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DECISAO (UE) 2015/1073 DA COMISSAO
de 9 de janeiro de 2015

relativa aos auxilios estatais SA.35888 (2013/C) (ex 2013/NN), SA.37220 (2014/C) (ex 2013/NN), SA.38225 (2014/
|/C) (ex 2013/NN) executados por Chipre a favor da Cyprus Airways (Public) Led

[notificada com o niimero C(2014) 9362]
(Apenas faz fé a versdo em lingua inglesa)

(texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o artigo 108.°, n.° 2, primeiro
parégrafo,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espago Econémico Europeu, nomeadamente o artigo 62.°, n.° 1, alinea a),

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentarem as suas observa¢des em conformidade com as disposi¢des acima
citadas (), e tendo em conta essas observacoes,

Considerando o seguinte:
1. PROCEDIMENTO

1.1.  PRIMEIRO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO (SA.35888)

(1) Em fevereiro de 2012, os servi¢os da Comissdo tomaram conhecimento através da imprensa que o governo cipriota
ponderava a possibilidade de uma intervengdo a favor da Cyprus Airways (Public) Ltd («Cyprus Airways» ou «a
empresa»). A fim de esclarecer a eventualidade de se estar na presenga de auxilios estatais, a Comissdo deu inicio a
um processo ex officio.

(2) A Comissdo solicitou informagdes através de cartas, datadas de 20 de fevereiro de 2012, 15 de junho de 2012 ¢
23 de agosto de 2012. As autoridades cipriotas responderam em 6 de abril de 2012 e 30 de agosto de 2012. Em
4 de outubro de 2012, realizou-se em Bruxelas uma reunido entre a Comissdo, os representantes das autoridades
cipriotas e a Cyprus Airways.

(3) Em 13 de dezembro de 2012, as autoridades cipriotas notificaram a Comissdo o auxilio estatal de emergéncia a
Cyprus Airways (SA.35888). Por carta de 19 de dezembro de 2012, a Comissdo solicitou informagdes adicionais. As
autoridades cipriotas responderam em 4 de janeiro de 2013.

(4)  Por carta datada de 6 de margo de 2013 («a decisdo de 6 de margo de 2013»), a Comissdo informou Chipre de que
tinha decidido dar inicio ao procedimento previsto no artigo 108.°, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da
Unido Europeia (<o Tratado») em relacdo a determinadas medidas de auxilio descritas na sec¢do 3.2.1 infra (<o
primeiro procedimento formal de investigagao»).

(5) A Decisdo da Comissdo, de 6 de marco de 2013, de dar inicio ao procedimento foi publicada no Jornal Oficial da
Unido Europeia (*). A Comissdo convidou as autoridades cipriotas e as partes interessadas a apresentarem as suas
observagdes sobre as alegadas medidas de auxilio.

(6) A Comissdo recebeu as observagdes das autoridades cipriotas em 31 de maio de 2013. A Comissdo recebeu as
observagdes de cinco partes interessadas durante o periodo compreendido entre 4 de abril e 3 de julho de 2013. A
Comissdo recebeu as observagdes das autoridades cipriotas sobre os comentdrios apresentados pelas partes
interessadas, em 10 de setembro de 2013.

1.2.  SEGUNDO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO (SA.37220 E SA.38225)

(7)  Mediante notificagdo prévia de 22 de julho de 2013, as autoridades cipriotas comunicaram a Comissdo um projeto
de plano de reestruturagdo e, em 23 de outubro de 2013, submeteram uma notificagdo acerca de uma versio
atualizada do mesmo plano («o plano de reestruturacio de 2013») (SA.37220). Por carta de sexta-feira,
15 de novembro de 2013, a Comissdo solicitou informagdes adicionais. As autoridades cipriotas responderam em
sexta-feira, 10 de janeiro de 2014.

1) SA.35888:JO C 152 de 30.5.2013, p. 12; SA.37220 e SA.38225: JO C 117 de 16.4.2014, p. 125.
Ver nota 1.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(18)

No 4mbito do controlo regular dos regimes aprovados ou isentos, os servicos da Comissdo avaliaram a aplicagdo de
um regime cipriota de auxilio a formagdo (3). A Comissdo solicitou informacdes acerca, entre outros, dos auxilios a
formagdo destinados a Cyprus Airways (SA.38225) através de cartas datadas de 3 de dezembro de 2012,
15 de fevereiro de 2013 e 6 de maio de 2013. As autoridades cipriotas responderam em 19 de dezembro de 2012,
14 de marco de 2013 e 30 de maio de 2013.

Por carta datada de 4 de fevereiro de 2014 (<a decisdo de 4 de fevereiro de 2014»), a Comissdo informou Chipre de
que tinha decidido dar inicio ao procedimento previsto no artigo 108.°, n.” 2, do Tratado no que respeita as medidas
de auxilio descritas na sec¢do 3.2.2 (co segundo procedimento formal de investigagdo»).

A decisio de 4 de fevereiro de 2013 foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia (*). A Comissdo convidou as
autoridades cipriotas e as partes interessadas a apresentarem as suas observacdes sobre as alegadas medidas de
auxilio.

A Comissdo recebeu as observacgdes das autoridades cipriotas em 31 de marco de 2014. Em 16 de marco de 2014, a
Comissdo recebeu as observacdes de trés partes interessadas. Em 26 de junho de 2014, a Comissdo recebeu as
observagdes das autoridades cipriotas sobre os comentdrios apresentados pelas partes interessadas.

A Comissdo solicitou informagdes complementares mediante cartas datadas de 11 de abril e 2 de julho de 2014. As
autoridades cipriotas responderam em 11 de maio de 2014 e em 8 de agosto de 2014.

Por carta datada de 14 de novembro de 2014, Chipre concordou em renunciar aos seus direitos decorrentes do
artigo 342.° do TFUE em conjugagdo com o artigo 3.° do Regulamento (CE) n.° 1/1958, e aceitar que a presente
decisdo fosse adotada e notificada em lingua inglesa.

2. O MERCADO DOS TRANSPORTES AEREOS CIPRIOTA

Chipre tem dois aeroportos internacionais, Larnaca (LCA, perto da capital, Nicdsia) e Paphos (PFO). Devido a
dimensdo reduzida da ilha, a maior parte dos viajantes de/para Chipre pode facilmente aceder a qualquer um dos
aeroportos.

A maioria dos passageiros é proveniente do Reino Unido e da Riissia, sendo consideravelmente menor o nimero de
passageiros provenientes da Alemanha, Suécia e Grécia. O influxo de passageiros varia consoante a estagdo: durante
os meses de verdo (julho-agosto) o niimero de passageiros é trés vezes maior do que durante os meses de inverno
(dezembro-fevereiro). No entanto, o trafego oriundo da Grécia ndo demonstra importantes flutuagdes sazonais.

A Cyprus Airways tem uma quota de mercado média de aproximadamente 15 % do trafego de/para a ilha (dados de
2012), embora essa quota varie consoante a estacio. Os mercados mais importantes para a empresa sio as rotas
entre Chipre e a Grécia e entre Chipre e o Reino Unido. A Cyprus Airways também operou voos domésticos no
mercado grego até meados de 2013. Certas rotas para o Médio Oriente constituiram igualmente mercados
tradicionais da Cyprus Airways.

As principais companhias aéreas europeias participam nos mesmos mercados em que a Cyprus Airways opera. No
entanto, algumas rotas para Chipre existem apenas numa base sazonal. Recentemente, a Cyprus Airways comecou a
enfrentar a concorréncia de linhas aéreas de baixo custo que operam, por vezes, a partir de uma base situada em
Chipre.

A economia cipriota tem conhecido dificuldades, evidenciadas por uma contragio do PIB desde 2009, um aumento
do défice orcamental e um aumento do desemprego. Devido a deterioragdo das suas condigdes de financiamento,
Chipre tem recebido apoio financeiro dos Estados-Membros da drea de euro e do Fundo Monetdrio Internacional
(«<FMD»).

SA.27573 (2012/MX) — Scheme for constant training programmes for individual enterprises — Cyprus, aprovado em Chipre, pela decisdo
do comissdrio para o Controlo dos Auxilios Estatais, publicado no jornal oficial de Chipre n.” 8025 de 21 de novembro de 2008.
Ver nota 1.
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(19 Em consequéncia da recessdo em Chipre, mas também noutros paises europeus, o niimero de passageiros em viagens
de e para Chipre tem diminuido. O preco médio das tarifas também diminuiu significativamente. O desempenho
futuro do mercado cipriota dependerd da recuperacdo na Europa, mas também da situacdo da economia local.

3. DESCRICAO DAS MEDIDAS DE AUXILIO

3.1. O BENEFICIARIO

(200 A Cyprus Airways, constituida em 1947, tem como principais atividades o transporte aéreo de passageiros e de
carga, bem como a oferta de outros servigos relacionados com o transporte aéreo. A empresa estd cotada na bolsa de
valores de Chipre. Desde o inicio de 2013, apds um aumento do capital social (abrangido por ambos os
procedimentos formais de investigagdo), o principal acionista da empresa ¢ o Estado cipriota, com uma participacio
de 93,67 %, sendo as restantes a¢des detidas por investidores privados.

(21)  No final de 2013, a Cyprus Airways operava servios aéreos regulares para cerca de 15 destinos, tinha uma frota de
6 aeronaves (Airbus A320) e empregava cerca de 600 trabalhadores. Era, pois, considerada uma grande empresa (°).

(22) Em 2005, a Cyprus Airways beneficiou de 30 milhdes de CYP (cerca de 51 milhdes de EUR) de auxilios de
emergéncia e, em 2007, de uma série de medidas de reestruturagdo que consistiam essencialmente em (i)
empréstimos de 55 milhdes de CYP (96 milhdes de EUR aproximadamente), dos quais um empréstimo de
45 milhdes de CYP (cerca de 78 milhdes de EUR) foi apoiado por uma garantia estatal, e (ii) um aumento de capital
de 14 milhdes de CYP (cerca de 24 milhdes de EUR), que envolveu acionistas ptblicos e privados em condi¢des
idénticas. Essas medidas, que inclufam um plano de reestruturacdo (<o plano de reestruturagdo de 2007), foram
aprovadas pela Comissdo, enquanto auxilio a reestruturagio compativel (°).

(23) A Cyprus Airways recebe uma indemnizagdo anual pelas perdas sofridas em consequéncia da proibigdo de sobrevoo
da Turquia por aeronaves cipriotas. A indemnizagdo baseia-se num regime de auxilios autorizado pela Comissdo em
conformidade com o artigo 107.°, n.° 2, alinea b), do Tratado. Os beneficidrios do regime sdo companhias aéreas
estabelecidas em Chipre (')

3.2.  DESCRICAO DAS MEDIDAS
3.2.1. Primeiro procedimento formal de investigacio

(24) A Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigagdo em 6 de margo de 2013 relativamente as seguintes
medidas:

3.2.1.1. Medida 1: Contribuigdo do Estado para o aumento do capital social em 2012

(25)  Entre setembro de 2012 e dezembro de 2012, o Estado disponibilizou 31,33 milhdes de EUR a Cyprus Airways, sob
a forma de pagamentos antecipados, para um aumento de capital previsto num total de 45 milhdes de EUR. O
montante foi pago em fragdes.

(26)  Em novembro de 2012, foi comunicado a Comissdo um novo plano de atividades («plano de recuperagdo»). O plano
previa a recuperagdo da empresa em 5 anos, com base num aumento de capital, em fatores de custo e produtividade
melhorados, em novos investimentos e numa reorganizagdo da empresa em «companhia aérea de classe tnica com
servigos em opcdo». O plano previa uma rendibilidade marginal jd a partir do segundo ano da sua aplicacio. O plano
foi sujeito a aprovagdo dos acionistas existentes, que iriam participar no aumento de capital necessdrio para a sua
execucdo. O plano ndo foi implementado.

(27)  Aquando da concessdo da medida 1, as autoridades cipriotas alegaram que o Estado agiu como um investidor numa
economia de mercado, a fim de salvaguardar o seu ativo até a finalizagdo do plano de recuperagido e a conclusdo do
aumento de capital por todos os acionistas.

e Recomendagdo da Comissdo 2003/361/CE, de 6 de maio de 2003, relativa a defini¢do de micro, pequenas e médias empresas (JO
L 124 de 20.5.2003, p. 36.

© Decisdo da Comissdo, de 3 de maio de 2005, no processo N69/2005 (JO C 191 de 5.8.2005, p. 4), e Decisdo da Comissdo 2008/
[137|CE, de 7 de margo de 2007 — Auxilio estatal C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways (Public) — Plano de reestruturacio
(JO L 49 de 22.2.2008, p. 25).

) Decisdo da Comissdo, de 27 de junho de 2012, no processo SA.32523 (11/N) (JO C 230 de 1.8.2012, p. 1).
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(30)

(33)

(34)

Além disso, as autoridades cipriotas previram que o aumento de capital seria concluido com uma participagdo pro
rata dos acionistas privados de mais 13,67 milhdes de EUR. No entanto, os acionistas privados contribuiram com
apenas 106 000 EUR, pelo que o capital social da empresa aumentou apenas 31,4 milhdes de EUR. A participacdo
do Estado na Cyprus Airways aumentou, por conseguinte, de 69,62 % para 93,67 %.

3.2.1.2.  Medida 2: Auxilio de emergéncia

Em 13 de dezembro de 2012, as autoridades cipriotas notificaram um auxilio de emergéncia de 73 milhdes de EUR a
Cyprus Airways. De acordo com a alegagdo das autoridades cipriotas patente na notificagio, esse montante refletia
as necessidades de fluxo de tesouraria liquido da Cyprus Airways até 30 de junho de 2013, isto é, durante seis meses.
O auxilio de emergéncia seria concedido como um empréstimo do Estado com juros de 1,76 %, devendo ser
restituido até 30 de junho de 2013.

As autoridades cipriotas alegaram que, dos 73 milhdes de EUR do auxilio de emergéncia, 16,3 milhdes de EUR jd
tinham sido concedidos a Cyprus Airways no ambito da medida 1. A Comissdo observou que, na decisio de
6 de marco de 2013, as autoridades cipriotas notificaram um auxilio de emergéncia sob a forma de empréstimo, ao
passo que o pagamento de 16,3 milhdes de EUR fazia parte de um aumento de capital.

As autoridades cipriotas alegaram que o auxilio de emergéncia era necessdrio, a fim de apoiar a Cyprus Airways
durante um breve periodo. As autoridades reconheceram a concessio de um auxilio a reestruturagio em 2007, mas
explicaram que se tratava de circunstancias excecionais que impediram a aplicacdo inicial do plano de reestruturagio
de 2007 e puseram em causa a viabilidade da empresa a longo prazo. As circunstancias estavam relacionadas com a
situagdo financeira em Chipre e na Grécia, dois dos principais mercados em que a Cyprus Airways ¢ ativa, bem como
com a situagdo politica instdvel no Médio Oriente, os efeitos da proibi¢do de sobrevoo da Turquia por aeronaves
cipriotas, a entrada de um novo concorrente de baixo preco no mercado, alegadamente subvencionada por um
regime estatal, e a posi¢do subcapitalizada da Cyprus Airways.

3.2.1.3.  Medida 3: Indemnizacdo ex gratia

De acordo com a notificagdo de 13 de dezembro de 2012, o Conselho de Ministros de Chipre decidiu, em
4 de dezembro de 2012, conceder uma indemnizagio ex gratia ao pessoal da Cyprus Airways que seria considerado
excedentdrio no contexto da reestruturagio da empresa. De acordo com a referida decisdo, as condigdes para
qualquer indemnizacdo ex gratia eram as seguintes: i) que esta cumprisse as regras relativas aos auxilios estatais; ii)
que os sindicatos da empresa aceitassem o novo plano de atividades (isto é, o plano de recuperacio) e iii) que a
indemnizac¢do ndo excedesse 50 % da normal indemnizagdo a pagar ao pessoal excedentdrio pelo Fundo Cipriota de
Pessoal Excedentdrio («RPF).

