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II 

(Atti non legislativi) 

DECISIONI 

DECISIONE DELLA COMMISSIONE 

del 9 gennaio 2012 

relativa all’aiuto di Stato SA.30584 (C 38/10, ex NN 69/10) concesso dall’Ungheria a favore di Malév 
Hungarian Airlines Zrt. 

[notificata con il numero C(2011) 9316] 

(Il testo in lingua ungherese è il solo facente fede) 

(Testo rilevante ai fini del SEE) 

(2013/150/UE) 

LA COMMISSIONE EUROPEA, 

visto il trattato sul funzionamento dell’Unione europea (TFUE), 
in particolare l’articolo 108, paragrafo 2, primo comma, 

visto l’accordo sullo Spazio economico europeo, in particolare 
l’articolo 62, paragrafo 1, lettera a), 

vista la decisione con cui la Commissione ha deciso di avviare il 
procedimento di cui all’articolo 108, paragrafo 2, del TFUE ( 1 ) 
riguardo all’aiuto C 38/10 (ex NN 69/10) ( 2 ), 

dopo aver invitato gli interessati a presentare osservazioni con­
formemente alle disposizioni succitate e viste le osservazioni 
trasmesse, 

considerando quanto segue: 

I. FATTI E PROCEDIMENTO 

(1) Dopo vari tentativi infruttuosi di privatizzazione, nel 
2007 lo Stato ungherese ha concluso un contratto di 
compravendita con AirBridge Zrt. (in appresso “AirBrid­
ge”) avente ad oggetto il 99,95 % delle quote della com­
pagnia aerea di bandiera Malév Magyar Légiközlekedési Zrt. 

(in appresso “Malév”). AirBridge ha pagato 200 milioni di 
HUF (740 000 EUR) ( 3 ) per le quote. L’accordo di priva­
tizzazione è stato notificato alla Commissione a norma 
dell’articolo 108, paragrafo 2, del TFUE, ma successiva­
mente è stato ritirato ( 4 ). 

(2) A seguito delle difficoltà finanziarie del nuovo proprieta­
rio, l’impresa russa Vnyesekonombank (in appresso 
“VEB”) ha acquisito una partecipazione del 49,5 % in 
AirBridge, divenendo azionista indiretto di Malév. 

(3) Nel marzo 2010 la Commissione è venuta a conoscenza, 
attraverso la stampa, dell’intenzione dello Stato ungherese 
di rinazionalizzare Malév. Con messaggio di posta elet­
tronica del 2 marzo 2010 le autorità ungheresi hanno 
confermato tali notizie di stampa. 

(4) Il 10 marzo 2010 la Commissione ha ricevuto, mediante 
messaggio di posta elettronica, una denuncia di Wizz Air, 
compagnia aerea ungherese low-cost (“a basso costo”) e 
principale concorrente di Malév in Ungheria. Nella de­
nuncia Wizz Air sosteneva che Malév aveva ricevuto 
presunti aiuti di Stato illegali e incompatibili con il mer­
cato interno mediante una serie di misure. Con lettera del
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( 1 ) A decorrere dal 1 o dicembre 2009, gli articoli 87 e 88 del trattato 
CE sono diventati, rispettivamente, gli articoli 107 e 108 del TFUE, 
ma non cambiano nella sostanza. Ai fini della presente decisione, i 
riferimenti agli articoli 107 e 108 del TFUE si intendono fatti, ove 
opportuno, agli articoli 87 e 88 del trattato CE. 

( 2 ) Decisione della Commissione C(2010) 9671 definitiva del 21 dicem­
bre 2010 (GU C 156 del 26.5.2011, pag. 11). 

( 3 ) Le cifre in EUR riportate nella presente decisione sono approssima­
zioni fornite esclusivamente a titolo indicativo. Tutte le cifre espresse 
in HUF (ad eccezione del prestito di 76 milioni di EUR concesso da 
MFB e della garanzia di 32 milioni di EUR prestata da VEB che sono 
espressi in EUR, si veda il punto 20) sono convertite in EUR utiliz­
zando il tasso di cambio del 2 agosto 2011: 270 HUF/EUR. Nel 
2011 il tasso di cambio dell’HUF ha fluttuato ampiamente tra i 260 
e i 300 HUF/EUR. 

( 4 ) Le autorità ungheresi hanno notificato alla Commissione gli accordi 
di finanziamento relativi alla privatizzazione di Malév con notifica 
elettronica del 10 aprile 2008. Questa misura è stata protocollata 
con il numero N 190/2008. Le autorità ungheresi hanno ritirato la 
misura il 12 novembre 2009.



29 marzo 2010, la Commissione ha trasmesso una ver­
sione non riservata della denuncia alle autorità ungheresi, 
assieme ad una richiesta di informazioni supplementari. Il 
30 aprile 2010 l’Ungheria ha trasmesso osservazioni in 
merito all’oggetto della denuncia, rispondendo alle que­
stioni ivi sollevate. 

(5) Nel corso di una riunione svoltasi il 5 maggio 2010 le 
autorità ungheresi hanno manifestato l’intenzione di ri­
strutturare la compagnia aerea, precisando tuttavia che 
non sapevano ancora quale sarebbe stata l’ampiezza della 
ristrutturazione. 

(6) Il 5 ottobre 2010 è pervenuta alla Commissione una 
seconda denuncia (di un concorrente che non ha dato 
il consenso alla divulgazione della propria identità) che è 
stata trasmessa alle autorità ungheresi con lettera del 
21 ottobre 2010. Il 19 novembre 2010 le autorità un­
gheresi hanno presentato le loro osservazioni in merito 
all’oggetto di quest’ultima denuncia. 

(7) La Commissione ha chiesto ulteriori informazioni alle 
autorità ungheresi il 14 luglio 2010 e l’8 ottobre 2010, 
e ha ricevuto le risposte l’11 agosto 2010, il 16 agosto 
2010, il 5 ottobre 2010, il 3 novembre 2010 e il 23 no­
vembre 2010. 

(8) In questo contesto, il 21 dicembre 2010 la Commissione 
ha avviato un procedimento d’indagine formale a norma 
dell’articolo 108, paragrafo 2, del TFUE (in appresso “la 
decisione di avvio del procedimento”) concernente una 
serie di presunte misure di aiuti di Stato a favore di 
Malév. 

(9) Il 24 febbraio 2011 l’Ungheria ha presentato osserva­
zioni sulla decisione della Commissione di avvio del pro­
cedimento. 

(10) La decisione di avvio del procedimento è stata pubblicata 
nella Gazzetta ufficiale dell’Unione europea il 26 maggio 
2011 ( 5 ). Due interessati hanno trasmesso le proprie os­
servazioni: Wizz Air il 26 giugno 2011 e un altro con­
corrente (che ha chiesto che la sua identità non venga 
divulgata) il 28 giugno 2011. 

(11) La Commissione ha trasmesso tali osservazioni all’Unghe­
ria il 6 luglio 2011. Il 5 settembre 2011 l’Ungheria ha 
presentato commenti sulle osservazioni dei terzi interes­
sati. 

(12) Dopo la decisione di avvio del procedimento, sono state 
organizzate due riunioni a Bruxelles tra i servizi della 
Commissione e le autorità ungheresi: il 10 giugno 
2011 e il 19 ottobre 2011. 

(13) La Commissione ha chiesto ulteriori informazioni alle 
autorità ungheresi il 26 settembre 2011 e l’Ungheria ha 
risposto con lettera del 25 ottobre 2011. 

II. MALÉV E LE MISURE IN CAUSA 

II.1. La società 

(14) Malév ha la base operativa nell’aeroporto internazionale 
di Budapest “Liszt Ferenc” e attualmente opera una flotta 
di 22 aeromobili ( 6 ) su rotte con destinazione in Europa 
e in Medio Oriente. Nel 2009 ha trasportato circa 3,2 
milioni di passeggeri ( 7 ). 

II.2. Periodo precedente alla privatizzazione del 
2007 

(15) Le autorità ungheresi hanno cercato a più riprese di pri­
vatizzare Malév. Nel 1992 una quota pari al 35 % del 
capitale di Malév è stata venduta ad un consorzio com­
posto da Alitalia e Simest e controllato dallo Stato italia­
no. Nel 1997 il consorzio Alitalia-Simest ha venduto la 
sua partecipazione ad un consorzio di due banche private 
ungheresi (OTP e MKB). Nel 1999 la maggior parte delle 
quote di proprietà privata è stata riacquistata dallo Stato, 
che è tornato a possedere il 97 % della compagnia. 

(16) Malév, come molte altre compagnie aeree, ha risentito 
notevolmente della recessione del mercato del trasporto 
aereo che ha seguito gli eventi del settembre 2001 e ha 
cominciato a registrare perdite (si veda la tabella 1). 

(17) È in questo contesto che lo Stato ha nuovamente deciso 
di privatizzare Malév. 

II.3. La privatizzazione del 2007 e il controllo 
privato su Malév 

II.3.1. Vendita a AirBridge 

(18) La società necessitava di una ricapitalizzazione e lo Stato, 
in qualità di proprietario, aveva limitate possibilità di 
finanziare tale investimento. È stato pubblicato un invito 
a presentare offerte per Malév e all’inizio del 2007 è stato 
deciso che l’offerta più interessante era quella di una 
società veicolo denominata AirBridge, che proponeva 
un piano aziendale e un piano di ristrutturazione attra­
enti e apparentemente redditizi. 

(19) Il 23 febbraio 2007 è stato concluso un contratto di 
compravendita che prevedeva la vendita del 99,95 % 
delle azioni di Malév a AirBridge. AirBridge apparteneva 
per il 49 % a Boris Abramovich ( 8 ), uomo d’affari russo 
che possedeva partecipazioni di maggioranza in varie 
compagnie aeree russe (KrasAir e l’alleanza delle compa­
gnie aeree russe AirUnion), e per il 51 % a ungheresi. Ci 
si aspettava pertanto che AirBridge fornisse know-how 
industriale e leadership a Malév, oltre ai piani aziendale 
e di ristrutturazione.
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( 5 ) Si veda la nota 2. 

( 6 ) http://www.malev.com/companyinformation/introduzione/malev- 
company-profile. 

( 7 ) Secondo il sito internet della compagnia aerea, nel 2010 hanno 
viaggiato con Malév oltre 3 milioni di passeggeri paganti. 

( 8 ) Boris Abramovich aveva promesso la sua partecipazione del 49 % in 
AirBridge alla Vnyesekonombank (VEB), la banca di proprietà dello 
Stato russo per le attività economiche all’estero, come garanzia per 
un prestito che questa aveva concesso a AirBridge.

http://www.malev.com/companyinformation/introduzione/malev-company-profile
http://www.malev.com/companyinformation/introduzione/malev-company-profile


(20) Gli elementi più significativi dell’accordo erano i seguenti: 

(a) AirBridge acquistava il 99,95 % delle azioni di Malév 
per 200 milioni di HUF (740 000 EUR) ed era tenuta 
a fornire, entro il 31 dicembre 2008, finanziamen­
ti ( 9 ) per un importo di 50 milioni di EUR. 

(b) Il prestito concesso nel 2003 a Malév dalla banca 
ungherese per lo sviluppo (Magyar Fejlesztési Bank, 
in appresso “MFB”), interamente di proprietà statale, 
dell’importo di 76 milioni di EUR veniva cancellato 
dallo stato patrimoniale di Malév e trasferito a una 
società veicolo, al 100 % di proprietà statale, Malév 
Vagyonkezelő Kft. (in appresso “MAVA”). 

Il prestito ottenuto da MFB nel 2003 era un prestito 
espresso in EUR, garantito al 100 % dallo Stato e con 
un tasso di interesse equivalente all’IBOR a tre mesi 
maggiorato dello 0,5 %. Il prestito aveva inizialmente 
scadenza nel 2013, data alla quale il capitale doveva 
essere rimborsato in un unico pagamento. Con il 
trasferimento del capitale e degli interessi a MAVA, 
la scadenza del prestito è stata prorogata al 2017. 

Secondo le autorità ungheresi, assieme al prestito 
sono stati trasferiti a MAVA attivi per un valore di 
76 milioni di EUR, che comprendevano il marchio 
Malév, un oleodotto per il trasporto di cherosene e 
un aeromobile B767. Era anche previsto che, se Ma­
lév fosse stata in attivo, avrebbe dovuto versare a 
MAVA il 25 % degli utili al netto delle imposte. Air­
Bridge ha altresì fornito a MAVA una garanzia ban­
caria prestata da VEB a copertura del rimborso del 
prestito fino a 32 milioni di EUR. 

(c) Malév avrebbe inoltre dovuto pagare a MAVA la 
somma annua di 200 000 EUR a titolo di royalties 
per l’uso del nome e del logo Malév. AirBridge era 
obbligata a continuare ad utilizzare il marchio e a 
garantire il funzionamento della società come com­
pagnia aerea fino al 31 dicembre 2017, nuova data 
di scadenza del prestito. 

(d) Malév avrebbe preso in locazione di ritorno da 
MAVA l’aeromobile B767 - che le era stato trasferito 
(si veda la lettera b) – dal 1 o gennaio 2008 al 31 di­
cembre 2017 ( 10 ). 

(21) È stata designata una nuova direzione e sono state rea­
lizzate una serie di misure per ridurre i costi e generare 
entrate, fra cui la soppressione di operazioni di lungo 
raggio e tagli del personale. Secondo le autorità unghe­
resi, queste misure, poiché hanno coinciso con un forte 

aumento dei prezzi del combustibile, non hanno tuttavia 
avuto un effetto generale sulla redditività della società. 

(22) La situazione finanziaria di Malév ha continuato a dete­
riorarsi e dopo 4 mesi la società non aveva più la liqui­
dità necessaria per pagare neanche le royalties per l’uso 
del marchio Malév. 

(23) Secondo l’Ungheria, i pagamenti per l’aeromobile B767 
preso in locazione da MAVA non sono stati sospesi dopo 
la decisione di Malév di sospendere le rotte a lungo 
raggio: difatti Malév riconosce tali debiti e vi è soltanto 
un ritardo nei pagamenti, sui quali corrisponde un inte­
resse. 

(24) Nel secondo semestre del 2008 la crisi finanziaria mon­
diale ha iniziato a incidere su Malév e sui suoi partner 
russi. Varie compagnie aeree di proprietà di Boris Abra­
movich sono fallite. AirBridge non era più in grado di 
finanziare Malév e non ha potuto rimborsare il prestito a 
VEB, la quale ha acquisito il controllo della partecipa­
zione del 49 % in AirBridge che era stata prevista come 
garanzia. VEB ha precisato che era disposta a continuare 
a finanziare Malév, ma in qualità di banca e non di 
proprietario. 

II.3.2. Vendita di Malév Ground Handling 

(25) Come sopra accennato, la situazione finanziaria di Malév 
era peggiorata ulteriormente all’inizio del 2009. I suoi 
azionisti hanno pertanto proposto alla holding pubblica 
(Magyar Nemzeti Vagyonkezelő Zrt., in appresso “MNV”) di 
venderle la Malév Ground Handling (in appresso “Malév 
GH”), l’impresa di assistenza a terra che Malév controllava 
al 100 %. 

(26) Secondo le autorità ungheresi, Malév GH era e rimane 
tuttora un’impresa finanziariamente sana. 

(27) Il contratto preliminare di acquisto firmato nel gennaio 
2009 (e modificato nel febbraio 2009) prevedeva il pa­
gamento di un acconto di 4,3 miliardi di HUF (16 mi­
lioni di EUR), che MNV ha versato a Malév in due volte 
nel gennaio e nel febbraio 2009. L’acconto avrebbe do­
vuto essere rimborsato entro 2 giorni lavorativi se, dopo 
le dovute verifiche, MNV avesse deciso di non procedere 
alla firma del contratto finale di compravendita. Questo 
obbligo di rimborso potenziale era garantito da accordi 
di garanzia. Nel luglio 2009 MNV ha infine deciso di 
interrompere l’operazione e il rimborso dell’acconto è 
divenuto esigibile. 

(28) MNV non ha mai ricevuto il rimborso dell’acconto, né gli 
interessi dovuti su di esso ( 11 ).

IT 3.4.2013 Gazzetta ufficiale dell’Unione europea L 92/3 

( 9 ) Più precisamente, 20 milioni di EUR di capitale e 30 milioni di EUR 
sotto forma di capitale, prestiti o prestiti subordinati. 

( 10 ) Per un prezzo composto da un forfait di 110 000 EUR e da un 
canone annuo di 1,1 milioni di EUR e con tutte le relative spese di 
manutenzione e costi di funzionamento a carico di Malév. 

( 11 ) La domanda di rimborso avanzata nei confronti di Malév è stata 
invece successivamente regolata nel quadro di una conversione del 
debito in azioni, descritta in appresso, nel febbraio 2010, cioè un 
anno dopo il versamento dell’acconto a Malév. L’importo del capi­
tale maggiorato degli interessi è stato a quel momento determinato 
da un revisore contabile come equivalente a 4 664 604 041 di HUF 
(17 milioni di EUR).



II.3.3. Differimento d’imposta 

(29) Tra il gennaio 2007 e il marzo 2010 l’amministrazione ungherese del fisco e dei controlli finanziari 
(Adó- és Pénzügyi Ellenőrzési Hivatal, in appresso “APEH”) ha consentito a Malév di differire o risca­
denzare i pagamenti di vari tipi di imposte e contributi previdenziali. APEH non ha adottato misure 
per la riscossione del debito insoluto a partire dal luglio 2008 e successivamente ha concesso di 
riscadenzare altri pagamenti. Nel marzo 2010 il debito di Malév nei confronti del fisco e della 
previdenza sociale (capitale e interessi di mora) ammontava a 13,7 miliardi di HUF (51 milioni di 
EUR) e, considerando l’intero gruppo Malév, era di 16,8 miliardi di HUF (62 milioni di EUR). 
L’11 marzo 2010 il debito residuo sul conto di Malév presso l’APEH è stato estinto utilizzando 
parte dei fondi raccolti mediante l’aumento di capitale del febbraio 2010, descritto più avanti. 

II.4. La rinazionalizzazione del 2010 e il controllo pubblico su Malév 

II.4.1. I motivi che hanno indotto a rinazionalizzare Malév 

(30) Nel 2010 non è stato possibile trovare investitori privati disposti a rilevare Malév da AirBridge/VEB in 
qualità di azionista principale. VEB, in particolare, non aveva intenzione di finanziare la compagnia 
aerea in qualità di investitore strategico. I risultati finanziari della compagnia aerea hanno continuato 
a mantenersi deboli, come risulta dalla tabella 1. 

Tabella 1 

indicatori di risultato di Malév 2003-2010 (miliardi di HUF) 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

EBITDA 
profitti/(perdite) 

(4,4) (1,8) (4,9) (8,8) (10,6) (8,3) (15,5) (19,1) 

EBIT 
profitti/(perdite) 

(9,4) (6,8) (9,4) (12,5) (14,7) (10,8) (17,9) (20,6) 

Risultato netto 
profitti/(perdite) 

(13,5) (4,9) (1,3) (10,9) 0,7 (14,5) (24,8) (24,6) 

Fonti: informazioni trasmesse dalle autorità ungheresi e bilancio 2010 di Malév. 

(31) Piuttosto che liquidare la società, le autorità ungheresi hanno deciso di avviare trattative con VEB e 
AirBridge per cercare di rafforzare la posizione commerciale di Malév a medio e lungo termine. 

II.4.2. Aumento di capitale del febbraio 2010: conversione del debito in capitale proprio e apporto di nuovo 
capitale 

(32) Il 26 febbraio 2010 VEB, AirBridge, MNV, Malév e il governo ungherese hanno convenuto un 
aumento di capitale di 25,4 miliardi di HUF (94 milioni di EUR), in parte apportando nuovo capitale 
per 20,7 miliardi di HUF (77 milioni di EUR) e in parte trasformando in capitale proprio il debito 
relativo all’acconto ricevuto per Malév GH (si veda la sezione II.3.2), maggiorato degli interessi, per un 
totale di 4,7 miliardi di HUF (17 milioni di EUR). Anche AirBridge ha convertito 1,5 miliardi di HUF 
(5,4 milioni di EUR) in capitale proprio. Di conseguenza Malév non aveva più debiti e gli ex creditori 
erano diventati proprietari di parte della società. 

(33) Prima dell’aumento, il capitale sottoscritto di Malév era stato ridotto quasi a zero per assorbire parte 
delle perdite accumulate e per tener conto del fatto che le azioni esistenti di Malév non avevano più 
alcun valore. Il capitale sottoscritto di Malév è stato successivamente aumentato mediante l’emissione 
di nuove azioni del valore nominale di 0,01 HUF l’una. L’andamento del capitale proprio di Malév è 
illustrato nella figura 1. 

(34) L’apporto di fondi da parte di MNV per un importo di 20,7 miliardi di HUF (77 milioni di EUR) ha 
consentito a Malév di rimborsare tutti i debiti fiscali insoluti (si veda il considerando 29) e di 
stabilizzare temporaneamente la sua attività. 

(35) Dopo l’aumento di capitale, lo Stato è diventato azionista di Malév al 94,6 % e la quota di AirBridge/ 
VEB è stata ridotta al minimo.
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Figura 1 

andamento del capitale proprio di Malév 

II.4.3. Maggio-agosto 2010: prestiti di azionista e conver­
sione in azioni 

(36) Tra il maggio e l’agosto 2010 lo Stato ungherese ha 
concesso a Malév, attraverso MNV, una serie di prestiti 
di azionista per un totale di 9,2 miliardi di HUF (34 
milioni di EUR). 

(37) Il primo di questi prestiti, del maggio 2010, è stato 
dell’importo di 2,16 miliardi di HUF (7,9 milioni di EUR). 
Era un prestito di azionista di durata triennale ad un 
tasso di interesse del 9,97 %. Il rimborso era previsto 
per mezzo di un pagamento unico a scadenza e la ga­
ranzia era un diritto di pegno sulle azioni di Malév GH. 

(38) Il secondo di questi prestiti, del giugno 2010, pari a 1,34 
miliardi di HUF (4,9 milioni di EUR) era nuovamente un 
prestito di azionista di durata triennale, ad un tasso di 
interesse del 9,97 %, da rimborsare mediante un paga­
mento unico a scadenza e garantito da un diritto di 
pegno sulle azioni di Malév GH. 

(39) Il terzo prestito di azionista è stato concesso nell’agosto 
2010 e ammontava a 5,7 miliardi di HUF (20,8 milioni 
di EUR). Era nuovamente un prestito di azionista di du­
rata triennale, ad un tasso di interesse del 9,97 %, rim­
borsabile con un unico pagamento a scadenza. In questo 
caso la garanzia era un diritto di pegno su un aeromobile 
(HA-LNA - un jet CRJ). 

(40) Il 24 settembre questi tre prestiti, che in totale ammon­
tavano a 9,2 miliardi di HUF (33,6 milioni di EUR), 
nonché i relativi interessi (per un totale di 9,4 miliardi 
di HUF, ovvero 34,3 milioni di EUR), sono stati conver­
titi da debito in azioni in Malév e le relative garanzie 
sono state svincolate. 

II.4.4. Settembre 2010: un altro aumento di capitale e pre­
stito di azionista 

(41) Il 24 settembre 2010 MNV ha aumentato il capitale di 
Malév apportando fondi per altri 5,3 miliardi di HUF 
(19,3 milioni di EUR). La partecipazione di MNV (ossia 
dello Stato) in Malév è quindi salita al 96,5 %. 

(42) Alla stessa data lo Stato ha concesso a Malév un ulteriore 
prestito di azionista, dell’importo di 5,7 miliardi di HUF 
(20,8 milioni di EUR) di durata triennale e con un tasso 
di interesse del 9,97 %. Il primo pagamento degli inte­
ressi era a 6 mesi dalla data dell’esborso mentre il rim­
borso del capitale era previsto mediante un versamento 
unico a scadenza. Le garanzie sul prestito sono un diritto 
di pegno registrato sull’aeromobile HA-LNA CRJ con un 
valore patrimoniale di circa 1,8 miliardi di HUF e un 
diritto di pegno costituito sulle entrate derivanti dal traf­
fico nazionale e internazionale organizzato dagli agenti 
IATA. 

III. SINTESI DELLE MISURE OGGETTO D’INDAGINE 

(43) Nella decisione di avvio del procedimento la Commis­
sione ha esaminato se le seguenti misure costituiscono 
aiuti di Stato ai sensi dell’articolo 107, paragrafo 1, del 
TFUE: 

— misura n. 1: il 31 dicembre 2007 rilevamento da 
parte di MAVA, appartenente allo Stato, di un pre­
stito che Malév aveva ottenuto nel 2003 da MFB 
(banca per lo sviluppo interamente di proprietà sta­
tale) per un importo di 76 milioni di EUR e di altri 
attivi di Malév. La durata del prestito è stata prorogata 
fino al 2017;
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— misura n. 2: messa a disposizione di liquidità per 4,3 
miliardi di HUF per un anno nel contesto dell’acqui­
sto previsto (successivamente non concluso) da parte 
di MNV della controllata di Malév per i servizi di 
assistenza a terra, la Malév GH, la quale, secondo le 
autorità ungheresi, era un’impresa finanziariamente 
sana. Nonostante la vendita non sia stata conclusa, 
l’acconto ricevuto sul prezzo di acquisto non è stato 
rimborsato; 

— misura n. 3: proroga del pagamento di diverse impo­
ste e contributi previdenziali dovuti tra il gennaio 
2007 e il marzo 2010. Nel marzo 2010 il debito 
di Malév nei confronti del fisco e della previdenza 
sociale ammontava a 13,7 miliardi di HUF; 

— misura n. 4: nel febbraio 2010 aumento di capitale 
da parte di MNV di 25,4 miliardi di HUF, realizzato 
in parte mediante il conferimento di nuovo capitale 
per 20,7 miliardi di HUF (77 milioni di EUR) e in 
parte mediante la conversione in capitale proprio del 
debito relativo all’acconto ricevuto per Malév GH (si 
veda la misura 2), maggiorato degli interessi per un 
totale di 4,7 miliardi di HUF. (Anche AirBridge ha 
convertito 1,5 miliardi di HUF in azioni); 

— misura n. 5: fra il maggio e l’agosto 2010 tre prestiti 
di azionista per un totale di 9,2 miliardi di HUF, 
concessi a Malév da MNV. Questi tre prestiti in HUF 
avevano un tasso di interesse del 9,97 % e prevede­
vano il rimborso del capitale mediante versamento 
unico a scadenza (fissata a 3 anni per ciascuno di 
essi). I primi due prestiti, per un totale di 3,5 miliardi 
di HUF (13 milioni di EUR) erano garantiti dalla con­
trollata Malév GH e il terzo, di 5,7 miliardi di HUF 
(21 milioni di EUR) da un aeromobile (HA-LNA, un 
jet CRJ); 

— misura n. 6: nel settembre 2010 conversione di detti 
prestiti di azionista (unitamente agli interessi passivi 
maturati) da debito in capitale proprio, per un im­
porto pari a 9,4 miliardi di HUF; 

— misura n. 7: nel settembre 2010 ulteriore aumento di 
capitale per un importo pari a 5,3 miliardi di HUF 
in contanti, che porta la partecipazione dello Stato al 
96,5 %; 

— misura n. 8: nel settembre 2010 ulteriore prestito di 
azionista dell’importo di 5,7 miliardi di HUF, con 
un tasso di interesse del 9,97 % e rimborso del capi­
tale mediante versamento unico a scadenza. Il prestito 
era garantito dall’aeromobile HA-LNA CRJ di cui so­
pra e da un diritto di pegno costituito sulle entrate 
derivanti dal traffico nazionale e internazionale orga­
nizzato dagli agenti IATA. 

