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DECIZIA (UE) 2015/1073 A COMISIEI
din 9 ianuarie 2015

privind ajutoarele de stat SA.35888 (2013/C) (ex 2013/NN) SA.37220 (2014/C) (ex 2013/NN) SA.38225 (2014/C)
(ex 2013/NN) puse in aplicare de Cipru in favoarea societitii Cyprus Airways (Public) Ltd

[notificatd cu numdrul C(2014) 9362]
(Numai textul in limba englezi este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupd ce pirtile interesate au fost invitate s isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile sus mentionate (') si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:
1. PROCEDURA

1.1.  PRIMA PROCEDURA OFICIALA DE INVESTIGARE (SA.35888)

(1) In februarie 2012, serviciile Comisiei au fost informate prin intermediul presei ci guvernul cipriot intentioneaza si
intervind in favoarea societdtii Cyprus Airways (Public) Ltd (denumitd in continuare ,Cyprus Airways” sau
,societatea”). Pentru a clarifica dacd pot surveni probleme privind ajutoarele de stat, Comisia a deschis un caz ex

officio.

(2)  Comisia a solicitat informatii prin scrisorile din 20 februarie 2012, 15 iunie 2012 si 23 august 2012. Autoritatile
cipriote au raspuns la 6 aprilie 2012 si la 30 august 2012. La 4 octombrie 2012 a avut loc la Bruxelles o reuniune
intre Comisie si reprezentantii autorititilor cipriote si ai societdtii Cyprus Airways.

(3)  La 13 decembrie 2012, autoritdtile cipriote au notificat Comisia cu privire la ajutorul de stat pentru salvarea
societdtii Cyprus Airways (SA.35888). Comisia a solicitat informatii suplimentare prin scrisoarea din 19 decembrie
2012. Autoritdtile cipriote au rdspuns la 4 ianuarie 2013.

(4 Prin scrisoarea din 6 martie 2013 (denumitd in continuare decizia din 6 martie 2013), Comisia a informat Cipru
asupra deciziei de initiere a procedurii previzute la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (denumit in continuare ,tratatul”) in ceea ce priveste anumite mdsuri de stat descrise in sectiunea
3.2.1 de mai jos (denumitd in continuare ,prima procedurd oficiald de investigare”).

(5)  Decizia Comisiei din 6 martie 2013 de initiere a procedurii de investigare a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene (*). Comisia a invitat autorititile cipriote si partile interesate s isi prezinte observatiile privind presupusele
mdsuri de ajutor.

(6)  Comisia a primit observatii din partea autoritatilor cipriote la 31 mai 2013. Aceasta a primit observatii de la cinci
parti interesate in perioada cuprinsd intre 4 aprilie si 3 iulie 2013. Comisia a primit observatiile formulate de
autorititile cipriote cu privire la cele prezentate de citre pdrtile interesate la 10 septembrie 2013.

1.2. A DOUA PROCEDURA OFICIALA DE INVESTIGARE (SA.37220 SI SA.38225)

(7)  Prin notificarea prealabild din 22 julie 2013, autorititile cipriote au comunicat Comisiei un proiect de plan de
restructurare si, la 23 octombrie 2013, au notificat o versiune actualizatd a planului respectiv (denumit in continuare
Jplanul de restructurare din 2013”) (SA.37220). Comisia a solicitat informatii suplimentare prin scrisoarea din
15 noiembrie 2013. Autoritatile cipriote au rdspuns la 10 ianuarie 2014.

1) SA.35888 (JO C 152, 30.5.2013, p. 12); SA.37220 si SA.38225 (JO C 117, 16.4.2014, p. 125).
A se vedea nota de subsol 1.
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(14)

(15)

(16)

17)

In contextul monitorizdrii periodice a schemelor care au ficut obiectul unor aprobiri sau al unor scutiri, serviciile
Comisiei au evaluat punerea in aplicare a unei scheme cipriote de ajutor pentru formare (*). Comisia a solicitat
informatii, printre altele, privind ajutorul pentru formare acordat societatii Cyprus Airways (SA.38225) prin
scrisorile din 3 decembrie 2012, 15 februarie 2013 si 6 mai 2013. Autoritdtile cehe au rdspuns la 19 decembrie
2012, 14 martie 2013 si 30 mai 2013.

Prin scrisoarea din 4 februarie 2014 (denumitd in continuare ,decizia din 4 februarie 2014”), Comisia a informat
Cipru cu privire la decizia sa de a initia procedura prevazutd la articolul 108 alineatul (2) din tratat in legdturd cu
mdsurile de stat descrise in sectiunea 3.2.2 (denumitd in continuare ,a doua procedurd oficiald de investigare”).

Decizia Comisiei din 4 februarie 2013 a fost publicati in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (*). Comisia a invitat
autoritdtile cipriote si partile interesate sd isi prezinte observatiile privind presupusele masuri de ajutor.

Comisia a primit observatii din partea autoritdtilor cipriote la 31 martie 2014. La 16 martie 2014, Comisia a primit
observatii de la partile interesate. La 26 iunie 2014, Comisia a primit comentariile formulate de autoritatile cipriote
cu privire la observatiile prezentate de partile interesate.

Comisia a solicitat informatii suplimentare prin scrisorile din 11 aprilie 2014 si 2 iulie 2014. Autoritdtile cipriote au
raspuns la 11 mai 2014 i, respectiv, la 8 august 2014.

Prin scrisoarea din 14 noiembrie 2014, Cipru a fost de acord si renunte la drepturile sale care decurg din articolul
342 din tratat coroborat cu articolul 3 din Regulamentul (CE) nr. 1/1958, acceptind adoptarea si notificarea
prezentei decizii in limba engleza.

2. PIATA TRANSPORTURILOR AERIENE CIPRIOTE

Cipru are doud aeroporturi internationale, Larnaca (LCA, situat aproape de capitala Nicosia) si Paphos (PFO).
Datoritd dimensiunii reduse a insulei, majoritatea pasagerilor din/cdtre Cipru pot si ajungad cu usurintd la oricare
dintre cele doud aeroporturi.

Pasagerii in tranzit provin in principal din Regatul Unit si din Rusia, un numdr semnificativ mai mic de pasageri
venind din Germania, Suedia si Grecia. Fluxul de pasageri variazd in functie de sezon: in timpul lunilor de vari (iulie-
august), numdrul de pasageri depiseste de peste trei ori numdrul de pasageri inregistrat in timpul lunilor de iarnd
(decembrie-februarie). Totusi, traficul dinspre Grecia nu prezintd fluctuatii sezoniere importante.

Cyprus Airways are o cotd medie de piatd de aproximativ 15 % din traficul citre/dinspre insuld (date din 2012), dar
cota sa de piatd fluctueazd in functie de sezon. Cele mai importante piete pentru societate sunt rutele dintre Cipru si
Grecia si dintre Cipru si Regatul Unit. Cyprus Airways a avut, de asemenea, zboruri interne pe piata elend pand la
jumdtatea anului 2013. Anumite rute citre Orientul Mijlociu au constituit, de asemenea, piete traditionale pentru
Cyprus Airways.

Mari companii aeriene europene si-au desfisurat activitatea dintotdeauna pe aceleasi piete precum Cyprus Airways.
Cu toate acestea, anumite rute cdtre Cipru sunt deservite doar in funcgie de sezon. De asemenea, mai recent, Cyprus
Airways este expusd concurentei din partea companiilor aeriene low-cost care opereaza zboruri ocazional, de la o
bazd din Cipru.

Economia cipriotd se confruntd cu dificultdti, lucru demonstrat de contractia PIB-ului din 2009, de cresterea
deficitului bugetar si de cresterea somajului. Din cauza deteriordrii conditiilor de finantare, Cipru beneficiazd de
asistentd financiard din partea statelor membre ale zonei euro si din partea Fondului Monetar International (denumit
in continuare ,FMI”).

SA.27573 (2012/MX) — Schemd privind programele de formare constantd pentru intreprinderile individuale — Cipru, aprobata in Cipru prin
decizia comisarului pentru controlul ajutoarelor de stat, publicatd in Monitorul Oficial nr. 8025 din 21 noiembrie 2008.
A se vedea nota de subsol 1.
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(19)  In urma recesiunii din Cipru, dar si din alte iri europene, numérul pasagerilor care se deplaseazi citre si dinspre
Cipru a scizut. De asemenea, tariful mediu a scdzut in mod semnificativ. Performanta viitoare a pietei cipriote va
depinde de redresarea la nivel european, dar si de situatia economiei locale.

3.  DESCRIEREA MASURILOR DE AJUTOR

3.1. BENEFICIARUL

(200 Cyprus Airways a fost infiintatd in 1947, iar principalele sale activitdti constau in transportul pe cale aeriand de
pasageri si de mdrfuri si in alte servicii specifice companiilor aeriene. Intreprinderea este cotati la bursa de valori
cipriotd. Incd de la inceputul anului 2013, dupi o majorare a capitalului social (care face obiectul ambelor proceduri
oficiale de investigare), actionarul principal al societdtii este statul cipriot, cu o participatie de 93,67 %, in timp ce
investitorii privati detin restul de actiuni.

(21)  La sfarsitul anului 2013, Cyprus Airways furniza servicii aeriene regulate citre aproximativ 15 destinatii si dispunea
de o flotd de 6 aeronave (Airbus A320) si de aproximativ 600 de angajati. Prin urmare, aceasta este consideratd o
intreprindere mare (°).

(22)  In 2005, Cyprus Airways a beneficiat de 30 de milioane CYP (aproximativ 51 de milioane EUR) sub forma unui
ajutor pentru salvare, iar in 2007 aceasta a beneficiat de o serie de masuri de restructurare constand in principal in (i)
imprumuturi in valoare de 55 de milioane CYP (aproximativ 96 de milioane EUR), din care un imprumut in valoare
de 45 de milioane CYP (aproximativ 78 de milioane EUR) a fost garantat cu o garantie de stat; si (ii) o majorare de
capital in valoare de 14 milioane CYP (aproximativ 24 de milioane EUR), care a implicat actionari publici si privati in
conditii de egalitate. Aceste mdasuri, care au inclus un plan de restructurare (denumit in continuare ,planul de
restructurare din 2007”), au fost aprobate de Comisie ca ajutor de stat pentru restructurare compatibil (°).

(23)  Cyprus Airways primeste o compensatie anuald pentru pierderile suferite ca urmare a interdictiei de survolare
impusi de Turcia aeronavelor cipriote. Compensatia financiard se bazeazd pe o schemd de ajutoare autorizatd de
Comisie in temeiul articolului 107 alineatul (2) litera (b) din tratat. Beneficiarii schemei sunt companiile aeriene
stabilite in Cipru (').

3.2. DESCRIEREA MASURILOR
3.2.1. Prima proceduri oficiali de investigare
(24)  Misurile care fac obiectul procedurii oficiale de investigare initiate de Comisie la 6 martie 2013 sunt urmitoarele:
3.2.1.1. Mdsura 1: Contributia statului la majorarea capitalului social din 2012

(25)  In perioada cuprinsi intre septembrie 2012 si decembrie 2012, statul a plitit 31,33 milioane EUR in favoarea
societdtii Cyprus Airways sub forma de ,plati in avans”, in cadrul unui plan de majorare a capitalului social cu o
valoare totald de 45 de milioane EUR. Suma a fost plititd in transe.

(26)  In noiembrie 2012, un nou plan de afaceri (denumit in continuare ,planul de redresare”) a fost comunicat Comisiei.
Planul preconiza redresarea societdtii in 5 ani, pe baza unei majordri de capital, a imbundtatirii costurilor si a
factorilor de productivitate, a investitiilor noi si a reorganizarii societatii intr-o ,companie aeriand cu clasd unici, care
furnizeaza servicii bazate pe optiuni”. Planul preconiza profituri marginale deja incepand cu cel de al doilea an de la
punerea sa in aplicare. Planul a fost supus aprobdrii de cdtre actionarii existenti, care urmau si participe la majorarea
de capital necesard pentru punerea sa in aplicare. In cele din urmd, planul nu a fost pus in aplicare.

(27)  La momentul acorddrii mdsurii 1, autoritdtile cipriote au sustinut ci statul a actionat ca un investitor in economia de
piatd pentru a-si proteja activul pani la finalizarea planului de redresare si a majordrii de capital din partea tuturor
actionarilor.

()  Recomandarea 2003/361/CE a Comisiei din 6 mai 2003 de definire a intreprinderilor mici si mijlocii O L 124, 20.5.2003, p. 36).
(®)  Decizia Comisiei din 3 mai 2005 in cazul N69/2005 (JO C 191, 5.8.2005, p. 4) si Decizia 2008/137/CE a Comisiei din 7 martie

2007 — Ajutorul de stat C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways Public Ltd — Plan de restructurare (JO L 49, 22.2.2008, p. 25).
) Decizia Comisiei din 27 iunie 2012 in cazul SA.32523 (11/N) (JO C 230, 1.8.2012, p. 1).
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(32)

(33)

(34)

De asemenea, autoritdtile cipriote au preconizat ci majorarea de capital va fi incheiatd cu o participare pro rata a
actionarilor privati, constand intr-o suma suplimentar de 13,67 de milioane EUR. Cu toate acestea, actionarii privati
au contribuit cu doar 106 000 EUR, capitalul social al societdtii fiind majorat, prin urmare, doar cu 31,4 milioane
EUR. Participatia detinutd de stat in Cyprus Airways a crescut in consecintd, de la 69,62 % la 93,67 %.

3.2.1.2.  Mdsura 2: Ajutor pentru salvare

La 13 decembrie 2012, autoritdtile cipriote au notificat un ajutor pentru salvare in valoare de 73 de milioane EUR in
favoarea societitii Cyprus Airways. In conformitate cu afirmatiile autorititilor cipriote din notificare, suma
respectivd reflectd necesarul net al fluxului de lichiditati al societatii Cyprus Airways pand la 30 iunie 2013, asadar
pentru o perioadi de sase luni. Ajutorul pentru salvare urma si fie acordat sub forma unui imprumut guvernamental
cu o dobanda de 1,76 %, care ar fi trebuit sd fie rambursat pand la 30 iunie 2013.

Autoritdtile cipriote au afirmat c&, din cele 73 de milioane EUR reprezentand ajutorul pentru salvare, 16,3 milioane
EUR au fost deja acordate societdtii Cyprus Airways in cadrul mdsurii 1. Comisia a precizat in decizia din 6 martie
2013 cd autoritdtile cipriote au notificat un ajutor pentru salvare sub forma de imprumut, iar suma de 16,3 milioane
EUR a fdcut parte dintr-o majorare de capital.