3.2.2. Segundo procedimento formal de investigacio

A Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigacdo em 4 de fevereiro de 2014 relativamente as seguintes
medidas:

3.2.2.1.  Medida 4: Auxilio a reestruturagio

Em 23 de outubro de 2013, as autoridades cipriotas notificaram um auxilio a reestruturagdo da Cyprus Airways no
montante de 102,9 milhdes de EUR, acompanhado de um novo plano de reestruturagdo (isto é, o plano de
reestruturagdo de 2013), ndo relacionado com o plano de recuperagio referido no considerando 26, acima.
Constitufam o auxilio a reestruturacio:

a) A participagdo do Estado no valor de 31,33 milhdes de EUR para o aumento de capital, jd concretizada em 2012
(medida 1);

b) As fragdes do empréstimo de emergéncia ja concedido a Cyprus Airways (medida 2), num total de 34,5 milhdes
de EUR. O montante concedido ndo seria reembolsado pela Cyprus Airways e a divida correspondente deveria
ser convertida em capital préprio;

¢) Em 2007, e no ambito do pacote de reestruturagdo aprovado, o Estado cipriota tinha fornecido uma garantia
para um empréstimo de 45 milhdes de CYP (cerca de 78 milhdes de EUR), concedido pelo Hellenic Bank a
Cyprus Airways (ver considerando (22) acima). Relativamente a este empréstimo, a Cyprus Airways cumpriu
regularmente as suas obriga¢des mediante o pagamento de duas prestagdes por ano e, em agosto de 2013, o
montante em divida a ser reembolsado era de 28,5 milhdes de EUR. No ambito do auxilio a reestruturacio
notificado, a empresa ndo reembolsaria 0 montante em divida ao Hellenic Bank. Por conseguinte, a garantia
estatal seria acionada, o que iria criar uma nova divida da Cyprus Airways para com o Estado, uma vez que este
teria de reembolsar o empréstimo. A divida de 28,5 milhdes de EUR seria, assim, posteriormente convertida pelo
Estado em capital proprio da Cyprus Airways;
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d) O Fundo da Previdéncia (Provident Fund) da Cyprus Airways para os funciondrios sediados em Chipre (excluindo
os pilotos) é um regime de prestagdes definidas, pagas através de contribui¢des dos funciondrios e da Cyprus
Airways. A totalidade do montante afeto ao Fundo da Previdéncia, com base nos direitos contratuais do pessoal
(¢poder de compra»), estd, em dltima instancia, & disposicio da empresa. O poder de compra do fundo em
questdo ¢ também garantido pela empresa. Na sequéncia do fraco desempenho do investimento, o Fundo acusa
um défice significativo, calculado em 1 de janeiro de 2013 em 12 milhdes de EUR, com base no principio da
continuidade (isto é, assumindo que a Cyprus Airways continuaria a funcionar), ou de 14,9 milhdes de EUR caso
a atividade fosse interrompida. No contexto do auxilio a reestrutura¢io, o Estado cipriota cobrird 8,6 milhdes de
EUR do défice do Fundo da Previdéncia, com base no principio da continuidade, enquanto a restante quantia serd
coberta através de transacdes imobilidrias (receitas da venda da propriedade da empresa em Nicésia e
transferéncia da propriedade da empresa em Atenas para o Fundo da Previdéncia).

(35)  Os elementos a) e b) do auxilio a reestruturacdo correspondem as medidas 1 e 2, que foram subsequentemente
notificadas no contexto do auxilio a reestruturagdo a Cyprus Airways.

(36) Além disso, o plano de reestruturacio de 2013 previa igualmente um possivel empréstimo a curto prazo de
10 milhdes de EUR por parte do Estado, o qual, segundo as autoridades cipriotas, seria concedido em condigdes de
mercado. No entanto, a data de concessdo prevista ou as condigdes deste empréstimo ndo eram claras e este ndo estd
incluido no montante total de 102,9 milhdes de EUR.

(37)  As autoridades cipriotas explicaram que o plano de reestruturacio de 2007 foi inicialmente aplicado de acordo com
o calenddrio. No entanto, as receitas da empresa comegaram a diminuir em 2009, em consequéncia da crise
financeira na Unido, em especial na Grécia e Chipre. Outros fatores que contribuiram para as novas dificuldades da
empresa estdo relacionados com a proibigdo de sobrevoo da Turquia, que ndo permite que a Cyprus Airways chegue
a mercados potenciais, como a Rassia, a Arménia e a Ucrania, em tempos de voo competitivos, o conflito no Médio
Oriente e a concorréncia das companhias de baixo custo estabelecidas em Chipre.

3.2.2.2. O plano de reestruturacdo de 2013

(38) O plano de reestruturagdo de 2013 previa um periodo de reestruturacio a partir de abril de 2012 (a primeira venda
de um ativo no contexto da contribuicio propria da empresa para os seus custos de reestrutura¢do) até ao final de
2017. O objetivo ¢é restaurar a rendibilidade da Cyprus Airways a partir do exercicio financeiro de 2014. No entanto,
as autoridades cipriotas esclareceram que o plano de reestruturagdo de 2013 ndo contemplou o modelo de negécios
fundamental da empresa. A empresa ja implementou algumas das medidas previstas no plano de reestruturacio de
2013.

Reestruturacdo da frota e das operacdes

(39) O plano de reestruturagdo de 2013 previa uma redugdo da frota de treze para seis aeronaves (no inicio de abril de
2012). Esta redugdo foi concluida até 10 de dezembro de 2013, através da venda, em abril de 2012, de duas
aeronaves detidas pela empresa e do termo dos contratos de locagdo de outras cinco aeronaves. Da restante frota de
seis aeronaves, cinco, que foram alugadas pela Cyprus Airways, continuariam a operar, a0 passo que uma aeronave,
que era propriedade da empresa, se manteria como sobressalente.

(40) A redugdo da frota refletir-se-ia na redugdo do nimero de rotas para 13. Desde abril de 2012 jd tinham sido
encerradas as seguintes rotas: LCA-ATH-SKG-LCA; LCA-ATH-HER-LCA; LCA-ATH-RHO-LCA; LCA- LED (%). Estava
ainda previsto o encerramento das seguintes rotas: LCA-HER-RHO-LCA; LCA SKG-HER-LCA; LCA-SKG-RHO-LCA;
LCA-FCO; LCA-VIE e LCA-LHR, as quais seriam subst1tu1das por LCA-STN (°). Além disso, a empresa diminuiria a
frequéncia de trés rotas: LCA-LON, LCA-SKG e LCA-HER (*°). Estava prevista a manutengio das seguintes rotas: LCA-
-ATH, LCA-SKG, LCA-HER, LCA-AMS, LCA-CDG, LCA-SVO, LCA-SOF, LCA-FRA, LCA-MUC, LCA-ZRH, LCA-TLYV,
LCA-BEY, LCA-STN ('!). De acordo com as autoridades cipriotas, o plano de reestruturagao de 2013 previa, assim,
uma reducdo da capacidade de 35 % em termos de lugares-quilémetro (ASK) ('*) em comparagio com a capacidade
de 2012.

(41) O plano previa uma melhor afetacdo dos tempos de voo, a fim de maximizar a utilizacio da frota. A rota para
Londres foi alterada de Heathrow para Stansted e é considerada estratégica, devido a sua atratividade.

) ATH: Atenas; SKG: Salonica: HER: Heraklion-Creta; RHO-Rodes; LED: Sdo Petersburgo.
%) FCO: Roma Fiumicino; VIE: Viena, LHR: Londres Heathrow, STN: Londres-Stansted.
% LON: Denominagio coletiva que se refere aos aeroportos na rea de Londres.
1y AMS: Amesterdio Schiphol; CDG: Paris Charles de Gaulle; SVO: Moscovo Sheremetyevo; SOF: Séfia; FRA: Frankfurt am Main;
MUC: Munique; ZRH: Zurique; TLV: Telavive; BEY: Beirute.
(*%)  ASK:Available Seat Kilometer (lugares disponiveis por quilémetro).
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Medidas de redugio dos custos

(42) O plano de reestruturacdo de 2013 previa uma redugdo dos custos diretos num montante total de 45,7 milhdes de
EUR até ao final do exercicio financeiro de 2014, como cendrio de base. Destas reducdes de custos, 16,2 milhdes de
EUR devem-se a uma diminuicdo no volume, incluindo parte dos despedimentos de pessoal e redugdes salariais,
enquanto os restantes 29,5 milhdes de EUR se devem a economias adicionais. Os principais componentes sdo os
despedimentos de pessoal (17,6 milhdes de EUR); outras reducdes de custos relacionadas com pessoal (4,5 milhdes
de EUR); redugdo dos custos de combustivel (decorrentes de uma frota unificada de Airbus A320 com capacidade de
transporte de passageiros reconfigurada - 12,5 milhdes de EUR); economias nos custos com passageiros (tais como a
elimina¢do da opgdo de fornecimento de refeicdes em classe econémica - 5,5 milhdes de EUR); reducio e
renegociagdo das taxas de assisténcia em terra no aeroporto LCA (4,2 milhdes de EUR); redugdo e renegociagdo das
taxas aeroportudrias e de rota (3,3 milhdes de EUR); termo dos custos de locagdo de aeronaves (4,5 milhdes de EUR).

(43)  Para além da reducdo da frota e das rotas, foram aplicadas as seguintes medidas até janeiro de 2014: eliminacdo de
refeicdes a bordo em classe econdmica, renegociagdo das taxas de assisténcia em terra no aeroporto LCA,
conduzindo a poupancas de 1,2 milhdes de EUR (em oposicdo aos 0,6 milhdes de EUR previstos no plano de
reestruturagio de 2013), redugio dos saldrios em 10 % e reducio da contribuigdo para o Fundo da Previdéncia. No
entanto, a reducdo das taxas de aterragem e estacionamento no aeroporto LCA ndo deverd ser conseguida num
futuro préximo, devido a litigios em curso sobre outras imposi¢des que ndo permitem a renegocia¢do das taxas de
aterragem e estacionamento nesta fase.

(44)  No que se refere aos despedimentos de pessoal, o nimero de funciondrios diminuiu de 1 037 em dezembro de 2011
para 650 em janeiro de 2014; foi ainda acordado o despedimento de mais 321 funciondrios, mas este processo
encontra-se pendente. As autoridades cipriotas esclareceram que nio foi concedida qualquer indemnizagdo ex gratia
por estes despedimentos.

Iniciativas de geracdo de receitas

(450 No que diz respeito a novas iniciativas de geracdo de receitas, o plano de reestruturagdo de 2013 previa aumentos de
tarifas de 2 %-3 % por ano, a partir de 2015, em cendrio de base. Em cendrio menos favordvel, o plano de
reestruturagdo de 2013 contemplava uma diminuigdo de receitas de 1 % em 2014 e ndo previa nenhum aumento a
partir de 2015. Além disso, o plano fazia referéncia a receitas complementares resultantes de servicos adicionais
fornecidos aos passageiros, mas ndo adiantava qualquer montante.

Restabelecimento da viabilidade: pressupostos

(46) O plano de reestruturacdo de 2013 previa o restabelecimento da viabilidade da empresa a partir de 2014. O plano
contemplava os seguintes resultados financeiros no cendrio de base, assumindo que a reestruturagdo financeira (a0
abrigo da medida 4) seria executada antes do final de 2013:

Quadro 1
Ganhos e prejuizos previstos (cendrio de base) (em milhdes de EUR)

2013 2014 2015 2016 2017
Receitas 168,1 108,2 109,6 111,7 113,1
EBIT 18,8 0,4 2,1 4,6 6,0
Resultado liquido antes de impostos 18,9 0,4 2,1 4,6 6,0
EBIT % 24,9 0,4 % 1,9% 4,1% 53 %
Reservas de capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total de reservas 103,1 102,7 100,5 96,0 90,0
Total de capitais proprios 1,4 1,8 4,0 8,5 14,5
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(47)  No que se refere a rendibilidade, o plano de reestruturagdo de 2013 contemplou a rendibilidade seguinte:

Quadro 2
Rendibilidade prevista

(em %)
2014 2015 2016 2017
ROE (Rentabilidade dos capitais proprios) 21,2 54,1 53,5 41,3
ROCE (Rendibilidade do capital aplicado) 1,2 6,1 11,4 13,0

(48)  Além das medidas de reestruturagdo acima mencionadas, os resultados basearam-se nos seguintes pressupostos:
a) Reducdo de passageiros e das receitas, na sequéncia da reducdo da rede;

b) Economias de custos de combustivel devido ao aumento da utilizagdo de um sistema de gestio do combustivel. O
preco dos combustiveis foi considerado fixo;

¢) Reescalonamento planeado da divida de terceiros, conduzindo a ndo acumulagdo ou ndo pagamento de juros e a
ndo concessdo de novos empréstimos;

d) Taxa de cimbio USD/EUR estavel até 2017;

¢) Nio cobertura contra os riscos relativos ao preco dos combustiveis e a taxa de cAmbio USD/EUR, devido a
incapacidade de apresentar qualquer garantia relativamente a esses instrumentos.

(49) A rendibilidade foi impulsionada sobretudo pelos restantes voos, LCA-BEY, LCA-TLV, LCA-SOF e LCA-SVO, que sdo
os tnicos voos com EBIT positivo durante o periodo de reestruturagdo. Prevé-se que as restantes rotas produzam
resultados liquidos nulos ou negativos.

(50) O plano de reestruturacdo de 2013 incluia um cendrio favoravel (melhor) e um cendrio menos favoravel (pior). O
cendrio menos favoravel refletia apenas a diminuicdo de receitas, descrita no considerando (45) acima, e resultou (a
nivel do EBIT) num prejuizo de 0,3 milhdes de EUR em 2014, 0 EUR em 2015 e num lucro de 0,3 milhdes de EUR
em 2016 e 2017.

(51) O plano admitia certos riscos relacionados com o restabelecimento da viabilidade, ndo refletindo, porém, o seu
impacto nos diferentes cendrios, nomeadamente no cendrio menos favordvel. Em particular:

a) Risco macroecondmico, especialmente relacionado com um possivel aumento do preco do petrdleo ou com uma
alteragdo na taxa de cdmbio USD/EUR. Para estes dois riscos, o plano calculava separadamente o impacto de uma
variacdo de 1%, cerca de 310 mil EUR e 425 mil EUR durante um ano, respetivamente.

b) Risco de aumento da concorréncia nas rotas para Telavive (devido a um acordo de liberalizagdo «céu aberto» que
deve conduzir ao aumento da concorréncia nesta rota a partir de 2015) e Moscovo (devido ao aumento previsto
das frequéncias operadas pela concorrente da Cyprus Airways, a Transaero). O potencial impacto destes riscos
nas futuras receitas da Cyprus Airways ndo foi modelizado.

Custos de reestruturacdo e financiamento
(52)  Os custos totais da reestruturagdo ascendiam a 147,4 milhdes de EUR e seriam repartidos pelas seguintes categorias:

Quadro 3

Custos de reestruturacio (em milhdes de EUR)

Perdas acumuladas 99,7
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Outros custos da reestruturacdo (acordos de locacdo de aeronaves, direitos de indemnizagdo por 10,4
despedimento, etc.)