(44) Nella decisione di avvio del procedimento la Commis­
sione ha inoltre messo in dubbio il fatto che le suddette 

misure, qualora costituiscano aiuti di Stato ai sensi del­
l’articolo 107, paragrafo 1, del TFUE, siano compatibili 
con il mercato interno alla luce delle deroghe contenute 
nel TFUE e, in particolare, negli orientamenti comunitari 
sugli aiuti di Stato per il salvataggio e la ristrutturazione 
di imprese in difficoltà ( 12 ) (in appresso “gli orientamenti 
sugli aiuti per il salvataggio e la ristrutturazione”). 

IV. OSSERVAZIONI PRESENTATE DALL’UNGHERIA 

(45) Nella risposta alla decisione di avvio del procedimento, 
l’Ungheria ha ripetuto i fatti di cui sopra e ha spiegato in 
dettaglio i motivi che hanno determinato le difficoltà 
della compagnia aerea. L’Ungheria ha inoltre confermato 
che Malév poteva essere considerata un’impresa “perma­
nentemente” in difficoltà, ai sensi degli orientamenti sugli 
aiuti per il salvataggio e la ristrutturazione, almeno a 
partire dalla seconda metà del 2006. 

(46) Prima dell’avvio dell’indagine formale, le autorità unghe­
resi sostenevano, in sintesi, che tutte le misure rispettano 
i principi dell’investitore in un’economia di mercato e del 
creditore in un’economia di mercato. 

(47) In relazione alle misure relative alla vendita di Malév a 
AirBridge, le autorità ungheresi hanno sostenuto che tali 
misure sono conformi al mercato perché erano state 
offerte delle garanzie per il rilevamento del prestito da 
parte di MAVA. Quanto alla vendita di Malév GH non 
andata a buon fine, le autorità ungheresi hanno affermato 
che Malév non ha beneficiato di alcun vantaggio poiché il 
rimborso tardivo dell’acconto era adeguatamente garanti­
to, tenendo conto dei relativi interessi. Per quanto ri­
guarda la proroga del pagamento delle imposte le auto­
rità ungheresi affermano che tali importi erano garantiti, 
che tutti gli interessi e le sanzioni previsti sono stati 
applicati e, inoltre, che tali differimenti rappresentano 
misure correnti. Relativamente alla rinazionalizzazione 
di Malév, le autorità ungheresi affermano che se avessero 
fatto valere i loro crediti nei confronti di Malév avrebbero 
causato il fallimento e la liquidazione della società: repu­
tano però che così facendo avrebbero recuperato soltanto 
una piccola parte dei propri crediti (oltre alla copertura 
offerta dalla garanzia di VEB di cui al considerando 20) e 
avrebbero dovuto affrontare inoltre notevoli conseguenze 
negative per l’economia nazionale ( 13 ). 

(48) In relazione ai prestiti di azionista e alla loro successiva 
trasformazione in capitale proprio di Malév, lo Stato è 
del parere che non abbiano conferito alcun vantaggio a 
Malév in quanto erano sempre integralmente garantiti da 
attivi, avevano tassi d’interesse conformi al mercato e al 
momento della conversione in capitale proprio si è te­
nuto pienamente conto di tutti gli interessi maturati.

IT L 92/6 Gazzetta ufficiale dell’Unione europea 3.4.2013 

( 12 ) Orientamenti comunitari sugli aiuti di Stato per il salvataggio e la 
ristrutturazione di imprese in difficoltà, GU C 244 del 1.10.2004, 
pag. 2. 

( 13 ) Quali la perdita di posti di lavoro, l’effetto sui fornitori di Malév, il 
calo del traffico nell’aeroporto di Budapest, un ridotto afflusso di 
turisti e effetti negativi sulla capacità generale dell’Ungheria di at­
trarre investimenti.



(49) Le autorità ungheresi non hanno presentato elementi 
nuovi dopo la decisione di avvio del procedimento. Le 
osservazioni dell’Ungheria sulla decisione di avvio del 
procedimento non contengono elementi nuovi a soste­
gno del fatto che le misure non costituiscano aiuti, né 
informazioni che dimostrino la compatibilità delle misure 
attuate con il mercato interno, in particolare con gli 
orientamenti sugli aiuti per il salvataggio e la ristruttura­
zione. 

V. OSSERVAZIONI DEGLI INTERESSATI 

(50) Due concorrenti hanno presentato osservazioni (si veda il 
precedente considerando 10) ed hanno entrambi appog­
giato l’indagine della Commissione. 

(51) Il concorrente che ha chiesto che la propria identità non 
sia divulgata ha sostenuto che alcuni investitori privati 
erano interessati ad acquisire una partecipazione di con­
trollo in Malév: questo dimostra che esistevano alterna­
tive alla rinazionalizzazione di Malév del 2010. 

(52) Wizz Air ha stimato che gli attivi che erano stati trasferiti 
a MAVA assieme al prestito di MFB (misura n. 1), com­
prendenti il marchio Malév, l’oleodotto per il trasporto di 
cherosene e un aeromobile B767, avevano un valore di 
mercato complessivo non superiore a 27 milioni di EUR, 
cioè notevolmente inferiore all’importo del prestito. Per­
tanto Wizz Air ha concluso che questa operazione non è 
avvenuta in normali condizioni di mercato e ha conferito 
un vantaggio considerevole a Malév. 

(53) Per quanto riguarda il differimento dell’imposta (misura 
n. 3), Wizz Air ha affermato che, in base alla legge un­
gherese, un’impresa privata in una situazione simile a 
quella di Malév non avrebbe potuto ottenere un differi­
mento d’imposta come quello in esame né automatica­
mente né in via eccezionale. 

VI. COMMENTI DELL’UNGHERIA SULLE 
OSSERVAZIONI DEI TERZI 

(54) Dopo una proroga del termine per le risposte, l’Ungheria 
ha risposto a queste osservazioni il 5 settembre 2011 
ribadendo la sua posizione secondo la quale le misure 
precedenti trovano giustificazione nel principio dell’inve­
stitore in economia di mercato (si veda il considerando 
59) e pertanto non costituiscono aiuto di Stato. Secondo 
l’Ungheria, l’esistenza di obiettivi di politica pubblica non 
pregiudica il fatto che le misure non costituiscono aiuti di 
Stato. 

(55) L’Ungheria ha affermato che non vi erano opzioni prati­
cabili e che solo con la rinazionalizzazione le autorità 
ungheresi potevano riacquistare il pieno controllo opera­
tivo su Malév, consentendo alla compagnia di bandiera di 
attuare effettivamente il processo di ristrutturazione av­
viato dal 2007 al fine di garantire il successo commer­
ciale della società. Per quanto riguarda la misura n. 1, 

l’Ungheria ha dichiarato che il valore degli attivi in que­
stione corrispondeva al valore del prestito. Relativamente 
alla misura n. 3, l’Ungheria ha sostenuto che l’ammini­
strazione fiscale ungherese ha trattato Malév come qual­
siasi altro contribuente in situazione analoga. 

VII. ESISTENZA DI AIUTO DI STATO AI SENSI DEL­
L’ARTICOLO 107, PARAGRAFO 1, DEL TFUE 

VII.1. Aspetti generali 

(56) Per stabilire se le misure in esame costituiscono aiuto di 
Stato, la Commissione deve valutare se rispondono alle 
condizioni cumulative di cui all’articolo 107, paragrafo 1, 
del TFUE che afferma che “Salvo deroghe contemplate dai 
trattati, sono incompatibili con il mercato interno, nella 
misura in cui incidano sugli scambi tra Stati membri, gli 
aiuti concessi dagli Stati, ovvero mediante risorse statali, 
sotto qualsiasi forma che, favorendo talune imprese o 
talune produzioni, falsino o minaccino di falsare la con­
correnza”. 

(57) Sulla base di tale disposizione la Commissione valuterà se 
le misure contestate in favore di Malév costituiscono aiuti 
di Stato. 

(58) Per quanto riguarda i criteri cumulativi che definiscono 
gli aiuti di Stato, nel presente caso sono incontestabili 
l’incidenza sugli scambi e la distorsione della concorren­
za, che non sono state confutate nemmeno dalle autorità 
ungheresi. Malév è in concorrenza con altre compagnie 
aeree dell’Unione europea, in particolare dall’entrata in 
vigore della terza fase di liberalizzazione del trasporto 
aereo (“terzo pacchetto”) il 1 o gennaio 1993 ( 14 ). Le mi­
sure in questione hanno consentito a Malév di continuare 
ad operare senza dover affrontare, a differenza degli altri 
concorrenti, le conseguenze normalmente derivanti dai 
suoi risultati finanziari insufficienti. 

(59) Per quanto riguarda le risorse statali e l’imputabilità delle 
misure allo Stato, nemmeno tale punto è stato contestato 
dall’Ungheria. APEH è l’amministrazione fiscale ungherese 
e, in quanto tale, è chiaramente imputabile allo Stato. 
MNV è la società di gestione del patrimonio nazionale 
ungherese, le cui funzioni sono definite nelle più impor­
tanti norme quadro della legge sul patrimonio dello Sta­
to, che esegue le decisioni del governo e del ministero 
competente. Riguardo a MAVA, è anch’essa di proprietà 
dello Stato al 100 % (tramite MNV) e - come spiegato 
dalle autorità ungheresi - rappresenta un’emanazione 
dello Stato ungherese. 

(60) La selettività, ad eccezione della misura 3 (differimento 
delle imposte), non è stata contestata dall’Ungheria: le 
misure avevano l’obiettivo di favorire una singola società, 
Malév.
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( 14 ) Il “terzo pacchetto” comprende l’introduzione di prescrizioni armo­
nizzate sul rilascio della licenza d’esercizio alle compagnie aeree 
dell’UE (regolamento (CEE) n. 2407/92), sul libero accesso di tutte 
le compagnie aeree dell’UE munite di questa licenza d’esercizio a 
tutte le rotte all’interno dell’UE (regolamento (CEE) n. 2408/92) e 
sulla piena liberalizzazione delle tariffe aeree (regolamento (CEE) 
n. 2409/92).



(61) Per determinare se le misure in esame hanno determinato 
un vantaggio economico a favore di Malév si è proceduto 
alla valutazione seguente. 

(62) La Commissione rileva che, in base ai principi consolidati 
del diritto dell’UE, la messa a disposizione di ulteriori 
capitali a favore di un’impresa a condizioni migliori di 
quelle normali di mercato potrebbe rientrare nell’ambito 
dell’articolo 107, paragrafo 1, del TFUE, in quanto favo­
rirebbe l’impresa specifica. Al fine di stabilire se è stato 
concesso tale vantaggio, la Commissione applica il prin­
cipio dell’investitore in un’economia di mercato, secondo 
il quale non vi sono elementi di aiuto di Stato “se, in 
circostanze simili, un investitore privato operante in condizioni 
normali di un’economia di mercato, di dimensioni che possano 
essere paragonate a quelle di enti che gestiscono il settore 
pubblico, avrebbe potuto essere indotto a procedere all’apporto 
di capitali in questione”. Pertanto la Commissione deve 
valutare “se un investitore privato avrebbe realizzato l’opera­
zione controversa alle medesime condizioni” ( 15 ). Il comporta­
mento dell’ipotetico investitore privato in un’economia di 
mercato è quello di un investitore avveduto ( 16 ) che vor­
rebbe massimizzare i suoi profitti, senza tuttavia assu­
mersi grandi rischi in rapporto al rendimento ( 17 ). 

(63) Secondo la giurisprudenza della Corte europea, il com­
portamento dell’investitore privato, cui deve essere con­
frontato l’intervento dell’investitore pubblico che perse­
gue obiettivi di politica economica, sebbene non sia ne­
cessariamente quello dell’investitore comune che investe i 
suoi capitali in previsione della loro redditività più o 
meno a breve termine, deve almeno corrispondere a 
quello di una holding privata o di un gruppo privato 
di imprese che persegue una politica strutturale, globale 
o settoriale e sia guidato da prospettive di redditività a 
più lungo termine ( 18 ). 

(64) Inoltre “[…] il paragone tra il comportamento dell’investitore 
pubblico e privato deve essere fatto in considerazione dell’atteg­
giamento che avrebbe tenuto, all’atto della transazione di cui 
trattasi, un investitore privato, alla luce delle informazioni 
disponibili e degli sviluppi prevedibili a quel momento” ( 19 ). 

(65) L’analisi e la valutazione della Commissione devono com­
prendere “tutti gli elementi rilevanti della transazione contro­
versa e del suo contesto”, compresi la situazione finanziaria 
dell’impresa beneficiaria e il mercato rilevante. Sulla base 

delle considerazioni suesposte, la questione principale che 
la Commissione intende esaminare è se l’impresa ha ri­
cevuto “un vantaggio economico che non avrebbe avuto in 
condizioni normali di mercato” ( 20 ). 

(66) Inoltre, la Commissione osserva che, secondo la giuri­
sprudenza consolidata, il principio dell’investitore in eco­
nomia di mercato si applica anche ai prestiti: in tal caso, 
questo principio richiederebbe che ci si ponesse la que­
stione se un investitore privato avrebbe concesso il pre­
stito al beneficiario alle condizioni alle quali esso è stato 
effettivamente accordato ( 21 ). 

VII.2. Valutazione dell’insieme delle misure 

(67) Come già indicato nella decisione di avvio del procedi­
mento, la sentenza nella causa BP Chemicals ( 22 ) è perti­
nente per la valutazione del caso in oggetto. Infatti, la 
Commissione ritiene che le misure non siano autonome 
bensì collegate dalla loro cronologia, dalla situazione fi­
nanziaria di Malév e dalla loro finalità, poiché hanno 
l’obiettivo di mantenere la compagnia aerea in vita e di 
soddisfare il fabbisogno di liquidità e rimediare alla sot­
tocapitalizzazione dovuti alle sue perdite. La stessa Un­
gheria, nelle osservazioni sulla decisione di avvio del 
procedimento, afferma che i diversi stadi del processo 
sono indissociabili e che tutte le misure erano intese a 
perseguire un obiettivo, ossia garantire il funzionamento 
della compagnia aerea mediante un investitore strategico. 

(68) Dalle informazioni trasmesse dall’Ungheria risulta evi­
dente che le misure da essa attuate in favore di Malév 
sono motivate da considerazioni di interesse pubblico e 
non sono basate sulla futura redditività dell’impresa. 
L’Ungheria ha sottolineato in diverse occasioni l’insuc­
cesso della privatizzazione e l’importanza di Malév per 
l’economia nazionale e ha riconosciuto che, nell’adottare 
le misure, lo Stato ha preso in considerazione il ruolo 
della compagnia aerea per le infrastrutture nazionali, per 
il mercato del lavoro e per l’interesse dei fornitori. Le 
autorità ungheresi hanno anche evidenziato che non esi­
ste un investitore privato che sarebbe disposto a rilevare 
la compagnia aerea nella sua forma attuale. La Commis­
sione deve pertanto partire dal presupposto che, in circo­
stanze analoghe, un investitore privato non avrebbe agito 
come il governo ungherese quando ha adottato le misure. 
A questo proposito, la Commissione rammenta che an­
che nella sentenza nella causa Boch la Corte ha affermato 
che “si deve in particolare valutare se, in circostanze analoghe, 
un socio privato, basandosi sulle possibilità di reddito prevedi­
bile, astrazion fatta da qualsiasi considerazione di carattere 
sociale o di politica regionale o settoriale, avrebbe effettuato 
un conferimento di capitale del genere” ( 23 ).
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( 15 ) Sentenza del 6 marzo 2003 nelle cause riunite T-228/99 e 
T-233/99, Westdeutsche Landesbank GZ/Commissione (Raccolta 2003, 
pag. II-435, punto 245). 

( 16 ) Sentenza del 16 maggio 2002 nella causa C-482/-99, Francia/Com­
missione (Raccolta 2002, pag. I-4397, punto 71). 

( 17 ) Sentenza nelle cause riunite T-228/99 e T-233/99 (citata nella nota 
15), punto 255. 

( 18 ) Sentenza del 21 marzo 1991 nella causa C-305/89, Italia/Commis­
sione (Raccolta 1991, pag. I-1603, punto 20). 

( 19 ) Sentenza nelle cause riunite T-228/99 e T-233/99 (citata nella nota 
15), punto 246. Si veda inoltre la sentenza del 30 aprile 1998 nella 
causa T-16/96, Cityflyer Express/Commissione (Raccolta 1998, pag. II- 
757, punto 76). 

( 20 ) Sentenza nelle cause riunite T-228/99 e T-233/99 (citata nella nota 
15), punto 251. 

( 21 ) Sentenza nella causa T-16/96 (citata nella nota 19), punti 45 e 46. 
( 22 ) Sentenza del 15 settembre 1998 nella causa T-11/95, BP Chemicals 

/Commissione (Raccolta 1998, pag. II-3235, punto 170); sentenza 
del 13 settembre 2010 nelle cause riunite T-415/05, T-416/05 e T- 
423/05, Olympic (non ancora pubblicata nella raccolta), punto 385. 

( 23 ) Sentenza del 10 luglio 1986 nella causa C-40/85, Belgio/Commis­
sione (Boch) (Raccolta 1986, pag. 2321, punto 13). Si veda inoltre la 
sentenza del 21 gennaio 1999 nelle cause riunite T-129/95, T-2/96 
e T-97/96, Neue Maxhütte Stahlwerke GmbH/Commissione (Raccolta 
1999, pag. II-17, punto 132).



(69) Alla luce dei risultati finanziari insufficienti ottenuti da 
Malév su un lungo periodo di tempo (si veda la tabella 1 
e i considerando 103 e 104) e dell’affermazione delle 
autorità ungheresi secondo la quale la compagnia era in 
difficoltà permanente almeno dal 2006, un investitore 
privato avrebbe potuto prevedere un rendimento accetta­
bile solo se l’impresa fosse stata ristrutturata in maniera 
drastica. Tuttavia, né l’Ungheria né Malév hanno mai 
dimostrato che dietro alle misure in esame vi fosse un 
piano di ristrutturazione del genere. 

(70) Sulla base di quanto precede, la Commissione ritiene che 
le misure dalla n. 1 alla n. 8, complessivamente, non 
rispettino il principio dell’investitore in economia di mer­
cato. Questa valutazione è ulteriormente confermata da 
un’analisi individuale di ogni misura. 

VII.3. Valutazione individuale delle misure dalla n. 1 
alla n. 8 

VII.3.1. Misura n. 1 

(71) Secondo le autorità ungheresi, l’attività di MAVA si limita 
ad un’unica funzione, ossia detenere alcuni attivi prece­
dentemente di proprietà di Malév e fungere da interme­
diario per determinati pagamenti tra Malév e MFB. 
MAVA è stata creata unicamente per tale scopo. 

(72) Il debito di 76 milioni di EUR trasferito a MAVA, ha 
avuto origine dall’accordo di prestito fra Malév e MFB 
concluso nel 2003. Il prestito doveva essere rimborsato 
con un versamento unico a scadenza ed era coperto da 
una garanzia statale. Questo prestito del 2003 figurava 
nell’elenco delle misure di aiuto esistenti del trattato di 
adesione ( 24 ). Tuttavia, con l’accordo del 2007 la durata 
del prestito è stata prorogata fino al 2017. Pertanto, a 
partire dal 2007 la misura non può più essere conside­
rata come una misura di aiuto esistente: infatti la proroga 
di una misura di aiuto costituisce un nuovo regime di 
aiuti a norma dell’articolo 4, paragrafo 2, lettera b), del 
regolamento (CE) n. 794/2004 della Commissione ( 25 ). 

(73) Dall’indagine è emerso che questa operazione (proroga 
della scadenza del debito, creazione di MAVA, trasferi­
mento del debito e degli attivi a MAVA, accordo di 
locazione di ritorno) era finalizzata esclusivamente a ri­
strutturare il debito di Malév. La stessa Ungheria ha am­
messo che MAVA non ha mai avuto l’obiettivo di realiz­
zare profitti. A seguito di tale operazione, il debito (uni­
tamente agli attivi) è stato cancellato dallo stato patrimo­
niale di Malév. 

(74) L’argomentazione dell’Ungheria secondo la quale gli ob­
blighi finanziari assunti da Malév e da AirBridge erano 
sufficienti a coprire i costi di MAVA non è accettabile per 
dimostrare la conformità dell’operazione al mercato, poi­
ché nessun operatore privato sarebbe stato incentivato ad 
agire nello stesso modo. Le garanzie offerte dovevano 
permettere a MAVA di rimborsare il debito alla scadenza 
del prestito, cioè nel 2017 ( 26 ). Nessun investitore privato 
avrebbe assunto un rischio del genere: accettare attivi di 
valore futuro incerto contro un determinato obbligo di 
pagamento. 

(75) Sebbene le autorità ungheresi abbiano fornito valutazioni 
sufficientemente comprensibili ( 27 ) per l’aeromobile 
B767 ( 28 ) e per l’oleodotto per il trasporto di cherose­
ne ( 29 ), la valutazione fornita (metodo dei flussi di cassa 
attualizzati) per il marchio Malév (56 milioni di EUR) 
sembra essere circolare e fortemente dipendente dai risul­
tati della compagnia aerea: il risultato non può quindi 
essere il valore oggettivo del marchio Malév, specialmente 
in considerazione dello stato della compagnia aerea e dei 
suoi risultati. Dato che lo Stato era a conoscenza del fatto 
che probabilmente Malév non sarebbe stata in grado di 
adempiere all’obbligo di pagare le royalties, il metodo dei 
flussi di cassa attualizzati avrebbe dovuto dare un risul­
tato pari a zero. Nel quadro di questa specifica struttura 
contrattuale, il valore del marchio non può essere accet­
tato come garanzia sufficiente. 

(76) Le parti contraenti dovevano essere consapevoli del fatto 
che non era realistico che Malév, già in difficoltà nel 
2007, fosse in grado di adempiere all’obbligazione di 
pagamento delle royalties. Infatti, a seguito di tale opera­
zione, i costi di MAVA (vale a dire gli interessi dovuti a 
MFB) non hanno potuto essere coperti dai pagamenti 
delle royalties per l’uso del marchio da parte di Malév. 
MAVA non si è mai adoperata per recuperare i paga­
menti insoluti. 

(77) La garanzia di 32 milioni di EUR prestata da VEB era 
destinata a coprire non solo il capitale ma anche il pa­
gamento periodico degli interessi che MAVA doveva ver­
sare a MFB. 

(78) In questo contesto, e tenuto conto del fatto che a MAVA 
non sono stati trasferiti equivalenti adeguati, la cancella­
zione del debito dallo stato patrimoniale della società è 
da considerarsi un vantaggio a favore di Malév.
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( 24 ) Elenco delle misure di aiuto esistenti previste al punto 1, lettera b), 
del meccanismo d’aiuto esistente di cui al capo 3 dell’allegato IV del 
trattato di adesione della Repubblica di Estonia, della Repubblica di 
Cipro, della Repubblica di Lettonia, della Repubblica di Lituania, 
della Repubblica di Ungheria, della Repubblica di Malta, della Re­
pubblica di Polonia, della Repubblica di Slovenia e della Repubblica 
slovacca all’Unione europea. 

( 25 ) GU L 140 del 30.4.2004, pag. 1. Sentenza del 25 marzo 2009 
nella causa T-332/06, Alcoa Trasformazioni/Commissione, (non ancora 
pubblicata nella raccolta), punto 32, e sentenza del 6 marzo 2002 
nelle cause riunite T-127/99, T-129/99 e T-148/99, Diputación Foral 
de Álava/Commissione (Raccolta 2002, pag. II-1275). 

( 26 ) In particolare, Malév era obbligata a riacquistare il marchio Malév 
nel 2017 per 76 milioni di EUR e con questi fondi MAVA avrebbe 
rimborsato il prestito a MFB. 

( 27 ) Le valutazioni per i tre attivi (l’aeromobile, l’oleodotto per il tra­
sporto di cherosene e il marchio Malév) sono state elaborate da 
American Appraisal. 

( 28 ) Metodo basato sui costi che tiene conto anche delle informazioni 
contenute nella pubblicazione annuale “The Aircraft Value Referen­
ce”e di un’offerta indicativa per l’aeromobile (fornita da American 
Appraisal in base alle informazioni ricevute da Malév). 

( 29 ) Metodo basato sui costi.



VII.3.2. Misura n. 2 

(79) Per quanto concerne l’acconto ricevuto da MNV per la 
vendita (successivamente non conclusa) di Malév GH, nel 
2009 quest’ultima disponeva, secondo la valutazione de­
gli esperti presentata dall’Ungheria, di un patrimonio 
netto di 1,6 miliardi di HUF e aveva un valore stimato 
di mercato di 3,5 miliardi di HUF. Nel gennaio 2009 
MNV ha infatti versato a Malév 1,6 miliardi di HUF a 
titolo di acconto. Questo pagamento era garantito da un 
diritto di pegno su un aeromobile HA-LNA, un jet CRJ 
(con un valore stimato di mercato di 1,8 miliardi di 
HUF). Nel febbraio 2009 il contratto preliminare di ac­
quisto è stato modificato e MNV ha versato altri 2,7 
miliardi di HUF (l’anticipo totale è stato quindi di 4,3 
miliardi di HUF) e sullo stesso aeromobile è stato iscritto 
un secondo diritto di pegno. 

(80) Nelle osservazioni sulla decisione di avvio del procedi­
mento, le autorità ungheresi ammettono che in effetti 
l’acconto era stato versato per garantire liquidità a Malév 
durante la fase di negoziato della rinazionalizzazione. 