Autoritdtile cipriote au sustinut ci ajutorul pentru salvare a fost necesar in vederea sprijinirii societatii Cyprus
Airways pentru o scurtd perioada de timp. Acestea au recunoscut acordarea ajutorului de restructurare in 2007, dar
au explicat ¢ au existat circumstante exceptionale care au anulat punerea in aplicare initiald a planului de
restructurare din 2007 si care au constituit un obstacol pentru viabilitatea pe termen lung a societdtii. Circumstantele
au fost legate de situatia financiard din Cipru si Grecia, doud dintre principalele piete pe care Cyprus Airways isi
desfdsoard activitatea, precum si de situatia politicd instabild din Orientul Mijlociu, de efectul interdictiei de survolare
impuse de Turcia aeronavelor cipriote, de patrunderea pe piatd a unui nou concurent cu tarife scdzute care se pare cd
este subventionat in cadrul unei scheme de ajutor de stat, precum si de pozitia subcapitalizatd a societdtii Cyprus
Airways.

3.2.1.3.  Mdsura 3: Compensatie ex gratia

In conformitate cu notificarea din 13 decembrie 2012, Consiliul de Ministri din Cipru a decis, la 4 decembrie 2012,
sd acorde o compensatie ex gratia in favoarea personalului societdtii Cyprus Airways, consideratd superflud in
contextul restructurdrii societdtii. Conform deciziei respective, conditiile de acordare a oricdrei compensatii ex gratia
au fost ca aceasta (i) s fie conformd cu normele privind ajutoarele de stat; (i) sindicatele societdtii sd accepte noul
plan de afaceri (si anume, planul de redresare); si (iii) s& nu depiseascd 50 % din compensatia normald care trebuie
platitd personalului disponibilizat de Fondul cipriot pentru personalul disponibilizat.

3.2.2. A doua proceduri oficiald de investigare
Misurile care fac obiectul procedurii oficiale de investigare initiate de Comisie la 4 februarie 2014 sunt urmatoarele:
3.2.2.1.  Mdsura 4: Ajutor de restructurare

La 23 octombrie 2013 autorititile cipriote au notificat un ajutor de restructurare in favoarea societdtii Cyprus
Airways in valoare de 102,9 milioane EUR, insotit de un plan de restructurare nou (si anume, planul de restructurare
din 2013), care nu are legdturd cu planul de redresare mentionat in considerentul 26 de mai sus. Valoarea ajutorului
de restructurare se compunea din:

(a) participarea statului, in valoare de 31,33 de milioane EUR, pentru majorarea de capital, acordatd deja in 2012
(mdsura nr. 1);

(b) transele din imprumutul reprezentind ajutor pentru salvare acordat deja societdtii Cyprus Airways (masura 2),
in valoare totald de 34,5 milioane EUR. Suma acordatd nu urma si fie rambursatd de Cyprus Airways, iar datoria
corespunzitoare urma si fie convertitd in actiuni;

(c) in 2007, ca parte a pachetului de restructurare aprobat, autoritatile cipriote au acordat o garantie pentru un
imprumut in valoare de 45 de milioane CYP (aproximativ 78 de milioane EUR), pe care Cyprus Airways a
obtinut-o de la Hellenic Bank (a se vedea considerentul 22 de mai sus). Imprumutul a fost rambursat in transe de
citre Cyprus Airways, in mod regulat, de doud ori pe an, iar in august 2013 suma totald nerambursatd era de
28,5 milioane EUR. In conformitate cu ajutorul de restructurare notificat, intreprinderea nu urma si ramburseze
suma restantd citre Hellenic Bank. Prin urmare, garantia de stat urma s fie executatd, ceea ce ar fi creat o noud
datorie a societdtii Cyprus Airways fatd de stat, intruct intreprinderea trebuia si ramburseze imprumutul.
Datoria in valoare de 28,5 milioane EUR urma sd fie convertitd ulterior de citre stat in capital propriu al
societdtii Cyprus Airways;
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(d) fondul de pensii al Cyprus Airways pentru angajatii din Cipru (cu exceptia pilotilor) este un sistem de prestatii
definite, pltite prin intermediul contributiilor angajatilor si ale societdtii Cyprus Airways. Intreaga suma alocatd
fondului de pensii pe baza drepturilor contractuale ale personalului (,putere de cumpdrare”) este, in cele din
urmd, la dispozitia societdtii. Puterea de cumpdrare a fondului de pensii este garantatd, de asemenea, de citre
societate. Ca rezultat al performantei reduse a investitiei, fondul de pensii se confrunta cu un deficit considerabil,
calculat la 1 ianuarie 2013 ca fiind in valoare de 12 milioane EUR in ipoteza continuitatii activitdtii (si anume,
presupunand cd Cyprus Airways va continua sd functioneze) sau de 14,9 milioane EUR in ipoteza intreruperii
activitatii. In contextul ajutorului de restructurare, autorititile cipriote vor acoperi 8,6 milioane EUR din deficitul
fondului de pensii in ipoteza continudrii activittii, iar suma rdmasd va fi acoperitd prin tranzactii imobiliare
(incasdri din vanzarea proprietdtilor societdtii din Nicosia si transferul proprietitilor societdtii din Atena citre

fondul de pensii).

(35)  Elementele (a) si (b) din ajutorul de restructurare corespund mdsurilor 1 si 2, care au fost notificate ulterior in
contextul a)utorulul pentru restructurare in favoarea societdtii Cyprus Airways.

(36)  In plus, planul de restructurare din 2013 prevede, de asemenea, un eventual imprumut de stat pe termen scurt in
valoare de 10 milioane EUR care, potrivit autoritatilor cipriote, va fi acordat in conditiile pietei. Cu toate acestea, data
preconizatd pentru acordarea imprumutului sau conditiile acestuia nu au fost clare si imprumutul nu este inclus in
suma totald de 102,9 milioane EUR.

(37)  Autoritdtile cipriote au explicat cd planul de restructurare din 2007 a fost pus in aplicare conform calendarului
initial. Cu toate acestea, venitul societdtii a inceput sa scadd in 2009, ca rezultat al crizei financiare din Uniune, in
special din Grecia si din Cipru. Alti factori determinanti pentru noile dificultiti intimpinate de societatea au fost
interdictia de survolare impusa de Turcia, care nu permite societdtii Cyprus Airways sd patrunda pe alte piete, cum ar
fi Rusia, Armenia §i Ucraina cu durate de zbor competitive, tulburdrile din Orientul Mijlociu si aparitia companiilor
aeriene low-cost concurente care dispun de o bazd in Cipru.

3.2.2.2.  Planul de restructurare din 2013

(38)  Planul de restructurare din 2013 prevede o perioada de restructurare care dureaza din aprilie 2012 (prima vanzare a
unui activ in contextul contributiei proprii a societdtii la costurile sale de restructurare) pand la sfarsitul anului 2017.
Scopul este de a restabili rentabilitatea societdtii Cyprus Airways incepand cu exercitiul financiar 2014. Cu toate
acestea, autoritdtile cipriote au clarificat faptul cd planul de restructurare din 2013 nu a abordat problema
fundamentald a modelului de afaceri al societdtii. Aceasta a realizat deja unele dintre masurile preconizate in cadrul
planului de restructurare din 2013.

Restructurarea flotei si a operatiunilor

(39)  Planul de restructurare din 2013 a previzut o reducere a flotei la sase acronave (de la 13, la inceputul lunii aprilie
2012). Reducerea a fost realizatd pand la 10 decembrie 2013 prin vanzarea a doud aeronave detinute in proprietate
in aprilie 2012 si expirarea contractelor de inchiriere pentru incd cinci acronave. Din restul de sase aeronave ale
flotei, cinci aeronave, care au fost inchiriate de Cyprus Airways, urmau si fie exploatate in continuare, iar o
aeronavd, care era in proprietatea societdtii, urma s fie pastratd ca rezervi.

(40)  Reducerea flotei urma sd se reflecte in reducerea numadrului de rute la 13. Urmdtoarele rute fuseserd deja 1nchlse
incepand din aprilie 2012: LCA-ATH-SKG-LCA; LCA-ATH-HER-LCA; LCA-ATH-RHO-LCA; LCA- LED( ). De
asemenea, a fost planificatd inchiderea urmatoarelor rute: LCA-HER-RHO-LCA; LCA SKG-HER-LCA; LCA-SKG-
RHO-LCA; LCA-FCO; LCA-VIE si LCA-LHR, care urma si fie 1nlocu1ta de LCA-STN ( ). De asemenea, societatea urma
sd reducd frecventa pe trei rute: LCA-LON, LCA-SKG si LCA- HER (* ). Se preconiza mentinerea urmdtoarelor rute:
LCA-ATH, LCA-SKG, LCA-HER, LCA-AMS, LCA-CDG, LCA-SVO, LCA-SOF, LCA-FRA, LCA-MUC, LCA-ZRH, LCA-
TLV, LCA-BEY, LCA-STN (*'). Potrivit autorititilor cipriote, planul de restructurare din 2013 prevedea astfel o
reducere de 35 % a capacititii in ceea ce priveste numarul de locuri-kilometri oferite ('?), fatd de capacitatea din
2012.

(41)  Planul prevedea o mai bund alocare a timpilor de zbor, in vederea cresterii la maximum a gradului de utilizare a
flotei. Ruta citre Londra a fost mutatd de la acroportul Heathrow la Stansted si este consideratd strategicd datoritd
atractivitatii sale.

) ATH: Atena; SKG: Salonic; HER: Heraklion-Creta; RHO-Rodos; LED: St. Petersburg.

%) FCO: Roma Fiumicino; VIE: Viena, LHR: Londra Heathrow, STN: Londra-Stansted.

%  LON: Denumirea colectivi a aeroporturilor din zona Londrei.

Iy AMS: Amsterdam-Schiphol; CDG: Charles de Gaulle, Paris; SVO: Sheremetyevo, Moscova; SOF: Sofia; FRA: Frankfurt pe Main,
MUC: Munchen; ZRH: Zurich; TLV: Tel Aviv; BEY: Beirut.

("%  Numirul de locuri-kilometri oferite.
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Misuri de reducere a costurilor

(42)  Planul de restructurare din 2013 prevedea reducerea costurilor directe in valoare totald de 45,7 milioane EUR la
sfarsitul exercitiului financiar 2014 in cadrul scenariului de bazd. Din reducerile de costuri, suma de 16,2 milioane
EUR se datoreazd unei scideri a volumului si include o parte din concedierile de personal si reducerile salariale
aferente acestora, in timp ce restul de 29,5 milioane EUR se datoreazi unor economii suplimentare. Reducerile de
costuri constau in principal din concedieri de personal (17,6 milioane EUR), alte reduceri ale costurilor cu personalul
(4,5 milioane EUR), reduceri ale costurilor aferente combustibililor (care decurg din unificarea flotei de aeronave
Airbus A320 cu numdr de locuri reconfigurat — 12,5 milioane EUR), economii de costuri in ceea ce priveste pasagerii
(precum eliminarea serviciului de catering la clasa economicd — 5,5 milioane EUR), reducerea si renegocierea taxelor
de handling la sol pe aeroportul LCA (4,2 milioane EUR), reducerea si renegocierea taxelor de acroport si a tarifelor
de rutd (3,3 milioane EUR), incetarea cheltuielilor cu inchirierea aeronavelor (4,5 milioane EUR).

(43) In plus fatd de reducerea flotei si a rutelor, au fost puse in aplicare urmitoarele misuri pand in ianuarie 2014:
eliminarea serviciului de catering la clasa economicd, renegocierea taxelor de handling la sol pe acroportul LCA, care
au condus la economii in valoare de 1,2 milioane EUR (fatd de 0,6 milioane EUR, cit se preconiza in planul de
restructurare din 2013), reduceri de 10 % ale salariilor si ale contributiei la fondul de pensii. Cu toate acestea, se
preconizeazd cd nu va avea loc o reducere a taxelor de aterizare si de parcare pe aeroportul LCA in viitorul previzibil
din cauza disputelor actuale cu privire la alte taxe, care nu permit renegocierea taxelor de aterizare si de parcare in
stadiul curent.

(44)  In ceea ce priveste concedierile de personal, numarul de angajati a scizut de la 1037 in decembrie 2011 la 650 in
ianuarie 2014, iar concedierea suplimentard a 321 de membri ai personalului pare sa fi fost convenitd, dar nu a fost
incd pusd in aplicare. Autoritatile cipriote sustin ¢ nu a fost acordatd o compensatie ex gratia in cazul concedierilor
respective.

Initiative privind veniturile

(45)  In ceea ce priveste noile initiative privind veniturile, planul de restructurare din 2013 prevede majorarea tarifelor cu
2-3 % pe an incepand din 2015, in cadrul scenariului de baz. In cadrul unui scenariu negativ, planul de restructurare
din 2013 presupune o scidere a veniturilor cu 1 % in 2014 si lipsa cresterii dupd 2015. De asemenea, planul face
referire la veniturile auxiliare obtinute din serviciile suplimentare furnizate pasagerilor, dar nu prevede nicio suma.

Restabilirea viabilitdtii — ipoteze

(46)  Planul de restructurare din 2013 urmdrea restabilirea viabilitatii societatii incepand cu anul 2014. Planul preconiza
urmdtoarele rezultate financiare in cadrul scenariului de bazd, presupunind ci restructurarea financiard (in cadrul
mdsurii 4) urma sd fie pusd in aplicare inainte de sfarsitul anului 2013:

Tabelul 1
Profit si pierderi preconizate (scenariul de bazd) (in milioane EUR)

2013 2014 2015 2016 2017
Venituri 168,1 108,2 109,6 111,7 113,1
EBIT (18,8) 0,4 2,1 46 6,0
Venituri nete inainte de impozitare (18,9) 0,4 2,1 4,6 6,0
EBIT % (24,9) % 0,4 % 1,9% 4,1% 53 %
Rezerve de capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rezerve totale (103,1) (102,7) (100,5) (96,0) (90,0)
Total fonduri proprii 1,4 1,8 4,0 8,5 14,5
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(47)  In ceea ce priveste profitabilitatea, planul de restructurare din 2013 a avut in vedere urmitoarea profitabilitate:

Tabelul 2

Profitabilitate preconizatd

(in %)
2014 2015 2016 2017
Rentabilitatea capitalurilor proprii 21,2 54,1 53,5 41,3
Rentabilitatea capitalului angajat 1,2 6,1 11,4 13,0

(48) In afard de masurile de restructurare mentionate mai sus, rezultatele s-au bazat pe urmitoarele ipoteze:
(a) reducerea numdrului de pasageri si a veniturilor, ca urmare a reducerii retelei;

(b) economii in ceea ce priveste costul combustibilului datoritd utilizdrii sporite a unui sistem de gestionare a
combustibilului. A fost luat in considerare un pret al carburantilor constant;

(c) reesalonarea planificatd a datoriilor tertilor care nu sunt generatoare de dobanzi de incasat sau de pltit si lipsa
imprumuturilor noi;

(d) ratd de schimb USDJEUR stabild pand in 2017;

(e) lipsa acoperirii impotriva riscurilor legate de pretul combustibilului sau de cursul de schimb USD/EUR din cauza
incapacitatii de a oferi o garantie pentru astfel de instrumente.