Fundo de maneio 37,4

Custos totais de reestruturagio 147,4

(53) O montante total dos auxilios a reestruturagdo previsto no plano de reestruturacdo de 2013 atingiu 102,9 milhdes
de EUR, isto é 69,8% dos custos de reestruturagdo. A empresa contribuird para os custos de reestruturagio
(contribui¢do propria) através da venda ou transferéncia de ativos por um valor total estimado de 54,46 milhdes de
EUR. O plano de reestruturagdo de 2013 previa que a contribuigdo propria fosse composta dos seguintes elementos:

Quadro 4
Contribui¢io prépria sugerida no plano de reestruturagio de 2013
Montanctlz SITR)m ilhdes Data de realizacdo estimada

Venda de duas aeronaves Airbus A319 22,1 Concluida em abril de 2012
Venda de faixa horaria noturna LHR 15 No ambito da negociagdo
Venda de faixa hordria matinal LHR 10 Finais de 2014
Venda de pecas sobressalentes 3,5 2,0 milhes de EUR em 2013;

1,1 milhdes de EUR em 2014;

0,4 milhdes de EUR em 2015.
Venda da propriedade em Nicosia 3,1 Concluida em 6 de agosto de 2013
Transferéncia da propriedade em Atenas para 0,76 Acordo de transferéncia celebrado em agosto
o Fundo da Previdéncia de 2013
Contribuigdo propria total sugerida 54,46

(54)  No que diz respeito as vendas concluidas (duas aeronaves Airbus A319 e a propriedade em Nicésia), as autoridades
cipriotas apresentaram os contratos de venda, que confirmaram os montantes assumidos pelo plano de
reestruturagdo de 2013. No que diz respeito as vendas néo realizadas, as autoridades cipriotas tinham apresentado os
estudos de avaliagdo efetuados por empresas especializadas relativamente a duas faixas hordrias LHR e a propriedade
em Atenas.

Prevencdo de distorcdes de concorréncia indevidas

(55)  As autoridades cipriotas propuseram considerar algumas das medidas acima mencionadas como medidas
compensatérias, a fim de minimizar o impacto sobre a concorréncia e os concorrentes. Em particular:

a) Rotas rentiveis em descontinuidade (*’) representando 8,8 % do ASK de 2012: HER-SKG; LCA-FCO; LCA-LED;
LCA-LED-PFO-LED-LCA; RHO-SKG-RHO. Além disso, reducdo da capacidade em rotas rentdveis: LCA-LON;
LCA-ATH; LCA-SKG; LCA-HER. As autoridades cipriotas consideraram que, em geral, o ntimero de lugares-
-quilémetro (ASK) seria reduzido em 24 % nas rotas rentdveis em comparagdo com a capacidade de 2012;

b) Venda de duas faixas hordrias LHR. Uma vez que LHR é um aeroporto inteiramente coordenado, as autoridades
cipriotas consideraram que estas faixas hordrias proporcionariam uma indemnizagdo suficiente para potenciais
concorrentes;

(*>) O plano de reestruturagio de 2013 considerava as rotas com contribuicio bruta positiva para os custos da empresa, isto &, receitas
menos custos varidveis, como rotas rentdveis.
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¢) Redugdo da frota: menos sete aeronaves.

(56)  As autoridades cipriotas afirmaram que a participagdo do Estado para o aumento de capital de 2012 ndo constitufa
um auxilio estatal, embora tenham incluido a medida 1 no seu auxilio a reestruturacdo notificado. Alegaram ainda
que o plano de reestruturagio de 2013 era prudente, que incluia medidas compensatérias suficientes, que a
contribuicdo propria da empresa era tio elevada quanto possivel e que restauraria a rendibilidade da empresa a
médio prazo.

(57)  Em geral, as autoridades cipriotas explicaram a importincia do transporte aéreo para a economia cipriota e
relembraram as circunstancias excecionais e imprevisiveis que deveriam permitir que a Cyprus Airways recebesse
auxilio adicional a reestruturagdo. Acrescentaram ainda a essas circunstancias a exploragdo de um aeroporto «ilegal»
na parte norte ocupada de Chipre, alegadamente utilizado pelas companhias aéreas turcas para trazerem turistas de
destinos europeus a Chipre.

3.2.2.3.  Medida 5: Auxilios a formacdo

(58) De acordo com as autoridades cipriotas, durante o periodo de 2010-2011, a Cyprus Airways recebeu auxilios a
formagdo no montante de 269 317,94 EUR ao abrigo do regime de programas de formacio constante para as
empresas individuais, implementado pelas autoridades cipriotas em conformidade com o Regulamento (CE) n.® 800/
/2008 da Comissdo (regulamento geral de isengido, «RGIC») (**).

(59) Ao contrdrio da sua argumentacio relativamente as medidas notificadas (ver, por exemplo, o considerando 68), nas
suas comunicagdes sobre o regime de auxilio & formagdo e, em particular, na sua comunicagio de 14 de marco
de 2013, as autoridades cipriotas alegaram que a Cyprus Airways ndo se encontrava em dificuldade aquando da
concessdo do auxilio a formagdo em causa. As autoridades cipriotas consideram, portanto, que a medida estava em
conformidade com o regime de auxilios nacionais de formacdo, assente no RGIC, e, por conseguinte, compativel
com o mercado interno.

3.3.  FUNDAMENTOS PARA DAR INICIO AO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO
3.3.1. Primeiro procedimento formal de investigacio

(60) Na decisio de 6 de marco de 2013 (considerandos 41-46), a Comissdo chegou a conclusio preliminar de que a
Cyprus Airways podia ser considerada uma empresa em dificuldade na ace¢do da comunica¢do da Comissdo sobre as
orienta¢des comunitdrias relativas aos auxilios estatais de emergéncia e a reestruturacdo de empresas em dificuldade
(«Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturacio de 2004») (*°) desde, pelo menos, 2010.

(61)  Neste contexto, a Comissdo chegou a conclusio preliminar de que as medidas 1, 2 e 3 constitufam auxilios estatais e
manifestou dividas no que respeita a sua compatibilidade com o mercado interno. As medidas ndo pareciam estar
em consonancia com as Orienta¢des de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, devido a auséncia de um plano de
reestruturagdo para o aumento de capital e a forma do auxilio de emergéncia, que parecia incluir parte da injegdo de
capital. A Comissdo também levantou dividas quanto ao principio do «auxilio Gnico» segundo o qual uma empresa
s6 pode receber auxilio de emergéncia efou a reestruturagdo uma vez em cada dez anos. A Comissdo questionou, em
especial, se as justificagdes apresentadas pelas autoridades cipriotas constitufam circunstancias excecionais e
imprevisiveis que permitissem novos auxilios a reestruturagdo.

3.3.2. Segundo procedimento formal de investigacio

(62) Na decisdo de 4 de fevereiro de 2014, a Comissdo reiterou a sua conclusdo preliminar de que a Cyprus Airways
poderia ser considerada uma empresa em dificuldade desde 2010. Por conseguinte, a Comissio chegou a conclusdo
preliminar de que tanto a medida 4 (que inclufa também as medidas 1 e 2), como a medida 5 constituiam auxilios
estatais e manifestou davidas quanto a sua compatibilidade com o mercado interno, dado que as medidas nio
pareciam estar em conformidade com as Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004 (medidas 1, 2 ¢ 4),
nem com o RGIC (medida 5).

(" Regulamento (CE) n.° 800/2008 da Comissio, de 6 de agosto de 2008, que declara certas categorias de auxilios compativeis com o
mercado comum, em aplicacdo dos artigos 87.° e 88.° do Tratado (JO L 214 de 9.8.2008, p. 3).

(") Comunicagio da Comissdo «Orientagdes comunitarias relativas aos auxilios estatais de emergéncia e a reestruturacio concedidos a
empresas em dificuldade» (JO C 244 de 1.10.2004, p. 2), cuja validade foi prorrogada em 2009 (JO C 156 de 9.7.2009, p. 3) e em
2012 (JO C 296 de 2.10.2012, p. 3). Embora a Comissdo tenha adotado e publicado novas orientagdes de emergéncia e a
reestruturagdo (JO C 249 de 31.7.2014, p. 1.), na presente decisdo a Comissdo continuard a referir-se as Orientacdes de Emergéncia
e & Reestruturacdo de 2004, dado que as medidas sob investigagdo foram notificadas antes de 1 de agosto de 2004. Além disso, na
medida em que o auxilio foi concedido sem a autorizagdo da Comissdo, e, por conseguinte, em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do
Tratado (ou seja, as medidas 1 e 5), o mesmo foi concedido antes da entrada em vigor das novas orienta¢des.
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(64)

(65)

(66)

(67)

(72)

Em especial, a Comissdo manifestou dividas de que o plano de reestruturagio tivesse sido fundado em pressupostos
prudentes e de que fosse restaurar a viabilidade da empresa num prazo razodvel em consonincia com a pratica
decisoria relevante. A Comissio também ndo considerou que o nivel de contribui¢do prépria da empresa fosse
suficiente e questionou se as medidas compensatdrias propostas se referiam efetivamente a rotas rentdveis.

Por tltimo, a Comissdo reiterou as suas dividas quanto as circunstincias que justificavam uma excegdo ao principio
do «auxilio tnico». A Comissdo observou que a Cyprus Airways expandiu os seus voos domésticos na Grécia entre
2011 e 2013, aumentando conscientemente a sua exposi¢do no mercado grego. A proibi¢do de sobrevoo da Turquia
por aeronaves cipriotas e a exploragdo de um aeroporto no territério ocupado da ilha também nio podiam ser
consideradas circunstancias excecionais, uma vez que estavam ha muito em vigor.

De qualquer modo, a Comissdo observou que o montante concedido como auxilio a formagdo deveria ter feito parte
do auxilio a reestruturacdo da Cyprus Airways e, por conseguinte, deveria ter sido igualmente considerado no plano
de reestruturagdo de 2013.

Na decisdo de 4 de fevereiro de 2014, a Comissdo ndo tomou uma posicio sobre a qualificagdo do auxilio estatal de
um possivel empréstimo de curto prazo no montante de 10 milhdes de EUR, uma vez que as condi¢des ndo eram
claras.

4. OBSERVACOES SOBRE OS PROCEDIMENTOS FORMAIS DE INVESTIGACAO

4.1. OBSERVACOES DE CHIPRE

Embora a presente decisdo se refira a trés procedimentos separados, a Comissio observa que existe uma
sobreposi¢do do seu ambito de aplicacdo, uma vez que se referem a um mesmo beneficidrio e algumas medidas sdo
idénticas. Por conseguinte, a Comissdo considera oportuno resumir as observa¢des de Chipre sobre ambos os
procedimentos formais de investigagdo em conjunto.

Nas suas observa¢des no dmbito do primeiro procedimento formal de investigacdo, as autoridades cipriotas
confirmaram que a Cyprus Airways é considerada uma empresa em dificuldade desde 2009.

No que diz respeito a contribui¢do do Estado para o aumento de capital social de 2012, as autoridades cipriotas
insistiram, em primeiro lugar, que o Estado agiu como um investidor prudente numa economia de mercado, a fim de
proteger o valor do seu investimento e evitar um impacto negativo sobre outras atividades comerciais, em Chipre,
relacionadas com a Cyprus Airways. A falta de participagdo de outros acionistas foi atribuida a dificil situagdo da
economia cipriota nessa altura. No entanto, as autoridades cipriotas aceitaram incluir a participagio do Estado para
o aumento de capital social de 2012 no auxilio a reestruturacio notificado.

No que respeita ao auxilio de emergéncia, as autoridades cipriotas alegaram que se tratava do numerdrio minimo
exigido pela empresa até que um novo plano de reestruturago fosse finalizado, substituindo o plano de recuperagio.
As autoridades alegaram que a taxa de juro de 1,66 % (*°) era a taxa aplicada a empresas saudaveis. Apontaram ainda
o impacto social de uma faléncia da Cyprus Airways, sem o auxilio de emergéncia, e a importancia da empresa para a
conetividade da ilha.

No que diz respeito a indemnizagdo ex gratia, as autoridades cipriotas argumentaram que a Cyprus Airways ndo era
obrigada a pagar qualquer indemnizagdo ao pessoal excedentdrio. Assim, caso o Estado prestasse indemnizagdes ex
gratia, tal ndo conferiria qualquer vantagem a Cyprus Airways, dado que ndo a exime dos pagamentos contratuais
devidos.

Quanto a duracio do periodo de reestruturagio, as autoridades chamaram a atencdo para as Orientagdes de
Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, que exigem um periodo de reestruturagio «tdo curto quanto possivel», e
referiram casos em que a Comissdo tinha aprovado periodos de reestruturacio superiores a cinco anos ('/).
Explicaram ainda que o periodo que decorreu até dezembro de 2012 foi essencialmente «tempo perdido», devido a
uma alteracdo no Conselho de Administragdo, a preparacio e ndo aplicagdo do plano de recuperagio e ao
agravamento da situacdo financeira da empresa, que ndo permitiu que o plano inicial se concretizasse, isto ¢, que nio
permitiu um aumento de capital pari passu ndo envolvendo auxilios estatais ¢ um empréstimo de emergéncia.

Inferior a taxa de juro comunicada na notificagdo do auxilio de emergéncia, ver considerando 29.

Decisdo da Comissdo, de 22 de fevereiro de 2006, no processo N 464/2005, auxilio a reestruturagdo a favor de AB Kauno ketaus
liejykla (JO C 270 de 7.11.2006, p. 2); Decisio da Comissdo, de 18 de julho de 2001, no processo NN 92/1999, medidas a favor de
Zentrum Mikroelektronik Dresden AG — Sachsen (JO C 328 de 23.11.2001); Decisdo da Comissdo, de 1 de junho de 2005, no
processo N 584/2004, auxilio a reestruturagio a AB Vingriai (JO C 187 de 30.7.2005); Decisdo da Comissdo 2010/3/CE, de
6 de novembro de 2008, no Auxilio Estatal C 19/05, (ex N 203/05) concedido pela Polénia a Stocznia Szczeciniska (JO L 5 de
8.1.2010).
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(73)  Em relagdo ao plano de reestruturagdo de 2013, as autoridades cipriotas mantiveram a opinido de que o mesmo
permitiria & empresa restaurar a sua viabilidade, ndo obstante os riscos de uma maior concorréncia e a potencial
perda de passageiros devido a eliminagdo de refei¢des a bordo na classe econdmica. Alegaram igualmente que o
plano assentava em hipéteses prudentes sobre a situacdo financeira da empresa, a eficicia da rede mantida, a
flutuacdo dos precos dos combustiveis e a taxa de cdmbio EUR/USD. Além disso, salientaram que o plano de
reestruturagio de 2013 contemplava iniciativas de geracdo de receitas de médio a longo prazo, as quais ndo foram
incluidas nos célculos do plano de reestruturacio de 2013, tais como a eventual introdugdo de métodos de
comercializacdo e venda direta.

(74)  Quanto as rotas deficitdrias, que o plano de reestruturagdo de 2013 previa manter, as autoridades cipriotas alegaram
que todas apresentavam uma contribui¢do bruta positiva (isto ¢, abrangendo, pelo menos, os seus custos varidveis) e
que a empresa necessitava de manter uma dimensdo critica da sua rede, a fim de atrair passageiros.

(75)  Além disso, as autoridades cipriotas apontaram elementos do plano de reestruturacio de 2013 que tinham evoluido
mais do que o esperado, como a redugio bem sucedida em despesas de assisténcia em terra no aeroporto LCA.
Esclareceram igualmente que ndo havia qualquer divida para com a empresa de assisténcia em terra no aeroporto
LCA.

(76)  No que diz respeito as medidas de indemnizacdo, as autoridades cipriotas indicaram que todas as rotas propostas
para abandono ou redugio da capacidade, exceto uma (*¥), eram rentaveis ao nivel da contribuicio bruta em 2012,
isto é, abrangiam os seus custos varidveis. Também apresentaram um quadro com o niimero de lugares-quilémtero
(ASK) por rota.

(77)  Sobre as questdes do auxilio limitado ao minimo e da contribuicdo prépria, apresentaram ativos adicionais, que a
Cyprus Airways tencionava vender a fim de aumentar o nivel de contribui¢do propria, nomeadamente as restantes
aeronaves detidas pela empresa e dois motores. Entretanto, as duas faixas hordrias LHR tinham sido vendidas por um
prego total superior ao previsto, aumentando assim, ainda mais, a contribui¢do propria prevista para 41,8 % dos
custos de reestruturagdo.