(81) Secondo il contratto preliminare di acquisto, il rimborso 
di tale somma sarebbe stato esigibile immediatamente (2 
giorni lavorativi) qualora l’operazione non fosse andata in 
porto. Tuttavia, MNV non ha intrapreso misure per re­
cuperare il suo credito dopo essersi ritirata dall’accordo 
nel luglio 2009. Gli interessi sono stati calcolati ex post, 
ma mai pagati, quando il debito è stato convertito in 
azioni nel 2010. Malév ha quindi beneficiato di tale li­
quidità a titolo gratuito. 

(82) La Commissione è del parere che la misura abbia confe­
rito un vantaggio a Malév poiché non è stata data ese­
cuzione al rimborso dell’acconto quando è diventato esi­
gibile nel luglio 2009. Inoltre un vantaggio si è verificato 
anche prima, nel febbraio 2009, quando il contratto 
preliminare di acquisto è stato modificato e l’acconto è 
stato aumentato (superando il prezzo di mercato stimato 
della società) senza essere sufficientemente garantito. 

VII.3.3. Misura n. 3 

(83) Per quanto concerne il ripetuto differimento del paga­
mento di imposte e di contributi previdenziali concesso 
dall’amministrazione fiscale, la Commissione osserva che, 
in base a quanto dichiarato dall’Ungheria, nel periodo 
2006-2007 Malév ha chiesto una proroga del pagamento 
delle imposte in 12 diverse occasioni (per diversi paga­
menti). Ogni volta l’amministrazione fiscale ha accordato 
il differimento. Conformemente alla pertinente legisla­
zione ungherese, la concessione di tale differimento è 
discrezionale e tali richieste possono essere rifiutate. Per­
tanto, la misura deve essere considerata selettiva ( 30 ). 

(84) Fino al luglio 2008 erano applicati interessi legali che 
Malév pagava in base alla proroga prevista. Nelle deci­
sioni l’amministrazione fiscale motivava l’accordo della 
proroga facendo riferimento alla situazione difficile di 
Malév e alla ristrutturazione prevista in quel momento. 

(85) A partire dal luglio 2008, tuttavia, Malév ha smesso di 
pagare le imposte, i contributi previdenziali e gli interessi 
(ad eccezione di un pagamento parziale nel dicembre 
2008) e l’amministrazione fiscale non ha adottato alcuna 
misura per recuperare i crediti. Sono stati inoltre risca­
denzati altri pagamenti anche dopo il mancato rispetto 
da parte di Malév dei precedenti accordi di differimento. 
Dall’aprile 2009, le imposte e i contributi previdenziali 
dovuti a partire da quella data (ossia non i precedenti 
pagamenti già in sofferenza) non sono stati neppure ri­
scadenzati e APEH non ha adottato azioni concrete per 
recuperare i crediti. 

(86) La Commissione ritiene che nessun creditore privato 
avrebbe agito come lo Stato ungherese. Infatti, a partire 
dal luglio 2008 non sono mai state adottate misure con­
crete di recupero dei crediti. Inoltre, la situazione finan­
ziaria dell’impresa, nonostante alcuni sforzi di ristruttu­
razione, ha continuato a essere molto debole (si veda la 
tabella 1), ed era scarsa o nulla la prospettiva che l’im­
presa tornasse alla redditività. In tale situazione un cre­
ditore privato avrebbe chiesto l’esecuzione dell’accordo. 
Inoltre, dopo il mancato rispetto di Malév degli accordi di 
differimento, nessun creditore privato avrebbe acconsen­
tito a riscadenzare altri pagamenti. 

(87) La mancata ingiunzione di pagamento delle imposte e dei 
contributi previdenziali da parte dell’amministrazione fi­
scale e il differimento di ulteriori pagamenti hanno per­
tanto conferito un vantaggio a Malév al più tardi dal 
luglio 2008. 

VII.3.4. Misura n. 4 

(88) Per quanto riguarda l’aumento di capitale del febbraio 
2010, con il quale lo Stato ha rinazionalizzato la com­
pagnia aerea, nella quale non deteneva partecipazioni dal 
momento della sua privatizzazione, il dato più sorpren­
dente è che mentre nel 2007 il 99,5 % di Malév è stato 
venduto per un prezzo equivalente a circa 740 000 EUR, 
nel 2010 lo Stato di fatto ha pagato l’equivalente di 94 
milioni di EUR per riacquistare la proprietà del 94,6 % 
(mediante l’aumento di capitale: realizzato in parte ap­
portando nuovo capitale per 20,7 miliardi di HUF e in 
parte convertendo in capitale proprio il debito relativo 
all’acconto ricevuto per Malév GH di 4,7 miliardi di 
HUF), ovvero una cifra pari a 127 volte il prezzo di 
vendita iniziale. Questo comportamento dello Stato non 
è conforme al mercato, in particolare in considerazione 
del fatto che nel frattempo la compagnia aerea aveva 
accumulato perdite, continuava ad avere un capitale pro­
prio negativo e non aveva un piano di ristrutturazione 
credibile. In effetti, le autorità ungheresi hanno ricono­
sciuto che Malév era in difficoltà permanente e che nes­
sun investitore privato era disposto ad acquistarla all’ini­
zio del 2010.
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( 30 ) Sentenza del 29 giugno 1999 nella causa C-256/97, DM Transport 
(Raccolta 1999, pag. I-3913, punto 27), e sentenza dell’11 luglio 
2002 nella causa T – 152/99, HAMSA (Raccolta 2002, pagg. 
II-3049, punto 157).



(89) Sebbene l’aumento di capitale ammontasse a 25,4 mi­
liardi di HUF (questo è l’importo che lo Stato ungherese 
ha pagato per riacquisire la proprietà del 94,6 % nella 
compagnia aerea), al momento dello swap Malév aveva 
un capitale proprio negativo pari a 41 miliardi di HUF 
(152 milioni di EUR), perdite accumulate per un importo 
di 51 miliardi di HUF (189 milioni di EUR) e un debito 
totale di 75 miliardi di HUF (278 milioni di EUR) ( 31 ). 
Secondo il bilancio del 2010, all’inizio di quell’esercizio i 
problemi di finanziamento della compagnia aerea erano 
seri, il debito aveva raggiunto un livello considerevole, le 
fonti di finanziamento erano praticamente inesistenti. A 
causa della mancanza di un proprietario strategico, non 
erano disponibili fonti private di finanziamento. Infatti, la 
compagnia aerea registrava perdite almeno dal 2003 
senza prospettive realistiche di ripristino della redditività, 
e neanche il proprietario privato era riuscito a migliorare 
le cose. In questo contesto era chiaro che l’aumento di 
capitale non sarebbe stato sufficiente a rendere la società 
nuovamente redditizia e che dopo la rinazionalizzazione 
Malév avrebbe avuto bisogno di capitali e di liquidità 
aggiuntivi ai fini della mera sopravvivenza. La Commis­
sione è giunta alla conclusione che, in tali circostanze, la 
rinazionalizzazione di Malév del febbraio 2010 mediante 
l’aumento di capitale ha conferito un vantaggio all’impre­
sa. 

(90) Per quanto riguarda l’argomentazione dell’Ungheria se­
condo la quale allo Stato conveniva nazionalizzare la 
società piuttosto che far valere i suoi crediti nei confronti 
di Malév, la Commissione osserva quanto segue: come ha 
ammesso l’Ungheria, in caso di fallimento, i crediti che 
avrebbe potuto recuperare sarebbero stati molto ridotti, a 
parte quello oggetto della garanzia prestata da VEB (in 
effetti il valore del patrimonio di Malév era negativo al 
momento dell’operazione). Lo Stato ungherese ha invece 
deciso di mantenere in vita la compagnia aerea conver­
tendo in capitale proprio il debito e apportando nuovi 
fondi per 20,7 miliardi di HUF (circa 77 milioni di EUR). 
Nessun investitore privato si sarebbe assunto questo ul­
teriore onere finanziario in una situazione simile, in par­
ticolare senza possibilità realistiche di riportare la società 
alla redditività. 

(91) La Commissione osserva inoltre che mentre lo Stato un­
gherese aumentava il capitale di Malév, anche AirBridge 
(indirettamente tramite VEB) convertiva in capitale pro­
prio il credito pari a 1,4 miliardi di HUF. Tuttavia tale 
importo rappresenta solo il 5 % del nuovo capitale e lo 
Stato, oltre a convertire il debito, ha apportato nuovo 
capitale in quantità significativa. In effetti, l’apporto di 
nuovi fondi ha rappresentato il 77 % dell’aumento di 
capitale. Inoltre, viste le deboli condizioni finanziarie di 
Malév, la prospettiva per AirBridge di ottenere il paga­
mento di tale importo era molto limitata o addirittura 
inesistente. Pertanto, il comportamento del privato in 
questo caso è sostanzialmente diverso da quello dello 
Stato ungherese e non si può ritenere che lo Stato abbia 
agito come un investitore privato. 

Tabella 2 

l’aumento di capitale del 2010 

Partecipanti 
all’aumento di 

capitale 

Apporto in 
miliardi di 

HUF 
Tipo di apporto Apporto in 

% 

MNV 20,7 Nuovo capitale 77 % 

MNV 4,7 capitalizzazione 
del debito 

18 % 

AirBridge / VEB 1,4 Capitalizzazione 
del debito 

5 % 

TOTALE 26,8 100 % 

(92) Alla luce di quanto sopra, la Commissione conclude che 
in tali circostanze la rinazionalizzazione di Malév del 
febbraio 2010 avvenuta mediante aumento di capitale 
ha conferito un vantaggio all’impresa. 

VII.3.5. Misure dalla n. 5 alla n. 8 

(93) Per quanto concerne le misure successive alla rinaziona­
lizzazione, è evidente che i prestiti di azionista e gli 
apporti di capitale avevano lo scopo di finanziare la 
gestione corrente di Malév e di evitare la sua insolvenza 
imminente. Lo Stato ha pertanto adottato queste misure 
con il medesimo obiettivo: mantenere Malév in attività. 
Inoltre, dette misure sono anche strettamente connesse 
per la loro cronologia in quanto sono state realizzate a 
intervalli molto brevi (ossia fra il maggio e il settembre 
2010). Di conseguenza, la Commissione è del parere che, 
in base alla sentenza nella causa BP Chemicals, questi 
prestiti di azionista non possano essere valutati in base 
al principio dell’investitore in economia di mercato e, in 
particolare, applicando la comunicazione sul tasso di ri­
ferimento ( 32 ), in quanto sono tutti direttamente collegati 
alla misura n. 4 e, pertanto, il loro carattere di aiuto di 
Stato non può essere valutato separatamente. 

(94) Dalle dichiarazioni delle autorità ungheresi emerge con 
chiarezza che nessun investitore privato era disposto a 
finanziare Malév e che le sue uniche fonti di finanzia­
mento erano i crediti dei fornitori e la liquidità fornita 
dallo Stato. Al momento della concessione dei prestiti lo 
Stato non poteva fare serio affidamento sulla capacità di 
Malév di pagare gli interessi e di rimborsare il prestito. 
Inoltre, è lecito domandarsi se un creditore privato si 
assumerebbe il rischio di concedere un prestito da rim­
borsare con un unico versamento a scadenza a una so­
cietà in una situazione analoga a quella di Malév (in 
difficoltà permanente). Infine, tenuto conto degli antece­
denti dell’impresa in materia di debiti nei confronti dello 
Stato (ad esempio, il mancato rimborso dell’acconto per 
Malév GH, i ripetuti differimenti di imposta e i mancati 
pagamenti) lo Stato e qualsiasi altro investitore non po­
teva realisticamente attendersi che Malév potesse far 
fronte alle proprie obbligazioni. 

(95) D’altro canto, anche secondo la comunicazione sul tasso 
di riferimento, gli interessi e le garanzie convenuti non 
sono sufficienti per escludere la presenza di aiuti di Stato.
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( 31 ) Bilancio 2010. 

( 32 ) Comunicazione della Commissione relativa alla revisione del me­
todo di fissazione dei tassi di riferimento e di attualizzazione, GU C 
14 del 19.1.2008, pagg. 6.



Il tasso d’interesse convenuto era del 9,97 %, mentre il 
tasso di riferimento in HUF al momento della conces­
sione era del 5,97 %: un semplice margine di 400 punti 
base al di sopra del tasso di base HUF è insufficiente alla 
luce dei precedenti risultati e della situazione finanziaria 
di Malév (una società costantemente sull’orlo del falli­
mento). Per quanto riguarda la garanzia dei prestiti, il 
valore di mercato di Malév GH (3,5 miliardi di HUF) è 
discutibile in caso di fallimento di Malév, poiché quest’ul­
tima è il partner principale dell’attività di assistenza a 
terra: nel 2009 il 63 % del reddito era generato da Malév. 
Pertanto, almeno a breve termine, i risultati economici di 
Malév GH erano dipendenti dalla presenza di Malév e il 
suo valore di mercato sarebbe quindi diminuito sensibil­
mente se quest’ultima fosse fallita. 

(96) In assenza di un piano di ristrutturazione credibile, era 
chiaro fin dall’inizio che né i prestiti né l’aumento di 
capitale sarebbero valsi a superare le difficoltà di una 
società con valore di mercato pari a zero che continuava 
a essere in condizioni critiche. Tali misure sono quindi 
praticamente equivalenti ad una mera sovvenzione, poi­
ché lo Stato non aveva prospettive di recuperare i fondi 
investiti. 

(97) La Commissione ritiene pertanto che le misure dalla n. 5 
alla n. 8 conferiscano un vantaggio a Malév. 

VII.4. Conclusioni sulla presenza di aiuto di Stato 

(98) In base alla valutazione di cui sopra, tutte le misure in 
questione (dalla n.1 alla n. 8) conferiscono un vantaggio 
a Malév, concesso mediante risorse statali. 

(99) Inoltre Malév è una compagnia aerea e, come tale, è 
considerata un’impresa in concorrenza con altre imprese, 
le quali non beneficiano dello stesso vantaggio. Pertanto, 
le misure falsano la concorrenza. Malév è inoltre attiva in 
un settore (quello dell’aviazione) in cui avvengono scambi 
commerciali tra gli Stati membri; il criterio relativo all’in­
cidenza sugli scambi interni all’Unione è anch’esso soddi­
sfatto. 

(100) Infine, le misure sono specifiche e selettive in quanto 
favoriscono un’unica impresa (Malév). 

(101) Alla luce di quanto suesposto, la Commissione è giunta 
alla conclusione che le misure dalla n. 1 alla n. 8 rispon­
dono ai criteri di cui all’articolo 107, paragrafo 1, del 
TFUE e devono essere pertanto considerate aiuti di Stato 
ai sensi dell’articolo 107, paragrafo 1, del TFUE. 

VII.5. Compatibilità dell’aiuto con il mercato interno 

(102) L’articolo 107, paragrafi 2 e 3, del TFUE prevede delle 
deroghe alla norma generale di incompatibilità degli aiuti 
di Stato con le norme del mercato interno di cui all’ar­
ticolo 107, paragrafo 1, del trattato TFUE. 

(103) La Commissione ritiene che Malév sia stata in difficoltà 
permanente almeno dal 2006. In particolare, la società 

ha registrato perdite almeno dal 2003 (si veda la prece­
dente tabella 1) e già nel 2006 aveva un capitale proprio 
negativo (si veda la precedente figura 1). Inoltre le auto­
rità ungheresi hanno confermato che la compagnia aerea 
era in difficoltà permanente e che dal secondo semestre 
del 2006 soddisfaceva le condizioni per l’apertura di una 
procedura concorsuale per insolvenza, in conformità del 
punto 10, lettera c), degli orientamenti sugli aiuti per il 
salvataggio e la ristrutturazione. Di conseguenza, l’unica 
base per la compatibilità sarebbero i detti orientamenti. 

(104) Per quanto riguarda l’ammissibilità e il principio del­
l’“aiuto una tantum”, la Commissione osserva che le mi­
sure in esame non costituiscono un insieme unico di 
misure di ristrutturazione. La compagnia aerea ha cam­
biato proprietario due volte nel periodo di riferimento 
(2007-2010), in quanto è stata privatizzata e rinaziona­
lizzata. Era in costante ristrutturazione, ma senza un 
piano coerente: infatti, dopo la privatizzazione, sono 
state avviate alcune iniziative di riduzione dei costi (li­
cenziamenti e riduzione delle rotte), ma senza ottenere 
una diminuzione del costo unitario. Secondo le autorità 
ungheresi, nel 2009 è stato elaborato un nuovo orienta­
mento strategico, che è stato nuovamente riveduto dalla 
società di consulenza Roland Berger nel contesto della 
rinazionalizzazione. Pertanto, le misure in questione 
sono misure di ristrutturazione diverse, che in linea di 
principio non rispettano il criterio dell’“aiuto una tan­
tum”. 

(105) La Commissione osserva che, anche se Malév fosse am­
missibile a beneficiare di aiuti a norma degli orientamenti 
sugli aiuti per il salvataggio e la ristrutturazione (cioè se 
fosse rispettata la condizione dell’“aiuto una tantum”, che 
nella fattispecie non è rispettata), le condizioni per la 
compatibilità degli aiuti al salvataggio e alla ristruttura­
zione non sarebbero soddisfatte, per i motivi enunciati in 
appresso. 

(106) Per quanto riguarda gli aiuti per il salvataggio, non sono 
soddisfatte le condizioni di cui al punto 25, lettere da a) 
a e), degli orientamenti sugli aiuti per il salvataggio e la 
ristrutturazione. In particolare, le misure in questione 
non sono limitate al minimo necessario e non è dimo­
strato che sono motivate da gravi difficoltà sociali e che 
non hanno indebiti effetti di ricaduta negativa in altri 
Stati membri. Inoltre, fatta eccezione per le misure n.5 
e n. 8, la maggior parte di esse non è stata concessa sotto 
forma di prestiti o di garanzie. 

(107) Per quanto riguarda gli aiuti per la ristrutturazione, non 
sono rispettate le condizioni di compatibilità a norma 
degli orientamenti sugli aiuti per il salvataggio e la ri­
strutturazione. 

(108) In particolare, per quanto riguarda i punti 34 e 35 degli 
orientamenti riguardanti il “ripristino della redditività a 
lungo termine”, le autorità ungheresi non hanno dimo­
strato le prospettive di redditività della compagnia aerea e 
non hanno presentato un piano di ristrutturazione con­
formemente all’obbligo di cui ai punti 36 e 37 dei me­
desimi orientamenti.

IT L 92/12 Gazzetta ufficiale dell’Unione europea 3.4.2013



(109) Inoltre, per quanto riguarda l’obbligo di “prevenzione di 
indebite distorsioni della concorrenza” (punti da 38 a 42 
degli orientamenti sugli aiuti per il salvataggio e la ri­
strutturazione), la Commissione osserva che non sono 
state adottate misure compensative. 

(110) Infine, per quanto riguarda la condizione di “aiuto limi­
tato al minimo” (punti da 43 a 45 degli orientamenti), 
non è presente alcun contributo proprio. 

(111) Alla luce di quanto precede, le misure dalla n.1 alla n. 8 
cui è stata data esecuzione a favore di Malév dal 2007 
non sono compatibili con gli orientamenti sugli aiuti per 
il salvataggio e la ristrutturazione. Poiché le misure sono 
state concesse a una società in difficoltà, la compatibilità 
non può essere valutata su nessun’altra base. Tali misure 
sono quindi incompatibili con il mercato interno. 

VIII. RECUPERO 

VIII.1. Aspetti generali 

(112) Conformemente alle disposizioni del TFUE e alla giuri­
sprudenza consolidata della Corte di giustizia, la Com­
missione, qualora abbia accertato l’incompatibilità del­
l’aiuto con il mercato interno, è competente a decidere 
che lo Stato interessato deve abolire o modificare 
l’aiuto ( 33 ). Sempre secondo la giurisprudenza costante 
della Corte, l’obbligo imposto a uno Stato di sopprimere 
un aiuto che la Commissione considera incompatibile 
con il mercato interno è finalizzato al ripristino della 
situazione preesistente ( 34 ). La Corte ha stabilito al ri­
guardo che tale obiettivo è raggiunto quando il benefi­
ciario ha rimborsato gli importi concessi a titolo di aiuti 
illegali, perdendo quindi il vantaggio di cui aveva fruito 
sul mercato rispetto ai suoi concorrenti, e la situazione 
esistente prima della corresponsione dell’aiuto è ripristi­
nata ( 35 ). 

(113) Facendo seguito a tale giurisprudenza, l’articolo 14 del 
regolamento (CE) n. 659/1999 del Consiglio ( 36 ) stabilisce 
che “nel caso di decisioni negative relative a casi di aiuti illegali 
la Commissione adotta una decisione con la quale impone allo 
Stato membro interessato di prendere tutte le misure necessarie 
per recuperare l’aiuto dal beneficiario”. 

(114) Pertanto, dal momento che la misura in esame costituisce 
un aiuto illegale e incompatibile con il mercato interno, 
l’importo dell’aiuto deve essere restituito al fine di ripri­
stinare la situazione di mercato precedente alla conces­
sione dell’aiuto. Di conseguenza, il recupero deve essere 
applicato a partire dal momento in cui ha avuto inizio il 
vantaggio per il beneficiario, vale a dire da quando l’aiuto 

è stato messo a disposizione di quest’ultimo e deve com­
prendere gli interessi applicabili fino al momento dell’ef­
fettivo recupero. 

VIII.2. Elemento di aiuto nelle singoli misure 

VIII.2.1. Misura n. 1 

(115) La Commissione riconosce che “Malév” è il marchio della 
compagnia aerea di bandiera ungherese che ha operato 
per decenni e pertanto ha un certo valore sul mercato 
dell’aviazione. D’altro lato, la Commissione è del parere 
che, in base alla struttura contrattuale specifica, il valore 
del marchio affermato dalle autorità ungheresi non possa 
essere accettato. Il calcolo del valore oggettivo avrebbe 
dovuto basarsi su una valutazione indipendente, che te­
nesse anche conto della situazione finanziaria comples­
siva di Malév. 

(116) Sulla base di quanto precede, l’elemento di aiuto della 
misura n. 1 è pertanto calcolato a 56 milioni di EUR, 
vale a dire 76 milioni di EUR meno il valore dell’oleo­
dotto per il trasporto di cherosene e dell’aeromobile (20 
milioni di EUR), meno il valore oggettivo del marchio 
Malév ( 37 ). L’elemento di aiuto esatto deve essere calcolato 
dall’Ungheria. Se l’Ungheria non presenterà argomenta­
zioni convincenti per stabilire un valore oggettivo del 
marchio al momento del suo trasferimento a MAVA, 
l’intero importo di 56 milioni di EUR sarà considerato 
elemento di aiuto di Stato. 

VIII.2.2. Misura n. 2 

(117) Come indicato sopra, la Commissione è del parere che la 
misura abbia conferito un vantaggio a Malév perché non 
è stato imposto il rimborso dell’acconto quando era di­
ventato esigibile. Inoltre un vantaggio si è verificato an­
che prima, almeno nel febbraio 2009, quando il con­
tratto preliminare di acquisto è stato modificato e l’ac­
conto è stato aumentato (superando il prezzo di mercato 
stimato della società). 

(118) La Commissione conclude che un operatore privato non 
avrebbe accordato tale prestito in contanti. Invero, nes­
sun operatore privato in un’economia di mercato avrebbe 
accettato di mettere tali fondi a disposizione di Malév, in 
particolare a titolo gratuito e senza adottare misure per 
recuperarli. Infatti, nelle osservazioni sulla decisione di 
avvio del procedimento, le autorità ungheresi ammettono 
che il pagamento dell’acconto era finalizzato a garantire 
la sopravvivenza di Malév (si veda il precedente conside­
rando 80). Pertanto, l’elemento di aiuto è rappresentato 
dall’intero importo di liquidità per il periodo che è stato a 
disposizione del beneficiario: 0,8 miliardi di HUF (la dif­
ferenza tra il valore di mercato di Malév GH e il paga­
mento in eccesso) tra il febbraio 2009 e il luglio 2009 e 
4,3 miliardi di HUF (l’intero importo dell’acconto) tra il 
luglio 2009 e il febbraio 2010. Il recupero dovrà quindi 
tener conto del fatto che nel febbraio 2010 l’importo è 
stato convertito in azioni (si veda la misura 4).
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( 33 ) Sentenza del 12 luglio 1973 nella causa C-70/72, Commissione/Ger­
mania (Raccolta 1973, pag. 813, punto 13). 

( 34 ) Sentenza del 14 settembre 1994 nelle cause riunite C-278/92, 
C-279/92 e C-280/92, Spagna/Commissione (Raccolta 1994, pag. I- 
4103, punto 75). 

( 35 ) Sentenza del 17 giugno 1999 nella causa C-75/97, Belgio/Commis­
sione (Raccolta 1999, pag. I-3671, punti 64-65). 

( 36 ) GU L 83 del 27.3.1999, pag. 1. 

( 37 ) Come concluso al precedente considerando 75, le autorità unghe­
resi non hanno presentato prove a sostegno del valore del marchio 
Malév, che potrebbe essere nullo.



VIII.2.3. Misura n. 3 

(119) Per quanto riguarda il differimento e la mancata ingiun­
zione di pagamento delle imposte e dei contributi previ­
denziali, la Commissione ritiene che l’intero debito in 
sofferenza di Malév nei confronti di APEH dal luglio 
2008 al marzo 2010 costituisca aiuto di Stato. Anche 
l’intero importo riscadenzato dopo tale data (luglio 2008) 
costituisce aiuto di Stato, in quanto non vi sono elementi 
indicanti che un creditore privato avrebbe concesso la 
possibilità di differire e riscadenzare i pagamenti. Il recu­
pero dovrebbe tener conto del fatto che gli importi do­
vuti sono stati rimborsati nel marzo 2010. 

VIII.2.4. Misura n. 4 

(120) Per quanto riguarda l’aumento di capitale, la Commis­
sione ritiene che, date la situazione finanziaria di Malév, 
l’evidente necessità di un ulteriore sostegno a seguito 
dell’aumento di capitale e l’assenza di prospettive reali­
stiche di recupero dei fondi “investiti”, nessun investitore 
privato avrebbe messo questi fondi a disposizione di 
Malév. L’elemento di aiuto è costituito dall’apporto di 
capitale di 25,4 miliardi di HUF e dalla conversione in 
capitale proprio del debito relativo all’acconto ricevuto 
per Malév GH di 4,7 miliardi di HUF. 