(49)  Profitabilitatea a fost asiguratd in principal de zborurile rimase, LCA-BEY, LCA-TLV, LCA-SOF si LCA-SVO, care sunt
singurele zboruri cu EBIT pozitive in cursul perioadei de restructurare. Se preconizeazd ci celelalte rute pastrate vor
avea un profit net egal cu zero sau negativ.

(50)  Planul de restructurare din 2013 a inclus un scenariu optimist §i un scenariu negativ. Scenariul negativ reflectd
numai sciderea veniturilor descrisd in considerentul 45 de mai sus si a condus (la nivelul EBIT) la o pierdere de 0,3
milioane EUR pentru anul 2014 si de 0 EUR pentru anul 2015 si la un profit de 0,3 milioane EUR pentru anii 2016
si 2017.

(51)  Planul a recunoscut anumite riscuri legate de restabilirea viabilitatii, fard a reflecta impactul lor asupra diferitelor
scenarii, in special cel pesimist. In special:

(a) riscurile macroeconomice, in special in ceea ce priveste o eventuald crestere a pretului petrolului sau o
modificare a cursului de schimb USD/EUR. Pentru cele doud riscuri, planul calculeazd separat impactul unei
variatii de 1 % la aproximativ 310 000 EUR si, respectiv, la 425 000 EUR pentru o perioadd de un an;

(b) riscul de accentuare a concurentei pe rutele citre Tel Aviv (datoratd Acordului de dereglementare ,Cer deschis”
care se preconizeazd cd va conduce la cresterea concurentei pe aceastd rutd in 2015) si citre Moscova (datoritd
cresterii preconizate a frecventei zborurilor deservite de Transaero, concurentul societdtii Cyprus Airways).
Impactul potential al acestor riscuri asupra veniturilor viitoare ale societdtii Cyprus Airways nu a ficut obiectul
unei modelizari.

Costuri de restructurare si finantare

(52)  Costurile totale de restructurare s-au ridicat la 147,4 milioane EUR si urmau si fie alocate in functie de urmdatoarele
categorii:

Tabelul 3

Costuri de restructurare (in milioane EUR)

Pierderi acumulate 99,7
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Alte costuri de restructurare (acorduri pentru inchirierea de aeronave, drepturi la platd in caz de 10,4
disponibilizare etc.)

Fond de rulment 37,4

Total costuri de restructurare 147,4

(53)  Cuantumul total al ajutoarelor de restructurare prevdzute in planul de restructurare din 2013 s-a ridicat la 102,9
milioane EUR, si anume 69,8 % din costurile de restructurare. Intreprinderea urma s contribuie la costurile de
restructurare (,contributia proprie”) prin vanzarea sau transferul de active cu o valoare totald estimatd de 54,46 de
milioane EUR. Planul de restructurare din 2013 prevedea urmdtoarea componenti a contributiei proprii:

Tabelul 4

Contributia proprie propusi in planul de restructurare din 2013

ValoareégRr)nilioane Data de realizare estimati

Vanzarea a doud aeronave Airbus A319 22,1 Incheiatd in aprilie 2012
Vanzarea slotului orar de seard LHR 15 In curs de negociere
Vénzarea slotului orar de dimineatd LHR 10 Sfarsitul anului 2014
Vanzarea de piese de schimb 3,5 2,0 milioane EUR in 2013;

1,1 milioane EUR in 2014;

0,4 milioane EUR in 2015;
Vanzarea defunor proprietiti din Nicosia 3,1 Incheiati la 6 august 2013
Transfer al proprietdtilor din Atena citre 0,76 Acord de transfer incheiat in august 2013
fondul de pensii
Total contributie proprie propusd 54,46

(54) In ceea ce priveste vanzirile incheiate (doud aeronave Airbus A319, proprietiti din Nicosia), autorititile cipriote au
furnizat contractele de vanzare-cumpirare care au confirmat sumele declarate in planul de restructurare din 2013. In
ceea ce priveste vanzdrile nerealizate, autoritatile cipriote au furnizat studii de evaluare efectuate de intreprinderi
specializate pentru cele doud sloturi orare din aeroportul LHR si pentru proprietitile din Atena.

Evitarea denaturdrii nejustificate a concurentei

(55)  Autoritdtile cipriote au propus ca unele masuri mentionate anterior si fie considerate mdsuri compensatorii, pentru
a reduce la minimum impactul asupra concurentei si a concurentilor. In special:

(a) intreruperea rutelor profitabile (*?), reprezentand 8,8 % din numirul de locuri-kilometri oferite in 2012 (HER-
SKG, LCA-FCO, LCA-LED, LCA-LED-PFO-LED-LCA, RHO-SKG-RHO) si; in plus, reducerea capacitdtii pe rutele
profitabile (LCA-LON, LCA-ATH, LCA-SKG, LCA-HER). Autoritatile cipriote considerd c3, in ansamblu, numarul
de locuri-kilometri oferite ar putea fi redus cu 24 % pe rutele profitabile fatd de capacitatea din 2012;

(b) vanzarea celor doud sloturi orare pe aeroportul LHR. Intrucat LHR este un aeroport complet coordonat,
autoritdtile cipriote au considerat ci sloturile orare respective ar oferi o compensare suficientd pentru potentialii
concurenti;

(") Planul de restructurare din 2013 a luat in considerare rute care au o contributie brutd pozitivi la costurile societitii, si anume
veniturile minus costul variabil, pentru a fi rute profitabile.
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(c) reducerea flotei cu sapte aeronave.

(56)  Autoritdtile cipriote au sustinut cd participarea statului la majorarea de capital din 2012 nu a constituit ajutor de stat,
dar, cu toate acestea, nu a inclus misura 1 in ajutorul de restructurare notificat. Acestea au sustinut, de asemenea, cd
planul de restructurare din 2013 a fost unul prudent, a inclus un numdr suficient de mdsuri compensatorii,
contributia proprie a societdtii a fost cAt mai mare cu putintd si va restabili profitabilitatea pe termen mediu a
societdtii.

(57) In general, autorititile cipriote au explicat importanta transportului aerian pentru economia cipriotd si au reiterat
imprejurdrile exceptionale si imprevizibile despre care considerd ci ar permite societdtii Cyprus Airways si
beneficieze de ajutor de restructurare suplimentar. De asemenea, acestea au addugat la circumstantele respective
exploatarea unui aeroport ,ilegal” in partea de nord ocupatd a Ciprului, care se presupune ci este utilizat de Turkish
Airlines pentru a transporta turisti dinspre destinatii europene in Cipru.

3.2.2.3.  Mdsura 5: Ajutoare pentru formare

(58)  Potrivit autoritdtilor cipriote, in perioada 2010-2011, Cyprus Airways a primit un ajutor pentru formare in valoare
de 269 317,94 EUR in cadrul schemei pentru programe de formare constanti destinate intreprinderilor individuale,
pusi in aplicare de autorititile cipriote in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 800/2008 al Comisiei (**)
(Regulamentul general de exceptare pe categorii de ajutoare — ,GBER”).

(59)  Contrar argumentdrii cu privire la mdsurile notificate (a se vedea, de exemplu, considerentul 68), in observatiile
acestora privind schema de ajutoare pentru formare si, in special, in observatiile prezentate la 14 martie 2013,
autoritdtile cipriote au afirmat cd Cyprus Airways nu se afla in dificultate la momentul acordarii ajutoarelor pentru
formare in cauzd. Prin urmare, autoritdtile cipriote considerd cd masura a fost conformd cu schema nationald de
ajutoare pentru formare, care are la bazd Regulamentul general de exceptare pe categorii de ajutoare §i, prin urmare,
este compatibil cu piata interna.

3.3.  MOTIVELE CARE AU CONDUS LA INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE
3.3.1. Prima proceduri oficiald de investigare

(60)  In decizia din 6 martie 2013 (considerentele 41-46), Comisia a ajuns la concluzia preliminard ci Cyprus Airways ar
putea fi consideratd o intreprindere in dificultate, in sensul comunicdrii Comisiei referitoare la liniile directoare
comunitare privind ajutorul de stat pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor aflate in dificultate din 2004
(denumite in continuare ,liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare”) (*°), incepand
cel putin cu 2010.

(61) In acest context, Comisia a ajuns la concluzia preliminard cd masurile 1, 2 si 3 constituie ajutoare de stat si si-a
exprimat indoiala in ceea ce priveste compatibilitatea acestora cu piata internd. Masurile nu par si fie in conformitate
cu liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, din cauza absentei unui plan de
restructurare pentru majorarea de capital si a formei ajutorului pentru ajutorul de salvare, care au parut si includd,
de asemenea, o parte din injectia de capital. De asemenea, Comisia si-a exprimat indoielile in ceea ce priveste
principiul ,prima si ultima datd”, conform ciruia o intreprindere poate primi ajutor pentru salvare sifsau
restructurare doar o datd la zece ani. Aceasta a contestat, in special, masura in care justificirile prezentate de
autorititile cipriote ar constitui situatii exceptionale si imprevizibile care ar putea permite acordarea unui nou ajutor
de restructurare.

3.3.2. A doua proceduri oficiald de investigare

(62)  In decizia din 4 februarie 2014 Comisia si-a reiterat concluzia preliminard conform cireia Cyprus Airways ar putea fi
consideratd o intreprindere aflatd in dificultate incepand cu 2010. Prin urmare, Comisia a ajuns la concluzia
preliminard cd masura 4 (care a inclus, de asemenea, masurile 1 si 2) si mdsura 5 au constituit ajutoare de stat si si-a
exprimat indoiala in ceea ce priveste compatibilitatea acestora cu piata internd, intrucat misurile nu par si fie in
conformitate cu liniile directoare din 2004 privind salvarea si restructurarea (masurile 1, 2 si 4) si cu Regulamentul
general de exceptare pe categorii de ajutoare (misura 5).

(" Regulamentul (CE) nr. 800/2008 al Comisiei din 6 august 2008 de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile cu piata
comund in aplicarea articolelor 87 si 88 din tratat (JO L 214, 9.8.2008, p. 3).

(") Comunicarea Comisiei — Liniile directoare comunitare privind ajutorul de stat pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor
aflate in dificultate (JO C 244, 1.10.2004, p. 2), a cdror perioadd de valabilitate a fost prelungitd in 2009 (JO C 156, 9.7.2009, p. 3)
siin 2012 (JO C 296, 2.10.2012, p. 3). Desi Comisia a adoptat si a publicat noi orientdri privind ajutorul pentru salvare si
restructurare (JO C 249, 31.7.2014, p. 1.), in prezenta decizie, Comisia va continua si se refere la liniile directoare din 2004 privind
ajutorul pentru salvare si restructurare, intrucat masurile care fac obiectul investigarii au fost notificate inainte de 1 august 2014. De
asemenea, dacd ajutorul a fost deja acordat fird autorizarea Comisiei i, in consecintd, cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din
tratat (i anume, masurile 1 §i 5), acesta a fost acordat inainte de intrarea in vigoare a noilor orientdri.
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(64)

(65)

(66)

(71)

(72)

In special, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la faptul ci planul de restructurare a fost fondat pe ipoteze
prudente si cd acesta ar restabili viabilitatea societatii intr-un interval de timp rezonabil, in conformitate cu practica
relevantd. De asemenea, Comisia nu a considerat ca nivelul contributiei proprii a societdtii a fost suficient si a pus sub
semnul intrebdrii faptul ¢ masurile compensatorii propuse ar fi vizat intr-adevar rute care nu genereaza pierderi.

In cele din urmd, Comisia si-a reiterat indoielile cu privire la circumstantele care justifici o exceptie de la principiul
,prima si ultima datd”. Aceasta a luat act de faptul ¢ Cyprus Airways si-a extins zborurile interne in Grecia in
perioada 20112013 si astfel si-a crescut in mod deliberat expunerea la piata elend. Interdictia de survolare impusa de
Turcia aeronavelor cipriote si exploatarea unui aeroport pe teritoriul ocupat al insulei ar putea, de asemenea, s nu
fie considerate circumstante exceptionale deoarece sunt instituite de mult timp.

In orice caz, Comisia a atras atentia asupra faptului cd suma acordati ca ajutor pentru formare ar fi trebuit si faci
parte din ajutorul de restructurare in favoarea societdtii Cyprus Airways si, prin urmare, sa fie luatd in considerare, de
asemenea, in planul de restructurare din 2013.

In decizia din 4 februarie 2014, Comisia nu a luat o pozitie cu privire la calificarea ca ajutor de stat a unui eventual
imprumut pe termen scurt in valoare de 10 milioane EUR, intrucét conditiile acestuia nu erau clare.

4. OBSERVATII CU PRIVIRE LA PROCEDURILE OFICIALE DE INVESTIGARE

4.1. OBSERVATIILE PREZENTATE DE CIPRU

Desi prezenta decizie se referd la trei proceduri separate, Comisia constatd ci existd o suprapunere a domeniului lor
de aplicare, in misura in care acestea se referd la acelasi beneficiar, precum si cd unele masuri sunt identice. Prin
urmare, Comisia considera ci este oportun sd rezume observatiile formulate de Cipru cu privire la ambele proceduri
oficiale de investigare.

In observatiile sale din cadrul primei proceduri oficiale de investigare, autorititile cipriote au confirmat ca Cyprus
Airways era o intreprindere aflatd in dificultate incd din anul 2009.

In ceea ce priveste contributia statului la majorarea capitalului social din 2012, autorititile cipriote au insistat in
primul rand asupra faptului ci statul a actionat ca un investitor prudent in economia de piatd, pentru a proteja
valoarea propriilor investitii si pentru a evita un impact negativ asupra altor activitdti comerciale in Cipru, care sunt
legate de Cyprus Airways. Lipsa de participare din partea altor actionari a fost atribuitd situatiei dificile a economiei
cipriote la momentul respectiv. Cu toate acestea, autoritdtile cipriote au acceptat si includi participarea statului la
majorarea capitalului social din 2012 in ajutorul de restructurare notificat.

In ceea ce priveste ajutorul pentru salvare, autorititile cipriote au afirmat ci acesta a reprezentat suma minima in
numerar necesard societdtii pand la finalizarea unui nou plan de restructurare care si inlocuiasca planul de redresare.
Acestea au sustinut ci rata dobanzii de 1,66 % (*°) a fost rata pentru intreprinderile care nu se afli in dificultate. De
asemenea, acestea au subliniat impactul social al unui faliment al Cyprus Airways in lipsa ajutorului pentru salvare si
importanta societdtii pentru conectivitatea insulei.