(78)  As autoridades cipriotas confirmaram que o Fundo da Previdéncia faz parte da Cyprus Airways, mas constitui uma
entidade juridica separada, e que a transferéncia da propriedade em Atenas significava que a Cyprus Airways deixaria
de ter qualquer controlo sobre ela. Por conseguinte, insistiram que a transferéncia da propriedade em Atenas para o
Fundo da Previdéncia constitufa uma verdadeira contribuicio prépria, o que reduzia os custos de reestruturagio
decorrentes da cobertura do seu défice.

(79)  Com efeito, as autoridades cipriotas explicaram também que o auxilio a reestruturagio no dmbito da medida 4 seria
ajustado a contribuicdo prdpria realizada, para que a soma dos dois montantes abrangesse apenas os custos de
reestruturagio. Assim, a obtenc¢do de receitas mais elevadas devido a contribui¢do prépria significaria um inferior
auxilio a reestruturagdo.

(80) A proposta final de contribui¢do prépria foi, entdo, estabelecida do seguinte modo:

Quadro 5
Contribuigio prépria sugerida atualizada ap6s observagdes de Chipre
Montan&z SSIR)m ilhoes Realizagdo — Avaliagdo

Venda de duas aeronaves Airbus A319 22,1 Concluida em abril de 2012

Venda de faixa hordria noturna LHR 6,3 Acordo de transferéncia celebrado em marco
de 2014

Venda de faixa hordria matinal LHR 22,8 Acordo de transferéncia celebrado em junho
de 2014

(") A rota LCA-ATH-LCA parece ter uma contribuicio bruta negativa em 2012. As autoridades cipriotas explicaram que esta rota era
explorada em combinagdo com outros voos domésticos na Grécia e que entre LCA e ATH era rentdvel a um nivel de contribuicio
bruta. No entanto, as autoridades cipriotas nunca apresentaram dados que justifiquem essa alegagdo.
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Montanctli SLTR)m ilhoes Realizagio — Avaliagdo
Venda de pecas sobressalentes 3,5 Sem avaliagdo de perito — Estima-se:
2,0 milhdes de EUR em 2013;
1,1 milhdes de EUR em 2014;
0,4 milhdes de EUR em 2015.
Realizado com base em elementos de prova
fornecidos  pelas autoridades  cipriotas:
0,86 milhdes de EUR
Venda da propriedade em Nicésia 3,1 Concluida em 6 de agosto de 2013
Transferéncia da propriedade em Atenas para 0,76 Apoiado pela avaliagdo de perito — Acordo
o Fundo da Previdéncia de transferéncia celebrado em agosto de 2013
Venda de um Airbus A320 2,5 Sem avaliacdo de perito — Venda pendente
Venda de dois motores 0,51 Concluida em segunda-feira, 28 de abril
de 2014
Contribuigdo prépria total sugerida 61,57

(81)  As autoridades cipriotas reconheceram que a contribuigdo prépria prevista de 41,8 % € inferior ao nivel exigido pelas
Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagio de 2004 (50 % dos custos de reestruturacdo para as grandes
empresas). No entanto, alegaram que o caso da Cyprus Airways era particularmente complexo, o que deveria
justificar uma menor contribuicio prépria, em especial devido a situacdo econdmica e financeira do pais e a
proibi¢do de sobrevoo da Turquia. Apontaram igualmente a redugdo significativa da capacidade.

(82)  No que respeita ao principio do «auxilio tinico», as autoridades cipriotas reiteraram em varias comunica¢des os seus
argumentos no que se refere ao impacto da crise financeira na Grécia e em Chipre, a proibi¢do de sobrevoo da
Turquia a aeronaves cipriotas, a explora¢do de um aeroporto «legal» na parte norte ocupada de Chipre, a situacdo
politica instdvel no Médio Oriente e ao facto de que a concessdo de auxilio de emergéncia efou a reestruturagdo ndo
deveria ser motivo suficiente para restringir ainda mais esses auxilios em relagdo ao mesmo beneficidrio.

(83)  As autoridades cipriotas alegaram que a expansdo dos voos domésticos da Cyprus Airways na Grécia entre 2011 e
2013 prova que o impacto da crise foi dificil de prever e que algumas rotas de/para o Médio Oriente, que
representam uma parte «ndo negligencidvel» das receitas da empresa, sofreram uma quebra significativa no niimero
de passageiros, nomeadamente uma quebra de 94 % em relacdo aos passageiros provenientes do Egito. Os alertas
sobre os efeitos adversos da situacdo econdmica na Europa e do conflito no Médio Oriente sobre a Cyprus Airways,
ja presentes nos relatorios anuais da empresa de 2007, 2008 e 2009 e mencionados pela Comissdo na decisio de
6 de marco de 2013, foram considerados «declara¢des genéricas».

(84)  As autoridades de Chipre assinalaram ainda que o nimero total de passageiros no mercado cipriota permaneceu
relativamente estavel durante os tltimos anos, mas que a maior parte dos passageiros é agora proveniente de Israel e
da Russia. A proibi¢do de sobrevoo da Turquia representou para a Cyprus Airways uma situacdo de desvantagem
quando operava para o mercado russo, devido ao tempo de voo adicional. Além disso, as autoridades cipriotas
apresentaram provas de que, embora o nimero de passageiros no mercado grego tenha diminuido marginalmente
desde 2008, a tarifa média de voos gregos (incluindo voos domésticos) baixou significativamente.

(85)  Relativamente ao empréstimo a curto prazo de 10 milhdes de EUR, as autoridades cipriotas explicaram que
esperavam vender as faixas noturnas LHR por um preco elevado, pelo que, assim, a concessio do empréstimo nio
seria necessdria.

(86) Por dltimo, as autoridades cipriotas justificaram a prestacio de auxilio a formacdo durante 2010-2011,
argumentando que a Cyprus Airways s6 entrou em dificuldades no final de 2011. Esta argumentagdo estava em
contradicio com as declara¢des anteriores (ver considerando 68, acima).
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4.2.  OBSERVACOES DAS PARTES INTERESSADAS

(87)  Durante os dois processos formais de investigagdo, foram apresentadas observagdes pela Air France Consulting, trés
concorrentes (Ryanair, International Airlines Group e um terceiro concorrente que solicitou que ndo fosse divulgada
a sua identidade), sindicatos da Cyprus Airways (*°) e pelo beneficidrio.

(88) A Air France Consulting, que preparou o plano de recuperagio, esclareceu que o plano previa uma recuperagio no
prazo de um ano e a total recuperacdo financeira da Cyprus Airways no prazo de dois anos, bem como que o capital
necessario poderia ser fornecido através da reestruturacdo financeira, em vez de numerdrio. Afirmava ainda a sua
confianga na credibilidade do plano de recuperagdo e alegava que o plano se baseava nas operacdes da Cyprus
Airways a desenvolver fora de Atenas, em rotas europeias internacionais. Além disso, afirmava que as decisdes
tomadas pela Cyprus Airways em 2013 (redugdo da frota para 6 aeronaves, despedimento de 490 funciondrios)
apenas tornariam mais fragil a situacio financeira da empresa.

(89)  Os trés concorrentes discordaram dos argumentos das autoridades cipriotas no que diz respeito a importincia da
Cyprus Airways para a infraestrutura e o desenvolvimento de Chipre e declararam-se dispostos a expandir as rotas
defpara Chipre.

(90) Relativamente a existéncia de auxilios e & compatibilidade dos mesmos, os concorrentes concordaram com a
Comissdo, no sentido em que a participagio do Estado no aumento do capital social da empresa ndo representa a
atitude a tomar por um investidor numa economia de mercado.

(91)  Os concorrentes questionaram igualmente o restabelecimento da viabilidade da empresa, expressando dividas
quanto a eficdcia da rede e da frota mantidas, bem como questionaram se os pressupostos do plano e a rendibilidade
prevista eram realistas, especialmente no que diz respeito a economias de combustivel e a receitas adicionais através
de um aumento das tarifas. Apontaram ainda os riscos da crescente concorréncia nas rotas rentdveis a manter pela
Cyprus Airways, para além de Telavive e Moscovo.

(92)  Os concorrentes manifestaram ainda davidas quanto a existéncia de circunstincias verdadeiramente excecionais e
imprevisiveis que justifiquem uma exce¢do ao principio do «auxilio inico». Além disso, o concorrente que nao quis
revelar a sua identidade considerou que a rendibilidade das rotas propostas como medidas compensatérias deveria
ser medida ao nivel dos lucros liquidos, isto é, incluindo os custos fixos atribuidos, e ndo apenas ao nivel bruto, ou
seja, incluindo apenas o custo varidvel.

(93)  Por dltimo, a Ryanair questionou se a empresa conseguiria alcancar a redugdo de pessoal prevista, devido a
resisténcia dos sindicatos e sugeriu que, se os auxilios a reestruturagdo da Cyprus Airways fossem considerados
compativeis, poderia colocar-se a condigdo de a empresa abandonar rotas que se mantivessem ndo rentdveis trés
anos apds a aprovagdo. A Ryanair também argumentou que ela propria e outras empresas estdo sujeitas as mesmas
condigdes em relagdo a agitacio no Médio Oriente e a crise econdmica na Grécia e em Chipre. Apesar disso, a
Ryanair afirmou que outras empresas tém conseguido adaptar-se e desenvolver-se neste novo contexto, invocando
como exemplo o seu proprio crescimento nos mercados grego e cipriota nos dltimos anos. Além disso, na sua
comunica¢do de 6 de junho de 2014, a Ryanair assinalou um artigo de imprensa de 19 de maio de 2014 que
indicava que o governo cipriota havia prometido um montante de 4 milhdes de EUR a fornecer ao pessoal da Cyprus
Airways que fosse despedido e alegou tratar-se de mais um auxilio estatal a Cyprus Airways.

(94) A Cyprus Airways e os seus sindicatos apoiaram os argumentos das autoridades cipriotas, reiterando a sua convicgdo
na viabilidade da empresa e no seu papel para a economia e a conectividade de Chipre.

4.3.  CHIPRE COMENTA AS OBSERVACOES DAS PARTES INTERESSADAS

(95)  As autoridades cipriotas consideraram desnecessirio apresentar observagdes sobre o plano de recuperagio e as
observagdes da Air France Consulting, tendo em conta a existéncia de um plano de reestruturacido atualizado.
Reiteraram o importante papel da Cyprus Airways para a economia e a conectividade da ilha e insistiram no
argumento de que o conflito no Médio Oriente constituiu uma situagdo excecional e imprevisivel que teve
repercussdes sobre a Cyprus Airways. As autoridades cipriotas manifestaram diividas sobre a possibilidade de os
concorrentes preencherem as lacunas em matéria de ligacdes resultantes de uma eventual faléncia da Cyprus
Airways, tendo em conta o cardcter sazonal do mercado.

(") PASYPI-PALPU (Sindicato dos Pilotos das Companhias Aéreas Pan-Cipriotas) SYNIKA (Sindicato dos Trabalhadores da Cyprus
Airways), ASYSEKA (Sindicato Independente dos Trabalhadores do Grupo Cyprus Airways), SIDIKEK PEO (Sindicato dos
Trabalhadores Semipublicos, Municipais e Comunais de Chipre), SYPKKA (Sindicato dos Assistentes de Bordo da Cyprus Airways).
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(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

(103)

*)

No que diz respeito a compatibilidade das medidas com as Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagio de 2004,
as autoridades cipriotas insistiram que o plano de reestruturacio de 2013 foi fundado em hipéteses realistas e ndo
subestimou quaisquer efeitos negativos resultantes da reduzida frota ou dificuldades na realizacdo de iniciativas de
custos.

Por dltimo, as autoridades cipriotas afirmaram na sua comunicagdo de 9 de setembro de 2013 que ndo seriam
concedidas quaisquer indemnizagdes ex gratia a trabalhadores despedidos. Posteriormente, na sua comunicagdo de
3 de agosto de 2014, as autoridades cipriotas explicaram que o governo decidiu, por razdes socioecondmicas,
indemnizar diretamente os antigos funciondrios da Cyprus Airways que tinham jd apresentado a sua demissdo ou
sido despedidos. A decisdo foi tomada e as indemnizagdes s6 foram pagas ap6s a conclusio das demissdes ou dos
despedimentos, ndo se tratando, por conseguinte, de um auxilio estatal a Cyprus Airways. Todas as obrigagdes legais
da Cyprus Airways para com esses funciondrios foram integralmente honradas pela propria empresa.

As autoridades cipriotas também ndo consideraram que a aprovagio do auxilio devesse estar sujeita a condigdes.

5.  APRECIACAO

A presente decisdo ird apreciar se as medidas em aprego constituem um auxilio estatal a Cyprus Airways na acecdo
do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado e se esse auxilio é compativel com o mercado interno.

A Comissdo observa que o auxilio concedido por meio da medida 4, notificada em conjunto com o plano de
reestruturagdo de 2013, em outubro de 2013, jd inclui o auxilio concedido pela medida 1 (disponibilizado como
pagamentos antecipados entre setembro e dezembro de 2012), bem como a medida 2 (auxilio de emergéncia
notificado em dezembro de 2012 e parcialmente disponibilizado entre janeiro e julho de 2013). Ambas estas
medidas foram executadas com vista a assegurar a sobrevivéncia a curto prazo da empresa, antes da elaboracdo de
um plano de reestruturagio abrangente. Uma vez que o plano de recuperagdo de 2012 ndo foi executado, a
Comissdo considera ambas as medidas como parte do plano de reestruturagdo de 2013, pelo que ird apenas apreciar
as medidas 1 e 2, jd que constituem um auxilio estatal, no contexto da medida 4, ou seja, como uma tnica medida
global de auxilio a reestruturagdo.

5.1.  EXISTENCIA DE AUXILIO ESTATAL

Nos termos do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado, os auxilios concedidos pelos Estados-Membros ou provenientes de
recursos estatais que, independentemente da forma que assumam, falseiem ou ameacem falsear a concorréncia
através do favorecimento de certas empresas ou certas produgdes sdo, na medida em que afetem as trocas comerciais
entre os Estados-Membros, incompativeis com o mercado interno.

5.1.1. Medidas 1,2 e 4

Na decisio de 6 de margo de 2013, a Comissdo chegou a conclusio preliminar de que a medida 1, ou seja, a
participagdo do Estado no aumento de capital de 2012 da Cyprus Airways, constitui um auxilio estatal.

A medida envolveu recursos estatais e é imputdvel ao Estado. Proporcionou uma vantagem seletiva a Cyprus
Airways, pois a Comissdo considerou que um investidor privado ndo teria permitido obter capital para a empresa em
tais condicdes, tendo em conta as dificuldades graves da Cyprus Airways, a auséncia de perspetivas de viabilidade a
data da concessdo e a alternativa de um empréstimo de acionista, incluindo garantias adequadas. Além disso,
praticamente nenhum acionista privado da Cyprus Airways participou no aumento de capital, uma vez que apenas
106 mil EUR foram recolhidos de acionistas privados (em relacdo aos 13,67 milhdes de EUR inicialmente previstos).
A participacdo do Estado na Cyprus Airways aumentou, por conseguinte, de 69 % para 93,67 %. A medida nio
estava, portanto, em conformidade com o principio do investidor em economia de mercado (*°).

Ver, por exemplo, o processo C-305/89 Itdlia/Comissdo (<Alfa Romeo») [1991] Colet. I-1603, n.°* 18 e 19; processo T-16/96 Cityflyer
Express/Comissdo [1998] Colet. 1I-757, n.° 51; processos apensos T-129/95, T-2/96 e T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke e Lech-
-Stahlwerke/Comissdo [1999] Colet. 1I-17, n.° 104; processos apensos T-268/08 e T-281/08 Land Burgenland ¢ Austria/Comissdo
[2012] Colet. 1-0000, n.° 48.
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(104) A Comissdo ndo concorda com a posigdo das autoridades cipriotas de que o Estado agiu como um investidor numa
economia de mercado, a fim de proteger o valor do seu investimento, dado que, de qualquer forma, o aumento de
capital de 31,33 milhdes de EUR ndo era suficiente para permitir a sobrevivéncia da empresa. Tal foi comprovado
pelo facto de que a empresa beneficiou de financiamento de emergéncia suplementar no ambito da medida 2 (auxilio
de emergéncia) apenas alguns meses mais tarde. No que diz respeito a auséncia de participacdo de outros investidores
devido a situagdo de tensdo da economia cipriota nessa altura, a Comissdo observa que, se tal investimento tivesse
sido atrativo para um investidor de mercado, seria de esperar que investidores estrangeiros tivessem manifestado o
seu interesse.