VIII.2.5. Misura n. 5 

(121) Relativamente ai prestiti per un totale di 9,2 miliardi di 
HUF, la Commissione ritiene che, tenuto conto degli 
antecedenti dell’impresa in materia di debiti e della situa­
zione della compagnia aerea al momento della conces­
sione di tali prestiti, lo Stato non aveva motivo di atten­
dersi che sarebbero stati rimborsati e che, al momento 
della loro concessione, era anche dubbia la capacità di 
Malév di pagare gli interessi. Infatti, gli interessi applicati 
non sono stati pagati bensì sono stati successivamente 
convertiti in capitale proprio. 

(122) Pertanto, la Commissione ritiene che il prestito possa 
essere assimilato ad una semplice sovvenzione e che per­
tanto l’elemento di aiuto sia costituito dal suo intero 
importo (9,2 miliardi di HUF) per il periodo in cui è 
rimasto a disposizione del beneficiario, ossia tra la con­
cessione delle tranche (maggio, giugno e luglio 2010) e la 
conversione dei prestiti in capitale proprio (settembre 
2010). L’elemento di aiuto dovrebbe comprendere anche 
gli interessi dovuti e non versati. Il recupero dovrebbe 
quindi tener conto del fatto che l’importo è stato con­
vertito in capitale proprio nel settembre 2010 (si veda la 
misura 6). 

VIII.2.6. Misura n. 6 

(123) Per i motivi di cui al considerando 120, la Commissione 
ritiene che l’ammontare complessivo del debito conver­
tito in azioni possa essere considerato una semplice sov­
venzione e, di conseguenza, che l’intero importo di 9,4 
miliardi di HUF costituisca l’elemento di aiuto dal settem­
bre 2010. 

VIII.2.7. Misura n. 7 

(124) Per i motivi di cui al considerando 120, la Commissione 
ritiene che l’elemento di aiuto corrisponda ai 5,3 miliardi 
di HUF di capitale conferito dal settembre 2010. 

VIII.2.8. Misura n. 8 

(125) Per i motivi di cui al considerando 120, la Commissione 
ritiene che l’ammontare complessivo del prestito possa 
essere assimilato a una semplice sovvenzione e, di con­
seguenza, che l’intero importo di 5,7 miliardi di HUF 
costituisca l’elemento di aiuto dal settembre 2010. 

IX. CONCLUSIONE 

(126) Per questi motivi, la Commissione conclude che le misure 
dalla n. 1 alla n. 8 cui l’Ungheria ha dato esecuzione a 
favore di Malév costituiscono aiuti di Stato ai sensi del­
l’articolo 107, paragrafo 1, del TFUE. 

(127) La Commissione conclude inoltre che le misure dalla n. 1 
alla n. 8 sono incompatibili con il mercato interno. 

(128) Questi aiuti incompatibili devono essere recuperati presso 
Malév come indicato nella sezione VIII.2, al fine di ripri­
stinare la situazione esistente sul mercato prima della 
concessione dell’aiuto. L’esatto importo totale del recupe­
ro, maggiorato degli interessi, deve essere calcolato dalle 
autorità ungheresi, 

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE: 

Articolo 1 

Le misure seguenti, accordate dalla Repubblica di Ungheria nei 
confronti di Malév Magyar Légiközlekedési Zrt. costituiscono 
aiuti di Stato ai sensi dell’articolo 107, paragrafo 1, del TFUE: 

a) misura n. 1: il 31 dicembre 2007 rilevamento da parte di 
MAVA, appartenente allo Stato, di un prestito concesso nel 
2003 a Malév da MFB, una banca per lo sviluppo intera­
mente appartenente allo Stato; 

b) misura n. 2: messa a disposizione di liquidità per 4,3 miliardi 
di HUF per un anno nel contesto dell’acquisto previsto (suc­
cessivamente non concluso) da parte di MNV della control­
lata di Malév per i servizi di assistenza a terra, la Malév GH; 

c) misura n. 3: debito insoluto nei confronti del fisco e della 
previdenza sociale dal luglio 2008 fino al marzo 2010 e 
proroga del pagamento di diverse imposte e obblighi previ­
denziali a partire dal luglio 2008; 

d) misura n. 4: nel febbraio 2010, aumento di capitale da parte 
di MNV di 25,4 miliardi di HUF (realizzato in parte mediante 
il conferimento di nuovo capitale per 20,7 miliardi di HUF e 
in parte mediante una conversione in capitale proprio del 
debito relativo all’acconto ricevuto per Malév GH pari a 4,7 
miliardi di HUF);
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e) misura n. 5: dal maggio all’agosto 2010 tre prestiti di azio­
nista per un totale di 9,2 miliardi di HUF, concessi a Malév 
da MNV, maggiorati degli interessi dovuti e non versati; 

f) misura n. 6: nel settembre 2010 conversione dei prestiti di 
azionista da debito in capitale proprio (unitamente agli inte­
ressi passivi maturati) di cui all’articolo 1, lettera e), per un 
importo pari a 9,4 miliardi di HUF; 

g) misura n. 7: nel settembre 2010 ulteriore aumento di capi­
tale per un importo pari a 5,3 miliardi di HUF; 

h) misura n. 8: nel settembre 2010 ulteriore prestito di azioni­
sta, dell’importo di 5,7 miliardi di HUF, maggiorato degli 
interessi dovuti e non versati. 

Articolo 2 

Le misure di aiuto di Stato di cui all’articolo 1, illegalmente 
concesse dall’Ungheria a favore di Magyar Légiközlekedési Zrt., 
in violazione dell’articolo 108, paragrafo 3 del TFUE, sono 
incompatibili con il mercato interno. 

Articolo 3 

(1) L’Ungheria è tenuta a far rimborsare gli aiuti di cui all’ar­
ticolo 1 dal beneficiario. 

(2) Le somme da recuperare comprendono gli interessi che 
decorrono dalla data in cui sono state poste a disposizione del 
beneficiario fino a quella del loro effettivo recupero. 

(3) Gli interessi sono calcolati secondo il regime dell’interesse 
composto, a norma del capo V del regolamento (CE) 
n. 794/2004. 

Articolo 4 

(1) Il recupero degli aiuti di cui all’articolo 1 è immediato ed 
effettivo. 

(2) L’Ungheria attua la decisione entro quattro mesi dalla 
data di notifica della presente decisione. 

Articolo 5 

(1) Entro due mesi dalla notifica della presente decisione, 
l’Ungheria comunica le seguenti informazioni: 

a) l’importo complessivo (capitale e interessi di recupero) che 
deve essere recuperato presso il beneficiario; 

b) la descrizione dettagliata dei provvedimenti già adottati e 
previsti per ottemperare alla presente decisione; 

c) i documenti attestanti che al beneficiario è stato imposto di 
rimborsare l’aiuto. 

(2) L’Ungheria informa la Commissione dei progressi delle 
misure nazionali adottate per l’esecuzione della presente deci­
sione fino al completo recupero dell’aiuto di cui all’articolo 2, 
compresi gli interessi. Essa trasmette immediatamente, dietro 
semplice richiesta della Commissione, le informazioni relative 
alle misure già adottate e previste per conformarsi alla presente 
decisione. Fornisce inoltre informazioni dettagliate riguardo al­
l’importo dell’aiuto e degli interessi già recuperati presso il be­
neficiario. 

Articolo 6 

L’Ungheria è destinataria della presente decisione. 

Fatto a Bruxelles, il 9 gennaio 2012 

Per la Commissione 

Joaquín ALMUNIA 
Vicepresidente
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DECISIONE DELLA COMMISSIONE 

del 19 settembre 2012 

relativa all’aiuto di Stato SA.30908 (11/C) (ex N 176/10) concesso dalla Repubblica ceca a favore 
della compagnia České aerolinie, a.s. (ČSA — České aerolinie — piano di ristrutturazione) 

[notificata con il numero C(2012) 6352] 

(Il testo in lingua ceca è il solo facente fede) 

(Testo rilevante ai fini del SEE) 

(2013/151/UE) 

LA COMMISSIONE EUROPEA, 

visto il trattato sul funzionamento dell'Unione europea, in par­
ticolare il primo sottoparagrafo dell'articolo 108, paragrafo 2, 

visto l'accordo sullo Spazio economico europeo, in particolare 
l'articolo 62, paragrafo 1, lettera a), 

vista la decisione con cui la Commissione ha deciso di avviare il 
procedimento di cui all'articolo 108, paragrafo 2, del TFUE ( 1 ) 
riguardo all'aiuto SA.30908 (C 11/C, ex n 176/10) ( 2 ), 

dopo aver invitato gli interessati a presentare osservazioni a 
norma dei suddetti articoli, e tenuto conto di tali osservazioni, 

considerando quanto segue: 

1. PROCEDIMENTO 

(1) Con lettera del 12 maggio 2010, la Repubblica ceca ha 
notificato alla Commissione l'aiuto alla ristrutturazione a 
favore di České aerolinie, a.s. (in appresso “ČSA”). La 
Commissione ha chiesto informazioni supplementari 
con lettere datate 6 giugno 2010 e 25 novembre 2010, 
a cui le autorità ceche hanno risposto con lettere datate 
15 e 24 settembre 2010, 15 dicembre 2010 e 28 feb­
braio 2011. 

(2) Con lettera del 23 febbraio 2011, la Commissione ha 
informato la Repubblica ceca di avere deciso di avviare 

un procedimento di indagine formale ai sensi dell'arti­
colo 108, paragrafo 2, del trattato sul funzionamento 
dell'UE (in appresso “decisione di avviare il procedimen­
to”) in relazione all'aiuto in questione. Con lettera del 
28 aprile 2011, la Repubblica ceca ha trasmesso le sue 
osservazioni in merito a tale decisione con lettera datata 
28 aprile 2011. La Commissione ha chiesto informazioni 
supplementari con lettere datate 26 luglio 2011, 
15 marzo 2012, 7 maggio 2012 e 11 luglio 2012, a 
cui la Repubblica ceca ha risposto il 22 agosto 2011, il 
15 settembre 2011, il 7 ottobre 2011, il 16 novembre 
2011, il 23 novembre 2011, il 12 dicembre 2011, il 
3 gennaio 2012, il 16 aprile 2012, il 22 maggio 2012, 
il 14 giugno 2012, il 5 luglio 2012, il 10 luglio 2012, il 
20 luglio 2012 e il 10 agosto 2012. 

(3) La decisione di avviare il procedimento è stata pubblicata 
sulla Gazzetta ufficiale dell'Unione europea il 23 giugno 
2011. La Commissione ha invitato gli interessati a pre­
sentare osservazioni. 

(4) La Commissione ha ricevuto osservazioni da quattro parti 
interessate: il 30 giugno 2011, il 19 luglio 2011, il 
15 agosto 2011, il 25 novembre 2011 e il 13 dicembre 
2011. Ha trasmesso tali osservazioni per conoscenza alla 
Repubblica ceca, a cui è stata offerta la possibilità di 
rispondere; le osservazioni delle autorità ceche sono per­
venute con lettere datate 31 agosto 2011 e 3 febbraio 
2012. 

2. DESCRIZIONE DELLE MISURE E DEL PIANO DI RI­
STRUTTURAZIONE 

2.1 AIUTO ALLA RISTRUTTURAZIONE 

(5) Le misure di aiuto totali notificate erano (i) un prestito di 
2 500 Mio CZK da parte di Osinek, a.s., una società di 
proprietà dello Stato (nel caso in cui dovesse essere con­
siderato aiuto di Stato); (ii) la “decollateralizzazione” e 
una conversione del debito di Osinek in azioni e (iii) 
un credito bancario garantito dell'importo di 20,8 Mio 
EUR per finanziare l'acquisto di un aeromobile. I costi 
totali di ristrutturazione previsti notificati ammontano a 
[8,9-10,5] (*) Mrd CZK ( 3 ) ([360-410] Mio EUR).
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( 1 ) A partire dal 1 o dicembre 2009, gli articoli 87 e 88 del trattato CE 
sono divenuti rispettivamente gli articoli 107 e 108 del trattato sul 
funzionamento dell'Unione europea (“TFUE”), ma non cambiano 
nella sostanza. Ai fini della presente decisione, i riferimenti fatti 
agli articoli 107 e 108 del TFUE si intendono eventualmente anche 
fatti rispettivamente agli articoli 87 e 88 del trattato CE. Il trattato 
sul funzionamento dell'Unione europea introduce anche alcuni cam­
biamenti per quanto riguarda la terminologia; ad esempio il termine 
“Comunità” è sostituito da “Unione” e il termine “mercato comune” 
da “mercato unico”. Nella presente decisione viene utilizzata la ter­
minologia del TFUE. 

( 2 ) Decisione della Commissione C(2011) 994 versione definitiva del 
23 febbraio 2011 (GU C 182, del 23.6.2011, pag. 13). 

(*) Segreto d'affari 
( 3 ) L'importo dei costi di ristrutturazione a seguito di una revisione del 

piano di ristrutturazione (a partire dal 3 gennaio 2012). Nella noti­
fica i costi di ristrutturazione ammontavano a [7,60-9,20] Mrd CZK.



(6) In data 21 marzo 2012, la Commissione ha adottato una 
decisione sul caso SA.29864 - possibilità che il prestito 
concesso a favore della società Osinek a.s. si configuri 
come un aiuto di Stato. La conclusione dell'indagine è 
stata che il prestito di Osinek non costituiva un aiuto di 
Stato e che anche se lo fosse stato, tale aiuto sarebbe 
stato compatibile con il quadro di riferimento tempora­
neo dell'Autorità per le misure di aiuto di Stato a soste­
gno dell'accesso al finanziamento nell'attuale situazione 
di crisi finanziaria ed economica ( 1 ) (in appresso “il qua­
dro temporaneo”). Pertanto, il presente caso di ristruttu­
razione non si occupa più di tale misura. Il credito ban­
cario garantito dell'importo di 20,8 Mio EUR è stato 
abbandonato poiché ČSA è stata in grado di assicurare 
un leasing finanziario fornito da […]. Pertanto la sola 
misura di aiuto alla ristrutturazione che rimane da valu­
tare è la conversione del debito di Osinek in azioni pre­
ceduta dalla “decollateralizzazione” del prestito. 

Decollateralizzazione e conversione del debito in azioni 

(7) Il 3 maggio 2010 il governo ceco ha adottato la risolu­
zione n. 333 sul piano di ristrutturazione di ČSA (in 
appresso la “risoluzione n. 333”) in cui si incarica il 

ministero dell'industria e del commercio ( 2 ) di liberare 
l'ipoteca per alcune garanzie prima dell'aumento del ca­
pitale sociale di ČSA. La risoluzione è stata la base giu­
ridica su cui si è fondata la conversione del debito rea­
lizzata il 30 giugno 2010. 

2.2 BENEFICIARIO 

(8) ČSA è la compagnia aerea della Repubblica ceca dal 
1923. Nel 2009, ha trasportato il 37 % dei passeggeri 
aerei che partono o arrivano a Praga. ČSA è un'impresa 
pubblica, di cui lo Stato detiene il 95,69 % delle azioni 
attraverso la mediazione del ministero delle Finanze. 
Sono azionisti di minoranza Česká pojišťovna a. s. 
(2,26 %), la città di Praga (1,53 %) e la città di Bratislava 
(0,51 %). La compagnia aerea è membro dell'alleanza 
SkyTeam e offre servizi di trasporto aereo di linea (104 
destinazioni in 44 paesi). Nel 2009, ČSA ha trasportato 
4,7 milioni di passeggeri e ha generato 14,9 Mrd CZK 
(96 Mio EUR) di entrate. 

(9) La tabella 1 mostra lo sviluppo dei dati finanziari di ČSA 
dal 2006 fino alla prima metà del 2011.ts 

Tabella 1 

Dati finanziari delle linee aeree ceche (secondo le norme di contabilità ceche) 

In migliaia di CZK 2006 2007 2008 2009 2010 06/2011 

Profitti/perdite – 396 951 206 600 470 057 – 3 756 125 76 159 [– 710 000 – (– 630 000)] 

Fatturato 23 375 950 23 399 853 22 581 692 19 789 620 16 547 753 [6 250 000–7 250 000] 

Flusso di cassa netto per attività di 
esercizio 

– 533 192 – 275 234 – 1 762 376 – 3 066 694 – 1 205 542 N/A 

Debito 6 476 911 4 391 070 6 494 752 6 581 325 2 819 915 [2 550 000–2 900 000] 

Interesse netto – 94 374 – 55 254 – 14 263 N/A N/A N/A 

Valore netto degli attivi 11 679 439 10 161 647 10 418 871 7 948 571 6 632 836 [5 450 000–6 225 000] 

Tabella 2 

Sviluppo dei criteri essenziali nel 2009 (secondo le norme di contabilità ceche) 

In migliaia di CZK 31.3.2009 30.6.2009 30.9.2009 

Perdite [– 1 320 000-(– 1 190 000)] [– 1 840 000-(– 1 660 000)] [– 2 625 000-(– 2 365 000)] 

Fatturato [4 385 000– 4 820 000] [9 265 000–10 235 000] [14 300 000–15 830 000] 

Debiti [5 685 000–6 285 000] [5 550 000–6 065 000] [6 290 000–6 960 000] 

Valore netto degli attivi [8 340 000–9 255 000] [8 990 000–9 920 000] [8 470 000–9 390 000]
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( 1 ) GU C 16, del 22.1.2009, pag. 1. 

( 2 ) I conti debitori di ČSA derivanti dall'accordo di prestito di Osinek 
sono stati assegnati al ministero dell'Industria e del commercio nel 
settembre 2009. Tale operazione ha consentito la liquidazione di 
Osinek.



(10) Le cifre dimostrano che, nonostante alcuni sviluppi ne­
gativi, ČSA ha continuato a realizzare profitti nel 2007 e 
2008. Tuttavia, le condizioni della società sono peggio­
rate in misura significativa nel 2009 a causa dell'impatto 
della crisi economica. Il fatturato è calato leggermente nel 
corso del periodo osservato mentre il flusso di cassa è 
diminuito considerevolmente. Il livello di indebitamento, 
calcolato come la somma delle passività a lungo e a 
breve termine e dei prestiti bancari, è rimasto più o 
meno stabile. Il valore degli attivi è diminuito in modo 
significativo, in particolare nel 2009. 

(11) La tabella 2 presenta lo sviluppo trimestrale nel 2009. 
Mostra che le perdite della società sono aumentate in 
misura significativa, specialmente tra giugno e settembre, 
di [705-785] Mio CZK rispetto ai [470-520] Mio CZK 
registrati tra marzo e giugno. La variazione del fatturato è 
stata pari a [4,88-5,42] Mrd CZK tra marzo e giugno e a 
[5,04-5,59] Mrd CZK nel periodo giugno-settembre. 
Trattandosi di una variazione non significativa, essa 
non può essere un'indicazione implicita di un peggiora­
mento sostanziale della situazione in particolare nella 
prima metà dell'anno. Il debito della società è diminuito 
nel periodo marzo-giugno mentre è aumentato di [0,89- 
1,05] Mrd CZK tra giugno e settembre. Infine, il valore 
complessivo degli attivi di ČSA ha registrato un aumento 
nel primo periodo osservato (marzo-giugno) mentre è 
diminuito di [75-85] Mio CZK tra giugno e settembre. 

(12) Le autorità ceche affermano che sebbene la situazione 
finanziaria di ČSA si sia deteriorata in conseguenza della 
recessione economica globale già a partire dalla fine del 
2008, c'era ragione di credere che sarebbero stati rag­
giunti risultati sensibilmente migliori nella stagione estiva 
2009, quando le entrate del settore delle linee aeree di 
norma raggiungono l'apice. In base a questa stima, so­
stenuta dall'esperienza degli anni precedenti, ČSA preve­
deva che sarebbero state create riserve sufficienti per 
consentire di ristabilire il flusso di cassa e impedire ulte­
riori perdite. 

(13) Tuttavia, i risultati della prima parte del 2009, di cui i 
dirigenti sono venuti a conoscenza intorno alla metà di 
agosto, indicavano un calo sostanziale del profitto medio 
di ČSA in giugno. È apparso chiaro che la società non era 
più in grado di portare avanti le attività senza prendere 
misure immediate per la riduzione dei costi e senza in­
terventi finanziari di fonti esterne. Il consiglio di ammini­
strazione della società ha pertanto istituito un gruppo di 
lavoro, incaricato di preparare il piano di ristrutturazione 
della società. Di conseguenza, nell'agosto 2009, i diri­
genti di ČSA hanno adottato le misure per l'avvio del 
processo di ristrutturazione e l'attenzione di ČSA si è 
spostata dalle misure operative quotidiane alla ristruttu­
razione complessiva delle attività della società. 

(14) Le autorità ceche sostengono pertanto che, alla luce degli 
sviluppi descritti in precedenza, ČSA possa essere consi­
derata un'impresa in difficoltà ai sensi degli orientamenti 
comunitari sugli aiuti di Stato per il salvataggio e la 

ristrutturazione di imprese in difficoltà ( 1 ) del 2004 (in 
appresso “orientamenti S&R”) a partire dall'agosto 2009. 

Czech Aeroholding 

(15) Al termine del processo di ristrutturazione, la Repubblica 
ceca intende trovare un partner strategico per ČSA. Il 
quadro temporale attuale prevede l'ingresso di un inve­
stitore strategico in ČSA nel novembre 2013 al più tardi. 
Nell'ambito della preparazione della privatizzazione pre­
vista, il governo ceco ha deciso di creare una nuova 
struttura d'impresa facente capo a Český Aeroholding, 
a.s. (in appresso: “ČAH”). 

(16) ČAH include attualmente le seguenti società: ČSA, Letiště 
Praha, a.s. (in appresso “Letiště Praha”) e le società pre­
cedentemente controllate da ČSA, vale a dire: Czech Air­
lines Handling, HOLIDAYS Czech Airlines, a.s. (in ap­
presso “HCA”), Czech Airlines Technics, a.s. e ČSA Ser­
vices, s.r.o. (cfr. la figura 1). L'obiettivo di ČAH consiste 
nella ristrutturazione delle imprese riunite nella holding 
al fine di agevolare il loro accesso a un finanziamento 
commerciale e prepararle alla successiva privatizzazione. 

(17) Czech Airlines Handling, a.s. fornisce servizi di assistenza 
di passeggeri e aeromobili, pulizia di aeromobili ed edifici 
oltre a un servizio di trasporto a terra sia per ČSA sia per 
le altre linee aeree che operano i voli di linea in entrata e 
in uscita da Letiště Praha. Czech Airlines Handling, a.s. è 
l'unico operatore del settore della pulizia di aeromobili 
attivo presso l'aeroporto di Praga-Ruzyně. Per quanto 
riguarda l'assistenza a terra, Czech Airlines Handling è 
in concorrenza con i servizi di Letiště Praha e con altre 
società che si occupano dell'assistenza a terra quali Men­
zies Aviation. 

(18) HCA opera voli charter. In questo settore di mercato è in 
concorrenza con Travel Service, a.s. e altre linee aeree di 
dimensioni minori che operano voli charter da e verso 
l'aeroporto di Praga-Ruzyně, nella fattispecie, Grossman 
Jet, ABS Jet, Silesia Air e varie altre, che detengono solo 
una ridotta quota di mercato presso l'aeroporto di Praga- 
Ruzyně. 

(19) Czech Airlines Technics, a.s. si occupa degli impianti di 
illuminazione e della manutenzione pesante degli aero­
mobili per tutte le famiglie di aeromobili Boeing B737 ed 
Airbus A320. Effettua inoltre estesi controlli sugli aero­
mobili ATR 42/72 e dispone della certificazione che gli 
consente di condurre controlli sugli aeromobili Airbus 
A310. Questa società controllata serve principalmente 
ČSA. Tuttavia, il [17,5-19,5]% delle sue entrate proviene 
da servizi forniti a terze parti, ad esempio, a Lufthansa 
Technik, SAS Norway, Air Berlin, Air France-KLM, Tran­
savia Airlines, Travel Service, Ural Airlines e Aerosvit. 

(20) Czech Airlines Services, s.r.o. gestisce un call centre e un 
centro di reclutamento e selezione, l'[88-98]% dei suoi 
servizi è fornito a ČSA.
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(21) All'inizio del periodo di ristrutturazione, ČSA manteneva una quota di maggioranza in diverse altre 
società, nella fattispecie: 

— Amadeus Marketing ČSA, s.r.o. (65 % della proprietà), che fornisce il sistema di distribuzione 
globale Amadeus per le Repubbliche ceca e slovacca; 

— Slovak Air Service, s.r.o. (100 %) e 

— ClickforSky (100 %). 

Figura 1 

Struttura di Český Aeroholding, a.s. 

(22) La creazione di ČAH è stata approvata dall'autorità ceca 
garante della concorrenza il 25 ottobre 2011 con una 
serie di condizioni incentrate sulle potenziali conse­
guenze che minacciano di falsare la concorrenza derivan­
ti, ad esempio, dalla fusione tra ČSA e Letiště Praha per 
quanto riguarda la sovrapposizione sia verticale che oriz­
zontale (in particolare nell'ambito dell'assistenza a terra) 
delle attività delle parti coinvolte nella fusione. 

(23) Le condizioni sono sia di natura comportamentale sia di 
natura strutturale e obbligano ČAH a mantenere un ac­
cesso, trasparente, non discriminatorio ed equo alle infra­
strutture dell'aeroporto di Praga-Ruzyně secondo termini 
commerciali ragionevoli per tutte le parti interessate. In 
particolare, gli impegni riguardano la separazione del­
l'operatore dell'aeroporto di Praga-Ruzyně dalle altre at­
tività gestite all'interno di ČAH, lo scambio di informa­
zioni sensibili dal punto di vista commerciale tra le entità 

coinvolte in ČAH, l'assegnazione di bande orarie presso 
l'aeroporto di Praga-Ruzyně, la vendita delle attività di 
assistenza a terra a un acquirente indipendente ed equo 
accesso ai servizi forniti dalle entità all'interno di ČAH 
per tutti gli operatori di mercato interessati a fornire 
servizi di assistenza a terra e/o riparazioni e manuten­
zione presso l'aeroporto di Praga-Ruzyně Airport ( 1 ). 

2.3 PIANO DI RISTRUTTURAZIONE 

(24) Nel maggio 2010, le autorità ceche hanno notificato alla 
Commissione il piano di ristrutturazione (in appresso 
“PR”) che è stato, in seguito, aggiornato nei documenti 
presentati successivamente. Il piano di ristrutturazione si 
concentra sulle misure concernenti l'attività principale di 
ČSA, il trasporto aereo di linea di passeggeri. Per quanto

IT 3.4.2013 Gazzetta ufficiale dell’Unione europea L 92/19 

( 1 ) Decisione dell'autorità ceca garante della concorrenza n S178/2011/ 
KS-16953/2011/840/RP.



riguarda gli altri settori di attività dell'impresa si prevede 
di venderli o di ricorrere all'esternalizzazione nell'ambito 
di una struttura finanziaria holding. 