In ceea ce priveste compensatia ex gratia, autorititile cipriote au sustinut ci Cyprus Airways nu a fost obligatd si
plateascd nicio astfel de compensatie personalului disponibilizat. Prin urmare, dacd statul ar oferi o compensatie ex
gratia, acest lucru nu ar conferi un avantaj societdtii Cyprus Airways, intrucat nu ar scuti-o de nicio platd
contractuald datoratd.

In ceea ce priveste durata perioadei de restructurare, autorititile cipriote au ficut referire la liniile directoare din
2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, care prevdd o perioadd de restructurare ,cit mai scurtd cu
putinta”, si au oferit exemple de cazuri in care Comisia a aprobat perioade de restructurare mai mari de cinci ani (*”).
De asemenea, autoritdtile cipriote au explicat cd perioada pand in decembrie 2012 a fost in esentd ,pierdutd”, ca
urmare a unei modificdri a Consiliului de administratie, a pregatirii si a lipsei punerii in aplicare a planului de
redresare si a agravdrii situatiei financiare a societdtii, care nu a permis concretizarea planului initial, §i anume o

majorare de capital pari passu care nu implicd ajutor de stat i un imprumut reprezentand ajutor pentru salvare.

Aceasta este mai scdzutd decit rata dobanzii care a fost raportatd in notificarea privind ajutorul pentru salvare, a se vedea
considerentul 29.

Decizia Comisiei din 22 februarie 2006 in cazul N 464/2005, Ajutor pentru restructurare in favoarea AB Kaunoketausliejykla (JO
C 270, 7.11.2006, p. 2); Decizia Comisiei din 18 julie 2001 in cazul NN 92/1999, Misuri in favoarea Zentrum Mikroelektronik
Dresda AG — Sachsen (JO C 328, 23.11.2001, p. 5); Decizia Comisiei din 1 iunie 2005 in cazul N 584/2004, Ajutor de
restructurare in favoarea AB Vingriai (JO C 187, 30.7.2005, p. 15); Decizia 2010/3/CE a Comisiei din 6 noiembrie 2008 privind
ajutorul de stat C 19/05 (ex N 203/05) acordat de Polonia in favoarea Stocznia Szczeciiska (JO L 5, 8.1.2010, p. 1).
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(73)  In ceea ce priveste planul de restructurare din 2013, autoritdtile cipriote si-au mentinut opinia c acesta ar permite
societdtii s isi restabileascd viabilitatea, in pofida riscurilor de intensificare a concurentei si de pierdere potentiald de
pasageri ca urmare a elimindrii serviciului de catering la clasa economica. Acestea au sustinut, de asemenea, ca planul
s-a bazat pe ipoteze prudente cu privire la situatia financiard a societdtii, la eficacitatea retelei mentinute, la
fluctuatiile pretului combustibilului si ale ratei de schimb EUR/USD. De asemenea, autoritdtile cipriote au subliniat ca
planul de restructurare din 2013 a prevazut initiative privind veniturile pe termen mediu si lung, care nu au fost
incluse in calculele din planul de restructurare din 2013, cum ar fi posibila introducere a metodelor de vanzare si de
marketing direct.

(74)  In ceea ce priveste rutele generatoare de pierderi, pentru care planul de restructurare din 2013 prevedea mentinerea,
autoritdtile cipriote au afirmat cd toate au avut o contributie brutd pozitivd (si anume, si-au acoperit cel putin
costurile variabile) si ci intreprinderea a trebuit sd pastreze o dimensiune criticd a propriei retele in vederea atragerii
de pasageri.

(75)  De asemenea, autorititile cipriote au facut referire la elemente ale planului de restructurare din 2013 care au evoluat
mai bine decit se anticipase, precum reducerea cu succes a cheltuielilor de handling la sol pe aeroportul LCA. De
asemenea, acestea au clarificat faptul cd nu a existat nicio datorie restantd fatd de intreprinderea de handling la sol de
pe aeroportul LCA.

(76) In ceea ce priveste masurile compensatorii, autoritdtile cipriote au indicat cd toate rutele propuse in vederea
abandondrii sau a reducerii capacititii, cu exceptia uneia (**), au fost profitabile la nivelul contributiei brute in 2012,
in sensul acoperirii costurilor variabile. Acestea au furnizat, de asemenea, un tabel cu numdrul de locuri-kilometri
oferite pentru fiecare ruta.

(77)  In ceea ce priveste aspectele legate de limitarea ajutorului la minimul necesar si contributia proprie, autorititile
cipriote au furnizat active suplimentare, pe care Cyprus Airways intentiona si le vanda pentru a creste nivelul
contributiei proprii, si anume aeronava proprie rimasi si doud motoare. Intre timp, cele doud sloturi orare pe
aeroportul LHR au fost vandute la un pret total care a fost mai mare decat cel anticipat, sporind astfel si mai mult
contributia proprie preconizatd la 41,8 % din costurile de restructurare.

(78)  Autoritdtile cipriote au confirmat ci fondul de pensii face parte din Cyprus Airways, dar este o entitate juridicd
distinctd, si cd transferul proprietdtilor din Atena a insemnat pierderea controlului societdtii Cyprus Airways asupra
acestuia. Astfel, autorititile cipriote au insistat ¢ transferul proprietitilor din Atena citre fondul de pensii a fost o
contributie proprie reald, care a redus costurile de restructurare generate de acoperirea deficitului.

(790 In fapt, autoritdtile cipriote au explicat, de asemenea, ci ajutorul de restructurare din cadrul masurii 4 va fi ajustat la
valoarea contributiei proprii, astfel incat suma celor doud valori va acoperi doar costurile de restructurare. Astfel,
cresterea veniturilor prin contributia proprie ar insemna reducerea ajutorului de restructurare.

(80)  Prin urmare, contributia proprie propusa finald a fost dupd cum urmeaza:

Tabelul 5
Contributia proprie propusi actualizatd dupi prezentarea de observatii de citre Cipru
Valoare (in milioane Reali ~eval
EUR) c€alizare — evaluare
Vanzarea a doud aeronave Airbus A319 22,1 Incheiatd in aprilie 2012
Vanzarea slotului orar de seard pe aeroportul 6,3 Acord de transfer incheiat in martie 2014
LHR
Vanzarea slotului orar de dimineatd pe 22,8 Acord de transfer incheiat in iunie 2014
aeroportul LHR

(! Ruta LCA-ATH-LCA pirea si aibd o contributie brutd negativi in 2012. Autorititile cipriote au explicat ci ruta a fost exploatati in
combinatie cu alte rute interne din Grecia si cd intre aeroporturile LCA si ATH a fost profitabild la nivelul contributiei brute. Cu
toate acestea, autoritdtile cipriote nu au transmis niciodatd date care si justifice aceastd afirmatie.
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Valoare (in milioane Reali ~ eval
EUR) calizare — evaluare
Vanzarea de piese de schimb 3,5 Nu existd o expertizd — valoare estimata:
2 milioane EUR in 2013;
1,1 milioane EUR in 2014;
0,4 milioane EUR in 2015;
Realizatd pe baza dovezilor furnizate de
autoritatile cipriote: 0,86 milioane EUR
Vanzarea de proprietiti in Nicosia 3,1 Incheiatd la 6 august 2013
Transfer al proprietdtilor din Atena citre 0,76 Sustinut de o expertizd — contract de transfer
fondul de pensii incheiat in august 2013
Vanzarea unei aeronave Airbus A320 2,5 Nu existd o expertizd — vanzare in curs de
desfdsurare
Vanzarea a doud motoare 0,51 Incheiatd la 28 aprilie 2014
Total contributie proprie propusd 61,57

(81)  Astfel cum au recunoscut autoritatile cipriote, contributia proprie preconizatd de 41,8 % este mai micd decat nivelul
previzut de liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare (50 % din costurile de
restructurare in cazul intreprinderilor mari). Cu toate acestea, autorititile cipriote au sustinut ca situatia societatii
Cyprus Airways a fost una extrem de dificild, care ar trebui sa justifice o contributie proprie mai mici, in special din
cauza situatiei economice si financiare a tdrii si a interdictiei de survolare impusa de Turcia. Acestea au subliniat, de
asemenea, reducerea semnificativd a capacitatii.

(82) In ceea ce priveste principiul ,prima si ultima datd”, in diferitele observatii prezentate, autorititile cipriote si-au
reiterat argumentele cu privire la impactul crizei financiare in Grecia si Cipru, la interdictia de survolare impusd de
Turcia aeronavelor cipriote, la exploatarea unui aeroport ,ilegal” in partea de nord, ocupatd, a Ciprului, la situatia
politicd instabild din Orientul Mijlociu si la faptul cd acordarea de ajutor pentru salvare sifsau restructurare nu ar
trebui sd fie un motiv suficient pentru a interzice acordarea altor ajutoare similare aceluiasi beneficiar.

(83)  Autoritdtile cipriote au sustinut ci extinderea zborurilor interne ale societdtii Cyprus Airways in Grecia in perioada
2011-2013 a constituit o dovadd a faptului cd impactul crizei a fost dificil de prevdzut si c¢d anumite rute din
Orientul Mijlociu, reprezentand o parte ,care nu este neglijabild” din veniturile societdtii, au inregistrat o scidere
semnificativd a numdrului de pasageri, cum ar fi scdderea cu 94 % a numdrului de pasageri din Egipt. Avertismentele
pertinente privind efectul negativ al situatiei economice din Europa si al tulburdrilor din Orientul Mijlociu asupra
societdtii Cyprus Airways, deja prezentate in rapoartelor anuale ale societdtii din 2007, 2008 si 2009 si mentionate
de Comisie in decizia din 6 martie 2013, au fost considerate ,declaratii generice”.

(84)  Autoritdtile cipriote au indicat, de asemenea, ci numarul total de pasageri pe piata cipriotd a rimas relativ stabil in
cursul ultimilor ani, dar c&, in prezent, cei mai multi pasageri provin din Israel §i Rusia. Interdictia de survolare
impusd de Turcia a reprezentat un dezavantaj pentru Cyprus Airways in ceea ce priveste activitatea pe piata rusd,
avand in vedere durata de zbor suplimentard. De asemenea, autorititile cipriote au furnizat dovezi potrivit cdrora,
desi numdrul de pasageri pe piata elend a scizut usor incepand cu anul 2008, tariful mediu pentru zborurile din
Grecia (inclusiv in cazul zborurilor interne) a scizut in mod semnificativ.

(85 In ceea ce priveste imprumutul pe termen scurt in valoare de 10 milioane EUR, autorititile cipriote au explicat ci
preconizeazd ci slotul orar de seard de pe aeroportul LHR va fi vandut la un pret ridicat si, prin urmare, acordarea
imprumutului nu va fi necesara.

86) In cele din urmi, autoritiile cipriote au justificat acordarea de ajutoare pentru formare in perioada 2010-2011,
sustinand cd Cyprus Airways a inceput sd intdmpine dificultdti abia la sfarsitul anului 2011. Acest lucru este in
contradictie cu observatiile prezentate anterior (a se vedea considerentul 68 de mai sus).
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4.2.  OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(87)  In cursul celor doud proceduri oficiale de investigare au fost prezentate observatii de citre Air France Consulting, trei
concurenti (Ryanair, International Airlines Group si un al treilea concurent care nu a dorit ca identitatea sa sd fie
divulgatd), sindicatele societdtii Cyprus Airways (*°) si beneficiarul.

(88)  Air France Consulting, care a pregitit planul de redresare, a clarificat faptul ¢ planul prevede redresarea in termen de
un an si refacerea financiard deplind a societdtii Cyprus Airways in termen de doi ani §i cd majordrile de capital
necesare pot fi furnizate prin intermediul restructurdrii financiare si nu al platilor in numerar. De asemenea, Air
France Consulting si-a exprimat convingerea cu privire la credibilitatea planului de redresare si a sustinut ¢i planul s-
a bazat pe operatiunile in curs ale societtii Cyprus Airways din Atena cdtre rute europene internationale. De
asemenea, aceasta a afirmat cd deciziile luate de Cyprus Airways in 2013 (reducerea flotei la sase aeronave, ceea ce
face ca cei 490 de membri ai personalului sd fie prea multi) nu vor face decat sa deterioreze situatia financiara a
societatii.

(89)  Cei trei concurenti nu au fost de acord cu argumentele prezentate de autorititile cipriote in ceea ce priveste
insemndtatea societdtii Cyprus Airways pentru infrastructura si dezvoltarea Ciprului §i s-au declarat pregatiti sd
extindd rutele spre/dinspre Cipru.

(90) Tn ceea ce priveste existenta si compatibilitatea ajutorului de stat, concurentii au fost de acord cu opinia Comisiei
conform cdreia participarea statului la majorarea capitalului social al societdtii nu a fost o actiune pe care ar fi
intreprins-o un investitor in economia de piata.

(91)  De asemenea, concurentii au pus sub semnul intrebdrii restabilirea viabilitatii societdtii, exprimandu-si indoieli cu
privire la eficacitatea retelei si a flotei mentinute, precum si la masura in care ipotezele planului si profitabilitatea
preconizatd sunt realiste, in special in ceea ce priveste economisirea de combustibil si veniturile suplimentare prin
cresterea tarifelor. Acestia au subliniat, de asemenea, riscurile sporite pentru concurentd pe rutele profitabile care se
preconizeazd ca vor fi mentinute de Cyprus Airways, in plus fatd de cele spre Tel Aviv si Moscova.

(92)  De asemenea, concurentii si-a exprimat indoiala cu privire la existenta unor circumstante cu adevdrat exceptionale si
imprevizibile care ar justifica o exceptie de la principiul ,prima si ultima dat4”. In plus, concurentul care nu a dorit s
isi dezvaluie identitatea considerd cd profitabilitatea rutelor propuse ca masuri compensatorii ar trebui s fie evaluatd
la nivelul profitului net, care include costurile fixe alocate, si nu numai la nivelul profitului brut, care include doar
costurile variabile.

(93)  In fine, Ryanair a pus sub semnul intrebirii misura in care intreprinderea ar putea realiza reducerea previzuti a
personalului din cauza opozitiei sindicatelor si a sugerat cd, in cazul in care ajutorul de restructurare acordat
societdtii Cyprus Airways este considerat compatibil, acest lucru ar putea avea loc cu conditia ca intreprinderea sd
abandoneze rutele care au rdmas neprofitabile la trei ani de la data aprobarii. Ryanair a sustinut, de asemenea, ci si
alte intreprinderi s-au confruntat cu aceleasi conditii in ceea ce priveste tulburdrile din Orientul Mijlociu si criza
economic din Grecia si Cipru. In pofida acestui fapt, Ryanair a sustinut c4 alte intreprinderi au reusit s se adapteze
si sd se dezvolte in noul mediu, oferind drept exemplu propria crestere de pe piata elend si cipriotd din ultimii ani. De
asemenea, in observatiile sale din 6 iunie 2014, Ryanair a mentionat un articol de presd din 19 mai 2014 care indicd
faptul cd guvernul cipriot a angajat o sumd de 4 milioane EUR care urmeazd si fie furnizati personalului
disponibilizat al societdtii Cyprus Airways si sustine cd aceasta constituie un ajutor de stat suplimentar in favoarea
acesteia.