(105 De qualquer modo, a Comissdo toma nota da intencdo das autoridades cipriotas de incluirem a participa¢do do
Estado para o aumento de capital de 2012 no auxilio a reestruturagdo notificado.

(106) A medida 1 permitiu, assim, a Cyprus Airways continuar a funcionar, uma vez que a empresa ndo teve de enfrentar
as consequéncias que normalmente decorreriam dos seus maus resultados financeiros. Uma vez que a Cyprus
Airways compete pelo transporte aéreo, no mercado liberalizado do EEE, com outras companhias aéreas do EEE, a
medida 1 era suscetivel de falsear a concorréncia e afetar as trocas comerciais entre os Estados-Membros.

(107) A medida 2 foi notificada como um empréstimo de emergéncia sob a forma de um empréstimo do Estado acrescido
de juros de 1,76 % e a ser restituido até 30 de junho de 2013. A Comissdo considerou, na sua decisdo de 6 de margo
de 2013, que nenhum credor prudente teria concedido um empréstimo com essa taxa de juro a uma empresa em
dificuldade. Além disso, as autoridades cipriotas ndo demonstraram de que forma a Cyprus Airways seria capaz de
reembolsar o empréstimo seis meses mais tarde. Uma vez que estdo preenchidos todos os outros critérios nos termos
do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado (como explicado na decisdo de 6 de marco de 2013, a que a presente decisdo se
refere no paragrafo mencionado), a medida 2 constitui um auxilio estatal. As autoridades cipriotas reconhecem que o
empréstimo constitui um auxilio de emergéncia, na sua resposta a decisdo de 6 de margo de 2013. A Comissdo
observa que o empréstimo ndo serd reembolsado e que foi notificado pelas autoridades cipriotas no contexto do
auxilio A reestruturagdo (medida 4).

(108) A medida 4 foi notificada como auxilio a reestruturagio. Com efeito, todos os seus componentes envolvem recursos
estatais e sdo imputaveis ao Estado, quer sob a forma de injecdo de capital, quer através da conversdo da divida em
capital préprio, quer através da cobertura direta de parte do défice do Fundo da Previdéncia. A medida 4 confere
uma vantagem seletiva a Cyprus Airways, uma vez que um investidor numa economia de mercado ndo teria
concedido esse tipo de financiamento a uma empresa em tal situacdo financeira (com prejuizos acumulados de
99,7 milhdes de EUR, fortemente endividada e sem base de capital). Finalmente, pelas razdes expostas no
considerando 106, acima, a medida é passivel de afetar as trocas comerciais entre os Estados-Membros e falsear a
concorréncia.

(109) Por conseguinte, a Comissdo conclui que a medida 4 constitui um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107.°,n.° 1, do
Tratado a favor da Cyprus Airways. Em conformidade com a notifica¢do, o auxilio ascende a 102,9 milhdes de EUR.
A Comissdo toma nota da declaracdo das autoridades cipriotas em que estas afirmam que a eventual concessdo do
empréstimo a curto prazo de 10 milhdes de EUR ndo serd necessdria, ndo se incluindo, portanto, o empréstimo no
total do auxilio & reestruturagdo. No que diz respeito a data de concessdo, a Comissdo observa que a medida 4 foi
concedida em fragdes.

(110) A fragdo a), no montante de 31,33 milhdes de EUR (a participa¢do do Estado para o aumento do capital de 2012),
foi concedida do seguinte modo:

Quadro 6

Datas de concessdo da participacio do Estado no aumento de capital de 2012

Montante (em milhdes de EUR) Data de concessdo
3,0 12 de setembro de 2012
3,0 20 de setembro de 2012

5,0 26 de setembro de 2012
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Montante (em milhdes de EUR) Data de concessdo
4,0 11 de outubro de 2012
16,33 28 de dezembro de 2012

Total: 31,33

(111) A fracdo b), no montante de 34,5 milhdes de EUR (empréstimo de emergéncia), foi concedida do seguinte modo:

Quadro 7
Datas de concessdo do empréstimo de emergéncia do Estado de 2013
Montante (em milhdes de EUR) Data de concessdo
3,0 22 de janeiro de 2013
5,0 29 de janeiro de 2013
3,5 28 de fevereiro de 2013
10,0 2 de maio de 2013
13,0 26 de julho de 2013
Total: 34,5

(112) No que diz respeito as outras fragdes da medida 4, isto ¢, ¢) a convocagdo da garantia do Estado e a subsequente
conversdo da divida de 28,5 milhdes de EUR em capital proprio, e d) a cobertura de 8,6 milhdes de EUR do défice do
Fundo da Previdéncia, a Comissdo ndo tem qualquer indicagdo de que tenham ja sido concedidas.

5.1.2. Medida 3

(113) A Comissdo regista os esclarecimentos fornecidos pelas autoridades cipriotas em setembro de 2013 de que nenhuma
indemnizacdo ex gratia tinha sido ou seria concedida aos funciondrios despedidos.

(114) Quase um ano mais tarde, na sua comunicacdo de agosto de 2014, as autoridades cipriotas indicaram que, em maio/
[junho de 2014, o governo cipriota decidiu, por razdes socioecondmicas, compensar diretamente os antigos
funciondrios da Cyprus Airways que tinham ja apresentado a sua demissdo ou sido despedidos. A decisdo foi tomada
e as indemnizagdes foram pagas s6 depois de as demissdes ou os despedimentos terem sido finalizados. Todas as
obrigacdes legais da Cyprus Airways para com esses funciondrios foram integralmente honradas pela propria
empresa.

(115) Segundo as autoridades cipriotas, as demissdes e os despedimentos dos trabalhadores da Cyprus Airways ao abrigo
do plano de reestruturagdo de 2013 foram executados sem qualquer indemnizacio adicional oferecida pelo governo
cipriota. Pelo contrdrio, a tltima hipdtese teria exigido uma decisdo ex post de modo a indemnizar diretamente os
antigos trabalhadores da Cyprus Airways.

(116) Assim, afigura-se que foi abandonada a intencéo inicial das autoridades cipriotas de fornecer indemnizagdes ex gratia
aos trabalhadores despedidos, pelo que a Comissdo considera desnecessirio chegar a uma conclusio sobre a
qualificacdo de auxilio estatal da medida 3.

5.1.3. Medida 5

(117) O montante de 269 317,94 EUR foi concedido a Cyprus Airways em 2010 e 2011 através de um regime de auxilios
estatais, o que permitiu subveng¢des do Or¢amento do Estado a empresas selecionadas para efeitos de formagio. Por
conseguinte, a Comissdo conclui que a medida 5 constitui um auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do
Tratado a favor da Cyprus Airways. Esta classificacdo ndo é contestada pelas autoridades cipriotas.
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(118) O auxilio a formagio foi concedido a Cyprus Airways para 303 projetos de formagdo durante os anos de 2010 ¢
2011. No entanto, as autoridades cipriotas ndo forneceram a reparticdo das datas de concessdo do auxilio para cada
projeto.

5.1.4. Conclusdo sobre a existéncia de auxilio estatal

(119) Tendo em conta o que precede, a Comissdo considera que ndo ¢é necessdrio avaliar se a medida 3 constitui um auxilio
estatal. A Comissdo considera que as medidas 1, 2, 4 e 5 constituem auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1,
do Tratado.

(120) O montante total do auxilio estatal incluido nas medidas 1, 2 e 4 é de 102,9 milhdes de EUR. As duas primeiras
fragdes, ou seja, 65,83 milhdes de EUR, ja foram concedidas em datas diferentes, entre 12 de setembro de 2012 e
26 de julho de 2013.

(121) O auxilio incluido na medida 5 é de 269 317,94 EUR e foi concedido durante 2010 e 2011.

5.2.  AUXILIO ILEGAL

(122) As medidas 1, 2 e, por conseguinte, a medida 4 constituem um auxilio estatal e foram concedidas em violagdo das
obrigagdes de notificagdo e de suspensdo previstas no artigo 108.%, n.° 3, do Tratado. O mesmo se aplica a medida 5.
Por conseguinte, cada uma dessas medidas constitui um auxilio estatal ilegal.

5.3.  COMPATIBILIDADE DO AUXILIO

(123) Uma vez que certas medidas constituem auxilios estatais na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado, a sua
compatibilidade deve ser aferida a luz das derrogagdes previstas nos n.”* 2 e 3 do referido artigo. De acordo com a
jurisprudéncia do Tribunal de Justi¢a, compete ao Estado-Membro apresentar os seus possiveis fundamentos para a
compatibilidade e demonstrar que estio reunidas as condi¢des para uma tal compatibilidade (*).

(124) As autoridades cipriotas eram inicialmente da opinido de que a medida 1 ndo implicava auxilios estatais e
notificaram a medida 2 como auxilio de emergéncia. No entanto, no seguimento do primeiro procedimento formal
de investigacdo e das duvidas levantadas pela Comissdo no mesmo documento, bem como da previsio do ndo
reembolso do empréstimo de emergéncia no ambito da medida 2, as autoridades cipriotas argumentaram
posteriormente que as medidas 1, 2 e 4 sio compativeis enquanto auxilios a reestruturagdo nos termos das
Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004.

(125) Em particular, as autoridades cipriotas notificaram previamente um plano de reestruturagdo, em 22 de julho
de 2013, e notificaram um plano atualizado em 23 de outubro de 2013. Posteriormente, comunicaram
esclarecimentos adicionais. No entanto, os principais pressupostos e ideias do plano de reestruturacio de 2013
mantiveram-se inalterados desde a notificagdo de 23 de outubro de 2013.

(126) No que se refere a medida 5, as autoridades cipriotas alegaram que se tratava de um auxilio a formagdo compativel,
ao abrigo do RGIC. Contudo, a Comissdo considerou que a Cyprus Airways é uma empresa em dificuldade desde
2009, em linha com uma comunicagdo submetida pelas autoridades cipriotas. De acordo com a alinea ¢) do n.° 6 do
artigo 1.° do RGIC, as empresas em dificuldade ndo estdo incluidas no seu dmbito de aplicagdo. Por conseguinte, a
Cyprus Airways nédo ¢ elegivel para auxilio a formagdo desde 2009.

(127) Além disso, nos termos do ponto 20 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, <uma empresa em
dificuldade ndo pode ser considerada um instrumento adequado para promover a realizacio de objetivos de outras
politicas publicas enquanto a sua viabilidade ndo estiver assegurada. Deste modo, a Comissdo considera que os
auxilios a empresas em dificuldade s6 podem contribuir para o desenvolvimento de atividades econémicas sem
afetar as trocas comerciais numa medida contrdria ao interesse comunitdrio se estiverem preenchidas as condigdes
estabelecidas nas presentes orientacdes». Por conseguinte, a Comissdo apenas pode avaliar a medida 5 enquanto
auxilio a reestruturacdo abrangido pelo plano de reestruturagdo de 2013.

(128) Tendo em conta que apenas uma base de compatibilidade é adequada as medidas 1, 2, 4 ¢ 5, a Comissdo considera
oportuno apreciar todas as medidas em conjunto. Para efeitos dessa apreciacdo, a Comissdo fard referéncia em
particular aos pontos 31-77 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004.

(Y Processo C-364/90, Itdlia/Comissio, [1993] Colet. 1-2097, n.° 20.
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5.3.1. Elegibilidade: empresa em dificuldade

(129) Na decisdo de 6 de margo de 2013 (considerandos 41 a 46), a Comissdo concluiu a titulo preliminar que a Cyprus
Airways é uma empresa em dificuldade desde 2010. Esta conclusdo preliminar foi reiterada na decisdo de
4 de fevereiro de 2014 (considerandos 83 e 84). Posteriormente, as autoridades cipriotas admitiram que a Cyprus
Airways é uma empresa em dificuldade desde 2009.

(130) De acordo com informacdes de relatérios financeiros a disposicdo do publico, os principais dados financeiros da
Cyprus Airways desde 2009 eram as seguintes:

Quadro 8
Principais dados financeiros da Cyprus Airways 2008-H1 2012 (em milhdes de EUR)
2008 2009 2010 2011 H1 2012 (%)
Volume de negdcios 311,4 2475 236,3 212,8 71,3
RAI 2,1 -3,2 -2,9 -23,8 -34,2
Capital subscrito 35,2 35,2 35,2 35,2 35,2
Capital préprio 13,9 9,4 7.7 -15,9 -48,6

() A Cyprus Airways ndo publica demonstracdes financeiras desde o primeiro semestre de 2012.

(131) O ponto 10, alinea a), das Orienta¢des de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004 estabelece que uma sociedade de
responsabilidade limitada é considerada uma empresa em dificuldade quando «mais de metade do capital subscrito
tiver desaparecido e mais de um quarto desse capital tiver sido perdido durante os Gltimos 12 meses».

(132) Além disso, nos termos do ponto 11 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, uma empresa pode
ainda ser considerada em dificuldade «se as caracteristicas habituais de uma empresa nessa situacdo se manifestarem,
como por exemplo o nivel crescente dos prejuizos, a diminui¢do do volume de negdcios, o aumento das existéncias,
a capacidade excedentdria, a redugdo da margem bruta de autofinanciamento, o endividamento crescente, a
progressdo dos encargos financeiros e o enfraquecimento ou desaparecimento do valor do ativo liquido». A este
respeito, segundo a jurisprudéncia do Tribunal Geral, «a existéncia de capital préprio negativo g] pode ser
considerada um indicador significativo de uma situagio de dificuldade financeira de uma empresa» (*).

(133) O ponto 10, alinea a), das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagio de 2004 reflete a presungdo de que uma
empresa que sofra uma perda significativa do seu capital subscrito serd incapaz de recuperar das perdas, as quais a
conduzirdo a uma faléncia quase certa a curto ou médio prazo. A Comissdo considera que a mesma hipétese se
aplica, por maioria de razdo, a uma empresa que perdeu a totalidade do seu capital subscrito e que apresenta capital
préprio negativo (*°).

(134) Tal como indicado no Quadro 8 supra, a Cyprus Airways apresenta uma situa¢o liquida negativa desde 2011. Além
disso, o capital proprio comegou a diminuir jd em 2009-2010 e estava muito abaixo do nivel do capital subscrito.
No que se refere ao ponto 11, o Quadro 8 revela uma diminui¢do do volume de negdcios da Cyprus Airways e
prejuizos crescentes ja desde 2009. Em 2009, o volume de negdcios caiu cerca de 21 % em comparagdo com 2008 e
a empresa registou perdas (RAI) de 3,2 milhdes de EUR. Esta tendéncia manteve-se nos anos subsequentes.

(135) A luz do que precede, e tendo em conta as observacdes das autoridades cipriotas (ver considerando (68) acima), a
Comissdo chega a conclusdo de que a Cyprus Airways tem sido uma empresa em dificuldade desde 2009, em parte
em conformidade com o ponto 10 (em especial a partir de 2011) e, em qualquer caso, em conformidade com o
ponto 11 das Orienta¢des de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004.

(136) De acordo com o ponto 33 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturacdo de 2004 «a empresa deve poder ser
considerada como uma empresa em dificuldade para efeitos das presentes orientagdes». Esta condi¢do foi, portanto, satisfeita.

(*»  Processos apensos T-102/07 Freistaat Sachsen/Comissdo e T-120/07 MB Immobilien ¢ MB System/Comissdo, [2010] Colet. II-585,
n.° 106.