(25) L'origine delle difficoltà di ČSA risiede in un'espansione 
gonfiata della rete nel periodo 2004-2006 e nell'ingresso 
di vettori a basso costo nell'aeroporto di Praga-Ruzyně. 
Inoltre, la società ha sofferto a causa delle inefficienze 
operative storiche tipiche di un vettore aereo insediato 
nel momento in cui ha dovuto affrontare la recessione 
economica globale che ha portato a una diminuzione 
della domanda di trasporto di passeggeri e ad un au­
mento dei costi del carburante. 

(26) La versione aggiornata del piano di ristrutturazione datata 
3 gennaio 2012 mira a ripristinare la redditività a lungo 
termine di ČSA entro il 2014. La durata del periodo di 
ristrutturazione spazia dall'agosto 2009 al giugno 2014 
(5 anni in totale). 

(27) In linea con i recenti sviluppi nel settore delle linee aeree, 
le autorità ceche hanno aggiornato le loro ipotesi riguar­
danti il percorso previsto per il ripristino della redditività 
di ČSA e hanno presentato i nuovi scenari, ovvero il 
nuovo scenario moderato, quello ottimistico e quello 
pessimistico. ČSA considera le stime su base conservativa 
sotto riportate un fondamento per il suo sviluppo futuro. 
Tali stime non tengono in considerazione l'ingresso pia­
nificato di un investitore privato che avrebbe probabil­
mente un effetto positivo sulle prestazioni di ČSA e raf­
forzerebbe ulteriormente la sua redditività a lungo termi­
ne. 

(28) I fattori esterni più importanti che influiscono sulle pre­
stazioni di ČSA sono i seguenti: (i) aumento del prezzo 
del carburante (cresciuto quasi del 40 % rispetto agli sce­
nari inclusi nella decisione di avviare il procedimento), (ii) 
diminuzione significativa della domanda, (iii) intensifica­
zione della concorrenza e (iv) calo delle entrate derivanti 
dalla vendita di biglietti aerei. 

(29) Lo scenario moderato è costruito sull'ipotesi che il mer­
cato subirà un'evoluzione conformemente alle previsioni 
macroeconomiche della Banca nazionale ceca e del 
Fondo monetario internazionale. L'ingresso dei vettori a 
basso costo è considerato il fattore principale che influirà 
sulle prestazioni della quota di mercato di ČSA. 

(30) I fattori esterni includono: 

— un prezzo di mercato del carburante pari a 1 000 
USD/mt; 

— tassi fissi: USD 17,0 CZK/USD, EUR 24,5 CZK/EUR; 

— rendimento [2-2,2], fattore di carico in termini di 
passeggeri [66-73]%. 

(31) I fattori interni includono: 

— ristrutturazione della proprietà degli aeromobili e co­
sti di manutenzione; 

— miglioramento supplementare dei costi per passeg­
gero (riduzione dei costi del sistema di distribuzione 
globale e dei servizi di catering); 

— ulteriore miglioramento della produttività dell'equi­
paggio nella flotta di aeromobili Airbus; 

— ottimizzazione dei costi dell'equipaggio per la flotta 
regionale (ATR), maggiore utilizzo della flotta; 

— parziale densificazione delle flotte di A320 e B 737 
(aumento dei posti passeggero); 

— riduzione del consumo medio di carburante (follow- 
up nel rinnovamento della flotta); 

— ottimizzazione del sistema di gestione del profitto, 
aumento del rendimento dello [0,95-1]%; 

— impatto negativo dello spostamento dell'acquisto delle 
quote di emissioni nelle entrate derivanti dai passeg­
geri; 

— a partire dall'estate 2012, le operazioni proseguiranno 
con una flotta composta di aeromobili ATR (7 aero­
mobili), Airbus (15 aeromobili) e Boeing (5 aeromo­
bili). 

(32) In conseguenza della ristrutturazione, ČSA prevede il se­
guente sviluppo del suo rendimento sul capitale investito 
(ROCE): 

Tabella 3 

Rendimento previsto sul capitale investito 

ROCE 2011 2012 2013 2014 2015 

Scenario moderato – 23,6 % [– 2,5 - (– 3)]% [0,9–1,1]% [1,7-1,85]% [2,1-2,4]% 

Scenario ottimistico – 23,6 % [– 0,95-(– 1,1)]% [3,6-3,9]% [4,8-5,2]% [4,8-5,2]% 

Scenario pessimistico – 23,6 % [– 13,5-(– 12,1)]% [– 9,5 - – 8,9]% [0,7-0,75]% [0,98-1,1]%
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(33) Le autorità ceche considerano lo scenario moderato come 
una previsione realistica e affermano che il ROCE rag­
giunto alla fine del 2014, pari all'[1,7-1,85]%, è da rite­
nersi accettabile. 

(34) Lo scenario ottimistico prevede una diminuzione del 
prezzo del carburante dell'1-2 % (nel 2012-2013) e del 
3 % (nel 2014-2015); si basa su un'ulteriore attuazione 
delle misure di ristrutturazione più veloce del previsto e 
su una crescita della domanda più rapida rispetto allo 
scenario moderato. D'altro canto, lo scenario pessimistico 
si basa su un aumento del prezzo del carburante (mag­
giore del 3-5 % rispetto al periodo 2012-2013) a 

confronto con lo scenario moderato; accentua i fattori 
relativi ai ritardi nell'attuazione delle misure di ristruttu­
razione pianificate e sminuisce i benefici derivanti dall'ot­
timizzazione del sistema di gestione delle entrate (che 
sarà pienamente operativo solo nel 2014). 

(35) Il piano presuppone la possibilità di un ripristino della 
redditività entro l'esercizio finanziario 2013. Secondo lo 
scenario moderato, ČSA realizzerà un profitto al netto 
delle imposte di [95-112] Mio CZK ([3,8-4,3] Mio EUR) 
nel 2014 e otterrà un rendimento sul capitale investito 
(ROCE) dell'[1,7-1,85]% entro il 2014 e del [2,1-2,4]% 
entro il 2015. 

Tabella 4 

Profitti e perdite nel periodo 2008-2014 (in Mio CZK) (secondo le norme di contabilità ceca) 

Esercizio finanziario 2007 2008 2009 2010 2011(f) 2012(f) 2013(f) 2014(f) 

Entrate 23 400 22 582 19 790 16 548 13 585 [12 900–13 100] [12 900–13 100] [12 900–13 100] 

Profitti/perdite lordi 206 470 – 3 756 76 – 244 [– 220 - – 180] [68-75] [85-110] 

Per ottenere tali risultati, ČSA propone le azioni fonda­
mentali riportate di seguito. 

(36) Ottimizzazione del modello di rete di destinazioni e raziona­
lizzazione della flotta: all'inizio del processo di ristruttura­
zione, ČSA operava voli per 67 destinazioni. Questa rete 
sarà ridotta del [18-20]% e ČSA si concentra ora esclu­
sivamente sui mercati nell'ambito della sua flotta a corto 
e medio raggio. Le rotte per New York e per il Canada 
sono state abbandonate nel 2009. La riduzione prevista 
del traffico di passeggeri misurato in termini di entrate 
derivate dai passeggeri per chilometro rispetto al 2009 è 
del [22,5-25,5]% mentre è prevista una crescita del pro­
fitto per posti-chilometro (“PKO”) pari al [3,8-4,4]%. Sia 
le rotte redditizie che quelle in perdita sono state abban­
donate. 

(37) La flotta di aeromobili dovrebbe essere ridotta di oltre il 
50 %, passando dai 49 aeromobili del periodo precedente 
alla ristrutturazione a 20-23 aeromobili. Il numero com­
plessivo dei voli sarà ridotto del [36-40]% e il profitto 
PKO del [21-24]%. Di conseguenza, il coefficiente di 
riempimento dei posti dovrebbe migliorare e raggiungere 
il [66-73]% secondo lo scenario moderato. 

(38) La struttura della flotta dovrebbe essere semplificata e 
modernizzata mediante una sostituzione graduale dei 
tipi di aeromobili più vecchi (Boeing B737-400 e 
B737-500) esclusivamente con aeromobili Airbus. La 
modernizzazione della flotta di ČSA aumenterà la com­
petitività della società, che grazie agli aeromobili più 
avanzati e più affidabili sarà in grado di offrire maggiore 
comfort ai passeggeri. Altri benefici di questa misura 
sono la riduzione dei costi operativi della flotta, inclusi 
i risparmi derivanti dall'unificazione della flotta e dall'ot­
timizzazione della capacità di trasporto. 

(39) Iniziative relative al profitto: ČSA ha introdotto un nuovo 
sistema di gestione del profitto per ottimizzare la deter­
minazione delle tariffe e la disponibilità, allo scopo di 
aumentare il profitto PKO [3-3,5]% nel 2011. Un ulte­
riore aumento di profitto è previsto in relazione all'atteso 
aumento di vendite tramite il sito Internet di ČSA. Si 
presume che, entro il 2012, il [20-22]% dei biglietti 
sarà venduto online contro il [7-8]% nel 2009. Tale cre­
scita dovrebbe essere accompagnata dalle entrate prove­
nienti dalla vendita di altri prodotti associati di proprietà 
della società, quali le spese per la spedizione di un se­
condo bagaglio, le spese per l'assegnazione di un posto in 
classi superiori e le vendite a bordo oltre alla vendita di 
prodotti di terze parti quali hotel, noleggio di automobili 
e polizze di assicurazione infortuni. Si prevede che la 
gestione del profitto contribuisca all'aumento dei profitti 
per un importo pari a [500-560] Mio CZK entro la fine 
del 2012. 

(40) Iniziative miranti alla riduzione dei costi: nel 2009, ČSA ha 
generato 3 200 posti di lavoro direttamente e oltre 1 600 
posti di lavoro tramite le sue società controllate. Nel 
corso del processo di ristrutturazione, ČSA ha generato 
1 730 posti di lavoro direttamente e 1 974 posti di la­
voro presso le sue società controllate, pertanto la dimi­
nuzione totale rispetto ai posti di lavoro creati entro la 
metà del 2012 è di oltre 1 000 posti. ČSA ha ridotto il 
numero di piloti e degli equipaggi di cabina al minimo 
consentito. Ha ridotto ulteriormente i costi del catering 
nella classe economica, l'intrattenimento di bordo, il co­
sto delle irregolarità commesse e il consumo di carbu­
rante. Inoltre, dovrebbero essere ridotti i costi di noleg­
gio, il costo dei sistemi IT e delle telecomunicazioni. 
Infine, gli uffici di rappresentanza all'estero e nella Re­
pubblica ceca dovrebbero essere ridotti. Si prevede che le 
iniziative relative alla riduzione dei costi consentano un 
risparmio di [275-310] Mio CZK e contribuiscano alle 
entrate per l'importo di [650-725] Mio CZK entro la fine 
del 2012. I costi delle vendite per passeggero erano già 
stati ridotti del [14,5-16,5]% nel 2010.
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(41) Modifiche dell'organizzazione: in passato la Repubblica ceca 
ha cercato per due volte di privatizzare ČSA ( 1 ); tuttavia 
entrambi i tentativi hanno avuto esito negativo. Le auto­
rità ceche ritengono che la creazione di ČAH costituisca 
una maniera efficace di vendere ČSA e le sue società 
controllate a un nuovo investitore privato. In primo luo­
go, le attività accessorie che in precedenza erano svolte 
da ČSA sono state trasferite alle sue controllate nel 2010. 
Questa operazione ha consentito a ČSA di concentrarsi 
sulla sua attività principale. In secondo luogo, tali società 
controllate sono state vendute a ČAH alle condizioni di 
mercato. Infine, sia ČSA sia Letiště Praha saranno incor­
porati in ČAH. 

(42) Questa struttura non dovrebbe solo rendere le società più 
attraenti per i potenziali investitori ma anche assicurare 
un prezzo competitivo dei servizi intragruppo e stimolare 
il perseguimento dello scopo lucrativo di tutte le società 
controllate nonché il loro orientamento verso i clienti 
esterni. 

(43) Vendita di attivi non strategici: oltre alla vendita delle so­
cietà controllate a ČAH, ČSA ha venduto un numero 
significativo di altri attivi nel corso della ristrutturazione, 
come mostrato nella Tabella 5. Tutti questi attivi sono 
stati venduti o tramite una gara d'appalto aperta, traspa­
rente e non discriminatoria o sulla base di relazioni di 
valutazione indipendenti. 

Tabella 5 

Vendita degli attivi di ČSA nel corso della ristrutturazione 

Importo in Mio 
CZK 

Vendita di attività duty-free ad Aelia Czech 
Republic, s.r.o. 

[760-840] 

Vendita di bande orarie presso Londra-Hea­
throw a British Airways 

[450-530] 

Vendita di prodotti di artigianato a varie 
linee aeree 

[1 950– 2 200] 

Vendita di Slovak Air Services, s.r.o. a Sky­
port, a.s. 

[17,5–19,5] 

Vendita di terreni ed edifici a Letiště Praha [1 620–1 850] 

Vendita di società controllate a Český Aero­
holding, a.s. 

[2 350–2 600] 

Totale [7 150–8 025] 

2.4 AIUTO DI STATO E FINANZIAMENTO DEI COSTI DI 
RISTRUTTURAZIONE 

(44) Per quanto riguarda i costi complessivi di ristrutturazione 
pari a [8,9-10,5] Mrd CZK ([360-410] Mio EUR), che 

includono, nella fattispecie, il costo della razionalizza­
zione della flotta e le indennità di licenziamento, il 
30 giugno 2010 la Repubblica ceca ha concesso un aiuto 
di Stato per l'aumento del capitale sociale del beneficiario 
di 2 500 Mio EUR sotto forma di conversione di debiti 
in azioni per il rimborso del credito (ovvero, il [23-26]% 
dei costi di ristrutturazione), conformemente alla risolu­
zione n. 333. 

(45) ČSA propone che l'importo restante, ovvero il contributo 
proprio del [74-77]%, sia finanziato attraverso la vendita 
di attivi come indicato nella Tabella 5. 

(46) ČSA ha venduto la sua attività duty-free per [760-840] 
Mio CZK ad Aelia Czech Republic, s.r.o. nel febbraio 
2010. L'attività è stata venduta a seguito di una proce­
dura di gara d'appalto in due fasi organizzata da UniCre­
dit Czech Republic, a.s. 

(47) Nel luglio 2010 ČSA ha effettuato lo scambio di due 
bande orarie a Londra-Heathrow con British Airways 
Plc. (“BA”) per una contropartita finanziaria. L'accordo 
sullo scambio di bande orarie stipula che ČSA e BA 
devono operare il trasferimento reciproco delle loro ri­
spettive bande orarie ( 2 ) in cambio di una contropartita 
finanziaria di [17-19] Mio GBP (circa [450-530] Mio 
CZK). Lo scambio di bande orarie è stato effettuato nel 
2010 e BA ha pagato la contropartita a ČSA in due rate 
nel novembre e dicembre 2010. 

(48) ČSA ha venduto 15 aeromobili alle seguenti condizioni: 
nel 2010, ČSA ha venduto cinque Boeing B737-400s a 
BLF Limited, che è un veicolo per scopi speciali del vet­
tore russo UTair, al prezzo di [54-60] Mio USD e due 
Boeing B737-500s a Mauritanian Airlines International al 
prezzo di [12,5-15] Mio USD. Nel 2011, ČSA ha ven­
duto tre Boeing B737-500s a Mika Limited per il prezzo 
totale di [21-25] Mio USD. Nel 2011 ČSA ha venduto 
due ATR72-202s a Helitt Lineas Aéreas S.A. al prezzo di 
[7,9-8,9] Mio USD, due ATR72-200s a EUROLOT S.A. al 
prezzo di [7,9-8,9] Mio USD e un ATR42-320 a Re­
gourd Aviation al prezzo di [1,6-1,9] Mio USD. Il pro­
fitto totale ricavato dalle vendite dell'aeromobile am­
monta a circa [105-120] Mio USD ossia [1950-2,2] 
Mrd CZK ( 3 ). 

(49) Il 30 settembre 2010, ČSA ha venduto a Slovak Air 
Services, s.r.o., un fornitore di servizi aerei nella Repub­
blica slovacca, alla società Skyport, a.s. al prezzo di ac­
quisto di [17,5-19,5] Mio CZK. L'offerente ha offerto il 
prezzo più elevato in una procedura di gara d'appalto 
aperta.
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( 1 ) Nel 1992, Air France ha acquisito il 19 % delle azioni in ČSA 
tuttavia le ha nuovamente cedute nel 1994. Nell'aprile 2009, è stata 
indetta una gara d'appalto per la vendita della partecipazione azio­
naria dello Stato in ČSA, tuttavia poiché non è stata presentata 
alcuna offerta adeguata al governo ceco, quest'ultimo nell'ottobre 
2009 ha dato istruzioni al ministero delle Finanze di annullare la 
gara d'appalto. 

( 2 ) ovvero, le bande orarie loro assegnate durante il periodo di pro­
grammazione della stagione estiva 2011 (27 marzo 2011-29 ottobre 
2011) e il periodo di programmazione della stagione invernale 
2010/2011 (31 ottobre 2010-26 marzo 2011). 

( 3 ) Al tasso di cambio di 18,5 CZK per USD come calcolato dalla 
Repubblica ceca. (Secondo la Banca nazionale ceca, il tasso di cam­
bio medio USD-CZK variava tra 18,3 e 20,2 CZK per USD nel 2010 
e tra 16,9 e 18,78 CZK per USD nel 2011.)



(50) ČSA ha ricavato [1,62-1,85] Mrd CZK dalla vendita di 
terreni ed edifici a Letiště Praha di proprietà dello Stato. 
Nella tabella 6 sottostante è riportata una sintesi della 
vendita. 

Tabella 6 

Vendita di terreni ed edifici di proprietà di ČSA a Letiště 
Praha 

Terreno/attivo Accordo di 
acquisto 

Prezzo (in 
migliaia di CZK) 

Valutazione di 
esperti 

2570/4 2.2.2010 [48 000– 
58 000] 

Proscon, s.r.o., 
in data 

8.12.2009 
2570/13 2.2.2010 [15 500– 

17 000] 

Parcheggio sui 
terreni 2570/4 
e 2570/13 

2.2.2010 [65 500– 
74 500] 

2570/14 9.12.2009 [16 000– 
19 000] 

Edificio 
amministrativo 
APC 

9.12.2009 [554 000– 
625 000] 

2586/1 13.5.2010 [15 000– 
17 500] 

YBN Consult 
in data 

10.5.2010 
2587 13.5.2010 [69 500– 

80 000] 

2588/3 13.5.2010 [14 250– 
16 000] 

2589/1 13.5.2010 [2 600– 
3 000] 

2590/25 13.5.2010 [87 250– 
95 000] 

Hangar F 13.5.2010 [700 000– 
800 000] 

Totale: [1 620 000– 
1 850 000] 

(51) Il governo della Repubblica ceca ha espresso il suo inte­
resse strategico per l'acquisizione degli immobili di ČSA 
presso l'aeroporto. Le autorità ceche giustificano queste 
transazioni con l'uso che faranno di tali proprietà immo­
biliari. Secondo le autorità ceche, queste proprietà immo­
biliari sono d'importanza strategica per Letiště Praha ai 
fini della costruzione di una nuova pista. Inoltre, la Re­
pubblica ceca ha osservato che Letiště Praha concede in 
locazione un altro hangar (hangar E) a Travel Service, a.s., 
il che indica le potenzialità di realizzare entrate commer­
cializzando proprietà immobiliari non più necessarie per 
ČSA. 

(52) La vendita delle proprietà immobiliari descritte nella Ta­
bella 6 non è stata effettuata con una gara d'appalto 
aperta, trasparente e non discriminatoria. Tuttavia, in li­
nea con i principi generalmente applicabili e gli obblighi 
normativi cechi, tutte le acquisizioni di proprietà immo­
biliari da parte di una società di proprietà dello Stato 

devono essere effettuate al valore di mercato reale e ri­
specchi il prezzo che verrebbe pagato da un investitore 
privato a condizioni di mercato. Il valore di questa pro­
prietà immobiliare si fonda su una valutazione indipen­
dente esterna effettuata da un esperto giudiziario esterno 
sulla base di standard riconosciuti. 

(53) La parte più importante del contributo proprio apportato 
dalla società proviene dalla vendita a ČAH delle società 
controllate da ČSA. Le vendite sono state effettuate alla 
fine del 2011-inizio del 2012 e sono consistite nella 
vendita di Czech Airlines Handling, a.s. ([700-800] Mio 
CZK), la vendita di ČSA Services, s.r.o. ([25-28] Mio 
CZK) e la vendita di HCA ([500-580] Mio CZK) e di 
Czech Airlines Technics, a.s. ([1-1,15] Mrd CZK). Tali 
vendite non sono state effettuate tramite una gara d'ap­
palto aperta, trasparente e non-discriminatoria, tuttavia, il 
valore delle società controllate è stato stabilito da rela­
zioni di valutazione indipendenti fornite da Deloitte Ad­
visory, s.r.o. e PricewaterhouseCoopers Česka republika, 
s.r.o. 

2.5 LA DECISIONE DI AVVIARE IL PROCEDIMENTO 

(54) Il 23 febbraio 2011, la Commissione ha avviato il pro­
cedimento di indagine formale. Nella decisione di avviare 
il procedimento, la Commissione esprimeva dubbi su 
alcune condizioni degli orientamenti S&R. In particolare, 
the Commissione non escludeva che ČSA fosse già in 
difficoltà ai sensi degli orientamenti S&R prima della 
seconda metà del 2009, ovvero prima dell'avvio del pro­
cesso di ristrutturazione come sostenuto dalle autorità 
ceche. 

(55) Inoltre, la Commissione ha espresso dubbi riguardo al 
fatto che le difficoltà di ČSA fossero troppo gravi per 
essere risolte da ČAH. La Commissione si è inoltre chie­
sta se fosse possibile per Letiště Praha, ai sensi della legge 
ceca, contribuire finanziariamente al processo di ristrut­
turazione di ČSA e delle società da lei controllate. In 
aggiunta, le autorità ceche sono state invitate a formulare 
osservazioni sul fatto che le transazioni commerciali tra 
ČSA e Letiště Praha, a decorrere dalla data dell'attuazione 
della fusione, siano state effettuate a condizioni di mer­
cato, il che escluderebbe il trasferimento di un possibile 
aiuto di Stato da un beneficiario di aiuto al salvataggio o 
alla ristrutturazione a un'altra entità all'interno di ČAH. 

(56) Per quanto riguarda il ripristino della redditività a lungo 
termine, la Commissione ha invitato le terze parti a for­
mulare osservazioni sulle ipotesi di partenza per quanto 
riguarda i fattori esterni. La Commissione ha altresì invi­
tato la Repubblica ceca a chiarire se tutte le attività strut­
turalmente in perdita verrebbero abbandonate dopo la 
ristrutturazione. Inoltre, la Commissione ha messo in 
discussione il fatto che possa essere raggiunta la redditi­
vità entro la fine del 2012, (termine del periodo di ri­
strutturazione notificato) nonché il fatto che lo scenario 
più probabile previsto (che era anche lo “scenario ottimi­
stico”) fosse il più realistico da raggiungere. La Commis­
sione ha poi messo in dubbio il fatto che ČSA fosse in 
grado di assicurare (con i propri mezzi finanziari o con 
fonti di finanziamento esterne) i prestiti e le possibili 
garanzie commerciali per l'acquisto pianificato di 7 aero­
mobili concordato per gli anni 2013 e 2014.
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(57) Riguardo alle misure compensative, la Commissione ha 
espresso dubbi sul fatto che le misure proposte non 
consistessero semplicemente nella chiusura delle attività 
in perdita, che sarebbe comunque necessaria per ripristi­
nare la redditività. Misure di questo tipo, infatti, non si 
qualificherebbero come vere misure compensative. La 
Commissione ha altresì osservato che è possibile accet­
tare solo le misure compensative adottate entro il pe­
riodo di ristrutturazione. Pertanto, l'abbandono delle 
rotte per Toronto e New York JFK esulerebbe dal periodo 
di ristrutturazione proposto, che decorreva dalla seconda 
metà del 2009 fino al 2012. 

(58) Per quanto riguarda il livello del contributo proprio del 
ČSA, la Commissione ha invitato la Repubblica ceca a 
fornire chiarimenti sulla struttura proposta per ČAH. Ha 
inoltre messo in dubbio il fatto che il totale del contri­
buto proprio proposto potesse considerarsi reale (in re­
lazione alle transazioni che non erano ancora state effet­
tuate al momento dell'adozione della decisione di avviare 
il procedimento). 

3. OSSERVAZIONI DELLA REPUBBLICA CECA 

(59) In risposta alla decisione di avviare il procedimento della 
Commissione, la Repubblica ceca ha inviato osservazioni 
e chiarimenti riguardanti tutti i punti sollevati nella deci­
sione di avvio della Commissione, indicando che il piano 
di ristrutturazione notificato soddisfaceva tutte le condi­
zioni previste negli orientamenti S&R. Inoltre, la Repub­
blica ceca ha fornito un aggiornamento riguardante il 
processo di ristrutturazione e ha fatto presente che al­
cune misure di ristrutturazione erano già state attuate e 
che erano già stati compiuti progressi significativi. 

(60) Per quanto riguarda il momento in cui ČSA ha iniziato a 
essere in difficoltà, la Repubblica ceca ha asserito che le 
difficoltà di ČSA sono cominciate nell'agosto 2009 poi­
ché è stato allora che i dirigenti si sono resi conto che 
persino le prestazioni solitamente redditizie della società 
durante la stagione estiva avevano subito conseguenze 
negative. La Repubblica ceca ha fornito inoltre risultati 
trimestrali e informazioni aggiuntive che dimostrano per­
ché ha ritenuto che le difficoltà di ČSA fossero iniziate 
solo nell'agosto 2009. 

(61) Per quanto riguarda la struttura holding di ČAH, le au­
torità ceche hanno chiarito che lo scopo di ČAH era 
quello di “disaggregare” le società, di agevolare il loro 
accesso al finanziamento commerciale e prepararle alla 
privatizzazione pianificata. I rapporti tra le società all'in­
terno della holding sarebbero disciplinati mediante con­
tratti o sulla base delle normali condizioni di mercato e 
conformi alle disposizioni applicabili del codice commer­
ciale ceco e della legge sull'imposizione fiscale che disci­
plinano il rapporto fra le parti correlate. 