(94)  Cyprus Airways si sindicatele sale au sustinut argumentele autoritdtilor cipriote si si-au reafirmat increderea in
viabilitatea societdtii si in rolul acesteia pentru economia si conectivitatea din Cipru.

4.3, COMENTARIILE PREZENTATE DE CIPRU CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(95)  Autoritdtile cipriote nu au considerat necesar si prezinte comentarii cu privire la planul de redresare si la observatiile
formulate de Air France Consulting, avand in vedere existenta unui plan de restructurare actualizat. Acestea au
reafirmat rolul important al societdtii Cyprus Airways pentru economia si conectivitatea insulei si au insistat asupra
faptului cd tulburdrile din Orientul Mijlociu au reprezentat o situatie exceptionald si imprevizibild care a afectat
Cyprus Airways. Autoritdtile cipriote au pus sub semnul indoielii faptul ci eventualele lacune in materie de
conectivitate rezultate in urma unui posibil faliment al societdtii Cyprus Airways ar putea fi completate de
concurenti, avand in vedere caracterul sezonier al pietei.

(") PASYPI-PALPU (Pancyprian Airline Pilots Union), SYNIKA (Sindicatul angajatilor Cyprus Airways), ASYSEKA (Sindicatul
independent al angajatilor grupului Cyprus Airways), SIDIKEKPEO (Sindicatul angajatilor din sectorul semi-public, municipal si
comunal din Cipru), SYPKKA (Sindicatul insotitorilor de zbor din cadrul Cyprus Airways).
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(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

(103)

*)

In ceea ce priveste compatibilitatea masurilor cu liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si
restructurare, autoritdtile cipriote au insistat asupra faptului cd planul de restructurare din 2013 s-a bazat pe ipoteze
realiste §i nu a subestimat efectele negative care decurg din reducerea flotei sau din dificultdtile de punere in aplicare
a initiativelor privind costurile.

In cele din urma, autorititile cipriote au afirmat in scrisoarea din 9 septembrie 2013 ¢ nu vor fi acordate pliti ex
gratia angajatilor disponibilizati. Ulterior, in observatiile prezentate la 3 august 2014, autoritdtile cipriote au explicat
cd guvernul a decis, din motive socio-economice, si compenseze direct fostii angajati ai societdtii Cyprus Airways
care demisionaserd deja sau care fuseserd disponibilizati. Decizia a fost luatd si compensatiile au fost plitite numai
dupa finalizarea demisiilor sau a disponibilizdrilor si, prin urmare, nu ar constitui ajutor de stat in favoarea societdtii
Cyprus Airways. Toate obligatiile legale ale societdtii Cyprus Airways fatd de angajatii respectivi au fost onorate pe
deplin de citre aceasta.

De asemenea, autoritatile cipriote nu au considerat cd aprobarea ajutorului ar trebui sd facd obiectul vreunei conditii.

5. EVALUARE

Prezenta decizie va evalua dacd mdsurile analizate constituie ajutor de stat in favoarea societdtii Cyprus Airways in
sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat si dacd un astfel de ajutor poate fi considerat compatibil cu piata interna.

Comisia constatd cd ajutorul acordat prin mdisura 4, notificatd in octombrie 2013 impreund cu planul de
restructurare din 2013, include deja ajutoarele previzute de mdsura 1 (plitit ca avans in perioada septembrie-
decembrie 2012), precum si de misura 2 (ajutor pentru salvare notificat in decembrie 2012 si plitit partial in
perioada ianuarie-iulie 2013). Ambele masuri au fost puse in aplicare cu scopul de a asigura supravietuirea pe
termen scurt a societitii inainte de elaborarea unui plan de restructurare cuprinzitor. Intrucat planul de redresare din
2012 nu a fost pus in aplicare, Comisia considerd cd ambele mdsuri fac parte din planul de restructurare din 2013 si,
prin urmare, va evalua numai masurile 1 si 2, in mdsura in care acestea constituie ajutor de stat, in cadrul mésurii 4,
si anume ca o misurd globald sub forma ajutorului de restructurare.

5.1. EXISTENTA AJUTORULUI DE STAT

in conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, sunt incompatibile cu piata intern ajutoarele acordate de
state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in mdsura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre.

5.1.1. Maisurile 1, 2 si 4

In decizia din 6 martie 2013, Comisia a ajuns la concluzia preliminara ci mdsura 1, si anume participarea statului la
majorarea capitalului social al societdtii Cyprus Airways din 2012, constituie un ajutor de stat.

Mésura a implicat resurse de stat si era imputabild statului. Aceasta a oferit un avantaj selectiv societdtii Cyprus
Airways, intrucdt Comisia a considerat ¢ un investitor privat nu ar fi furnizat capital societatii in astfel de conditii,
avand in vedere dificultdtile grave cu care se confrunta Cyprus Airways, absenta perspectivelor de viabilitate la data
acorddrii ajutorului, precum si alternativa unui imprumut din partea actionarilor care si includi garantiile
corespunzitoare. De asemenea, in practicd, niciun actionar privat existent al societdtii Cyprus Airways nu a
participat la majorarea de capital, intrucat de la actionarii privati s-a colectat numai suma de 106 000 EUR (in
comparatie cu suma de 13,67 milioane EUR preconizatd initial). Participatia detinutd de stat in Cyprus Airways a
crescut in consecintd de la 69 % la 93,67 %. Prin urmare, masura nu este in conformitate cu principiul investitorului
in economia de piatd (*°).

A se vedea, de exemplu, cauza C-305/89 Italia/Comisia (,Alfa Romeo”) Rec., 1991, p. [-1603, punctele 18 si 19; cauza T-16/96
Cityflyer Express/Comisia Rec., 1998, p. 1I-757, punctul 51; cauzele conexate T-129/95, T-2/96 si T-97/96 Neue Maxhiitte
Stahlwerke si Lech-Stahlwerke/Comisia, Rec., 1999, p. 1I-17, punctul 104; cauzele conexate T-268/08 si T-281/08 Land Burgenland
si Austria/Comisia, Rep., 2012, p. 11-0000, punctul 48.
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(104) Comisia nu este de acord cu pozitia autoritdtilor cipriote, conform careia statul a actionat ca un investitor in
economia de piatd pentru a-si proteja valoarea investitiei, intrucat majorarea de capital in valoare de 31,33 milioane
EUR nu a fost oricum suficientd pentru a permite supravietuirea societdtii. Acest lucru a fost dovedit de faptul cd
intreprinderea a beneficiat de finantare suplimentard pentru salvare (ajutor pentru salvare) ca parte a mdsurii 2 cu
doar cateva luni mai tarziu. In ceea ce priveste absenta participarii altor investitori ca urmare a situatiei dificile a
economiei cipriote la momentul respectiv, Comisia afirma cd dacd o astfel de investitie ar fi fost atractivd pentru un
investitor in economia de piatd investitorii strdini si-ar fi exprimat interesul in acest sens.

(105) 1In orice caz, Comisia ia act de intentia autorititilor cipriote de a include participarea statului la majorarea capitalului
social din 2012 in ajutorul de restructurare notificat.

(106) Astfel masura 1 i-a permis societdtii Cyprus Airways sd isi continue activitatea, intrucat aceasta nu s-a confruntat cu
consecintele care rezultd in mod normal din rezultatele financiare slabe. Avand in vedere cd Cyprus Airways
concureazd pe piata SEE liberalizatd pentru transportul aerian cu alte companii aeriene din SEE, masura 1 a avut
potentialul de a denatura concurenta si de a afecta schimburile comerciale dintre statele membre.

(107) Masura 2 a fost notificatd ca ajutor pentru salvare acordat sub forma unui imprumut de stat cu o dobanda de 1,76 %,
care ar trebui si fie rambursat pand la 30 iunie 2013. Comisia a considerat, in decizia sa din 6 martie 2013, cd niciun
creditor prudent nu ar fi acordat un imprumut la o astfel de ratd a dobanzii unei intreprinderi aflate in dificultate. De
asemenea, autorititile cipriote nu au demonstrat cum va fi in mdsurd Cyprus Airways s ramburseze imprumutul
dupa sase luni. Intrucét toate celelalte criterii prevazute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt indeplinite (astfel
cum se explicd mai departe in decizia din 6 martie 2013, la care prezenta decizie face trimitere cu privire la acest
aspect), mdsura 2 constituie ajutor de stat. Autoritdtile cipriote recunosc faptul ¢ imprumutul constituie ajutor
pentru salvare in rdspunsul lor la decizia din 6 martie 2013. Comisia face observatia cd imprumutul nu va fi
rambursat si cd acesta a fost notificat de citre autorititile cipriote in cadrul ajutorului de restructurare (masura 4).

(108) Misura 4 a fost notificatd ca ajutor de restructurare. Intr-adevir, toate componentele sale implicd resurse de stat si
sunt imputabile statului, fie sub forma unei injectii de capital, a unei conversii a creantelor in actiuni sau prin
acoperirea directd a unei pdrti din deficitul fondului de pensii. Masura 4 oferd un avantaj selectiv societatii Cyprus
Airways, intrucat un investitor in economia de piatd nu ar fi acordat astfel de fonduri unei intreprinderi aflata intr-o
asemenea situatie financiard (avand pierderi acumulate in valoare de 99,7 milioane EUR, cu un nivel de indatorare
considerabil si fird bazd de capital). In sfarsit, pentru motivele expuse in considerentul 106 de mai sus, misura este
de naturd si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre si si denatureze concurenta.

(109) In consecinti, Comisia concluzioneazd ci mésura 4, pusi in aplicare in favoarea societatii Cyprus Airways, constituie
ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat. Conform notificdrii, ajutorul se ridicd la 102,9
milioane EUR. Comisia ia notd de declaratia autoritdtilor cipriote potrivit cireia eventuala acordare a imprumutului
pe termen scurt in valoare de 10 milioane EUR nu va fi necesard si, prin urmare, nu include imprumutul in valoarea
totald a ajutorului de restructurare. In ceea ce priveste data acordarii, Comisia ia act de faptul ci masura 4 a fost
acordatd in trange.

(110) Transa (a) in valoare de 31,33 milioane EUR (participarea statului la majorarea capitalului social din 2012) a fost
acordatd dupd cum urmeazd:

Tabelul 6

Datele acordirii transelor pentru participarea statului la majorarea capitalului social din 2012

Valoare (in milioane EUR) Data acordarii
3,0 12 septembrie 2012
3,0 20 septembrie 2012

5,0 26 septembrie 2012
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Valoare (in milioane EUR) Data acordarii
4,0 11 octombrie 2012
16,33 28 decembrie 2012
Total: 31,33
(111) Transa (b) in valoare de 34,5 milioane EUR (imprumut reprezentind ajutor pentru salvare) a fost acordatd dupd cum
urmeazad:
Tabelul 7
Datele acordirii transelor pentru imprumutul reprezentind ajutor pentru salvare din 2013
Valoare (in milioane EUR) Data acordarii
3,0 22 ianuarie 2013
5,0 29 ianuarie 2013
3,5 28 februarie 2013
10,0 2 mai 2013
13,0 26 iulie 2013
Total: 34,5

(112) In ceea ce priveste celelalte transe din cadrul mdsurii 4, si anume (c) executarea garantiei de stat si conversia
ulterioard a creantei de 28,5 milioane EUR in actiuni si (d) acoperirea cu 8,6 milioane EUR a deficitului fondului de
pensii, Comisia nu are nicio indicatie a faptului cd acestea au fost deja acordate.

5.1.2. Maisura 3

(113) Comisia ia notd de clarificarea furnizatd de autoritdtile cipriote in septembrie 2013 conform cireia nu a fost sau nu
va fi acordatd nicio compensatie ex gratia angajatilor disponibilizati.

(114) Aproape un an mai tarziu, in observatiile prezentate in august 2014, autorititile cipriote au sustinut ¢ in mai/iunie
2014 guvernul cipriot a decis, din motive socio-economice, si compenseze direct fostii angajatii ai societatii Cyprus
Airways care au demisionat deja sau care au fost disponibilizati. Decizia a fost luatd si compensatiile au fost platite
numai dupd finalizarea demisiilor sau a disponibilizarilor. Toate obligatiile legale ale societdtii Cyprus Airways fatd de
angajatii respectivi au fost onorate pe deplin de citre aceasta.

(115) Potrivit autoritdtilor cipriote, demisiile si disponibilizdrile angajatilor Cyprus Airways in cadrul planului de
restructurare din 2013 au fost puse in aplicare fird nicio compensatie suplimentard oferitd de guvernul cipriot. Mai
degrabi acesta ar fi luat o decizie ex post de a compensa in mod direct fostii angajati ai societdtii Cyprus Airways.

(116) Rezultd astfel cd intentiile initiale ale autoritdtilor cipriote de a oferi o compensatie ex gratia in favoarea lucratorilor
care urmau sd fie disponibilizati au fost abandonate, prin urmare, Comisia considerd ci nu este necesar si se
pronunte cu privire la calificarea ca ajutor de stat a masurii 3.

5.1.3. Maisura 5
(117) Suma de 269 317,94 EUR a fost acordata societatii Cyprus Airways in 2010 si 2011 prin intermediul unei scheme

de ajutoare de stat care a permis acordarea de granturi de la bugetul de stat pentru intreprinderile selectate, in scopul
formdrii. In consecintd, Comisia concluzioneazd cd masura 5, pusd in aplicare in favoarea societdtii Cyprus Airways,
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat. Autorititile cipriote nu contestd aceastd
concluzie.
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(118) Ajutorul pentru formare in favoarea societdtii Cyprus Airways a fost acordat pentru 303 proiecte de formare in
cursul anilor 2010 si 2011. Cu toate acestea, autorititile cipriote nu au furnizat o defalcare in functie de data de
acordare a grantului pentru fiecare proiect.

5.1.4. Concluzie privind existenta ajutorului de stat

(119) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd nu este necesar si se evalueze dacd masura 3 constituie ajutor
de stat. Comisia considerd cd masurile 1, 2, 4 si 5 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
tratat.

(120) Cuantumul total al ajutorului de stat inclus in masurile 1, 2 §i 4 este de 102,9 milioane EUR. Primele doui trange, si
anume 65,83 de milioane EUR, au fost deja acordate la diferite date in perioada 12 septembrie 2012-26 iulie 2013.