(*})  Ver Decisdo da Comissio 2008/716/CE, de 2 de abril de 2008, relativa ao auxilio estatal C 38/07 (ex NN 45/07 concedido pela
Franca a favor da Arbel Fauvet Rail SA, n.° 35 (JO L 238 de 5.9.2008, p. 27).
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5.3.2. Duragio do plano de reestruturagio de 2013 — Restabelecimento da viabilidade a longo prazo

(137) Os pontos 35-37 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004 estabelecem o seguinte: «35. O plano
de reestruturacdo, cuja duracdo deve ser o mais reduzida possivel, deve permitir restabelecer num periodo razoavel a
viabilidade a longo prazo da empresa, com base em hipéteses realistas no que diz respeito as condi¢des futuras de
exploragdo. Por conseguinte, o auxilio a reestruturacio deve estar associado a um plano de reestruturacio vidvel, em
relagdo ao qual o Estado-Membro se compromete. Este plano deve ser apresentado a Comissdo com todos os dados
necessarios, incluindo nomeadamente um estudo de mercado. A melhoria da viabilidade deve resultar
principalmente de medidas internas previstas no plano de reestruturagdo e s6 pode assentar em fatores externos,
como as varia¢des de precos e da procura, sobre os quais a empresa ndo tem influéncia, se as hipoteses apresentadas
sobre a evolugdo do mercado forem geralmente aceites. Uma reestruturagdo deve implicar o abandono das atividades
que, mesmo apés a reestruturacdo, continuariam a ser estruturalmente deficitdrias.»

(138) «36. Deve permitir a empresa uma transicdo para uma nova estrutura que lhe dé perspetivas de viabilidade a longo
prazo e a possibilidade de funcionar de forma auténoma.» Terd nomeadamente em conta a situagdo e a evolucdo
previsivel da oferta e da procura no mercado do produto relevante, com cendrios que traduzam hipdteses otimistas,
pessimistas e intermédias, bem como os pontos fortes e fracos especificos da empresa. Deve permitir a empresa uma
transicdo para uma nova estrutura que lhe dé perspetivas de viabilidade a longo prazo e a possibilidade de funcionar
com os seus fundos proprios.

(139) «37. O plano de reestruturacdo deve propor uma transformagdo da empresa para que esta tltima possa cobrir, apds a
realizagdo da reestruturagdo, todos os seus custos, incluindo as amortizagdes e os encargos financeiros. A
rendibilidade prevista dos capitais proprios da empresa reestruturada devera ser suficiente para lhe permitir defrontar
a concorréncia contando apenas com as suas proprias capacidades. Se as dificuldades da empresa resultam de
lacunas no seu sistema de administragdo, deverdo ser introduzidas as adapta¢des necessdrias.»

(140) No que diz respeito a duragdo, o plano de reestruturacdo notificado abrange o periodo compreendido entre a
primeira venda de um ativo no contexto da contribuicdo propria da empresa para os seus custos de reestruturagio,
em abril de 2012, até ao final de 2017, prevendo restabelecer a rendibilidade da Cyprus Airways a partir do exercicio
financeiro de 2014. A duracdo do periodo de reestruturagio ¢, portanto, e de acordo com a notificacdo, de cinco
anos e seis meses.

(141) A Comissio observa que este é superior ao periodo de reestruturagdo aprovado pela Comissdo para outras
companhias aéreas, que é normalmente de cinco anos (*%).

(142) Além disso, a Comissdo observa que a medida 5 foi concedida durante o periodo 2010-2011. Uma vez que a medida
5 foi concedida num momento em que a empresa ja se encontrava em dificuldades financeiras, aquela nio foi
abrangida pelo RGIC. Significa isto que se trata de auxilio a formagdo incompativel ou que teria de ser considerado
auxilio & reestruturacdo, cuja compatibilidade teria de ser avaliada nesse mesmo contexto. Neste Gltimo cendrio, tal
iria prolongar o periodo de reestruturacio para cerca de sete anos (devendo entdo também fazer parte do plano de
reestruturagdo notificado).

(143) Um periodo de reestruturagdo mais longo pode ser aceite pela Comissdo em casos justificados. No entanto, neste
caso, as autoridades cipriotas ndo foram capazes de explicar por que razdo a Cyprus Airways necessitaria de mais de
cinco anos para concluir a sua reestruturacio. Com efeito, a Comissdo observa que o «tempo perdido» descrito pelas
autoridades cipriotas no considerando (72) acima, devido a atrasos no processo decisério interno do
Estado (*’) estava sob o controlo das autoridades. Além disso, ao contririo de outros casos, o plano de
reestruturagdo de 2013 da Cyprus Airways ndo apresenta qualquer das especificidades previamente aceites pela
Comissdo nas decisdes referidas pelas autoridades cipriotas, o que permite a Comissdo concluir que um periodo de

(*  Ver Decisio da Comissio, de 9 de julho de 2014, no processo SA.34191 (2012/C) no que se refere as medidas aplicadas pela
Letonia a A/S Air Baltic Corporation (airBaltic), ainda ndo publicada, considerando 179; Decisio da Comissdo, de 9 de julho
de 2014, no processo SA.32715 (2012/C) relativa a Adria Airways d.d., ainda ndo publicada, considerando 131; Decisdo 2013/
[151/UE da Comissdo, de 19 de setembro de 2012, no Auxilio estatal SA.30908 (11/C, ex N 176/10) executado pela Reptiblica
Checa a favor da Ceské aerolinie, a.s. (CSA — Czech Airlines — Plano de reestruturagio) JO L 92 de 3.4.2013, p. 16), considerando
107, e Decisdo 2012/661|UE da Comissdo, de 27 de junho de 2012, relativa ao Auxilio estatal n.° SA.33015 (2012/C) que Malta
tenciona conceder a Air Malta plc. JO L 301 de 30.10.2012, p. 29), considerando 93; Decisio da Comissdo, de 29 de julho
de 2014, no processo SA.36874 (2013/N) no que respeita ao auxilio a reestruturagdo a LOT Polish Airlines S.A., ainda ndo
publicada, considerando 241.

(*)  Decorreram cerca de quatro meses entre a resolucio do Conselho de Administracio, em fevereiro de 2012, e a aprovacio do
Conselho de Ministros de um projeto de lei que permitia o aumento de capital, em junho de 2012. Além disso, foram exigidas
condigdes suplementares pela Camara dos Representantes antes da aprovacdo do aumento de capital.
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reestruturagdo mais longo poderia ser aceite no caso em apreco. Estas especificidades poderiam, por exemplo,
consistir numa redugio muito significativa da capacidade ou numa quota de mercado particularmente reduzida (*%).

(144) Por conseguinte, a Comissdo ndo concorda que o prazo de cinco anos e seis meses (¢ muito menos sete anos) seja
razoavel no caso da Cyprus Airways.

(145) No que diz respeito ao contetido do plano de reestruturacdo de 2013, a Comissdo observa que as autoridades
cipriotas ndo dedicaram suficiente atencdo as davidas expressas na decisio de 4 de fevereiro de 2014.

(146) Em particular, as autoridades cipriotas afirmaram que o plano teve em conta a eficdcia da rede que foi mantida e a
potencial perda de procura de passageiros, bem como que ndo havia nenhum risco de flutuagdes adversas do preco
do combustivel e da taxa de cambio EUR[USD, com base na sua flutuacio no passado recente. Afirmaram
igualmente que a situagdo financeira prevista da empresa foi satisfatéria em comparagio com o seu fraco
desempenho anterior. Chamaram ainda a atencdo para os elementos do plano de reestruturacio de 2013 que
evoluiram melhor do que o esperado, tais como a renegociacio das taxas de assisténcia em terra no aeroporto de
Larnaca.

(147) No entanto, na decisio de 4 de fevereiro de 2014, a Comissdo manifestou davidas, visto que tinha razdes para
considerar que muitos dos pressupostos do plano de reestruturagdo de 2013 ndo eram suficientemente prudentes,
tendo em conta a sua experiéncia com outros planos de reestrutura¢do do sector do transporte aéreo, a situacdo
concorrencial no mercado e o principio geral de que uma reestruturacio credivel deve também ter em consideragdo
a possibilidade realista de uma evoluc¢do negativa.

(148) Com efeito, a Comissdo observa que os pressupostos da Cyprus Airways ndo sio geralmente reconhecidos, nem
apoiados por elementos de prova relativos as perspetivas de mercado. De facto, os concorrentes colocaram em causa
esses pressupostos, especialmente em relagdo a eventual pressdo dos concorrentes nas rotas previstas como rentéveis,
as economias de combustivel e a previsdo das receitas decorrentes do aumento das tarifas.

(149) A Comissdo observa que o cendrio de base do plano de reestruturagdo de 2013 prevé que a empresa obtenha um
EBIT positivo de 0,4 milhdes de EUR em 2014 e que o mesmo aumente nos anos subsequentes. No entanto, a
Comissdo observa que o plano pressupde a ndo acumulagdo de juros sobre dividas de terceiros ou o nio pagamento
de juros durante todo o periodo de reestruturagdo. Ndo obstante, o plano de reestruturagio de 2013 apenas indica
que a divida de terceiros terd, portanto, de ser reescalonada, sem fornecer, porém, quaisquer informagdes sobre o
método utilizado para atingir este objetivo. Prevé-se que as dividas comerciais e outros valores a pagar (excluindo a
divida ao Hellenic Bank) inscritos nas contas para 2013-2018, se mantenham ao nivel de 27,9 milhdes de EUR. Por
conseguinte, 0 montante da divida de terceiros ¢ significativo e qualquer falha ao atingir a sua reestruturagao pode ter
consequéncias graves para as previsdes financeiras.

(150) A Comissdo reitera o seu argumento, incluido na decisdo de 4 de fevereiro de 2014, de que, no final do periodo de
reestruturagdo, a Cyprus Airways serd uma empresa com zero reservas de capital e um total de reservas negativo.
Uma empresa deste género ndo pode ser considerada vidvel, uma vez que nenhuma margem de seguranca existe
efetivamente.

(151) A Comissdo acrescenta que as medidas propostas no plano de reestruturagio de 2013 nido parecem adequadas para
fazer face as circunstancias que deram origem as dificuldades da empresa, tal como estabelecido na notificagdo. Em
especial, o plano prevé a manutengdo de trés rotas ndo rentdveis para a Grécia e duas para o Médio Oriente, ndo
obstante o facto de que ambos os mercados contribuiram para as dificuldades da empresa. O plano prevé ainda a
manuten¢do de, pelo menos, quatro rotas em concorréncia direta com companhias aéreas de baixo custo e o
aumento das tarifas. Por ltimo, mantém pelo menos uma rota significativamente afetada pela proibigdo de sobrevoo
da Turquia.

(*)  Na Decisio da Comissio, de 22 de fevereiro de 2006, no processo N 464/2005, auxilio 2 reestruturagio a favor da AB Kauno
ketaus ligjykla, também mencionado pelas autoridades cipriotas, a Comissdo aprovou um periodo de reestruturagdo mais longo,
baseado nomeadamente numa reducio de 46 % da capacidade. A Cyprus Airways sé ird reduzir a sua capacidade em 35 %. A
Comissdo aprovou um periodo de reestruturacio mais longo tendo ainda em conta a reduzida quota de mercado da empresa, o
facto de as medidas terem ocorrido antes de o pais ser considerado uma economia de mercado operacional e as drésticas medidas
de reestruturacdo operacionais (Decisdo da Comissdo, de 1 de junho de 2005, no processo N 5842004, auxilio a reestruturagdo a
AB Vingriai, JO C 187 de 30.7.2005, p. 15). Os precedentes estabelecidos pelos casos do Zentrum Mikroelektronik Dresden AG —
Sachsen e da Stocznia Szczecifiska, referidos pelas autoridades cipriotas, também néo sdo relevantes, pois, no primeiro, o auxilio foi
aprovado ao abrigo de orientagdes de emergéncia e a reestruturagdo mais antigas e tomou-se em considera¢do a situagdo especifica
de uma empresa inicialmente detida pelo Estado na antiga Alemanha Oriental, enquanto no dltimo caso o auxilio ndo foi aprovado.
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(152) De qualquer modo, além de reconhecer o risco da pressdo da concorréncia em algumas rotas a manter, o plano de
reestruturagio de 2013 ndo inclui qualquer avaliagdo concreta sobre as perspetivas futuras da oferta e da procura
nos mercados relevantes.

(153) A Comissdo salienta ainda que o cendrio mais desfavordvel ndo tem suficientemente em conta os pontos fracos da
empresa, nem o0s riscos aplicdveis aos mercados em causa, alguns dos quais tinham sido identificados no préprio
plano. Tais pontos fracos e riscos incluem a pressio dos concorrentes, o desvio dos principais parametros
subjacentes as projegdes financeiras do cendrio de base [por exemplo, receita unitiria média por passageiro
(rendimento), preco do combustivel, taxa de cAmbio USD/EUR, redugdo da procura] e a situacdo econémica em
mercados-chave.

(154) Com efeito, o pior cendrio possivel refletia apenas uma diminuicdo de 1 % das receitas e previa um EBIT positivo de
apenas 0,3 milhdes de EUR em 2016 e 2017. No entanto, caso qualquer dos riscos suplementares, tal como
admitido pelo plano de reestruturagio de 2013, se materializasse, por exemplo um aumento de 1% do preco do
petréleo ou uma alteracdo de 1 % na taxa de cdmbio EUR[USD, tal seria suficiente para eliminar os lucros previstos
(ver considerando (51) acima). Estes riscos sdo ainda agravados pelo facto de a Cyprus Airways ndo dispor das
garantias necessdrias para ser capaz de cobrir os riscos relacionados com o preco do combustivel ou as taxas de
cambio. Além disso, a Comissio observa que, quando se trata de definir um cendrio mais desfavordvel, casos
anteriores relacionados com companhias aéreas consideravam normalmente desvios muito mais significativos dos
parametros de base (*'). Por outro lado, o risco de aumento significativo da concorréncia, em especial nas rotas de
Telavive e Moscovo, que representam para a Cyprus Airways a quarta e a quinta rotas mais importantes em termos
do ntimero de passageiros, ndo foram tidas em consideracdo, apesar de serem explicitamente mencionadas no plano
de reestruturacio de 2013. Além disso, a possibilidade de uma recessdo prolongada na Grécia e Chipre deverd
também ser tida em conta.

(155) Por conseguinte, a Comissdo conclui que o plano de reestruturacio de 2013 ndo dedica suficiente atengdo as
circunstancias que deram origem as dificuldades da Cyprus Airways, ndo tem plenamente em conta as perspetivas
futuras do mercado e ndo inclui um cendrio menos favoravel credivel.

(156) Por ultimo, a Comissdo observa que o plano de reestruturagio de 2013 ndo aborda os problemas fundamentais do
modelo de negécios da empresa, o qual parece ter contribuido para as suas dificuldades. A reestruturacio da Cyprus
Airways assenta no modelo de negdcio existente de operagdo tradicional como companhia aérea com servico
completo, baseando-se principalmente em partes intermedidrias para a venda de bilhetes, ao passo que concorre
tanto com companhias aéreas de baixo custo, como com companhias aéreas com servico completo com uma rede
mais alargada, a maioria das quais depende de vendas diretas de bilhetes em linha.

(157) A Comissdo conclui, portanto, que os pontos 35-37 das Orientacdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004 ndo
foram satisfeitos, porque i) a duragdo do plano de reestruturagio de 2013 ¢ excessivamente longa, ii) o plano nio
restabelece a viabilidade a longo prazo da empresa num periodo razodvel e ndo se baseia em pressupostos realistas e
iii) o plano ndo tem em conta a situagdo do mercado através de cendrios suficientemente varidveis.

5.3.3. Prevencdo de distorcdes de concorréncia indevidas

(158) De acordo com os pontos 38-42 das Orientacdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, uma empresa que
receba auxilio & reestruturagio deve prever medidas compensatdrias relativas aos efeitos do auxilio estatal na
concorréncia. Estas medidas podem incluir a alienagdo de ativos, a redugdo da capacidade ou da presenca no
mercado e a redugdo de barreiras a entrada nos mercados em questdo, bem como devem referir-se a rotas ou
produtos rentdveis.