(62) Riguardo all'impossibilità di risolvere le difficoltà di ČSA 
all'interno del gruppo ČAH, la Repubblica ceca ha chia­
rito che tutte le società all'interno di ČAH erano con­
trollate dallo Stato e pertanto qualsiasi tipo di assistenza 

sarebbe stato subordinato alle norme sugli aiuti di Stato. 
Qualsiasi tipo di assistenza finanziaria avrebbe dovuto 
altresì garantire l'osservanza delle norme del codice com­
merciale ceco e del diritto fiscale. Inoltre, i problemi 
affrontati da ČSA sono sorti prima della creazione della 
struttura di ČAH pertanto non potevano derivare da una 
“ripartizione arbitraria dei costi all'interno del gruppo 
ČSA attuale” ma sono intrinsechi alla natura di ČSA. 

(63) Per quanto riguarda qualsiasi tipo di possibile contributo 
alla ristrutturazione di ČSA da parte di Letiště Praha, la 
Repubblica ceca ha affermato che quest'ultimo non stava 
contribuendo in alcun modo alla ristrutturazione di ČSA 
e che la Repubblica ceca, in quanto azionista unico di 
Letiště Praha, non prevede tale contributo nemmeno in 
futuro. Le transazioni tra ČSA e Letiště Praha erano state 
condotte secondo le condizioni standard offerte da Le­
tiště Praha ai suoi partner commerciali. L'affitto e le altre 
prestazioni pecuniarie si basavano sulle sue tariffe appli­
cabili. 

(64) Oltre alla conformità alle norme giuridiche vigenti, le 
società all'interno di ČAH beneficerebbero di una forte 
autonomia commerciale dal momento che la società con­
trollante, ČAH, non interferirebbe con la gestione com­
merciale delle sue controllate. Poiché tutti i rapporti tra le 
società all'interno di ČAH sarebbero stati condotti sulla 
base delle normali condizioni di mercato, conforme­
mente alle norme giuridiche, come affermato in prece­
denza, la Repubblica ceca ritiene impossibile qualsiasi 
trasferimento dell'aiuto alla ristrutturazione concesso a 
ČSA da parte di un'altra società all'interno di ČAH. 

(65) Riguardo ai dubbi sul ripristino della redditività a lungo 
termine, la Repubblica ceca ha presentato le sue previ­
sioni modificate relativamente al futuro scenario di red­
ditività di ČSA, mostrando uno scenario moderato mo­
dificato. Il nuovo scenario moderato a seguito di un'ana­
lisi dell'evoluzione dello sviluppo della domanda e a una 
stima più prudente dei futuri prezzi del petrolio, prevede 
un tasso di crescita più lento. Per quanto concerne l'ab­
bandono delle attività che maturano perdite, la Repub­
blica ceca ha confermato che tutte le società controllate, 
ad eccezione di Czech Airlines Technics, hanno generato 
un profitto, e pertanto potrebbero essere vendute come 
attività ben funzionanti e sostenibili. Anche Czech Airli­
nes Technics verrebbe venduta a ČAH al prezzo dei suoi 
attivi, così come valutato da un esperto indipendente 
esterno. Per quanto riguarda il finanziamento dell'aero­
mobile che doveva essere consegnato dopo il periodo di 
ristrutturazione, la Repubblica ceca ritiene che, dopo l'at­
tuazione del piano di ristrutturazione e il previsto in­
gresso di un investitore privato, la società sarebbe stata 
in grado di assicurare un finanziamento privato per gli 
aeromobili oggetto del contratto. 

(66) Per quanto concerne le misure compensative, la Repub­
blica ceca sostiene che la vendita degli attivi (incluse le 
società controllate), la riduzione di PKO e il calo della 
presenza di ČSA presso Letiště Praha hanno costituito 
misure compensative sufficienti in vista del fatto che 
ČSA era un vettore regionale con una flotta di piccole
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dimensioni e un numero di destinazioni limitato. ČSA 
era esposta alla pressione concorrenziale da parte di 
grandi imprese e vettori a basso costo pertanto qualsiasi 
ulteriore compensazione avrebbe potuto mettere a repen­
taglio la capacità dell'impresa di raggiungere la redditività 
entro un lasso di tempo ragionevole. La Repubblica ceca 
ha asserito che le rotte per Toronto e New York JFK sono 
state abbandonate nel novembre 2009, pertanto entro il 
periodo di ristrutturazione notificato. 

(67) La Repubblica ceca ha fornito informazioni su un pre­
stito privato dell'importo di [125-140] Mio CZK con­
cesso da Komerční banka il quale è stato proposto 
come contributo proprio di ČSA. Il prestito consisteva 
in una linea di credito basata su un accordo quadro. Tale 
accordo quadro, che prevede una linea di credito di [480- 
540] Mio CZK, era già stato concluso il 31 marzo 2009 
e modificato nel giugno e nel dicembre 2009. 

(68) Relativamente al contributo proprio di ČSA alla sua ri­
strutturazione, la Repubblica ceca ha presentato le prove 
della vendita di attivi che erano già stati ceduti. Inoltre, la 
Repubblica ceca ha confermato che l'aiuto di Stato noti­
ficato sotto forma di garanzia non sarebbe stato neces­
sario poiché ČSA è stata in grado di ottenere un finan­
ziamento privato dell'aeromobile, procurato sotto forma 
di leasing finanziario fornito da […]. L'aeromobile è stato 
consegnato a ČSA nel maggio 2011. 

4. OSSERVAZIONI DELLE PARTI INTERESSATE 

(69) Durante il procedimento di indagine formale la Commis­
sione ha ricevuto solo un'osservazione debitamente mo­
tivata da una società concorrente ( 1 ) e un'osservazione da 
parte di un'associazione civica locale ( 2 ). La società con­
corrente è Travel Service, a.s. e Icelandair Group hf (in 
appresso “TS”), una società in concorrenza con ČSA prin­
cipalmente nel mercato dei voli charter. TS sostiene che 
l'aiuto a ČSA non può essere considerato compatibile 
poiché non soddisfa le condizioni degli orientamenti 
S&R. 

(70) Riguardo al ripristino della redditività a lungo termine di 
ČSA, TS critica il piano di ristrutturazione, affermando 
che manca di un modello commerciale chiaro ( 3 ) per la 
società e che alcune delle ipotesi fondamentali dello sce­
nario ottimistico sono esageratamente ottimiste (prezzo 
del carburante, tassi di cambio, utilizzo della capacità). 
Inoltre, TS critica le misure compensative offerte affer­
mando che costituiscono un mero abbandono di attività 

necessario per la sopravvivenza della società. TS afferma 
altresì che le vendite di attivi dichiarate come contributo 
proprio erano state effettuate e i fondi spesi prima del­
l'inizio di qualsiasi processo di ristrutturazione e pertanto 
non possono essere considerati un contributo reale ai 
costi di ristrutturazione. 

(71) TS afferma inoltre che l'aiuto di Stato ricevuto da ČSA ha 
consentito l'espansione delle sue attività e delle società da 
lei controllate. Presumibilmente, ČSA è stata in grado di: 
(i) espandere le sue attività relative ai voli non di linea 
(charter), sebbene ČSA avesse l'intenzione di abbando­
narle dal momento che, in precedenza, erano in perdita 
e (ii) rinnovare la sua flotta, il che fornisce a ČSA un 
vantaggio competitivo difficilmente raggiungibile da qua­
lunque altra società concorrente paragonabile in un pe­
riodo di crisi finanziaria. 

(72) In effetti, TS asserisce che ČSA ha utilizzato l'aiuto di 
Stato ricevuto per espandere la sua controllata HCA, 
che si occupa delle attività correlate ai voli charter, che 
può offrire voli a un prezzo inferiore del 20 % rispetto ai 
prezzi standard sul mercato ( 4 ). TS sostiene inoltre che 
ČSA ha aumentato il capitale sociale di HCA di 162 Mio 
CZK nel maggio 2010. 

(73) Ulteriori vantaggi presumibilmente concessi a ČSA consi­
stono nella possibilità di operare la rotta Praga-Tel Aviv. 
TS afferma che questa possibilità è stata apparentemente 
negoziata dalle autorità delle Repubblica ceca esclusiva­
mente per ČSA con modalità che hanno eluso le dispo­
sizioni legali e hanno fornito a ČSA un vantaggio com­
petitivo rispetto alle società in concorrenti. 

(74) TS sostiene altresì che, anche prima della creazione di 
ČAH, si sia verificata una concentrazione de facto di Le­
tiště Praha e ČSA dal momento che è stata istituita l'am­
ministrazione congiunta delle due società. In effetti, TS 
afferma che l'amministratore delegato di ČSA è stato 
retribuito da Letiště Praha e che i servizi IT forniti a 
ČSA sono stati oggetto di sovvenzioni incrociate. 

(75) Inoltre, Letiště Praha ha acquistato attivi (edifici e terreni) 
dalla linea aerea (che apparentemente non ne aveva biso­
gno) per poi concederglieli in locazione. Tale rapporto 
privilegiato tra Letiště Praha e ČSA ha determinato un 
trattamento preferenziale quale la differenziazione dei 
prezzi riguardanti i servizi aeroportuali e l'accesso a in­
formazioni e sensibili dal punto di vista commerciale. TS 
afferma altresì che la creazione di ČAH ha avuto riper­
cussioni negative sulla concorrenza a causa dell'integra­
zione verticale tra l'aeroporto e il vettore principale. Se­
condo TS, il motivo essenziale della creazione di ČAH è 
quello di consentire la concessione dell'aiuto di Stato a 
ČSA tramite l'acquisizione delle sue società controllate da 
parte di ČAH.
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( 1 ) L'osservazione è stata completata da due presentazioni aggiuntive e 
da una denuncia. 

( 2 ) L'associazione civica “Pro Hanspaulku” sostiene che l'aiuto concesso 
a Czech Airlines serve a mantenere artificialmente la linea aerea 
come cliente di Letiště Praha, che sta programmando di costruire 
un'altra pista. L'associazione civica è preoccupata principalmente per 
l'impatto ambientale e sociale di questo progetto. 

( 3 ) In particolare, TS afferma che ČSA prende decisioni commerciali 
sbagliate come l'apertura di rotte in perdita, quali la nuova rotta 
Praga-Abu Dhabi nel settembre 2011. ( 4 ) Per la valutazione, cfr. i considerando (171)-(174).



5. COMMENTI DELLA REPUBBLICA CECA SULLE OS­
SERVAZIONI DELLE PARTI INTERESSATE 

(76) La Repubblica ceca ha risposto dettagliatamente a tutte le 
argomentazioni sollevate da terzi nelle loro osservazioni. 
In particolare, per quanto riguarda il ripristino della red­
ditività a lungo termine, la Repubblica ceca ha sottoli­
neato di avere aggiornato il piano di ristrutturazione ( 1 ) e 
di avere pertanto risposto a diverse osservazioni in tale 
versione aggiornata. Inoltre, ha osservato che l'importo 
dell'aiuto di Stato era diminuito in misura significativa 
nel corso del procedimento considerato l'abbandono del 
progetto di acquisto di un aeromobile con garanzia dello 
Stato. 

(77) Per quanto riguarda l'eventuale utilizzo di fondi dell'aiuto 
di Stato per finanziare un comportamento anticoncorren­
ziale della divisione charter di ČSA, la Repubblica ceca ha 
affermato che i voli charter erano già indipendenti e 
separati dai servizi di linea al momento della concessione 
dell'aiuto di Stato. ČSA non ha mai concesso alcun con­
tributo monetario al capitale sociale di HCA's ( 2 ). Il capi­
tale sociale di HCA è stato aumentato mediante l'apporto 
in natura di una parte dell'attività di ČSA responsabile dei 
servizi charter. Tale parte dell'attività è stata valutata da 
un esperto indipendente. 

(78) Rispetto al presunto vantaggio che ČSA otterrebbe dalla 
gestione della rotta per Tel Aviv, la Repubblica ceca ha 
spiegato che, sebbene TS fosse stato scelto (conforme­
mente a una gara d'appalto aperta; a partire dall'inizio 
del periodo di validità dell'orario di volo invernale 
2011/2012) come vettore aereo unico con diritti di tra­
sporto per dieci anni per la fornitura dei servizi concor­
dati sulla rotta Praga-Tel Aviv conformemente alla legge 
applicabile ( 3 ), TS non aveva ricevuto alcuna garanzia che 
stabilisse che nessun altro vettore sarebbe stato autoriz­
zato a operare la rotta per la durata di tale termine. Le 
autorità ceche hanno affermato che la politica generale 
del ministero dei Trasporti della Repubblica ceca non 
prevede di mantenere le restrizioni esistenti quanto, al 
contrario, di espandere le opportunità per i vettori aerei 
in termini di accesso al mercato al fine di liberalizzare i 
mercati dei servizi di trasporto aereo. 

(79) Riguardo all'apertura della rotta Praga-Abu Dhabi, la Re­
pubblica ceca ha spiegato che questa rotta non era 

operata da ČSA da sola ma come volo in code-sharing ( 4 ) 
operato in cooperazione con Etihad Airways. La linea era 
destinata principalmente ai passeggeri in transito che po­
tevano successivamente usare diversi voli di lungo raggio 
da Abu Dhabi operati da Etihad Airways. Questa coo­
perazione ha pertanto migliorato le possibilità di vendita 
di ČSA e contribuito al ripristino della sua redditività a 
lungo termine a costi aggiuntivi molto contenuti. 

(80) La vendita e la retrolocazione dell'edificio amministrativo 
APC era, secondo la Repubblica ceca, una prassi di mer­
cato standard che consentiva al venditore di ottenere 
liquidità, mentre l'acquirente beneficiava di una fonte 
stabile di futuro reddito derivante dalla locazione. Inoltre, 
il terreno venduto era di importanza strategica in vista 
della costruzione di una nuova pista. Per questa ragione, 
Letiště Praha era interessato all'acquisto della proprietà 
immobiliare. In aggiunta, conformemente alla legge sulla 
proprietà dell'aeroporto di Praga-Ruzyně ( 5 ), l'aeroporto, 
incluso qualsiasi terreno adiacente o correlato, può essere 
esclusivamente di proprietà della Repubblica ceca o di 
un'entità giuridica domiciliata nella Repubblica ceca e 
interamente di proprietà dello Stato. Tale requisito limita 
il numero di acquirenti idonei alle sole società intera­
mente di proprietà dello Stato. L'operatore di Letiště 
Praha era un'entità di tale tipo e aveva, inoltre, un inte­
resse strategico per l'acquisizione del terreno. 

(81) La Repubblica ceca ha affermato ripetutamente che i 
rapporti commerciali tra ČSA e Letiště Praha erano e 
sono sempre stati conformi al diritto nazionale e del­
l'Unione (cfr. i punti (61)-(64)). Riguardo a ČAH, la Re­
pubblica ceca ha spiegato che, conformemente alla riso­
luzione del governo n. 848 del 24 novembre 2010, ČAH 
non rappresenta un'integrazione verticale permanente di 
infrastrutture e vettori aerei ma semplicemente una fu­
sione (tra ČSA e Letiště Praha) di durata e funzione limi­
tate, il cui obiettivo era di vendere ČSA e le sue società 
controllate alle migliori condizioni possibili. 

(82) Infine, per quanto riguarda le osservazioni presentate 
dall'associazione civica Pro Hanspaulku, la Repubblica 
ceca ha osservato che l'associazione non ha fornito prove 
dell'esistenza di un interesse legittimo né tanto meno tale 
interesse potrebbe essere dedotto dall'obiezione presen­
tata che si riferiva al completamento di una nuova pista 
presso Letiště Praha la quale dovrebbe essere presumibil­
mente utilizzata principalmente dalla società ČSA ristrut­
turata. A tale osservazione, la Repubblica ceca ha risposto 
che, conformemente al piano di ristrutturazione, la pre­
senza di ČSA presso Letiště Praha risulterebbe ridotta e 
pertanto le osservazioni presentate dall'associazione ci­
vica sono prive di fondamento.
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( 1 ) In seguito all'avvio del procedimento di indagine formale, la Repub­
blica ceca ha presentato due versioni aggiornate del piano di ristrut­
turazione (datato 15 settembre 2011 e 3 gennaio 2012) alla Com­
missione. 

( 2 ) Nel periodo precedente alla ristrutturazione, HCA forniva a ČSA 
esclusivamente servizi in qualità di agenzia viaggi la cui cessazione 
era stata pianificata nella prima versione del piano di ristrutturazio­
ne. Tuttavia, nella versione rivista del piano di ristrutturazione, 
l'agenzia viaggi HCA è stata mantenuta ed è stata inclusa la divisione 
commerciale voli charter di ČSA. 

( 3 ) Legge n. 49/1997 (Racc.) sull'aviazione civile e che modifica la Legge 
n. 455/1991 (Racc.) sulla concessione di licenze commerciali (legge 
sulla concessione di licenze commerciali), e successive modifiche e 
l'accordo sui trasporti aerei fra il governo della Repubblica federale 
cecoslovacca e il governo dello Stato d'Israele, fatto a Gerusalemme 
il 24 aprile 1991. 

( 4 ) Il code sharing, (adozione di codici comuni), è una forma di comu­
nicazione diffusa tra i vettori aerei qualora un volo operato da un 
particolare vettore sia offerto da altri vettori per aumentare le pro­
prie opzioni di vendita. Questa forma di cooperazione consente ai 
vettori di estendere l'offerta delle proprie reti di destinazioni. 

( 5 ) Legge n. 69/2010 sulla proprietà dell'aeroporto di Praga-Ruzyně.



6. VALUTAZIONE DELL'AIUTO 

6.1 ESISTENZA DELL'AIUTO DI STATO 

(83) Ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1, del trattato sul 
funzionamento dell'Unione europea, sono incompatibili 
con il mercato interno, nella misura in cui incidano sugli 
scambi tra Stati membri, gli aiuti concessi dagli Stati, 
ovvero mediante risorse statali, sotto qualsiasi forma 
che, favorendo talune imprese o talune produzioni, fal­
sino o minaccino di falsare la concorrenza. 

(84) Il concetto di aiuto di Stato si applica a qualunque van­
taggio concesso direttamente o indirettamente, finanziato 
mediante risorse statali, concesso dallo Stato stesso o da 
qualunque organismo intermedio che agisca in virtù di 
poteri ad esso conferiti ( 1 ). 

(85) In questo contesto, l'apporto di capitale notificato sotto 
forma di conversione del prestito concesso da Osinek in 
capitale proprio deve essere considerato un aiuto di Stato. 
L'apporto di capitale coinvolge risorse statali e costituisce 
un vantaggio selettivo per ČSA, perché migliora la sua 
situazione finanziaria. 

(86) Conformemente alla giurisprudenza della Corte di giusti­
zia, si ritiene che l'aiuto a un'impresa influisca sugli 
scambi tra gli Stati membri qualora tale impresa operi 
in un mercato aperto agli scambi a livello di Unione 
europea ( 2 ). Il semplice fatto che la posizione concorren­
ziale di un'impresa è rafforzata rispetto ad altre imprese 
concorrenti grazie ad un vantaggio economico che non 
avrebbe altrimenti ricevuto nel corso della sua normale 
attività, indica una possibile distorsione della concorren­
za ( 3 ). Di conseguenza, l'aiuto concesso da uno Stato 
membro a un'impresa può contribuire a mantenere o a 
incrementare l'attività a livello nazionale, con il risultato 
che le imprese aventi sede in altri Stati membri hanno 
meno probabilità di penetrare il mercato rispetto allo 
Stato membro interessato ( 4 ). 

(87) La misura in questione incide sugli scambi tra Stati mem­
bri e sulla concorrenza in quanto ČSA è in concorrenza 
con altre compagnie aeree dell'Unione europea, in parti­
colare a partire dall'entrata in vigore della terza fase di 
liberalizzazione del trasporto aereo (“terzo pacchetto”) il 
1 o gennaio 1993. La misura in questione permette a ČSA 
di continuare le proprie attività e di non trovarsi a dover 
far fronte alle conseguenze normalmente derivanti dai 
risultati finanziari scarsi, pertanto falsa la concorrenza. 

(88) Pertanto, l'apporto di capitale notificato nella forma di 
conversione del debito in azioni per il rimborso del cre­
dito costituisce un aiuto di Stato ai sensi dell'articolo 107, 
paragrafo 1 del trattato sul funzionamento dell'Unione 
europea. Questa conclusione non viene messa in discus­
sione dalle autorità ceche. 

6.2 LEGALITÀ DELL'AIUTO 

(89) L'articolo 108, paragrafo 3 del trattato sul funziona­
mento dell'Unione europea stabilisce che uno Stato 
membro interessato non può dare esecuzione alle misure 
progettate prima che la Commissione abbia adottato una 
decisione di autorizzazione della misura. La Commissione 
osserva che le autorità ceche hanno attuato l'aiuto, ov­
vero la conversione del debito derivante dal prestito di 
Osinek in data 30 giugno 2010. Pertanto, la Commis­
sione si rammarica del fatto che la Repubblica ceca non 
abbia rispettato l'obbligo di non dare esecuzione alle 
misure prima che la Commissione abbia preso una deci­
sione in merito e abbia quindi violato il proprio obbligo 
ai sensi dell'articolo 108, paragrafo 3 del trattato sul 
funzionamento dell'Unione europea. 

6.3 COMPATIBILITÀ DELL'AIUTO CON IL MERCATO IN­
TERNO AI SENSI DEGLI ORIENTAMENTI PER IL SALVATAG­

GIO E LA RISTRUTTURAZIONE 

(90) L'articolo 107, paragrafo 3, lettera c), del trattato sul 
funzionamento dell'Unione europea stabilisce che gli aiuti 
di Stato possono essere autorizzati qualora vengano con­
cessi per agevolare lo sviluppo di talune attività o di 
talune regioni economiche, sempre che non alterino le 
condizioni degli scambi in misura contraria al comune 
interesse. 

(91) La Commissione ritiene che l'attuale misura costituisca 
un aiuto alla ristrutturazione che deve essere valutato 
alla luce dei criteri ai sensi degli orientamenti S&R, al 
fine di stabilire se può essere compatibile con il mercato 
interno ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 3, del TFUE. 

6.3.1 Ammissibilità 

(92) Per quanto riguarda l'ammissibilità, il punto (33) degli 
orientamenti per il salvataggio e la ristrutturazione af­
ferma che l'impresa deve essere considerata in difficoltà 
ai sensi dei punti da 9 a 13 di tali orientamenti. 

Impresa in difficoltà 

(93) Conformemente al punto 9 degli orientamenti S&R la 
Commissione ritiene che un'impresa sia in difficoltà qua­
lora essa non sia in grado, con le proprie risorse o con le 
risorse che può ottenere dai proprietari/azionisti o dai 
creditori, di contenere perdite che, in assenza di un in­
tervento esterno delle autorità pubbliche, la condurreb­
bero quasi certamente al collasso economico, nel breve o 
nel medio periodo. 

(94) Successivamente, il punto 10, lettera a) degli orienta­
menti S&R precisa che una società a responsabilità limi­
tata è considerata in difficoltà qualora abbia perso più 
della metà del capitale sociale e la perdita di più di un 
quarto di tale capitale sia intervenuta nel corso degli 
ultimi dodici mesi.
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( 1 ) Cfr. la sentenza della Corte del 16 maggio 2002, causa C-482/99 
Francia/Commissione (“Stardust Marine”), Racc. 2002, pag. I-04397 

( 2 ) Cfr. in particolare la sentenza della Corte del 13 luglio 1988, causa 
102/87 Repubblica francese contro Commissione delle Comunità europee, 
Racc. 1988, pag. 4067. 

( 3 ) Sentenza della Corte, del 17 settembre 1980, causa 730/79 Philip 
Morris Holland B.V. con sede in Eindhoven, contro Commissione delle 
Comunità europee, Racc. 1980, pag. 2671. 

( 4 ) Cfr. n particolare le sentenze della Corte del 15 dicembre 2005, 
causa C-66/02 Repubblica italiana contro Commissione delle Comunità 
europee, Racc. 2005, pag. I-10968, punto 117 e del 15 giugno 2006, 
cause congiunte C-393/04 e C-41/05 Air Liquide Industries Belgium, 
Racc. 2006, pag. I-5332, punto 35.



(95) Le autorità ceche affermano che ČSA, una società per 
azioni ai sensi del diritto ceco e quindi una società a 
responsabilità limitata a norma del punto 10, lettera a) 
degli orientamenti S&R, si è trovata in serie difficoltà a 
partire dall'agosto 2009, quando la crisi finanziaria ha 
avuto un grave effetto perfino sull'alta stagione, il pe­
riodo dei voli estivi. In quel periodo il flusso di cassa 
operativo è sceso a [– 2,4 – – 2,1] miliardi di CZK, con 
un pesante effetto sugli attivi della società. 

(96) In effetti, nell'agosto 2009 la società rispettava le condi­
zioni del punto 10, lettera a) degli orientamenti S&R. Il 
capitale registrato totale di ČSA ammontava a 2 735 
milioni di CZK. Secondo le norme contabili ceche, nel­
l'agosto 2009 il patrimonio netto di ČSA era negativo 
(alla fine del luglio 2009 era pari a [– 1 000–(– 900)] 
milioni di CZK) e più di un quarto del suo capitale regi­
strato era stato perso nei 12 mesi precedenti perché nel 
luglio del 2008 il patrimonio netto era pari a 
[900– 1 000] milioni di CZK. Di conseguenza, a partire 
dall'agosto 2009 ČSA ha avviato il suo processo di ri­
strutturazione. Pertanto, nel momento della concessione 
dell'aiuto alla ristrutturazione nel giugno 2010 la società 
era effettivamente un'impresa in difficoltà ai sensi degli 
orientamenti S&R. 

Impresa di recente costituzione 

(97) Il punto 12 degli orientamenti S&R precisa che un'im­
presa di recente costituzione non è ammessa a benefi­
ciare di aiuti per il salvataggio o per la ristrutturazione, 
neanche nel caso in cui la sua situazione finanziaria 
iniziale sia precaria. In linea di principio, un'impresa 
viene considerata di recente costituzione nel corso dei 
primi 3 anni dall'avvio dell'attività nel settore interessato. 

(98) ČSA è stata creata nel 1923 e pertanto non può essere 
considerata un'impresa di recente costituzione. 