(121) Ajutorul de stat aferent masurii 5 este de 269 317,94 EUR si a fost acordat in perioada 2010-2011.

5.2.  AJUTOR ILEGAL

(122) Masurile 1, 2 si, prin urmare, misura 4 constituie ajutor de stat si au fost acordate cu incilcarea obligatiilor de
notificare si a clauzelor de standstill prevazute la articolul 108 alineatul (3) din tratat. Acelasi lucru este valabil pentru
mdsura 5. In consecintd, fiecare dintre mdsurile respective constituie ajutor de stat ilegal.

5.3.  COMPATIBILITATEA AJUTORULUI

(123) Intrucat unele misuri constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, compatibilitatea
acestora trebuie si fie evaluatd din perspectiva exceptiilor previzute la alineatele (2) si (3) din articolul respectiv. In
conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie, este de competenta statului membru si invoce eventualele motive
care ar justifica aceastd compatibilitate si si faci dovada indeplinirii conditiilor pentru o astfel de compatibilitate (*).

(124) Autoritdtile cipriote au considerat initial ¢ mdsura 1 nu implicd ajutor de stat si au notificat masura 2 ca ajutor
pentru salvare. Cu toate acestea, in urma primei proceduri oficiale de investigare si a indoielilor exprimate de
Comisie in decizia sa si avand in vedere nerambursarea preconizatd a imprumutului pentru salvare in temeiul
mdsurii 2, autoritdtile cipriote au afirmat ulterior cd masurile 1, 2 si 4 sunt compatibile ca ajutor de restructurare in
temeiul liniilor directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare.

(125) In special, autorititile cipriote au notificat in prealabil un plan de restructurare la 22 iulie 2013, precum si un plan
actualizat la 23 octombrie 2013. Ulterior acestea au furnizat clarificari suplimentare. Cu toate acestea, principalele
ipoteze si idei ale planului de restructurare din 2013 au rdmas neschimbate de la notificarea din 23 octombrie 2013.

(126) In ceea ce priveste misura 5, autorititile cipriote au sustinut cd aceasta reprezintd ajutor pentru formare compatibil
in temeiul Regulamentului general de exceptare pe categorii de ajutoare. Cu toate acestea, Comisia a stabilit cd
Cyprus Airways este o intreprindere aflatd in dificultate incepand cu anul 2009, conform documentului prezentat de
autorititile cipriote. In conformitate cu articolul 1 alineatul (6) litera (c) din Regulamentul general de exceptare pe
categorii de ajutoare, intreprinderile aflate in dificultate sunt excluse din domeniul de aplicare al regulamentului
respectiv. Prin urmare, Cyprus Airways nu este eligibild in vederea acordarii ajutorului pentru formare din 2009.

(127) De asemenea, in conformitate cu punctul 20 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si
restructurare, ,0 intreprindere aflatd in dificultate nu poate fi consideratd un instrument adecvat pentru promovarea
altor obiective de politici publice pana cand nu se asigurd viabilitatea sa. In consecintd, Comisia considera ci ajutorul
pentru intreprinderile aflate in dificultate poate contribui la dezvoltarea de activititi economice fird a avea efecte
negative asupra schimburilor comerciale intr-o masurd care si contravind interesului comunitar numai dacd sunt
indeplinite conditiile previzute de prezentele linii directoare”. Prin urmare, Comisia nu poate evalua masura 5 decat
ca ajutor de restructurare care face obiectul planului de restructurare din 2013.

(128) Avand in vedere faptul ci o singurd bazi de compatibilitate este adecvatd pentru misurile 1, 2, 4 si 5, Comisia
considerd cd este oportun ca toate mdsurile sd fie evaluate impreund. Pentru evaluare Comisia va face referire in
special la punctele 31-77 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare.

(21) Cauza C-364/90, Italia/Comisia, Rec., 1993, p. [-2097, punctul 20.
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5.3.1. Eligibilitate — Statutul de intreprindere aflatd in dificultate

(129) In decizia din 6 martie 2013 (considerentele 41-46), Comisia a concluzionat in mod preliminar ci Cyprus Airways
este o intreprindere aflatd in dificultate incd din anul 2010. Aceastd concluzie a fost reiteratd in decizia din
4 februarie 2014 (considerentele 83-84). Ulterior, autoritdtile cipriote au recunoscut cd Cyprus Airways este o
intreprindere aflatd in dificultate incd din anul 2009.

(130) Conform informatiilor din rapoartele financiare disponibile public, principalele date financiare ale societatii Cyprus
Airways incepand cu anul 2009 au fost dupd cum urmeaza:

Tabelul 8

Principalele date financiare ale societdtii Cyprus Airways pentru perioada 2008-prima jumadtate a anului
2012 (in milioane EUR)

Prima
2008 2009 2010 2011 jumatate a

anului

2012 ()

Cifra de afaceri 311,4 247,5 236,3 212,8 71,3
Profit inainte de impozitare (EBT) 2,1 -32 -2,9 - 23,8 - 34,2
Capital social 35,2 35,2 35,2 35,2 35,2
Capital propriu 13,9 9,4 7,7 -15,9 - 48,6

() Cyprus Airways nu si-a publicat situatiile financiare din prima jumdtate a anului 2012.

(131) Punctul 10 litera (a) din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare prevede ci o
societate cu raspundere limitatd se afld in dificultate atunci cAnd ,mai mult de jumdtate din capitalul social a disparut,
peste un sfert din acest capital fiind pierdut in ultimele 12 luni”.

(132) De asemenea, conform punctului 11 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, o
intreprindere poate sd fie totusi consideratd in dificultate ,in special in cazul in care sunt prezente simptomele
obisnuite ale unei intreprinderi aflate in dificultate, cum ar fi: cresterea pierderilor, sciderea cifrei de afaceri, cresterea
inventarelor pe stocuri, supracapacitate, flux de capital in declin, indatorare crescutd, cresterea comisioanelor
financiare si sciderea sau disparitia valorii activului net”. In aceastd privintd, conform jurisprudentei Tribunalului,
L,existenta unui capital propriu negativ [...] poate fi considerat drept un indicator important al unei situatii de
dificultate financiard a unei intreprinderi” (*%).

(133) Punctul 10 litera (a) din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare reflectd ipoteza ci
o intreprindere care se confruntd cu o pierdere masiva a capitalului siu social nu va putea sd acopere pierderile, ceea
ce o va condamna, aproape sigur, sd iasd din afaceri pe termen scurt sau mediu. Comisia considerd ci aceeasi ipotezd
se aplici, a fortiori, unei intreprinderi care si-a pierdut intregul capital social si are un capital propriu negativ (*’).

(134) Astfel cum se indicd in tabelul 8 de mai sus, capitalul propriu al societdtii Cyprus Airways in 2011 era negativ. De
asemenea, capitalul propriu scizuse deja in 2009 si in 2010 si a fost cu mult sub nivelul capitalului social. In ceea ce
priveste punctul 11, tabelul 8 demonstreazd cd Cyprus Airways se confrunta cu sciderea cifrei de afaceri si cresterea
pierderilor inci din 2009. in 2009, cifra de afaceri a scizut cu aproape 21 % comparativ cu 2008 si intreprinderea a
inregistrat o pierdere (castiguri inainte de impozitare — EBT) in valoare de 3,2 milioane EUR. Tendinta a continuat in
anii urmdtori.

(135 Avand in vedere cele de mai sus si ludnd in considerare observatiile din partea autoritdtilor cipriote (a se vedea
considerentul 68 de mai sus), Comisia concluzioneaza cd Cyprus Airways este o intreprindere aflatd in dificultate din
2009, partial in conformitate cu punctul 10 (in special incepand din 2011) si, in orice caz, in conformitate cu
punctul 11 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare.

(136) In conformitate cu punctul 33 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare,
Jntreprinderea trebuie sd indeplineascd criteriile pentru a fi consideratd intreprindere aflatd in dificultate, in sensul
prezentelor linii directoare”. Prin urmare, conditia este indeplinita.

(*)  Cauzele conexate T-102/07, Freistaat Sachsen/Comisia si T-120/07 MB Immobilien si MB System/Comisia, Rep., 2010, p. II-585,
punctul 106.

(*) A se vedea Decizia 2008/716/CE a Comisiei din 2 aprilie 2008 privind ajutorul de stat C 38/07 (ex NN 45/07) acordat de Franta
societdtii Arbel Fauvet Rail SA, punctul 35 (JO L 238, 5.9.2008, p. 27).
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5.3.2. Durata planului de restructurare din 2013 - Restabilirea viabilititii pe termen lung

(137) Punctele 35-37 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare prevdd urmitoarele:
,35. Planul de restructurare, a cdrui duratd trebuie si fie cat mai scurtd posibil, trebuie si restabileasca viabilitatea pe
termen lung a intreprinderii intr-o perioada de timp rezonabild si pe baza unor presupuneri realiste privind conditiile
viitoare de functionare. Ajutorul de restructurare trebuie, in consecintd, si fie legat de un plan de restructurare viabil,
fatd de care se angajeazd statul membru insusi. Planul trebuie prezentat Comisiei cu toate detaliile pertinente si
trebuie s cuprindi, in special, un studiu de piatd. Imbunititirea viabilititii trebuie si derive, in principal, din
mdsurile interne cuprinse in planul de restructurare; se poate baza pe factori externi, cum ar fi variatii ale preturilor
si ale cererii fatd de care influenta societdtii comerciale este foarte redusd, dar numai daci supozitiile despre piatd
sunt in general acceptate. Restructurarea trebuie sd implice renuntarea la activitdti care ar rdmane structural
generatoare de pierderi chiar si dupd restructurare.”

(138) ,36. Planul de restructurare trebuie sd descrie circumstantele care au condus la dificultitile intreprinderii, asigurand
astfel o bazd de evaluare pentru a vedea dacd masurile propuse sunt adecvate. Trebuie si tind seama, inter alia, de
situatia actuald si de perspectivele viitoare ale cererii si ofertei pe piata relevantd a produsului, cu scenarii care sd
prezinte ipoteze optimiste, pesimiste si intermediare, precum si punctele tari si punctele slabe specifice ale
intreprinderii. Acesta trebuie sd permitd societdtii sd avanseze spre 0 noud structurd care sd ii ofere perspective de
viabilitate pe termen lung si sd 1i permitd sd se autosustind.”

(139) ,37. Planul trebuie sd asigure o cotiturd care va permite intreprinderii, dupd incheierea restructurdrii, sd isi acopere
toate costurile, inclusiv amortizarea si taxele financiare. Rentabilitatea estimatd a capitalul trebuie sa fie suficientd
pentru a permite intreprinderii restructurate si concureze pe piatd pe baza propriilor forte. In cazul in care
dificultatile societdtii isi au originea in defecte din sistemul sdu de conducere, vor trebui introduse adaptiri
corespunzdtoare.”

(140) In ceea ce priveste durata, planul de restructurare notificat acoperd perioada dintre prima vanzare a unui activ in
contextul contributiei proprii a societdtii la costurile de restructurare din aprilie 2012 si sfarsitul anului 2017 si
vizeazd si restabileascd rentabilitatea societdtii Cyprus Airways incepand cu exercitiul financiar 2014. Prin urmare,
durata perioadei de restructurare conform notificarii este de cinci ani si sase luni.

(141) Comisia observa ci aceasta este mai lungé decat Eerloada de restructurare aprobatd de Comisie pentru alte companii
aeriene, care, in mod normal, este de cinci ani (

(142) De asemenea, Comisia observd cd masura 5 a fost acordatd in perioada 2010-2011. Avand in vedere cd mdsura 5 a
fost acordatd intr-un moment in care intreprinderea se afla deja in dificultate financiard, aceasta nu intrd in domeniul
de aplicare al Regulamentului general de exceptare pe categorii de ajutoare. Aceasta inseamnd ci misura constituie
un ajutor pentru formare incompatibil sau cd ar trebui si fie consideratd ajutor de restructurare, a cirui
compatibilitate ar trebui s3 fie evaluatd in acest context. In cel de-al doilea scenariu acest lucru ar prelungi perioada
de restructurare la aproximativ sapte ani (si, ulterior, masura ar trebui si facd parte, de asemenea, din planul de
restructurare notificat).

(143) Comisia poate accepta o perioadd de restructurare mai lungd, in cazuri justificate. Cu toate acestea, in cazul de fatd,
autoritdtile cipriote nu au fost in masurd sd justifice motivele pentru care Cyprus Airways ar avea nevoie de mai mult
de cinci ani pentru finalizarea restructurdrii. Intr-adevir, Comisia constatd ci timpul ,pierdut”, mentionat de
autoritdtile cipriote in considerentul 72 de mai sus, din cauza intarzierilor in procesul decizional intern al statului (*°)
a fost sub controlul autorititilor. De asemenea, spre deosebire de alte cazuri, planul de restructurare din 2013 al
societdtii Cyprus Airways nu prezintd niciuna dintre caracteristicile acceptate anterior de citre Comisie in deciziile
mentionate de autoritatile cipriote si care ar permite Comisiei sd concluzioneze cd ar putea fi acceptatd o perioadd de

(** A se vedea Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.34191 (2012/C) privind masurile puse in aplicare de Letonia pentru A[S
Air Baltic Corporation (airBaltic), nepublicatd incd, considerentul 179; Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.32715 (2012
C) privind Adria Airways d.d., nepublicatd incd, considerentul 131; Decizia 2013/151/UE a Comisiei din 19 septembrie 2012
privind ajutorul de stat SA.30908 (11/C, ex N 176/10) acordat de Republica Cehi in favoarea Ceské aerolinie, a.s. (CSA — Czech
Airlines — Plan de restructurare) (JO L 92, 3.4.2013, p. 16), considerentul 107; si Decizia 2012/661/UE a Comisiei din 27 iunie
2012 privind ajutorul de stat nr. SA.33015 (2012/C) pe care Malta intentioneaza sa il pund in aplicare in favoarea Air Malta plc. (JO
L 301, 30.10.2012, p. 29), considerentul 93; Decizia Comisiei din 29 iulie 2014 in cazul SA.36874 (2013/N) privind ajutorul de
restructurare pentru LOT Polish Airlines S.A., nepublicatd incd, considerentul 241.
(*)  Au trecut aproximativ patru luni intre data emiterii deciziei Consiliului din februarie 2012 si data aprobirii de citre Consiliul de
Ministri a unui proiect de lege care si permitd aprobarea majordrii de capital din iunie 2012. De asemenea, Camera
Reprezentantilor a solicitat conditii suplimentare inainte de a aproba majorarea de capital.
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restructurare mai lungd in cazul de fatd. Asemenea caracteristici ar putea fi reprezentate, de exemplu, de o reducere
semnificativi a capacititii sau de o coti de piatd foarte redusi (*°).