(159) As autoridades cipriotas propuseram medidas compensatérias, incluindo a interrup¢do ou a redugdo da capacidade
de rotas rentdveis, a venda de faixas hordrias LHR e a redugio da frota e do nimero de lugares-quilémetro (ASK).

(*’)  Ver, por exemplo, Decisio da Comissido, de 9 de julho de 2014, no processo SA.34191 (2012/C) relativa as medidas aplicadas pela
Let6nia & AS Air Baltic Corporation (airBaltic), ndo ainda publicada, considerando 185; ou a Decisdo da Comissdo, de 29 de julho
de 2014, no processo SA.36874 (2013|N) no que respeita ao auxilio a reestruturagio a LOT Polish Airlines S.A., ainda ndo
publicada, considerando 234.
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(160) A Comissdo observa que a venda de duas faixas hordrias em LHR, um aeroporto inteiramente coordenado (**), pode
ser considerada uma reducio suficiente da barreira a entrada para novos concorrentes, tendo especialmente em conta
o facto de a Cyprus Airways abandonar por completo esse acroporto. A reducdo significativa da frota também ¢é um
sinal significativo da redu¢do da capacidade.

(161) No que diz respeito as rotas propostas como medidas compensatorias, a Comissdo aceitou, sistematicamente, como
medidas compensatérias o abandono ou a reducdo da capacidade em rotas rentdveis, isto ¢, em rotas que apresentam
uma contribuicio bruta positiva, tendo em conta os custos variaveis (*%).

(162) No entanto, a Comissdo observa que a rota LCA-ATH, em relacdo a qual as autoridades cipriotas propuseram reduzir
a capacidade operada pela Cyprus Airways como uma medida compensatdria, apresentou uma contribuigdo bruta
negativa, sendo que as autoridades cipriotas ndo forneceram elementos de prova para sustentar o seu argumento de
que a parte da rota relevante como medida compensatoria (reducdo de 4 voos por semana) era rentdvel.

(163) No entanto, a Comissdo observa que a redugdo proposta de 24 % do nimero de lugares-quilémetro (ASK), em
comparacio com a capacidade de 2012, é mais elevada do que a reducdo proposta nos outros casos de
reestruturacio de companhias aéreas (*°). Significa isto que, mesmo que a reducio da capacidade da rota LCA-ATH
(que representa apenas 0,84 % do ASK total) ndo fosse tida em conta, a redugdo continuaria a ser suficientemente
elevada.

(164) A Comissdo conclui, portanto, que os pontos 38-42 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturacio de 2004
foram cumpridos.

5.3.4. Auxilio limitado ao minimo necessirio: contribuigio real sem auxilio

(165) De acordo com os pontos 43 a 45 das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004, os beneficidrios do
auxilio a reestruturagdo devem contribuir significativamente para o plano de reestruturacio de 2013 com recursos
proprios, que devem representar, pelo menos, 50 % dos custos de reestruturacdo para as grandes empresas, tais
como a Cyprus Airways, exceto em circunstancias especiais e em casos de particular dificuldade. A contribuicdo
propria deve ser real, ou seja, efetiva, com exclusdo de todos os lucros futuros, tais como fluxo de tesouraria.

(166) A Comissdo toma nota do montante atualizado da contribui¢do propria proposta de 61,57 milhdes de EUR. Este
montante representa 41,8 % dos custos totais de reestruturagdo, no valor de 147,4 milhdes de EUR, e o auxilio a
reestruturagdo seria ajustado a contribuicdo propria realizada, de modo a que a soma dos dois montantes abrangesse
apenas os custos de reestruturagio.

(167) A Comissdo observa que a contribui¢do prépria proposta de 41,8 %, mesmo que plenamente alcangada, seria
inferior ao limiar de 50 % definido pelas Orientacdes de Emergéncia e a Reestruturacdo de 2004.

(168) Além disso, a Comissdo observa que, com base no Quadro 5 do considerando 79, apenas a venda de altivos no valor
de 55,67 milhdes de EUR foi efetivamente realizada. A venda de outros elementos propostos, como pecas
sobressalentes e o Airbus A320, ndo foi plenamente realizada e os seus valores ndo foram acompanhados de uma
avaliacdo de peritos.

(169) No que diz respeito a venda de pegas sobresselentes, as receitas efetivas alcangadas até ao momento (0,86 milhdes de
EUR) demonstram que as estimativas iniciais, 2,0 milhdes de EUR em 2013 e 1,1 milhdes de EUR em 2014, foram
amplamente sobrestimadas. Na auséncia de qualquer avaliagio de peritos das restantes pegas sobresselentes a serem
vendidas, e sem quaisquer outros elementos de prova, como um acordo que indique claramente o compromisso de
compra futura assumido pelo comprador, ndo é possivel considerar as receitas futuras provenientes da venda de
pegas sobressalentes como contribuigdo propria suficiente real e efetiva.

(*® A definigdo de aeroportos inteiramente coordenados é dada no artigo 2.°, alinea g), do Regulamento (CEE) n.° 95/93 do Conselho,
de 18 de janeiro de 1993, relativo as normas comuns aplicdveis a atribui¢do de faixas hordrias nos aeroportos da Comunidade (JO
L 14 de 22.1.1993, p. 1). Em conformidade com o artigo 3.°, n.° 4, do Regulamento (CEE) n.° 95/93, estes aeroportos enfrentam
limitagdes de capacidade, pelo menos durante determinados periodos.

(**)  Ver Decisio da Comissdo, de 9 de julho de 2014, no processo SA.34191 (2012/C) no que se refere as medidas aplicadas pela
Letonia a A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), ndo ainda publicada, considerando 194; Decisdo da Comissdo, de 9 de julho
de 2014, no processo SA.32715 (2012/C) relativa a Adria Airways d.d., ainda ndo publicada, considerando 143; Decisdo 2013/
/151/UE, considerando 130.

(*%  Ver Decisio da Comissdo, de 9 de julho de 2014, no processo SA.34191 (2012/C) no que se refere as medidas aplicadas pela
Leténia a A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), ainda ndo publicada, considerando 195; Decisdo da Comissdo, de 9 de julho
de 2014, no processo SA.32715 (2012/C) relativa a Adria Airways d.d., ainda ndo publicada, considerando 136.
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(170) No que diz respeito a venda do Airbus A320, que, na sua comunica¢io de 11 de maio de 2014, as autoridades
cipriotas descrevem como «uma aeronave antiga», quatro das cinco propostas apresentadas em 2014 foram retiradas
e, no caso da quinta oferta, o proponente nio respondeu a contraproposta da Cyprus Airways. Uma vez que as
autoridades cipriotas ndo apresentaram qualquer avaliagdo de peritos da aeronave, o rendimento das vendas previsto
de 2,5 milhdes de EUR ndo pode ser aceite como uma contribuicdo prépria suficiente real e efetiva.

(171) Além disso, a Comissio ndo concorda com as autoridades cipriotas e considera que a transferéncia de uma
propriedade para o Fundo da Previdéncia ndo pode ser contemplada como uma contribuigdo prépria real e efetiva.
Assim é porque, tal como confirmado pelas autoridades cipriotas e como identificado nas contas anuais da empresa,
o Fundo da Previdéncia é controlado pela Cyprus Airways, independentemente do seu estatuto juridico, de modo
que, em dltima andlise, os seus fundos estdo a disposicdo da empresa e o seu défice faz parte dos custos de
reestruturacdo (*'). Por conseguinte, ao transferir um ativo para o Fundo da Previdéncia, a Cyprus Airways ndo estd a
fazer uma contribuicdo prépria real para os seus custos de reestruturacdo.

(172) Tendo em conta o que precede, a Comissdo considera o nivel efetivo e real da contribuicdo prépria como sendo de
55,67 milhdes de EUR, ou seja, 37,8 % dos custos de reestruturagio.

(173) As autoridades cipriotas argumentam que a contribui¢do prépria pode ser excecionalmente inferior a 50 % em caso
de especial dificuldade. Mais concretamente, alegam que um nivel inferior de contribuicdo prépria pode ser
justificado, no caso da Cyprus Airways, pela crise econémica e financeira, bem como pela proibi¢do de sobrevoo da
Turquia, impondo encargos adicionais a empresa.

(174) A Comissdo regista a situagdo especial da economia cipriota e reconhece que a alienacdo de ativos em tais
circunstancias pode ndo ser um processo facil. No entanto, a Comissdo observa que a Cyprus Airways opera num
mercado internacional e liquido, dado que os potenciais compradores dos seus ativos, incluindo aeronaves, faixas
hordrias e pecas sobressalentes, podem ser provenientes de qualquer parte do mundo e podem, por conseguinte, ndo
se mostrar preocupados com a situacio da economia cipriota, pois sio capazes de obter financiamento mais
facilmente e de transferir os ativos ou utilizd-los sem qualquer relagio com Chipre.

(175) Além disso, a proibicdo de sobrevoo da Turquia estd em vigor hd muitos anos e ndo estd, de forma alguma,
relacionada com a venda de ativos de companhias aéreas que possam ser utilizados em outras circunstancias.
Ademais, a reducdo significativa da capacidade ¢ relevante para os concorrentes, enquanto a contribui¢do prépria
tem por objetivo limitar os auxilios estatais necessdrios e demonstrar que os mercados acreditam na exequibilidade
do restabelecimento da viabilidade.

(176) Por ultimo, ao passo que a Comissdo se baseou nas Orientacdes de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004 para
aceitar contribui¢des proprias tio baixas quanto 40 % dos custos de reestruturacdo, devido a circunstincias
excecionais (*%), esse valor ainda excede o nivel de contribuicio prépria da Cyprus Airways.

(177) A Comissdo conclui, portanto, que os pontos 43 a 45 das Orienta¢des de Emergéncia e a Reestruturagdo de 2004
ndo estdo preenchidos. O plano de reestruturacio de 2013 ndo limita o auxilio a0 minimo necessario, uma vez que
ndo inclui uma contribuicdo prépria real e efetiva suficientemente elevada para os custos de reestruturagio da
Cyprus Airways.

5.3.5. Condigdes especiais em relacio as empresas em regides assistidas

(178) As Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturacdo de 2004 estabelecem que as condicdes de autorizagio do auxilio
podem ser menos exigentes no que diz respeito a aplicagdo das medidas compensatérias e a dimensio da
contribui¢do do beneficidrio, quando tal se justifique por razdes de desenvolvimento regional e, em particular, se o
beneficidrio do auxilio estiver situado numa regido assistida.

(") Os estatutos da Cyprus Airways e os balancos anuais da empresa revelam que a mesma opera varios planos de beneficios de
reforma, incluindo o Fundo da Previdéncia, e que assume a responsabilidade de salvaguardar o valor do Fundo da Previdéncia, sendo
que esta responsabilidade estd incluida nas dividas e provisdes da empresa. Além disso, a empresa garante o poder de compra dos
beneficios de reforma, para que estes ndo sejam inferiores a um minimo total definido de beneficios.

() Ver Decisdo 2010/175/CE da Comissdo, de 22 de julho de 2009, relativa ao auxilio estatal C 18/05 (ex N 438/04, N 194/2005 e PL
34/04) concedido pela Polonia ao Stocznia Gdanska (JO L 81 de 26.3.2010, p. 19), considerando 276.
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(179) No caso de Chipre, durante os periodos 2007-2013 e 2014-2020, duas regides que abrangem em conjunto 50 % da
populagio cipriota sdo elegiveis para beneficiar de auxilios regionais ao abrigo da derrogagdo do artigo 107.%, n.? 3,
alinea c), do Tratado (zona ocidental e zona oriental) (**). As autoridades cipriotas argumentaram também que
Chipre apresenta um conjunto de caracteristicas territoriais que influenciam o seu desenvolvimento socioeconémico,
nomeadamente o seu cardcter periférico e a sua dependéncia dos transportes aéreos e maritimos. Por dltimo,
alegaram que a recessdo da economia cipriota deverd, por maioria de razio, justificar o tratamento de Chipre como
uma regido assistida.

(180) A Comissdo observa que a Cyprus Airways tem sede em Nicosia, que ndo se situa em nenhuma das duas regides
assistidas de Chipre. O aeroporto de Larnaca, sem davida o principal centro de opera¢des da Cyprus Airways,
também nfo estd situado em nenhuma dessas zonas assistidas. Além disso, a Comissdo observa que, a fim de garantir
condigdes equitativas, o estatuto de uma regido assistida s6 pode ser estabelecido por decisdo da Comissdo, de acordo
com os critérios das Orientagdes relativas aos Auxilios Regionais aplicaveis, e ndo com base noutras caracteristicas
territoriais ou numa recessdo econdmica.

(181) Por conseguinte, a Comissdo ndo pode aceitar condi¢des menos rigorosas no que diz respeito aos critérios para a
obtengdo de ajuda.

5.3.6. Principio do «auxilio dnico»

(182) O ponto 73, Seccdo 3.3, das Orientacdes de Emergéncia e a Reestruturacdo de 2004 estipula que os auxilios de
emergéncia efou a reestruturacdo s6 devem ser concedidos quando e «se tiverem decorrido menos de 10 anos desde
a concessdo do auxilio de emergéncia, desde o termo do periodo de reestruturagio ou desde que o plano de
reestruturagdo deixou de ser executado (consoante o dltimo acontecimento que tiver ocorrido), a Comissio nio
autorizard a concessio de outros auxilios de emergéncia ou a reestruturagio». Esta condi¢do é conhecida como
principio do «auxilio tnico».

(183) Estd prevista uma exce¢do ao principio do «auxilio tinico» no ponto 73, alinea c), da Secgdo 3.3 [confirmar]:

«[...]
) em circunstdncias excecionais e imprevisiveis.»

(184) A Comissdo aprovou auxilios a reestruturagdo da Cyprus Airways em 2007, com base num plano de reestruturagio.
Assim, a Cyprus Airways ndo ¢, neste momento, e em principio, elegivel para novos auxilios a reestruturagio de
acordo com o principio do «auxilio tnico», e a Comissio manifestou davidas sobre a existéncia, neste caso, de
circunstincias excecionais e imprevisiveis, na acecdo do ponto 73, alinea ).

(185) Ndo obstante terem apresentado observagdes exaustivas a este respeito apds a abertura de dois processos formais de
investigacdo, as autoridades cipriotas ndo conseguiram explicar por que razio a Cyprus Airways foi confrontada
com circunstancias excecionais e imprevisiveis, as quais justificariam novos auxilios a reestruturagio (**).

(186) A proibicio de sobrevoo da Turquia, em particular, foi introduzida em 1974 (**) e Chipre colocou em pratica um
regime autorizado de indemnizacdo dos custos adicionais incorridos por quaisquer companhias aéreas afetadas,
incluindo a Cyprus Airways (ver considerando 23, acima). Por conseguinte, este incidente ndo pode ser considerado
uma circunstincia excecional e imprevisivel, além de que as autoridades cipriotas ndo apresentaram novos elementos
de prova a este respeito.

(**)  Ver Decisdo da Comissdo, de 24 de janeiro de 2006, no processo N 814/2006, sobre o mapa de auxilios regionais 2007-2013 (JO
C 68 de 24.3.2007, p. 28).