Gruppo 

(99) Il punto 13 degli orientamenti S&R afferma che un'im­
presa facente parte di un gruppo più grande, o che viene 
da esso rilevata, non può, in linea di massima, beneficiare 
di aiuti per il salvataggio o per la ristrutturazione, salvo 
qualora si possa dimostrare che le difficoltà sono diffi­
coltà intrinseche all'impresa in questione, che non risul­
tano dalla ripartizione arbitraria dei costi all'interno del 
gruppo e che sono troppo gravi per essere risolte dal 
gruppo stesso. Qualora un'impresa in difficoltà crei un'af­
filiata, l'affiliata e l'impresa in difficoltà sua controllante 
vengono considerate un gruppo e hanno titolo a ricevere 
aiuti alle condizioni fissate nel punto 13 degli orienta­
menti S&R. 

(100) All'epoca della concessione dell'aiuto di ristrutturazione 
nel 2010, ČSA ha costituito un gruppo con una serie di 
società attive in settori correlati ai trasporti aerei ( 1 ). I 

conti del gruppo mostrano che la compagnia aerea, ben­
ché faccia parte di un gruppo più grande di società, 
rappresenta in realtà la parte predominante del fatturato 
(94 %), pertanto non esiste alcuna possibilità per nessu­
n'altra parte del gruppo di finanziare la ristrutturazione 
della compagnia aerea. Inoltre, i conti dimostrano che le 
perdite della compagnia aerea sono intrinseche alla com­
pagnia stessa e non possono essere attribuite a nessuna 
parte del gruppo. 

(101) La Commissione ritiene pertanto che le difficoltà di ČSA 
non risultino dalla ripartizione arbitraria dei costi all'in­
terno del gruppo, ma siano dovute principalmente a 
scarse entrate nella sua attività principale. Le difficoltà 
sono troppo gravi per essere risolte dal gruppo stesso, 
soprattutto perché il contributo positivo delle controllate 
redditizie è decisamente troppo esiguo per compensare le 
perdite nell'attività principale. 

(102) La Commissione osserva che la creazione di ČAH (fine 
2011/inizio 2012), che in linea di principio costituisce 
un gruppo secondo i termini del punto 13 degli orien­
tamenti S&R, è stata effettuata dopo la concessione del­
l'aiuto alla ristrutturazione e può quindi essere conside­
rata una parte della ristrutturazione che non ha effetto 
sull'ammissibilità all'aiuto alla ristrutturazione. Inoltre, la 
Commissione osserva che tutte le relazioni commerciali 
tra le società appartenenti a ČAH saranno condotte a 
condizioni concorrenziali, conformemente alle disposi­
zioni pertinenti del diritto ceco ( 2 ), pertanto non è pos­
sibile alcun contributo al processo di ristrutturazione di 
ČSA da parte di altri membri del gruppo. 

6.3.2. Ripristino della redditività a lungo termine 

(103) In primo luogo, conformemente al punto 35 degli orien­
tamenti S&R, il piano di ristrutturazione, la cui durata 
deve essere la più limitata possibile, deve permettere di 
ripristinare la redditività a lungo termine dell'impresa 
entro un lasso di tempo ragionevole e sulla base di ipo­
tesi realistiche circa le condizioni operative future. 

(104) Ai sensi del punto 36 degli orientamenti S&R, il piano 
deve descrivere le circostanze che hanno portato alle 
difficoltà della società e deve tenere conto dello stato 
presente e delle prospettive future del mercato rispetto 
a uno scenario ottimistico, pessimistico e moderato. 

(105) Il piano di ristrutturazione deve proporre una trasforma­
zione tale da consentire all'impresa, dopo la ristruttura­
zione, di coprire la totalità dei suoi costi, compresi l'am­
mortamento e gli oneri finanziari. Il tasso di rendimento 
previsto del capitale proprio deve essere sufficiente per 
permettere all'impresa di affrontare la concorrenza sul 
mercato facendo affidamento soltanto sulle proprie forze 
(punto 37 degli orientamenti S&R).
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( 1 ) Tali società erano: Amadeus Marketing ČSA, s.r.o. (proprietà 65 %), 
ČSA Services, s.r.o. (proprietà 100 %), Holidays Czech Airlines, a.s. 
(proprietà 100 %), Slovak Air Service, s.r.o. (proprietà 100 %), Czech 
Airlines Handling, s.r.o. e Czech Airlines Technics, a.s. (proprietà 
100 %). 

( 2 ) Articoli 66a e 196a della legge n. 513/1991 (codice commerciale) e 
sezione 23, paragrafo 7 della legge n. 586/1992 (legge sull'imposta 
sul reddito).



(106) La Commissione osserva che il piano di ristrutturazione, 
sintetizzato nella sezione 2.3 riportata sopra, descrive le 
circostanze che hanno portato alle difficoltà dell'impresa. 
Esso tiene conto delle previsioni attuali e future sul mer­
cato principale di ČSA, ovvero il trasporto aereo regolare 
di passeggeri e presenta scenari di possibili evoluzioni 
basati su ipotesi ottimistiche, pessimistiche e moderate 
e indica i punti di forza e le debolezze di ČSA. La Com­
missione osserva pertanto che il piano di ristrutturazione 
tratta tutti gli aspetti formali richiesti dal punto 36 degli 
orientamenti S&R. 

(107) L'attuale piano di ristrutturazione prevede che sarà rag­
giunto il ripristino della redditività a lungo termine entro 
il giugno 2014. Il periodo di ristrutturazione aggiornato 
di cinque anni è relativamente lungo. Tuttavia, secondo 
lo scenario moderato ČSA creerà profitti già nel 2013. 
Inoltre, la maggior parte delle misure di ristrutturazione è 
già stata attuata, compresa la riduzione delle dimensioni 
dell'impresa e la creazione del contributo proprio. Le 
autorità ceche hanno dimostrato che la strategia conte­
nuta nel piano di ristrutturazione è stata estesa nell'arco 
di cinque anni dopo un'attenta valutazione del tempo più 
breve richiesto per ristabilire la redditività a lungo ter­
mine di ČSA, tenendo conto delle future condizioni ope­
rative possibili. In aggiunta, la Commissione osserva che, 
specialmente nel settore del trasporto aereo, nelle attuali 
circostanze economiche, deve essere raggiunta la stabiliz­
zazione delle prestazioni operative e dei servizi al fine di 
assicurare una redditività a lungo termine quale base solida 
per la crescita futura e non solo per una svolta a breve 
termine. Ciò richiede, per natura, alcuni anni. La Com­
missione osserva che, nei casi precedenti, era stato accet­
tato un periodo di ristrutturazione di cinque anni o 
più ( 1 ). Pertanto, tutto considerato, la Commissione ri­
tiene accettabile il periodo di ristrutturazione di cinque 
anni. 

(108) Per consentire la trasformazione di ČSA, il piano di ri­
strutturazione contempla notevoli riduzioni dei costi, (so­
prattutto attraverso la riduzione di capacità e di personale 
e il ridimensionamento della flotta della società e della 
rete gestita) nonché una serie di iniziative relative alle 
entrate. 

(109) La Commissione osserva che ČSA ha ridotto significati­
vamente il numero dei piloti e dell'equipaggio di cabina; 
sono già stati tagliati più di 1 000 posti di lavoro. Si 
prevede che le iniziative di riduzione dei costi produr­
ranno ricavi netti pari a [390-425] milioni di CZK entro 
la fine del 2012. I costi delle vendite per passeggero sono 
già stati ridotti del [15,5-17]% nel 2010. 

(110) La Commissione osserva inoltre che si prevede che la 
riduzione della flotta (del 30 %) e della rete (del [18- 
20]%) produrrà un aumento delle entrate per PKO (po­
sti-chilometro offerti) del [3,9-4,3]%. Di conseguenza il 

fattore del coefficiente di riempimento dei posti miglio­
rerà passando a [66-73]% nell'ambito dello scenario mo­
derato. Il rinnovamento della flotta nonché la sostitu­
zione dei boeing con airbus porterà a costi di funziona­
mento e di manutenzione più bassi, che comporteranno 
una gestione commerciale più efficiente della flotta. Si 
prevede che la riduzione della rete e della flotta genererà 
proventi netti di [195-215] milioni di CZK entro la fine 
del 2012. 

(111) La Commissione osserva, inoltre, che ČSA ha introdotto 
un nuovo sistema di gestione delle entrate che mira a un 
aumento delle entrate per PKO [del 3-3,5]% nel 2011. 
Insieme alle entrate derivanti dalle vendite di prodotti 
propri associati e di prodotti di terzi, si prevede che la 
gestione delle entrate contribuirà ai profitti con [500560] 
milioni di CZK entro la fine del 2012. 

(112) La Commissione, in base alla sua conoscenza del settore 
in altri casi di ristrutturazione di compagnie aeree, ritiene 
che queste iniziative possano permettere a ČSA di ridurre 
i propri costi e di generare entrate supplementari per 
realizzare un ripristino della redditività a lungo termine 
entro il giugno 2014. 

(113) I risultati delle previsioni sono basati su ipotesi realisti­
che, soprattutto sui tassi di crescita, l'inflazione, i prezzi 
del combustibile e i tassi di cambio USD/CZK. Nelle 
osservazioni relative alla decisione di avviare il procedi­
mento, la Repubblica ceca ha risposto ai dubbi della 
Commissione sulle ipotesi di fondo fornendo ulteriori 
chiarimenti, in particolare: 

— oltre a prolungare il periodo iniziale di ristrutturazio­
ne, la Repubblica ceca ha rivisto le proprie previsioni 
di sviluppo ai fini del ripristino della redditività, ba­
sandosi su uno scenario moderato rivisto anziché 
sullo scenario ottimistico, che costituiva il piano ori­
ginale. ČSA mira ora a realizzare un ROCE del [1,7- 
1,85]% entro il 2014 anziché del [3-3,5]% previsto 
nella versione originale del piano di ristrutturazione. 

— ČSA ha riprogrammato la consegna di 7 aeromobili 
dagli anni 2013 e 2014 al 2014 e 2016. Conferma 
che finanzierà l'acquisto di tutti questi aeromobili 
tramite un finanziamento commerciale, senza alcuna 
assistenza statale. 

— La Repubblica ceca ha confermato che ČSA sta ab­
bandonando tutte le attività in perdita. 

(114) La Commissione apprezza che, in seguito alla decisione 
di avviare il procedimento, siano state riviste le ipotesi di 
fondo relative ai fattori interni ed esterni, come la previ­
sione di un tasso di crescita più lento della domanda tra 
il 2010 e il 2013 e costi più elevati del combustibile. La 
revisione e l'adattamento di una serie di ipotesi fonda­
mentali hanno portato a una revisione delle proiezioni
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( 1 ) Cfr. le decisioni della Commissione nei casi Austrian Airlines 
(C 6/09), GU L 59 del 9.3.2010, pag. 1, punto 296(periodo di 
ristrutturazione di sei anni), Royal Mail Group (SA.31479), C(2012) 
1834 definitivo, punto 217 (periodo di ristrutturazione di cinque 
anni) e Air Malta (SA.33015), C(2012) 4198 definitivo, punto 93 
(periodo di ristrutturazione di cinque anni).



finanziarie con un conseguente calo del profitto previsto 
per il 2013 da [123-135] milioni di CZK a [68-75] 
milioni di CZK. Le ipotesi modificate offrono ora un'im­
magine più realistica e valida dello sviluppo futuro di 
ČSA. 

(115) Inoltre, ČSA ha fornito un'analisi degli scenari includen­
do, oltre alle ipotesi più realistiche summenzionate (sce­
nario moderato), uno scenario ottimistico e uno pessimi­
stico, con ipotesi modificate sulla base di diversi fattori 
essenziali. 

(116) Nell'ambito dello scenario moderato, ČSA prevede di 
raggiungere un margine operativo positivo a partire dal 
2013. Anche nello scenario pessimistico ČSA raggiunge­
rebbe la redditività entro il 2014. 

(117) Tuttavia, il ROCE della società dovrebbe tornare soltanto 
a livelli modesti (intorno al [1,9-2,2]%) entro il 2015. 
Tali rendimenti sono relativamente bassi ma sembrano 
essere realistici in considerazione del fatto che il gruppo a 
cui appartiene ČSA (AF-KLM, AA, Finnair, SAS, BA, 
Croatia Airlines, LH) ha raggiunto un ROCE compreso 
tra [– 1,2 – – 1]% e [5,4–6,3]% negli anni dal 2003 al 
2009. Un ROCE positivo in questo gruppo è stato rag­
giunto soltanto da Lufthansa ([5,3–6]%), British Airways 
([4,9-5,7]%) e AF-KLM ([2–2,3]%). D'altra parte, i vettori 
a basso costo hanno raggiunto un ROCE di [5,5 – 
6,5]–[15,5–17]% negli anni 2004-2007 ( 1 ). 

(118) Il ROCE cui mira ČSA rimarrà pertanto al di sotto del 
livello raggiunto dai vettori a basso costo più efficienti o 
dai grandi vettori importanti citati in precedenza che 
beneficiano di economie di scala. ČSA, con la sua flotta 
ristrutturata (20-23 aeromobili), rimane un piccolo attore 
regionale il cui sviluppo a lungo termine può essere 
meglio garantito con l'ingresso di un investitore privato. 

(119) In considerazione del fatto che la Repubblica ceca in 
quanto proprietaria della società è bene informata ri­
guardo alla situazione ed è favorevole alla privatizzazione 
a tempo debito, questo modesto ritorno alla redditività 
sembra essere accettabile. Inoltre, il fatto che ČSA sia 
riuscita a ottenere un canone di locazione finanziato 
privatamente per il nuovo aeromobile, al posto di un 
prestito bancario garantito dallo Stato, come previsto 
inizialmente, è segno che i mercati credono nella possi­
bilità di un ripristino della redditività dell'impresa. 

(120) Inoltre, la Commissione considera positivo che ČSA ab­
bia compiuto finora notevoli progressi nel suo processo 
di ristrutturazione e che l'attuazione delle iniziative pre­
viste abbia già avuto un effetto positivo su ČSA nel 
2011: mentre il [15,5-17]% dei voli era cessato rispetto 
all'anno prima, il calo annuo nelle entrate legate al traf­
fico è stato soltanto dell'[8-9]%. Nel primo trimestre del 
2012 si è registrata una crescita del [7,9-8,4]% nel vo­
lume dei passeggeri sui voli diretti, che ha avuto a sua 

volta un effetto positivo sulle entrate per posti-chilome­
tro disponibili (RASK, revenues per available seat kilome­
tre), che sono aumentate del [12,5-14]%. Nel 2011, ČSA 
è riuscita anche a ridurre i costi di catering di [115-130] 
milioni di CZK e il costo unitario per passeggero del 
[14,5-16]%. A causa dell'attuazione di misure di rispar­
mio dei costi, i costi correlati all'utilizzo del sistema 
mondiale di distribuzione sono diminuiti di [68-75] mi­
lioni di CZK nel 2010 e di [89-96] milioni di CZK nel 
2011 rispetto all'anno precedente. 

(121) ČSA ha già attuato la riduzione prevista del personale e 
la vendita dei beni, così come lo scorporo dei suoi servizi 
non principali nelle società controllate, che sono state 
quindi vendute a ČAH. 

(122) In considerazione delle notevoli misure di ristruttura­
zione intraprese e dei progressi già compiuti finora, la 
Commissione ritiene che il piano di ristrutturazione rivi­
sto permetterà a ČSA di ripristinare la redditività a lungo 
termine entro un lasso di tempo ragionevole. 

6.3.3. Prevenzione di un'indebita distorsione della 
concorrenza (misure compensative) 

(123) In secondo luogo, conformemente al punto 38 degli 
orientamenti S&R, devono essere adottate misure com­
pensative per minimizzare il più possibile gli effetti ne­
gativi sulle condizioni degli scambi. Tali misure possono 
comprendere la cessione di elementi dell'attivo, la ridu­
zione della capacità o della presenza sul mercato, la ri­
duzione delle barriere all'entrata sui mercati interessati 
(punto 39 degli orientamenti S&R). 

(124) A tale riguardo, la chiusura delle attività che maturano 
perdite, che sarebbe comunque necessaria per ripristinare 
la redditività, non sarà considerata come una riduzione 
della capacità o della presenza sul mercato allo scopo 
della valutazione delle misure compensative (punto 40 
degli orientamenti S&R). 

(125) ČSA propone le seguenti misure compensative: 

— riduzione della capacità; 

— rinuncia alle bande orarie di atterraggio presso gli 
aeroporti coordinati europei, compresa la vendita di 
bande orarie presso Londra-Heathrow; 

— vendita di beni. 

(126) Nella decisione di avviare il procedimento la Commis­
sione ha espresso alcuni dubbi in merito ad alcune mi­
sure compensative offerte da ČSA, nel senso che sem­
bravano essere semplici misure a favore della redditività. 
La Repubblica ceca ha chiarito questo punto e ha fornito 
una giustificazione in cui veniva dimostrata l'importanza 
delle misure riportate sopra.
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( 1 ) Studio di mercato elaborato da Boston Consulting Group.



Riduzione della capacità 

(127) ČSA ha previsto di ridurre la propria flotta del 50 %, 
fatto che avrà a sua volta un effetto sulla rete delle 
destinazioni. La capacità totale della società nel 2009 
era di [8-9] miliardi di PKO. Al termine del processo 
di ristrutturazione, ČSA prevede di offrire [6,2-7] miliardi 
di PKO, ovvero la rete sarà ridotta [di 2-2,2] miliardi di 
PKO (cifra che rappresenta il [20-25]%). 

(128) ČSA ha accettato inoltre che le altre misure siano consi­
derate semplici misure destinate a preservare la redditivi­
tà, come la decisione di cancellare le rotte verso New 
York e Toronto. Questa decisione è stata adottata dal 
consiglio di amministrazione di ČSA nel luglio 2009 
(ovvero prima dell'inizio del periodo di ristrutturazione). 
I voli sono stati interrotti a partire dal novembre 2009. 
Tuttavia, il fatto che ČSA abbia adottato la decisione di 
abbandonare tali collegamenti prima dell'inizio del pe­
riodo di ristrutturazione indica che questa decisione 
aziendale è stata presa al fine di migliorare la redditività 
della compagnia aerea anziché allo scopo di ridurre al 
minimo qualunque effetto di distorsione dell'aiuto di 
Stato sulle condizioni degli scambi. 

(129) Nel piano di ristrutturazione rivisto, ČSA propone di 
eliminare sei rotte redditizie ( 1 ) e di ridurre la capacità 
PKO di altre 10 rotte redditizie ( 2 ) quali misure compen­
sative. La cessazione e la riduzione di capacità proposta 
porteranno a una riduzione della capacità offerta di 
[900– 1 000] milioni di PKO, corrispondenti a una ridu­
zione della capacità del [10-11]% ( 3 ) del trasporto rego­
lare rispetto al 2009. ČSA ha confermato che manterrà la 
capacità ridotta offerta come misura compensativa fino al 
termine del periodo di ristrutturazione. 

(130) Le rotte sono considerate redditizie se hanno avuto un 
margine di contributo positivo C1 nel 2009. Il contri­
buto C1 tiene conto dei costi per il volo, i passeggeri e la 
distribuzione (cioè i costi variabili) attribuibili a ogni 
singola rotta. Viene calcolato come (entrate della rotta- 
costi variabili della rotta)/entrate della rotta. Pertanto, 
tutte le rotte che hanno un contributo C1 positivo pro­
ducono entrate sufficienti non solo per coprire i costi 
variabili di una rotta ma anche per contribuire ai costi 
fissi della società. 

(131) Dal punto di vista della Commissione, il margine di con­
tributo C1 sembra essere la cifra adeguata in quanto tiene 
conto di tutti i costi direttamente collegati alla rotta in 
questione. La Commissione osserva che in un caso ana­
logo è stato accettato un margine simile ( 4 ). 

(132) Per quanto riguarda l'argomentazione di un terzo (TS) 
che afferma che ČSA ha aperto nuove rotte in perdita, 

come la rotta Praga-Abu Dhabi, la Commissione osserva, 
in seguito al chiarimento fornito dalle autorità ceche, che 
questa rotta è un volo realizzato con un accordo di code 
sharing in collaborazione con Etihad Airways. In ogni 
caso, anche se potrebbero essere aperte nuove rotte, 
ČSA si è impegnata a ridurre la propria rete totale del 
[20-25]% (in PKO) e a mantenere questa rete ridotta fino 
alla fine del periodo di ristrutturazione. Inoltre, ČSA ha 
offerto di eliminare o di ridurre la propria capacità su 16 
rotte redditizie al fine di compensare i suoi concorrenti. 

Rinuncia alle bande orarie di atterraggio presso gli aeroporti 
coordinati europei 

(133) La Commissione osserva che, in conseguenza dei cam­
biamenti nella rete, verranno cedute numerose bande 
orarie di ČSA presso aeroporti coordinati ( 5 ). La rinuncia 
alle bande orarie di atterraggio consentirà ad altre com­
pagnie aeree concorrenti di aumentare la loro capacità 
presso questi aeroporti coordinati (indipendentemente 
dalla rotta concreta che è stata ceduta) e pertanto rap­
presenta una riduzione delle barriere di ingresso sul mer­
cato a beneficio dei concorrenti di ČSA. 

Vendita di beni 

(134) Inoltre, ČSA sostiene che la vendita dei suoi beni non in 
perdita, quali le bande orarie presso Londra-Heathrow 
(cfr. il punto (47)) e di 15 aeromobili (cfr. il punto (48)) 
nonché la vendita della sua attività duty free (cfr. il punto 
(46)) e la vendita di filiali a ČAH (cfr. il considerando 
(53)) dovrebbe essere considerata anch'essa una misura 
compensativa. Tuttavia, tenuto conto del fatto che le 
misure compensative dovrebbero essere attuate in parti­
colare nel mercato in cui l'impresa avrà una posizione di 
mercato rilevante dopo la ristrutturazione, sono rilevanti 
solo le misure relative al mercato dei trasporti aerei di 
passeggeri. 

(135) Pertanto, oltre al [10-11]% di riduzione della capacità 
sulle rotte redditizie, e alla rinuncia alle bande orarie 
presso gli aeroporti coordinati, soltanto la vendita delle 
bande orarie presso Londra-Heathrow e di 15 aeromobili 
può essere considerata come misura compensativa ade­
guata, mentre non può esserlo la vendita dell'attività duty 
free e la vendita di filiali di ČSA a ČAH perché non 
influisce sulla posizione di ČSA nel suo mercato princi­
pale. 

Adeguatezza delle misure compensative proposte 

(136) Durante la valutazione dell'adeguatezza delle misure 
compensative, la Commissione terrà conto della struttura 
del mercato e delle condizioni della concorrenza per 
assicurare che qualsiasi misura di questo tipo non porti 
al deterioramento della struttura del mercato (punto 39 
degli orientamenti S&R).
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( 1 ) […]. 
( 2 ) […]. 
( 3 ) Riduzione netta senza il ritiro delle rotte in perdita, che sono ne­

cessarie per ripristinare la redditività, tenuto conto anche dell'incre­
mento di capacità previsto tra l'esercizio finanziario 2010 e l'eserci­
zio finanziario 2013. 

( 4 ) Cfr. la decisione della Commissione nel caso Air Malta (SA.33015), 
C(2012) 4198 definitivo, punto 111. 

( 5 ) La maggior parte di queste bande riguarda aeroporti coordinati (ae­
roporti dove le bande vengono assegnate da un coordinatore ai sensi 
del regolamento (CEE) n. 95/93 del Consiglio del 18 gennaio 1993 
relativo a norme comuni per l'assegnazione di bande orarie negli 
aeroporti della Comunità (GU L 14, del 22.1.1993, pag. 1)).



(137) Le misure compensative devono essere proporzionali agli 
effetti distortivi dell'aiuto e, in particolare, alle dimensioni 
e all'importanza relativa della società sul suo mercato o 
sui mercati. Il livello di riduzione deve essere stabilito 
caso per caso (punto 40 degli orientamenti S&R). 

(138) La Commissione osserva che, sebbene ČSA detenga tut­
tora una posizione di preminenza nel mercato dell'avia­
zione ceca, la quota di ČSA dell'intera capacità produttiva 
e della produzione (in termini di passeggeri) del settore 
aeronautico europeo è soltanto dell'1-2 %. Per un vettore 
relativamente piccolo come ČSA, un'ulteriore riduzione 
delle dimensioni della sua flotta potrebbe avere un effetto 
negativo sulla sua redditività, senza offrire alcuna oppor­
tunità di mercato significativa per i concorrenti. 

(139) Per quanto riguarda la parte più significativa del contri­
buto proprio, la riduzione di capacità, la Commissione 
considera sufficiente una riduzione del [10-11]%, in par­
ticolare rispetto ad altri casi di ristrutturazione di compa­
gnie aeree ( 1 ). 

(140) In questo contesto, la Commissione ritiene che le misure 
compensative suddette siano sufficienti ai sensi degli 
orientamenti S&R per assicurare che gli effetti negativi 
sulle condizioni degli scambi siano ridotti al minimo il 
più possibile. 

6.3.4. Limitazione dell'aiuto al minimo necessario 
(contributo proprio) 

(141) In terzo luogo, in virtù del punto 43 degli orientamenti 
S&R, al fine di limitare l'importo dell'aiuto ai costi mi­
nimi indispensabili per la ristrutturazione, è necessario un 
contributo significativo al piano di ristrutturazione da 
parte del beneficiario, per mezzo di fondi propri. Ciò 
può comprendere la vendita di elementi dell'attivo non 
indispensabili alla sopravvivenza dell'impresa o il ricorso 
a finanziamenti esterni ottenuti alle condizioni di merca­
to. 

(142) Per le imprese di grandi dimensioni, la Commissione 
normalmente considera adeguato un contributo pari ad 
almeno il 50 % dei costi di ristrutturazione. Tuttavia, in 
circostanze eccezionali e in casi di particolari difficoltà, la 
Commissione può accettare un contributo inferiore 
(punto 44 degli orientamenti S&R). 

(143) Il contributo proprio deve essere reale, ossia concreto, 
escludendo tutti i profitti attesi, quali il flusso di cassa 

(punto 43 degli orientamenti S&R). Il contributo proprio 
non deve includere alcun ulteriore aiuto di Stato. 

(144) Tenuto conto del fatto che i costi di ristrutturazione 
totali ammontano a [8 900– 10 500] milioni di CZK, il 
contributo proprio proposto da ČSA è composto da: 

— il prestito di una banca privata concesso da Komerční 
banka ([125-140] milioni di CZK) e 

— la vendita di beni (terreni, proprietà immobiliari, ae­
romobili e filiali) ( 2 ). 