(144) In consecintd, Comisia nu este de acord cu faptul ci termenul de cinci ani si sase luni (si cu atat mai putin de sapte
ani) este rezonabil in cazul societdtii Cyprus Airways.

(145) TIn ceea ce priveste continutul planului de restructurare din 2013, Comisia observa cd autorititile cipriote nu au luat
suficient in considerare indoielile exprimate in decizia din 4 februarie 2014.

(146) In special, autorititile cipriote au sustinut ci planul a luat in considerare eficienta retelei mentinute si pierderile
potentiale de cerere din partea pasagerilor, cd nu existd niciun risc de fluctuatie a preturilor avand in vedere fluctuatia
acestora in cursul ultimilor ani. De asemenea, acestea au sustinut faptul ci pozitia financiard preconizatd a societatii
este satisficdtoare in comparatie cu performantele anterioare insuficiente ale acesteia. Autoritdtile cipriote au facut
referire la o serie de elemente ale planului de restructurare din 2013 care au evoluat mai bine decat se anticipase,
cum ar fi renegocierea taxelor de handling la sol pe aeroportul Larnaca.

(147) Cu toate acestea, in decizia din 4 februarie 2014, Comisia si-a exprimat indoielile intrucat avea motive si considere
cd numeroase ipoteze ale planului de restructurare din 2013 nu au fost suficient de prudente, avand in vedere
experienta sa in cazul altor planuri de restructurare in sectorul transporturilor aeriene, situatia concurentiald de pe
piatd si principiul general conform ciruia un proces credibil de restructurare trebuie, de asemenea, si ia in
considerare, in mod realist, posibilitatea unor evolutii negative.

(148) Intr-adevir, Comisia constata ci ipotezele inaintate de Cyprus Airways nu sunt in general recunoscute si nici nu sunt
sustinute de dovezi in ceea ce priveste perspectivele de piatd. In fapt, concurentii au contestat ipotezele respective, in
special in ceea ce priveste potentiala presiune a concurentilor pe rutele generatoare de profit previzute, economiile
de carburant si venitul anticipat din majorarea tarifelor.

(149) Comisia remarca faptul cd scenariul de bazd din planul de restructurare din 2013 prevede cd intreprinderea va avea
castiguri pozitive, inainte de dobanzi si impozite, in valoare de 0,4 milioane EUR in 2014, care vor creste in anii
urmdtori. Cu toate acestea, Comisia observd cd planul nu prevede acumularea sau plata niciunei dobanzi la datoriile
ctre terti pe parcursul intregii perioade de restructurare. Cu toate acestea, planul de restructurare din 2013 prevede
numai ci datoria citre terti va trebui, prin urmare, si fie reprogramati, fird a furniza detalii cu privire la modul de
realizare a acestui lucru. Se preconizeaza cid datoriile comerciale si alte datorii (cu exceptia datoriei citre banca elend)
din bilantul contabil pentru perioada 20132018 vor riméne la nivelul de 27,9 milioane EUR. Prin urmare,
cuantumul datoriei cdtre terti este semnificativ si orice esec in restructurarea sa poate avea consecinge grave pentru
previziunile financiare.

(150) Comisia isi reitereazd argumentul cuprins in decizia din 4 februarie 2014 conform caruia, la sfarsitul perioadei de
restructurare, Cyprus Airways va fi o intreprindere cu un nivel zero al rezervelor de capital si cu rezerve totale
negative. O astfel de intreprindere nu poate fi consideratd viabild, intrucat efectiv nu va exista o marja de siguranta.

(151) Comisia constatd, de asemenea, cd mdsurile propuse in planul de restructurare din 2013 nu par a fi necesare pentru a
aborda circumstantele care au condus la dificultatile societitii, astfel cum a fost stabilit in notificare. In special, planul
vizeazd mentinerea a trei rute care nu sunt generatoare de profit in Grecia si a doud rute citre Orientul Mijlociu, in
pofida faptului cd cele doud piete au contribuit la dificultatile societitii. De asemenea, planul vizeazd mentinerea a cel
putin patru rute in concurentd directd cu companiile aeriene low-cost si cresterea tarifelor. In sfarsit, aceasta prevede
mentinerea a cel putin o rutd, care este afectatd in mod semnificativ de interdictia de survolare impusa de Turcia.

(*)  Prin Decizia Comisiei din 22 februarie 2006 in cazul N 4642005 privind ajutorul de restructurare in favoarea AB Kauno ketaus
liejykla, mentionat de asemenea de autoritdtile cipriote, Comisia a aprobat o perioadd de restructurare mai lung, bazatd, printre
altele, pe o reducere cu 46 % a capacititii. Cyprus Airways isi va reduce capacitatea cu doar 35 %. De asemenea, Comisia a aprobat o
perioada de restructurare mai lungd tindnd seama de cota de piatd foarte micd a societitii si de faptul ¢ mésurile au avut loc inainte
ca tara sd fie consideratd o economie de piatd functionald, precum si masuri de restructurare operationald dramatice [Decizia
Comisiei din 1 iunie 2005 in cazul N 5842004, Ajutor de restructurare in favoarea AB Vingriai (JO C 187, 30.7.2005, p. 15)]. De
asemenea, precedentele in cazurile Zentrum Mikroelektronik Dresden AG — Sachsen si Stocznia Szczecifiska, mentionate de
autoritatile cipriote, nu sunt relevante, intrucat, in primul caz, ajutorul a fost aprobat in temeiul liniilor directoare anterioare privind
ajutorul pentru salvare si restructurare §i a tinut cont de situatia specificd a unei intreprinderi detinute initial de stat in fosta
Germanie de Est, iar in al doilea caz ajutorul nu a fost aprobat.
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(152) In orice caz, planul de restructurare din 2013 nu cuprinde nicio apreciere concretd a perspectivelor viitoare ale
cererii si ofertei de pe pietele relevante, in afard de recunoasterea riscului privind presiunea concurentiald pe rutele
care vor fi mentinute.

(153) Comisia observd, de asemenea, cd scenariul cel mai pesimist nu tine cont in mod suficient de punctele slabe ale
societdtii si de riscurile aplicabile pe pietele relevante, dintre care unele au fost identificate in plan. Astfel de deficiente
si riscuri includ presiunea exercitatd de concurenti, devierea parametrilor cheie care stau la baza proiectiilor
financiare din scenariul de bazd [de exemplu, veniturile medii unitare pe pasager (randament), pretul combustibilului,
rata de schimb USD/EUR, sciderea cererii] si situatia economicad pe pietele principale.

(154) In fapt, scenariul pesimist reflectd doar o scidere a veniturilor de 1% si estimeazd castiguri pozitive inainte de
dobanzi si impozite de numai 0,3 milioane EUR in 2016 si 2017. Cu toate acestea, in cazul in care s-ar concretiza
orice risc suplimentar, astfel cum este admis in planul de restructurare din 2013, de exemplu cresterea cu 1% a
pretului petrolului sau o modificare cu 1 % a ratei de schimb EUR/USD, acesta ar fi suficient pentru a contrabalansa
profitul preconizat (a se vedea considerentul 51 de mai sus). Riscurile sunt agravate, de asemenea, de faptul cd
Cyprus Airways nu dispune de garantiile necesare pentru a se putea acoperi impotriva riscului asociat pretului
combustibililor sau cursului de schimb. De asemenea, Comisia observa cd, pentru a stabili un scenariu pesimist,
cazurile anterioare care im]:7)licau companii aeriene au luat in considerare, in mod normal, abateri mult mai mari ale
parametrilor de referinta (*’). in acelasi timp, riscul intensificirii semnificative a concurentei, in special pe rutele Tel
Aviv si Moscova, care reprezintd a patra si a cincea cea mai importantd rutd a societdtii Cyprus Airways in ceea ce
priveste numdrul de pasageri, nu a fost luat in considerare, desi a fost mentionat in mod explicit in planul de
restructurare din 201 3. De asemenea, posibilitatea unei recesiuni prelungite in Grecia si Cipru ar fi trebuit sa fie luatd
in considerare.

(155) Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd planul de restructurare din 2013 nu abordeazd in mod suficient
circumstantele care au condus la dificultitile societdtii Cyprus Airways, nu tine cont pe deplin de viitoarele
perspective ale pietei si nu include un scenariu pesimist credibil.

(156) In cele din urmd, Comisia observa ci planul de restructurare din 2013 nu abordeazd problemele fundamentale din
modelul de afaceri al societitii, care pare s fi contribuit la dificultdtile cu care se confruntd aceasta. Restructurarea
societdtii Cyprus Airways se bazeazd pe modelul de afaceri actual, care presupune functionarea traditionald ca o
companie aeriand cu servicii complete, care se bazeazd in principal pe intermediari pentru vanzarea de bilete,
aflandu-se in acelasi timp intr-o relatie de concurentd cu companii aeriene low-cost sau cu companii aeriene care
oferd servicii complete, cu o retea mai extinsd, dintre care majoritatea se bazeaza pe vanzdrile directe de bilete online.

(157) Prin urmare, Comisia concluzioneaza cd punctele 35-37 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru
salvare si restructurare nu sunt indeplinite, intrucét (i) durata planului de restructurare din 2013 este exagerat de
lungd; (ii) planul nu restabileste viabilitatea pe termen lung a societatii intr-o perioada de timp rezonabild si nu se
bazeazd pe ipoteze realiste; si (iii) planul nu ia in considerare situatia pietei pe baza unor scenarii suficient de
variabile.

5.3.3. Evitarea denaturirii nejustificate a concurentei

(158) In conformitate cu punctele 38-42 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, o
intreprindere care primeste ajutor de restructurare trebuie si ofere misuri compensatorii pentru denaturarea
concurentei cauzatd de ajutorul de stat. Astfel de masuri pot cuprinde vinderea activelor, reducerea capacitatii sau a
prezentei pe piatd si reducerea barierelor la intrarea pe pietele in cauzd si trebuie s vizeze rute sau produse care nu
genereazd pierderi.

(159) Autoritdtile cipriote au propus mdsuri compensatorii, inclusiv intreruperea sau reducerea capacititii rutelor care nu
genereazd pierderi, vAnzarea a doud sloturi orare pe aeroportul LHR si reducerea flotei si a numdarului de locuri-
kilometri oferite.

(*’) A se vedea, de exemplu, Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.34191 (2012/C) in ceea ce priveste masurile puse in aplicare
de Letonia pentru A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), nepublicatd inci, considerentul 185, si Decizia Comisiei din 29 iulie 2014
in cazul SA.36874 (2013|N) privind ajutorul de restructurare pentru LOT Polish Airlines S.A., nepublicatd incd, considerentul 234.
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(160) Comisia observa ci vanzarea a doud sloturi orare pe aeroportul LHR, un aeroport complet coordonat (**), poate fi
consideratd drept o reducere suficientd a barierei la intrarea pe piatd pentru concurenti, mai ales avand in vedere
faptul cd Cyprus Airways va abandona complet respectivul aeroport. Reducerea semnificativd a flotei este, de
asemenea, un semn important de reducere a capacititii.

(161) In ceea ce priveste rutele propuse ca masuri compensatorii, Comisia a acceptat in mod constant, cu titlu de masuri
compensatorii, abandonarea sau reducerea capacitdtii pe rutele care nu genereaza pierderi, si anume rutele care au o
contributie brutd pozitivd, luand in considerare costurile variabile (*°).

(162) Cu toate acestea, Comisia observd cd ruta LCA-ATH, pentru care autorititile cipriote au propus diminuarea
capacitdtii deservite de Cyprus Airways ca masurd compensatorie, a avut o contributie brutd negativa si autoritdtile
cipriote nu au furnizat nicio dovadd pentru a sustine argumentul potrivit ciruia o parte din ruta vizatd de masura
compensatorie (reducerea frecventei cu 4 zboruri pe siptimand) nu a generat pierderi.

(163) Cu toate acestea, Comisia constatd cd propunerea de reducere cu 24 % a numdrului de locuri-kilometri oferite fatd de
capacitatea din 2012 este mai mare decat reducerea numdrului de locuri-kilometri oferite propusa in alte cazuri de
restructurare a companiilor aeriene (*%). Aceasta inseamni ci, inclusiv in cazul in care reducerea capacititii rutei
LCA-ATH (reprezentand doar 0,84 % din numdrul total de locuri-kilometri oferite) nu ar fi luatd in considerare,
reducerea numdrului de locuri-kilometri oferite ar continua si fie suficient de ridicata.

(164) Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci dispozitiile punctelor 38-42 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul
pentru salvare si restructurare sunt indeplinite.

5.3.4. Ajutor limitat la minimum: contributie reald, care nu contine ajutor

(165) In conformitate cu punctele 43-45 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare,
beneficiarii ajutorului de restructurare trebuie si contribuie semnificativ la planul de restructurare din 2013, din
resurse proprii, care si reprezinte cel putin 50 % din costurile de restructurare in cazul intreprinderilor mari precum
Cyprus Airways si mai putin in cazul unor imprejurdri exceptionale si al unor dificultdti deosebite. Contributia
proprie trebuie si fie reald, si anume efectivd, excluzand orice profit viitor, cum ar fi fluxul de capital.

(166) Comisia ia act de valoarea actualizatd a contributiei proprii propuse, de 61,57 milioane EUR. Aceasta reprezintd
41,8 % din costurile totale de restructurare in valoare de 147,4 milioane EUR si ajutorul de restructurare ar fi ajustat
la valoarea contributiei proprii realizate, astfel incat cuantumul celor doud sume si acopere doar costurile de
restructurare.

(167) Comisia constatd cd valoarea contributiei proprii propuse, de 41,8 %, chiar dacd ar fi realizatd pe deplin, s-ar situa
sub pragul de 50 % stabilit in liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare.

(168) De asemenea, Comisia observa c3, in conformitate cu tabelul 5 din considerentul 79, a avut loc efectiv doar vanzarea
unor active in valoare de 55,67 milioane EUR. Vanzarea altor elemente propuse, cum ar fi piesele de schimb si
aeronava Airbus A320, nu a avut loc in totalitate si valorile acestora nu sunt sustinute de o expertiza.

(169) In ceea ce priveste vanzarea de piese de schimb, veniturile reale obtinute pand in prezent (0,86 milioane EUR)
demonstreazd cd valorile initiale de 2,0 milioane EUR in 2013 si de 1,1 milioane EUR in 2014 au fost, in mare
misurd, supraestimate. In absenta unei expertize privind celelalte piese de schimb care urmeaza si fie vandute si a
altor dovezi, cum ar fi un acord care si indice in mod clar viitoarea promisiune de achizitionare din partea
cumpdratorului, eventualele incasiri viitoare din vanzarea de piese de schimb nu pot fi luate in considerare drept
contributie proprie suficient de reald si efectiva.