(% As autoridades cipriotas fazem referéncia a decisio de auxilio de emergéncia a Air Malta, a qual teria reconhecido circunstancias
excecionais e permitido o auxilio de emergéncia num perfodo inferior a 10 anos com base num auxilio & reestruturacio anterior
(Decisdo da Comissdo, de 15 de novembro de 2010, no processo N 504/2010 — Air Malta plc — Auxilio de Emergéncia, JO C 102
de 2.4.2011, p. 4). A Comissdo assinala que existem diferengas significativas entre o caso da Air Malta e o caso em aprego. A medida
anterior no processo Air Malta foi realizada em abril de 2004, antes da adesdo de Malta a Unido Europeia e, por conseguinte, ndo foi
sujeita a aprovacdo pela Comissdo. As autoridades maltesas alegaram que a medida de 2004 estava em conformidade com o
principio do investidor em economia de mercado e, por conseguinte, ndo constitufa um auxilio estatal. Devido a urgéncia da
aprovacdo do auxilio de emergéncia, a Comissdo ndo estava em condigdes de chegar a uma conclusdo definitiva sobre o cardcter de
auxilio da medida de 2004. No entanto, na subsequente decisio de auxilio a reestruturacdo (Decisio 2012/661/UE), a Comissio
concluiu que a medida de 2004 nio constituia um auxilio estatal. No caso em andlise, ndo hd davidas de que a Cyprus Airways
recebeu auxilio a reestruturagdo em 2007. Além disso, uma das circunstincias excecionais aceites pela Comissdo refere-se ao facto
de, no momento da medida de 2004, o acesso ao Aeroporto Internacional de Malta era exclusivamente regido por direitos de
trafego estabelecidos em acordos bilaterais no dominio dos transportes aéreos, ao passo que, em 2010, o acesso foi aberto a todas
as transportadoras comunitdrias. Em matéria de acesso aos aeroportos cipriotas, ndo ocorreram tais alteracdes fundamentais entre
2007 e o presente. Por dltimo, ao passo que mais de 50 % do trifego aéreo de Malta dependia da Air Malta, a quota da Cyprus
Airways no trafego aéreo de Chipre era de apenas 15 % em 2012, tendo vindo a diminuir desde entdo.

(**)  Ver Decisdo da Comissio, de 27 de junho de 2012, no processo SA.32523 (2011/N), n.° 11.
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(187) Por razdes semelhantes, a exploragio de um aeroporto «legal» na parte norte de Chipre também ndo pode ser
considerada uma circunstancia excecional e imprevisivel, pois a possibilidade de os turistas viajarem de e para a zona
norte de Chipre estd em vigor, pelo menos, desde 2004.

(188) A Comissdo também ndo estd de acordo com as autoridades cipriotas em relagdio ao facto de a entrada da
concorréncia, tanto de companhias de baixo custo, como de companhias com servico completo, poder ser
considerada uma circunstincia excecional e imprevisivel, uma vez que a Cyprus Airways opera num setor
liberalizado e presumindo que os seus concorrentes operem legalmente. Quanto a alegagdo de que o Estado cipriota
estd a subsidiar os concorrentes da Cyprus Airways, a Comissdo ndo recebeu qualquer sustentagdo para essa
alegacdo. De qualquer modo, a Comissdo sublinha ndo se poder alegar que o Estado deve fornecer auxilio estatal a
Cyprus Airways a fim de compensar os efeitos nocivos de uma medida alegadamente introduzida pelo préprio
Estado, e posteriormente qualificar esta situagdo como uma circunstancia excecional e imprevisivel.

(189) No que se refere ao conflito no Médio Oriente, a Comissdo considera que esta situacdo ndo pode ser vista como
excecional, tendo em conta os persistentes distirbios em certas zonas da regido hd vdrias décadas. Quanto ao
impacto econdémico do mais recente conflito referido pelas autoridades cipriotas, nomeadamente a «Primavera
Arabe», os relatérios anuais da empresa demonstram que as receitas provenientes das rotas que ligam Chipre ao
Médio Oriente e a regido do Golfo parecem representar, como tradicionalmente, cerca de 10 % das receitas totais da
Cyprus Airways. Assim, mesmo uma quebra significativa do trafego teria um impacto relativamente reduzido
(mesmo que «ndo negligencidvely), isto é, afetaria, no mdximo, 10 % das receitas totais da Cyprus Airways.

(190) No que diz respeito a deterioragdo das economias grega e cipriota, a Comissdo reconhece a situagdo, bem como a
possivel queda das tarifas médias em relagio aos voos gregos. No entanto, a Comissdo recorda que a Cyprus Airways
expandiu os seus voos domésticos na Grécia entre 2011 e 2013 e que, portanto, aumentou conscientemente a sua
exposi¢do ao mercado grego.

(191) Os elementos de prova disponiveis no plano de reestruturagdo de 2013, bem como as informacdes fornecidas pelos
concorrentes, sugerem que o trafego total de passageiros no mercado cipriota aumentou desde 2009, enquanto a
quota de mercado da Cyprus Airways foi reduzida. Além disso, outras companhias aéreas que operam na regido
também foram confrontadas com a crise econémica, mas adaptaram a sua politica de pregos e a sua rede, a fim de
permanecerem no mercado. Com efeito, a Ryanair indicou que registou mesmo um crescimento nesses mercados.

(192) Tendo em conta o que precede, a Comissdo considera que a Cyprus Airways, apesar de reconhecer os riscos através
de declaracdes explicitas, embora «genéricas», nos relatérios anuais de 2007, 2008 ¢ 2009 (36), e ndo obstante as
opgdes disponiveis, ndo conseguiu fazer os ajustamentos necessdrios a sua atividade, a fim de evitar o efeito da
deterioragdo econdmica nos seus principais mercados e de beneficiar de novos mercados, como fizeram os seus
concorrentes. Esses efeitos podem, por conseguinte, ndo se qualificar como uma circunstincia excecional e
imprevisivel, devendo antes ser atribuidos & md gestdo e ao fraco desempenho da Cyprus Airways.

(193) A Comissdo conclui, portanto, que a exce¢do do ponto 73 da Secgdo 3.3 das Orientagdes de Emergéncia e a
Reestruturacdo de 2004 nio foi respeitada e que a concessdo a Cyprus Airways do auxilio a reestruturagio violaria o
principio do «auxilio tnico».

5.3.7. Conclusio

(194) Tendo em conta o que precede, a Comissdo considera que Chipre aplicou ilegalmente as medidas 1, 2, 4 ¢ 5 a favor
da Cyprus Airways, em violacdo do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado.

(195) A Comissdo considera igualmente que as medidas 1, 2, 4 e 5, bem como o plano de reestruturagdo de 2013, ndo
preenchem as condigdes das Orientagdes de Emergéncia e a Reestruturacdo de 2004. A Comissdo ndo identificou
qualquer outra base de compatibilidade e as autoridades cipriotas também néo alegaram qualquer base alternativa
para a compatibilidade das medidas (com excegdo da aplicagdo do RGIC ao auxilio a formagdo — medida 5). Deste
modo, a Comissdo considera o auxilio incompativel com o mercado interno.

(36) Ver Relatério Anual de 2007, p. 97; Relatério Anual de 2008, p. 88; Relatério Anual de 2009, p. 91.
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5.4. RECUPERACAO

(196) De acordo com o Tratado e a jurisprudéncia consolidada do Tribunal, a Comissdo tem competéncia para decidir se o
Estado-Membro em questdo deve abolir ou modificar o auxilio quando o considerar incompativel com o mercado
interno (*”). O Tribunal tem também defendido, de forma reiterada, que a obrigagio que incumbe a um Estado-
-Membro de abolir auxilios considerados pela Comissdo como incompativeis com o mercado interno tem como
objetivo restabelecer a situacio previamente existente (**).

(197) Neste contexto, o Tribunal estipulou que este objetivo serd alcancado quando o beneficidrio tiver reembolsado os
montantes concedidos a titulo de auxilios ilegais, perdendo assim a vantagem de que tinha beneficiado sobre os seus
concorrentes no mercado, e a situacio anterior a0 pagamento do auxilio tiver sido reposta (*°).

(198) Em conformidade com a jurisprudéncia, o artigo 14.%, n.° 1, do Regulamento (CE) n.° 659/1999 (*°) do Conselho
estipula que «nas decisdes negativas relativas a auxilios ilegais, a Comissdo decidird que o Estado-Membro em causa
deve tomar todas as medidas necessarias para recuperar o auxilio junto do beneficidrio [...]».

(199) Assim, dado que as medidas em questdo, num montante total de 66 099 317,94 EUR [31,33 milhdes de EUR sob a
forma de participagdo do Estado para o aumento de capital (medida 1), 34,5 milhdes de EUR sob a forma de
empréstimo de emergéncia (medida 2) e 269 317,94 EUR sob a forma de auxilio a formacio (medida 5)], foram
implementadas em violacdo do artigo 108.° do Tratado, devendo portanto ser consideradas como auxilios ilegais e
incompativeis, devem ser recuperadas a fim de restabelecer a situacdo existente no mercado antes da sua concessio.
A recuperagdo deve abranger a data a partir da qual a vantagem foi conferida ao beneficidrio, ou seja, a data em que o
auxilio foi colocado a disposi¢do do beneficidrio, até a recuperacdo efetiva, devendo o montante a recuperar ser
acrescido de juros até a recuperagio efetiva.

6. CONCLUSAO

(200) No que se refere a medida 3, o procedimento previsto no artigo 108.%, n,° 2, do Tratado ficou desprovido de objeto
devido a ndo execucdo da medida por Chipre.

(201) A Comissdo considera que as medidas 1, 2, 4 e 5, relativas respetivamente a participacio do Estado para o aumento
de capital, ao empréstimo de emergéncia, ao auxilio a reestruturagdo e ao auxilio a formacdo a favor da Cyprus
Airways, constituem auxilios estatais na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado e sdo incompativeis com o
mercado interno, dado que ndo estavam preenchidas as condi¢des pertinentes das Orientacdes de Emergéncia e a
Reestruturacdo de 2004 e ndo foram identificadas outras bases de compatibilidade.

(202) No que diz respeito as medidas 1, 2, 4 e 5, a Comissdo considera que Chipre as implementou em violacdo do
artigo 108.%, n.° 3, do Tratado.

(203) Por tltimo, a Comissdo assinala que Chipre concordou com a adocdo e notificagdo da presente decisdo em lingua
inglesa.

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°

O procedimento formal de investigagdo ao abrigo do artigo 108.°, n.° 2, do Tratado, iniciado em 6 de marco de 2013,
relativo a potenciais indemnizagdes ex gratia concedidas por Chipre a Cyprus Airways, tornou-se desprovido de objeto,
dado que Chipre abandonou a medida. Tal procedimento é, por este meio, encerrado.

(*’)  Ver processo C-70/72 Comissdo/Alemanha [1973] Colet. 813, n.° 13.

(%) Ver processos apensos C-278/92, C-279/92 e C-280/92, Espanha/Comissdo [1994] Colet. 1-4103, n.° 75.

(%) Ver processo C-75/97 Bélgica/Comissio [1999] Colet. 1-030671, n.°° 64 e 65.

(™) Regulamento (CE) n.® 659/1999 do Conselho, de 22 de margo de 1999, que estabelece as regras de execu¢do do artigo 93.° do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (JO L 83 de 27.3.1999, p. 1).
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Artigo 2.°

O auxilio estatal no montante de, pelo menos, 66 099 317,94 EUR, que resulta da soma de 31,33 milhdes de EUR sob a
forma de participacio do Estado para o aumento de capital, 34,5 milhdes de EUR sob a forma de empréstimo de
emergéncia e 269 317,94 EUR sob a forma do auxilio a formagdo, ilegalmente concedido a Cyprus Airways por Chipre em
violacdo do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado, é incompativel com o mercado interno.

Artigo 3.°
Além dos montantes referidos no artigo 2.°, qualquer auxilio estatal que Chipre tenha concedido ou queira conceder a
Cyprus Airways no contexto da medida 4 é incompativel com o mercado interno.

Artigo 4.°
1. Chipre deverd proceder a recuperacio do auxilio incompativel referido no artigo 2.° junto do beneficidrio. Deverd

ainda recuperar qualquer auxilio adicional, como referido no artigo 3.°, junto do beneficidrio.

2. Os montantes a recuperar serdo acrescidos de juros desde a data em que foram colocados a disposi¢do do beneficidrio
até a data da recuperagio efetiva.

3. Os juros serdo calculados numa base composta, nos termos do capitulo V do Regulamento (CE) n.° 794/2004 da
Comissio (*') e do Regulamento (CE) n.° 271/2008 da Comissdo (**) que altera o Regulamento (CE) n.° 794/2004.

4. No que se refere a medida 4, Chipre deverd informar a Comissdo sobre se concedeu quaisquer montantes
suplementares, além dos referidos no artigo 2.°, no contexto desta medida e deverd ainda informar a Comissdo sobre os
montantes exatos concedidos e as datas de concesséo.

5. No que se refere a medida 5, Chipre deve informar a Comissdo sobre as datas em que os montantes individuais foram
concedidos.

6.  Chipre deve abolir a medida 4 e cancelar todos os pagamentos pendentes do auxilio referido nos artigos 2.° ¢ 3.°, com
efeitos a partir da data da adocdo da presente decisdo.
Artigo 5.°

1. A recupera¢do do auxilio referido nos artigos 2.° e 3.° serd imediata e efetiva.
2. Chipre deverd garantir a execucdo da presente Decisdo num prazo de quatro meses a partir da data da sua notificacdo.

Artigo 6.°

1. No prazo de dois meses a contar da notificacdo da presente Decisdo, Chipre deverd transmitir as seguintes
informacdes:

a) Informagdes solicitadas ao abrigo do artigo 4.°, pontos 4 e 5;

b) O montante total (capital e juros apliciveis na recuperagio) a ser recuperado junto do beneficiario (**);

¢) Uma descri¢do pormenorizada das medidas ja tomadas e planeadas com vista ao cumprimento da presente decisdo;
d) Documentos comprovativos de que o beneficidrio foi intimado a reembolsar o auxilio.

2. Chipre manterd a Comissdo informada acerca da evolugdo das medidas nacionais tomadas para aplicar a presente
decisdo até que a recuperagio do auxilio referido nos artigos 2.° e 3.° tenha sido concluida. A pedido da Comissio,
apresentard de imediato informagdes sobre as medidas ja tomadas e planeadas para dar cumprimento a presente decisio.
Fornecerd ainda informacdes pormenorizadas sobre os montantes do auxilio e dos juros a titulo da recuperacio ja
reembolsados pelo beneficidrio.

(*')  Regulamento (CE) n.° 794/2004 da Comissio, de 21 de abril de 2004, relativo a aplicacio do Regulamento (CE) n.° 659/1999 do
Conselho que estabelece as regras de execucdo do artigo 93.° do Tratado CE (JO L 140 de 30.4.2004, p. 1).

(*)  Regulamento (CE) n.° 271/2008 da Comissio, de 30 de janeiro de 2008, que altera o Regulamento (CE) n.° 794/2004 relativo a
aplicagdo do Regulamento (CE) n.° 659/1999 do Conselho que estabelece as regras de execucdo do artigo 93.° do Tratado CE (JO
L 82 de 25.3.2008, p. 1).

(*})  Estas informacdes devem ser fornecidas sob a forma da tabela que acompanha a presente Decisio como anexo 1.
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Artigo 7.°

A destinatdria da presente decisio ¢ a Republica de Chipre.
Feito em Bruxelas, em 9 de janeiro de 2015.

Pela Comissdo
Margrethe VESTAGER

Membro da Comissdo
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ANEXO

INFORMACAO ACERCA DOS MONTANTES DE AUXILIO RECEBIDOS, A RECUPERAR E ]A RECUPERADOS
(TODOS OS MONTANTES EM EUR)

Identidade do beneficidrio: medida

Montante total do
auxilio recebido

Montante total do
auxilio a recuperar

Montante total jd reembolsado

Juro aplicdvel a

(Principal) Montante principal recuperagio
Cyprus Airways — Participa¢do do 31330000 () 31330000
Estado para o aumento de capital
Cyprus Airways — Empréstimo de 34 500 000 (%) 34 500000
emergéncia
Cyprus Airways — Auxilio a 269 317,94 () 269 317,94
formacio

[Deve ajustar-se caso tenham sido
concedidos outros auxilios ao abrigo
da medida 4]

() Montante referido no considerando 110 da Decisio.
()  Montante referido no considerando 111 da Decisio.
()  Montante referido no considerando 117 da Decisio.