(145) Il contributo proprio di ČSA proposto dalle autorità ce­
che rappresenterebbe il [70-80]% dei costi totali di ri­
strutturazione. Inoltre, la Commissione osserva che ČSA 
ha ottenuto un contratto di locazione privato per un 
aeromobile ([25-30] milioni di USD) che può essere con­
siderato anch'esso come contributo proprio. 

Locazione di aeromobili 

(146) ČSA è riuscita a ottenere un contratto di locazione finan­
ziato privatamente per l'acquisto di un aeromobile Airbus 
A319 e di due motori nel maggio 2011. La locazione è 
stata concessa a condizioni di mercato da […]. Il con­
tratto di locazione corrisponde a un prestito dell'importo 
di [25-30] milioni di USD (circa [520-600] milioni di 
CZK, ovvero il [5,3-5,9]% dei costi di ristrutturazione). 

(147) La società che offre la locazione fornirà a ČSA un aero­
mobile che l'impresa utilizzerà per 10 anni sulla base di 
condizioni di locazione finanziaria; a seguito del paga­
mento di tutte le rate, ČSA diventerà proprietaria dell'ae­
romobile. Oltre al pagamento dell'acconto del [29-33]% 
del prezzo dell'aeromobile, ČSA effettuerà pagamenti tri­
mestrali al locatore, calcolati a partire dal prezzo dell'ae­
romobile maggiorato degli interessi sul prestito fornito 
dalla banca alla società che offre la locazione (3 mesi 
di LIBOR (London Interbank Offered Rate) più margine). 
Il pagamento dei canoni di locazione (o piuttosto il rim­
borso del prestito concesso da […] alla società che offre 
la locazione) sarà garantito in particolare da una garanzia 
sull'aeromobile a favore della banca, durante tutta la du­
rata della locazione. 

(148) La Commissione osserva che tale accordo di locazione 
dimostra che ČSA era già in grado di ottenere un finan­
ziamento esterno alle condizioni di mercato senza alcuna 
assistenza da parte delle autorità ceche. Tale finanzia­
mento dimostra che il mercato crede nella fattibilità del 
ripristino previsto della redditività. La Commissione con­
sidera pertanto la locazione di [520-600] milioni di CZK 
come parte del contributo proprio.
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( 1 ) Nel caso di Air Malta (decisione della Commissione SA.33015, 
C(2012) 4198 definitivo) la riduzione di capacità delle rotte reddi­
tizie ammontava al 5 %. Nelle decisioni precedenti relative alla ri­
strutturazione di compagnie aeree le misure compensative accettate 
si riferivano a una riduzione generale della capacità - Austrian Air­
lines: 15 % (decisione della Commissione C 6/2009, GU L 59, del 
9.3.2010, pag. 1, considerando 323) LTU: 28 % (decisione della 
Commissione N 428/2002, GU C 148, del 25.6.2003), o a una 
riduzione della quota di mercato – Cyprus Airways: 3 % (decisione 
della Commissione C10/2006, GU L 49, del 22.2.2008, pag. 25, 
considerando 129). ( 2 ) Per i dettagli, cfr. la tabella 5.



Prestito bancario privato da parte di Komerční banka 

(149) Il prestito della Komerční banka previsto consiste in una 
linea di credito aperto sulla base di un contratto quadro. 
La Commissione osserva che il contratto quadro che 
fornisce una linea di credito di [480-540] milioni di 
CZK era già stato concluso il 31 marzo 2009 e che, a 
causa dell'aggravarsi della situazione finanziaria di ČSA, 
la linea di credito è stata ridotta in modifiche successive 
del contratto quadro. L'ultima modifica del contratto qua­
dro del dicembre 2009 ha fornito una linea di credito di 
soli [200-220] milioni di CZK fino al 30 giugno 2010. 
La Commissione ritiene che il contributo proprio propo­
sto di [125-140] milioni di CZK sia l'ultimo saldo di 
questa linea di credito. 

(150) Il contributo proprio deve dimostrare che il mercato 
crede nella fattibilità di un ripristino della redditività. 
Poiché tale contratto di prestito è stato concluso molto 
prima dell'inizio del periodo di ristrutturazione e consi­
derato il fatto che Komerční banka ha ridotto successi­
vamente la linea di credito, la Commissione non accetta 
questo prestito privato come contributo proprio, ai sensi 
del punto 43 degli orientamenti S&R. 

Vendita di beni 

(151) Le vendite di beni possono essere divise in tre gruppi: (i) 
vendite a operatori privati del mercato, (ii) vendite di beni 
immobili a Letiště Praha e (iii) vendite di società control­
late allo Stato ceco (ČAH). 

(i) Vendita a operatori privati del mercato 

(152) Una parte di queste vendite è stata effettuata in base a 
una procedura di gara aperta, trasparente e incondizio­
nata, come la vendita dell'attività duty free e la vendita di 
Slovak Air Services, s.r.o.. Un'altra parte è stata venduta 
dopo trattative individuali con entità private, come gli 
aeromobili e le bande orarie di Londra-Heathrow che 
sono stati venduti rispettivamente a varie compagnie ae­
ree e a British Airways. Queste vendite hanno avuto 
luogo nel luglio 2010 e hanno prodotto [3-3,5] miliardi 
di CZK (il [31-35]% dei costi totali di ristrutturazione). 

(153) La Commissione osserva che questa parte del contributo 
ai costi di ristrutturazione proviene effettivamente dalle 
risorse proprie della società ed è reale ed effettiva, come 
richiesto dal punto (43) degli orientamenti S&R. La Com­
missione accetta pertanto questi ricavi come contributo 
proprio. 

(ii) Vendita a Letiště Praha 

(154) I terreni e gli immobili situati all'interno del perimetro 
dell'aeroporto Praga-Ruzyně sono stati venduti a Letiště 
Praha il 9 dicembre 2009, il 2 febbraio 2010 e il 13 mag­
gio 2010. La vendita di questi beni ha raggiunto 

[1 620– 1 850] milioni di CZK (il [15–17]% dei costi 
totali di ristrutturazione). 

(155) La Repubblica ceca ha adottato una legge sulla proprietà 
dell'aeroporto di Praga-Ruzyně in virtù della quale tutti i 
terreni e le proprietà immobiliari situati nel perimetro 
dell'aeroporto di Praga-Ruzyně devono essere di proprietà 
di un'impresa pubblica, in considerazione della loro im­
portanza strategica. Secondo le autorità ceche, queste 
proprietà sono strategicamente importanti per l'aeroporto 
di Praga-Ruzyně, in vista della costruzione della nuova 
pista. 

(156) Tutti questi attivi sono stati venduti a un prezzo stabilito 
in pareri di valutazione elaborati da esperti indipendenti 
della Repubblica ceca ( 1 ) prima che avvenissero le rispet­
tive transazioni. La Commissione ha analizzato i pareri di 
valutazione presentati e li ha ritenuti sufficientemente 
validi. Le valutazioni non danno adito a dubbi poiché 
non è stato rilevato alcun errore, sono stati applicati 
metodi approvati e le valutazioni sono basate su ipotesi 
credibili. La Commissione osserva inoltre che i pareri di 
valutazione sono stati elaborati prima che avvenissero le 
rispettive transazioni e non tengono conto della situa­
zione di monopolio dello Stato quale unico possibile 
acquirente. Di conseguenza, la Commissione ritiene che 
i risultati degli attuali pareri di valutazione si avvicinino 
adeguatamente a prezzi di mercato realistici degli attivi. 

(157) Il parere di valutazione non ha tenuto conto di alcuna 
garanzia o di altre forme di impegno. Quanto alle garan­
zie, che assicuravano in particolare il prestito di Osinek, 
le autorità ceche hanno confermato che erano state tolte 
tutte le garanzie prima che avesse luogo la vendita. In 
due dei tre contratti di vendita, datati 9 dicembre 2009 e 
2 febbraio 2010, le parti concordano che la proprietà sia 
trasferita senza alcun impegno. Soltanto il terzo contrat­
to, datato 13 maggio 2010, prevede una disposizione 
secondo cui la proprietà trasferita comprende gli impegni 
e le servitù elencati nel registro catastale. Gli impegni 
pertinenti sono: 

(a) servitù a favore di Letiště Praha per l'utilizzo di tra­
sformatori e punti di distribuzione (sul lotto 
n. 2587); 

(b) servitù a favore di ČSA per l'utilizzo del terreno a fini 
operativi (lotto n. 2588/3); 

(c) servitù a favore di PREdistribuce a.s. per la manuten­
zione di una rete di cavi e il diritto di entrare nella 
proprietà (lotto n. 2586/1).
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( 1 ) Questi esperti (YBN Consult–Znalecký ústav, s.r.o. e PROSCON, 
s.r.o.) sono iscritti all'albo degli esperti qualificati del ministero della 
Giustizia della Repubblica ceca e hanno esperienza nel settore della 
valutazione degli attivi.



(158) La Commissione ritiene che gli impegni e le servitù pos­
sano in linea di principio ridurre il valore dell'immobile. 
Tuttavia, la Commissione osserva che la servitù indicata 
alla lettera (a) del punto 157 ha cessato di esistere nel 
momento in cui la proprietà è stata trasferita, in quanto 
la servitù era a favore dell'acquirente stesso. Le autorità 
ceche hanno confermato che la servitù indicata alla let­
tera (b) del punto 157 non esisteva più al momento del 
trasferimento della proprietà. La terza servitù, indicata 
alla lettera (c) del punto 157, è ancora in vigore ma 
questa servitù è una delle condizioni per il collegamento 
di Letiště Praha alla rete di distribuzione di elettricità 
gestita da PREdistribuce, a.s. 

(159) In considerazione della natura essenziale dell'unica servitù 
trasferita con la proprietà, la Commissione ritiene che le 
servitù descritte in precedenza non abbiano avuto effetto 
sul valore dei beni venduti. 

(160) Alla luce di quanto sopra, la Commissione accetta i ricavi 
ottenuti tramite la vendita dei terreni, pari a 
[1 620– 1 850] milioni di CZK come contributo proprio. 

(iii) Vendita della società controllate a ČAH 

(161) Un'altra parte delle vendite allo Stato consiste nella ven­
dita delle controllate di ČSA a ČAH. Queste erano HCA 
([500-580] milioni di CZK); Czech Airlines Handling, a.s. 
([700-800] milioni di CZK); ČSA Services, s.r.o. ([25–28] 
milioni di CZK) e Czech Airlines Technics, a.s. ([1-1,15] 
miliardi di CZK). Il valore totale di tali vendite è di [2,35- 
2,6] miliardi di CZK (il [24-26]% dei costi totali di ri­
strutturazione). 

(162) I prezzi di vendita sono stati stabiliti in base ai pareri di 
valutazione forniti da Deloitte Advisory, s.r.o. e Pricewa­
terhouseCoopers Česká republika, s.r.o. citati al punto 53. 
La Commissione ha analizzato i pareri di valutazione 
presentati e li ha ritenuti sufficientemente validi. Le va­
lutazioni non sollevano dubbi in quanto non presentano 
alcun errore, applicano metodi accettati e si basano su 
ipotesi credibili. Di conseguenza, la Commissione ritiene 
che i risultati delle valutazioni si avvicinino ai prezzi di 
mercato realistici dei beni. La Commissione osserva, inol­
tre, che i pareri di valutazione sono stati elaborati prima 
che avvenissero le rispettive transazioni. 

(163) La creazione di ČAH era stata anche l'oggetto delle os­
servazioni del concorrente, secondo cui tale struttura 
aveva l'unico scopo di fornire a ČSA fondi supplementari. 
Tuttavia, la Commissione osserva che la Repubblica ceca 
ha dichiarato che la creazione di ČAH ha motivazioni 
diverse rispetto a un semplice trasferimento di capitale 

a ČSA. L'obiettivo principale di ČAH è di rendere le 
società pubbliche più attraenti per i potenziali investitori. 
Grazie a ČAH sarà effettivamente più facile privatizzare le 
singole controllate di ČSA separatamente e con investi­
tori diversi. Inoltre, la creazione di ČAH dovrebbe garan­
tire anche prezzi competitivi per i servizi all'interno del 
gruppo e stimolare la produzione di profitti in tutte le 
controllate nonché il loro orientamento verso clienti 
esterni. 

(164) Infine, la creazione di ČAH nella sua attuale forma è stata 
approvata dall'autorità ceca garante della concorrenza 
(con gli impegni) e la vendita delle controllate è stata 
effettuata in base ai suddetti pareri di valutazione. 

(165) Alla luce di quanto riportato sopra, la Commissione os­
serva che il contributo proprio totale, comprensivo delle 
vendite delle società controllate ammonterebbe al [78- 
85]% dei costi totali di ristrutturazione. Nel caso attuale, 
tuttavia, non è necessario prendere in considerazione 
questa misura in quanto anche senza di essa ČSA ha 
fornito un contributo proprio sufficiente per coprire i 
suoi costi di ristrutturazione (consistenti in vendite a 
operatori privati del mercato, nella vendita di terreni e 
proprietà immobiliari all'impresa pubblica Letiště Prahae 
nella locazione di aeromobili), per un importo di [5,2- 
5,8] miliardi di CZK ovvero il [55-60]% dei costi di 
ristrutturazione ( 1 ). 

(166) Pertanto, la Commissione ritiene che siano stati rispettati 
i requisiti del punto 43 degli orientamenti S&R e che 
quindi l'importo dell'aiuto sia limitato rigorosamente al 
minimo dei costi di ristrutturazione necessari. 

6.3.5. Principio dell'"aiuto una tantum" 

(167) Infine, l'aiuto deve rispettare la condizione dell'"aiuto una 
tantum". Il punto 72 degli orientamenti S&R stabilisce 
che una società a cui sono stati concessi aiuti per il 
salvataggio e/o per la ristrutturazione negli ultimi dieci 
anni non è ammissibile per la concessione di un aiuto 
per il salvataggio e/o per la ristrutturazione. 

(168) Nella decisione di avviare il procedimento la Commis­
sione nutriva dei dubbi su eventuali elementi di aiuto 
di Stato nel prestito di Osinek. Tuttavia, nella decisione 
finale nel caso SA.29864 – possibilità che il prestito
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( 1 ) L'elemento di aiuto notificato è di 2 500 milioni. La locazione del­
l'aeromobile ([520-600] milioni di CZK), la vendita ad operatori di 
mercato privati ([3-3,5] miliardi di CZK) e la vendita di terreni e 
proprietà immobiliari allo Stato ([1,62-1,85] miliardi di CZK) si 
aggiungono a [5,2-5,8] miliardi di CZK. Pertanto, anche se la vendita 
di filiali a ČAH è stata considerata aiuto, l'elemento di aiuto sarebbe 
pari a [4,5-5] miliardi di CZK (2 500 milioni di CZK più [2,35-2,6] 
miliardi di CZK). Questo elemento di aiuto è inferiore all'importo del 
contributo proprio ([5,2-5,8] miliardi di CZK), che coprirebbe per­
tanto più del 50 % dei costi totali di ristrutturazione di [8,9-10,5] 
miliardi di CZK.



concesso a favore della società Osinek a.s. si configuri 
come un Aiuto di Stato, la Commissione ha concluso che 
il prestito di Osinek non costituiva aiuto di Stato e che 
anche se lo fosse stato si sarebbe trattato di un aiuto 
compatibile ai sensi del quadro di riferimento tempora­
neo ( 1 ). Inoltre, le autorità ceche hanno confermato che 
ČSA non ha beneficiato di alcun aiuto al salvataggio e/o 
alla ristrutturazione negli ultimi 10 anni. La Commis­
sione ritiene pertanto che sia stato rispettato il principio 
dell'”aiuto una tantum”. 

6.3.6. Altre possibili questioni legate agli aiuti di 
Stato 

(169) Nel corso del procedimento di indagine formale alcuni 
terzi hanno sollevato una serie di potenziali altre que­
stioni relative agli aiuti di Stato, in particolare in rela­
zione alla vendita di HCA, al finanziamento della retri­
buzione dell'amministratore delegato da parte di Letiště 
Praha e a un eventuale vantaggio concesso a ČSA per il 
funzionamento della rotta Praga-Tel Aviv. 

Vendita di HCA 

(170) Nelle sue osservazioni, TS ha affermato che ČSA ha uti­
lizzato l'aiuto di Stato che ha ricevuto per ampliare la 
propria attività correlata ai voli charter (svolta attraverso 
la sua società controllata HCA), che offrirebbe voli a un 
prezzo inferiore del 20 % rispetto ai prezzi standard sul 
mercato. 

(171) La Commissione ha richiesto informazioni dettagliate re­
lative alla vendita e al funzionamento futuro di HCA. La 
Repubblica ceca ha chiarito che non è stato assegnato 
alcun aeromobile a HCA nel momento del trasferimento 
dell'attività correlata ai voli charter e ha confermato che 
tutte le locazioni di aeromobili vengono svolte in termini 
di mercato in conformità con il parere di un esperto sui 
prezzi dei trasferimenti ( 2 ) o sui tassi di locazione stabiliti 
in base al Lease Rate Digest pubblicato dall'International 
Bureau of Aviation ( 3 ), specializzato nelle stime dei prezzi 
di mercato dei noleggi operativi per singoli tipi di aero­
mobile e anni di produzione. 

(172) Per quanto riguarda eventuali trasferimenti di dipendenti, 
le autorità ceche hanno chiarito che solo pochi dipen­
denti (una ventina) sono stati trasferiti a HCA da ČSA nel 
2010 in relazione al contributo dell'attività correlata ai 
voli charter di ČSA e in conformità con le norme stabilite 
nel codice commerciale ceco. La maggior parte del per­
sonale, compresi tutti i piloti e l'equipaggio di cabina, è 
passata ad HCA in seguito a una nuova procedura di 

selezione. Tutto il personale precedentemente impiegato 
da ČSA ha concluso i propri contratti e ne ha stipulati di 
nuovi con HCA. Con i nuovi contratti non è stato tra­
sferito alcun diritto di anzianità. 

(173) Infine, la Repubblica ceca ha confermato che non vi 
sarebbe stato alcuno spostamento di una parte della 
flotta di ČSA verso HCA, dove verrebbe utilizzata per 
far funzionare i voli di ČSA. HCA non si è ingrandita 
a partire dal 2009 e sta semplicemente ritornando al 
volume originale di voli operati dalla divisione charter 
di ČSA negli anni dal 2008 al 2009. Non assumerà la 
gestione del funzionamento dei voli di linea verso le 
destinazioni abbandonate da ČSA, ma offrirà soltanto 
voli charter. 

(174) Alla luce delle informazioni fornite, la Commissione non 
ritiene che si abbia alcuna sovvenzione incrociata di at­
tività tra ČSA e HCA e che il vantaggio selettivo fornito a 
ČSA non sia stato trasferito ad HCA. 

Finanziamento della retribuzione dell'amministratore delegato 

(175) L'amministratore delegato di ČSA era anche amministra­
tore delegato di Letiště Praha e ha ricevuto uno stipendio 
da entrambi nel 2010 e nel 2011. Per quanto riguarda la 
denuncia relativa all'eventuale vantaggio offerto a ČSA 
sotto forma di stipendio del suo amministratore delegato, 
la Repubblica ceca ha spiegato che la retribuzione del­
l'amministratore delegato è stata fissata in base a due 
accordi di amministrazione separati conclusi tra l'ammi­
nistratore delegato e ČSA e Letiště Praha rispettivamente. 
Inoltre, la Repubblica ceca ha affermato che Letiště Praha 
non stava fornendo alcuna compensazione per il paga­
mento della retribuzione per le attività dell'amministra­
tore delegato all'interno di ČSA. In virtù dei due accordi 
di amministrazione, la retribuzione consisteva in due 
componenti, uno stipendio di base e un premio di pro­
duzione. Il componente di base nel contratto di ČSA è 
stato ridotto a 1 CZK al mese finché ČSA non raggiun­
gerà risultati operativi positivi. Tuttavia, l'importo dei 
premi di produzione era ancora fissato a dodici volte 
lo stipendio mensile di base non ridotto all'anno. 

(176) La Commissione ha verificato i dati relativi agli stipendi 
dell'amministratore da cui si evince che lo stipendio e i 
premi pagati da ČSA all'amministratore delegato ammon­
tavano a circa […] del suo reddito annuo, mentre l'altro 
[…] proveniva dal suo impiego presso Letiště Praha. Que­
sta differenza è giustificata in particolare dai diversi risul­
tati delle due società nel periodo considerato. 

(177) Poiché l'amministratore delegato era retribuito per il suo 
lavoro in entrambe le società in un modo che rispec­
chiava i loro risultati, la Commissione ritiene che non 
sia stato concesso alcun aiuto di Stato a ČSA attraverso 
il modo in cui l'amministratore delegato è stato retribuito 
per il suo lavoro.
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( 1 ) L'aiuto di Stato concesso ai sensi del quadro di riferimento tempo­
raneo serve a uno scopo diverso, ovvero agevolare l'accesso di una 
ditta a finanziamenti esterni per porre rimedio a un grave turba­
mento dell'economia di uno Stato membro, ai sensi dell'articolo 107, 
paragrafo 3, lettera b) del TFUE, pertanto non costituisce aiuto per il 
salvataggio e per la ristrutturazione ai sensi degli orientamenti S&R e 
a norma dell'articolo 107, paragrafo 3, lettera c) del TFUE. 

( 2 ) Parere di un esperto datato 3 giugno 2011, svolto per conto del 
gruppo ČSA da Ernst&Young Valuations, s.r.o. 

( 3 ) http://www.ibagroup.com/publications/lease-rate-digest.

http://www.ibagroup.com/publications/lease-rate-digest


Rotta di Tel Aviv 

(178) Nelle sue osservazioni, TS afferma che la Repubblica ceca 
ha negoziato la possibilità di operare la rotta Praga-Tel 
Aviv per più di un vettore, soprattutto a beneficio di 
ČSA. Le trattative, che riguardavano delle modifiche del­
l'accordo bilaterale sul trasporto aereo (in appresso citato 
come “l'accordo”) tra la Repubblica ceca e lo Stato di 
Israele ( 1 ), si sono svolte poco tempo dopo la conclusione 
di una procedura di gara aperta per la gestione di questa 
rotta, che è stata vinta da TS (cfr. il punto (73)). 

(179) La Commissione osserva che la Repubblica ceca aveva il 
diritto legale di avviare trattative con lo Stato di Israele 
per l'estensione dei diritti di accesso al mercato dei tra­
sporti per i vettori aerei di entrambe le parti finché non 
venisse concluso un accordo euromediterraneo nel set­
tore del trasporto aereo tra l'UE e i suoi Stati membri da 
una parte e lo stato di Israele dall'altra parte. 

(180) Nel corso delle consultazioni che hanno preceduto la 
conclusione dell'accordo, le autorità dell'aviazione hanno 
concordato, inter alia, un'estensione temporanea dell'ac­
cesso al mercato del trasporto consentendo “voli speciali”, 
seguita dalla modifica dell'accordo. 

(181) Le autorità ceche hanno spiegato che l'estensione dell'ac­
cesso al mercato dei trasporti ceco-israeliano non è stata 
negoziata unicamente a beneficio di ČSA e che è stata 
intrapresa in piena conformità con la legislazione nazio­
nale e non era in conflitto con la decisione del Diparti­
mento dell'aviazione civile del Ministero dei Trasporti 
della Repubblica ceca, che concede i diritti di trasporto 
per la gestione della rotta alla società Travel Service ( 2 ). 

(182) La Commissione ritiene che sia effettivamente un diritto 
dello Stato membro chiedere in qualunque momento la 
modifica di un accordo bilaterale se il punto in questione 
non è in conflitto con le disposizioni del diritto del­
l'Unione europea. Inoltre, la decisione in virtù della quale 
è stato concesso a TS il diritto di gestire la rotta Praga-Tel 
Aviv non stabilisce che non possano essere concessi di­
ritti analoghi a un altro operatore se ciò è conforme alle 
disposizioni dell'accordo. 

(183) Infine, la Commissione osserva che il paragrafo 1 dell'ar­
ticolo III dell'accordo modificato stabilisce che “ognuna 
delle parti contraenti ha il diritto di indicare per iscritto all'altra 
parte contraente una o più compagnie aeree allo scopo di 
effettuare i servizi concordati sulle rotte specificate”. Di conse­
guenza, ČSA non è l'unico vettore aereo che potrebbe 

trarre beneficio dalla modifica dell'accordo. In realtà, la 
revisione dell'accordo sembra costituire una misura di 
apertura del mercato che può essere considerata a favore 
della concorrenza. Pertanto non è possibile concludere 
che questa misura favorisca specificamente ČSA e che 
costituisca quindi aiuto di Stato. 

6.4. CONCLUSIONE 

(184) La misura notificata costituisce un aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, del trattato sul funziona­
mento dell'Unione europea. La Commissione si ramma­
rica del fatto che le autorità ceche non abbiano rispettato 
l'obbligo di non dare esecuzione alla misura prima che la 
Commissione abbia preso una decisione in merito ai 
sensi dell'articolo 108, paragrafo 3, del trattato sul fun­
zionamento dell'Unione europea. Tuttavia, in considera­
zione di quanto riportato sopra, la Commissione ritiene 
che l'aiuto concesso per un importo di 2 500 milioni di 
CZK e il piano di ristrutturazione siano compatibili con 
le condizioni degli orientamenti S&R. La Commissione 
ritiene pertanto l'aiuto compatibile con il mercato interno 
ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 3, lettera c) del TFUE, 

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE: 

Articolo 1 

L'aiuto alla ristrutturazione notificato dalla Repubblica ceca con­
sistente nella concessione di 2 500 milioni di CZK a favore 
dell'impresa České aerolinie, a.s. (Czech Airlines) sotto forma 
di conversione in azione del debito derivante da un prestito 
costituisce un aiuto di Stato ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 
1 del trattato sul funzionamento dell'Unione europea. 

L'esecuzione di questo aiuto di Stato è compatibile con il mer­
cato interno in base all'articolo 107, paragrafo 3, lettera c) del 
trattato sul funzionamento dell'Unione europea. 

Articolo 2 

La presente decisione è destinata alla Repubblica ceca. 

Fatto a Bruxelles, il 19 settembre 2012 

Per la Commissione 

Joaquín ALMUNIA 
Vicepresidente
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( 1 ) Accordo sui trasporti aerei fra il governo della Repubblica federale 
cecoslovacca e il governo dello Stato d'Israele, firmato a Gerusa­
lemme il 24 aprile 1991. 

( 2 ) Decisione del Dipartimento dell'aviazione civile del Ministero dei 
Trasporti della Repubblica ceca n 278/2011-220-SP/18 del 30 giu­
gno 2011.
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