(*®  Aeroporturile complet coordonate sunt definite la articolul 2 litera (g) din Regulamentul (CEE) nr. 95/93 al Consiliului din
18 ianuarie 1993 privind normele comune de alocare a sloturilor orare pe aeroporturile comunitare (JO L 14, 22.1.1993, p. 1). In
conformitate cu articolul 3 alineatul (4) din Regulamentul (CEE) nr. 95/93, astfel de aeroporturi se confruntd, cel putin in anumite
perioade, cu anumite constrangeri legate de capacitate.

(**) A se vedea Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.34191 (2012/C) privind msurile puse in aplicare de Letonia pentru A/S
Air Baltic Corporation (airBaltic), nepublicatd incd, considerentul 194, Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.32715 (2012/
C) privind Adria Airways d.d., nepublicatd incd, considerentul 143; Decizia 2013/151/UE, considerentul 130.

(% A se vedea Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.34191 (2012/C) privind msurile puse in aplicare de Letonia pentru A/S
Air Baltic Corporation (airBaltic), nepublicatd incd, considerentul 195, si Decizia Comisiei din 9 iulie 2014 in cazul SA.32715
(2012/C) privind ajutorul de restructurare acordat Adria Airways d.d., nepublicatd incd, considerentul 136.
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(170) In ceea ce priveste vanzarea aeronavei Airbus A320, pe care autorititile cipriote in scrisoarea lor din 11 mai 2014, o
descriu ca fiind ,0 aeronava veche”, patru dintre cele cinci oferte prezentate in cursul anului 2014 au fost retrase, iar
in cazul celei de a cincea oferte ofertantul nu a rispuns contrapropunerii societdtii Cyprus Airways. Intrucat
autoritatile cipriote nu au oferit nicio expertiza privind aeronava, veniturile estimate din vanzari, in valoare de 2,5
milioane EUR, nu pot fi acceptate ca o contributie proprie suficient de reald si efectiva.

(171) De asemenea, Comisia nu este de acord cu autorittile cipriote si considerd ca transferul unei proprietati citre fondul
de pensii nu poate fi considerat drept o contributie proprie reald si efectivd. Acest lucru se datoreazd faptului cd,
astfel cum a fost confirmat de citre autorititile cipriote si dupd cum rezultd din situatiile financiare anuale ale
societdtii, fondul de pensii este controlat de Cyprus Airways, indiferent de statutul sdu juridic, ceea ce inseamnd cd
fondurile sale sunt, in cele din urmd, la dispozitia societdtii, iar deficitul siu face parte din costurile de
restructurare (*'). Prin urmare, prin transferul unui activ citre fondul de asigurdri, Cyprus Airways nu aduce nicio
contributie proprie reald la propriile costuri de restructurare.

(172) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci nivelul contributiei proprii efective si reale a fost de 55,67
milioane EUR, ceea ce reprezintd 37,8 % din costurile de restructurare.

(173) Autoritdtile cipriote sustin ¢, in cazul unor dificultdti deosebite, contributia proprie poate fi in mod exceptional mai
micd de 50 %. Mai precis, acestea sustin ¢i un nivel mai scizut al contributiei proprii in cazul societdtii Cyprus
Airways poate fi justificat de criza economici si financiard, precum si de interdictia de survolare emisd de Turcia, care
a impus o povard suplimentard societatii.

(174) Comisia ia notd de situatia speciald a economiei cipriote si recunoaste ci transferul activelor intr-o astfel de situatie
nu poate fi un proces facil. Cu toate acestea, Comisia remarcd faptul c¢d Cyprus Airways isi desfdsoard activitatea pe o
piatd internationald si lichidd, intrucat cumpdaritorii potentiali ai activelor sale, care includ aeronave, sloturi orare,
piese de schimb, pot proveni din orice parte a lumii si, prin urmare, este posibil si nu fie preocupati de situatia
economiei cipriote, intruct pot obtine finantare mai usor si pot sa isi transfere activele sau si le utilizeze fard nicio
legdtura cu Cipru.

(175) De asemenea, interdictia de survolare impusd de Turcia este in vigoare de multi ani si nu este legatd in niciun fel de
vanzarea activelor companulor aeriene, care pot fi utilizate in alte sectoare. In plus reducerea semnificativd a
capacitatii este relevantd pentru concurenti, iar contributia proprie are scopul de a limita ajutorul de stat necesar si de
a demonstra cd pietele cred in fezabilitatea restabilirii viabilitatii.

(176) In cele din urmi, desi Comisia, pe baza liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, a
acceptat contributii proprii la un nivel de minimum 40 % din costurile de restructurare in cazul unor circumstante
exceptionale (*%), acestea depisesc in continuare nivelul contributiei proprii din partea societitii Cyprus Airways

(177) Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci dispozitiile punctelor 43-45 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul
pentru salvare si restructurare nu sunt indeplinite. Planul de restructurare din 2013 nu limiteazi ajutorul la minimul
necesar, intrucat nu include o contributie proprie suficient de ridicatd, reala si efectivd la costurile de restructurare a
societdtii Cyprus Airways.

5.3.5. Conditii speciale in ceea ce priveste intreprinderile din zonele asistate

(178) In conformitate cu liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare, conditiile de autorizare
a ajutorului pot fi mai putin severe in ceea ce priveste punerea in aplicare a masurilor compensatorii si marimea
contributiei beneficiarului atunci cand sunt justificate prin motive legate de dezvoltarea regionald si, in special, in
cazul in care beneficiarul ajutorului este situat intr-o regiune asistatd.

(") Din statutul societitii Cyprus Airways si din situatiile financiare anuale ale societitii rezultd faptul ci aceasta gestioneazi mai multe
planuri de pensii, inclusiv fondul de pensii, si cd societatea isi asumd rdspunderea pentru protejarea valorii fondului de pensii,
aceastd datorie fiind inclusd in datoriile §i provizioanele societdtii. De asemenea, intreprinderea garanteazd puterea de cumpdrare a
pensiilor, astfel incat acestea si nu fie mai mici decat o prestatie totald minima definita.

(**) A se vedea Decizia 2010/175/CE a Comisiei din 22 iulie 2009 privind ajutorul de stat C 18/05 (ex N 438/04, N 194/05 si PL 34/
04) acordat de Polonia intreprinderii Stocznia Gdansk (JO L 81, 26.3.2010, p. 19), considerentul 276.
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(179) In cazul Ciprului, pentru perioada 2007-2013, precum si pentru perioada 2014-2020, se prevede ci doud regiuni
care insumeazd impreund 50 % din populatia Ciprului sunt eligibile pentru a beneficia de ajutoare regionale pentru
investitii in temeiul derogdrii previzute la articolul 107 alineatul (3) litera (c) din tratat (zona de vest si zona de
est) (*?). Autorititile cipriote au afirmat, de asemenea, ci Cipru prezinti o serie de caracteristici teritoriale care au un
impact asupra dezvoltdrii sale sociale §i economice, si anume caracterul periferic si dependenta sa de transportul
maritim si aerian. In cele din urma, acestea au sustinut ci recesiunea economiei cipriote ar trebui sd impund a fortiori
tratarea Ciprului ca zond asistatd.

(180) Comisia face observatia cd Cyprus Airways are sediul in Nicosia, care nu este situatd in niciuna dintre cele doud zone
asistate din Cipru. Aeroportul Larnaca, probabil principalul centru al operatiunilor societdtii Cyprus Airways, nu
este, de asemenea, situat in niciuna dintre zonele asistate. De asemenea, Comisia ia act de faptul ci, pentru a asigura
conditii de concurentd echitabile, statutul de zond asistatd nu poate fi stabilit decét printr-o decizie a Comisiei, in
conformitate cu criteriile previzute de orientdrile privind ajutoarele regionale aplicabile, si nu pe baza altor
caracteristici teritoriale sau a recesiunii economice.

(181) Prin urmare, Comisia nu poate accepta conditii mai putin stricte in ceea ce priveste indeplinirea criteriilor pentru
acordarea ajutorului.

5.3.6. Principiul ,,prima si ultima data”

(182) Sectiunea 3.3 punctul 73 din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare prevede ci
ajutorul pentru salvare sifsau restructurare ar trebui sa fie acordat o singurd dati si ,dacd au trecut mai putin de 10
ani de la acordarea ajutorului de salvare sau de la incheierea perioadei de restructurare sau de la oprirea punerii in
aplicare a planului de restructurare (se considerd evenimentul cel mai recent), Comisia nu va permite un nou ajutor
de salvare sau de restructurare”. Aceastd conditie este cunoscutd drept principiul ,prima si ultima datd”.

(183) O exceptie de la principiul ,prima si ultima datd” este previzutd la punctul 73 litera (c) din sectiunea 3.3 [vd rugdim
sd confirmati]:

(c) in situatii exceptionale si imprevizibile”.

(184) Comisia a aprobat un ajutor de restructurare pentru Cyprus Airways in 2007 pe baza unui plan de restructurare.
Prin urmare, in principiu, Cyprus Airways nu este eligibild in prezent pentru ajutor de restructurare suplimentar
conform principiului ,prima si ultima datd”, iar Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la existenta in acest caz a
circumstantelor exceptionale si imprevizibile, in sensul punctului 73 litera (c).

(185) In pofida prezentarii a numeroase observatii cu privire la acest aspect in urma initierii celor dou proceduri oficiale
de investigare, autoritdtile cipriote nu au fost in masurd si justifice motivele pentru care Cyprus Airways s-a
confruntat cu circumstante exceptionale si imprevizibile care ar face intreprinderea eligibild in vederea acordirii unui
ajutor de restructurare suplimentar (*4).

(186) In special, interdictia de survolare impusa de Turcia a fost introdusa in 1974 (*°) si Cipru a pus in aplicare o schemi
aprobatd pentru compensarea costurilor suplimentare suportate de toate companiile aeriene afectate, inclusiv Cyprus
Airways (a se vedea considerentul 23 de mai sus). Prin urmare, acest eveniment nu poate fi considerat o circumstantd
exceptionald si imprevizibild, iar autoritdtile cipriote nu au prezentat dovezi noi in acest sens.

(**) A se vedea Decizia Comisiei din 24 ianuarie 2006 in cazul N 814/2006, privind harta ajutoarelor regionale pentru perioada 2007-
2013 (JO C 68, 24.3.2007, p. 28).

(% Autoritdtile cipriote se refera la decizia privind ajutorul pentru salvare acordat societitii Air Malta, prin care este recunoscuti
existenta unor circumstante exceptionale §i care permite acordarea unui ajutor pentru salvare intr-o perioadd mai scurtd de 10 ani
de la un ajutor de restructurare anterior [Decizia Comisiei din 15 noiembrie 2010 in cazul N 504/2010 — Air Malta plc — Ajutor
pentru salvare (JO C 102, 2.4.2011, p. 4)]. Comisia remarci faptul ci existd diferente semnificative intre cazul Air Malta si cazul de
fatd. Masura anterioard in cazul Air Malta a fost pusi in aplicare in aprilie 2004, inaintea aderdrii Maltei la UE si, prin urmare, nu a
fost supusd aprobarii Comisiei. Autorititile malteze au sustinut ¢ misura din 2004 corespunde principiului investitorului in
economia de piatd si cd, prin urmare, nu constituie ajutor de stat. Din cauza caracterului urgent al aprobdrii ajutorului pentru
salvare, Comisia nu a fost in masurd sd ajungd la o concluzie definitiva cu privire la caracterul de ajutor de stat al masurii din 2004.
Cu toate acestea, in urma deciziei ulterioare privind ajutorul de restructurare (Decizia 2012/661/UE), Comisia a concluzionat ci
misura din 2004 nu constituie ajutor de stat. In cazul de fati, nu existd nicio indoiald cd Cyprus Airways a beneficiat de ajutor de
restructurare in 2007. De asemenea, una dintre circumstantele exceptionale acceptate de Comisie s-a referit la faptul cd, in
momentul acorddrii masurii din 2004, accesul la Aeroportul international Malta era reglementat exclusiv de drepturi de trafic in
temeiul unor acorduri aeriene bilaterale, in timp ce in 2010 a fost deschis accesul pentru toti transportatorii din UE. Nu a existat
nicio astfel de modificare fundamentald incepand din 2007 si pand in prezent in ceea ce priveste accesul la acroporturile cipriote. In
cele din urmd, in timp ce Malta depindea de Air Malta in proportie de peste 50 % din traficul siu aerian, cota detinutd de Cyprus
Airways din traficul aerian cipriot era de doar 15 % in 2012 si de atunci a fost in continud scidere.

(*) A se vedea Decizia Comisiei din 27 iunie 2012 in cazul SA.32523 (2011/N), punctul 11.
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(187) Din motive similare, nici exploatarea unui aeroport ,ilegal” in partea de nord a Ciprului nu poate fi consideratd o
circumstantd exceptionald si imprevizibild, intrucat posibilitatea ca turistii sd cildtoreasca citre si dinspre partea de
nord a Ciprului existd cel putin din anul 2004.

(188) De asemenea, Comisia nu este de acord cu autoritdtile cipriote atunci cand sustin ca patrunderea pe piatd a oricdrui
concurent, fie 0 companie low-cost sau o companie cu servicii complete, poate fi considerati ca fiind o circumstantd
exceptionald si imprevizibild, avand in vedere cd Cyprus Airways isi desfdsoard activitatea intr-un sector liberalizat si
cd intreprinderile concurente isi desfisoard activitatea in mod legal. In ceea ce priveste afirmatia potrivit cireia
autorititile cipriote subventioneaza concurentii societatii Cyprus Airways, Comisia nu a primit nicio dovad in acest
sens. In orice caz, Comisia subliniazi ci nu se poate sustine c statul trebuie s ofere ajutor de stat societatii Cyprus
Airways pentru a compensa efectele negative ale unei presupuse mdsuri care ar fi fost introdusd chiar de stat, iar
aceasta nu poate fi calificatd drept o circumstantd exceptionald si imprevizibild.

(189) In ceea ce priveste tulburarile din Orientul Mijlociu, Comisia considera c3 o astfel de situatie nu poate fi consideratd
exceptionald, avand in vedere tulburirile persistente in anumite parti din regiune timp de mai multe decenii. In ceea
ce priveste impactul economic al celor mai recente tulburdri mentionate de autoritatile cipriote, si anume ,primavara
arabd”, din rapoartele anuale ale societatii reiese ca veniturile generate de rutele care leagd Cipru de Orientul Mijlociu
si de regiunea Golfului par si reprezinte, in mod traditional, aproximativ 10 % din veniturile totale ale societdtii
Cyprus Airways. Prin urmare, chiar §i o scidere semnificativd a traficului ar avea un impact relativ mic (chiar dacd
unul care ,nu este neglijabil”), si anume aceasta ar afecta cel mult 10 % din veniturile totale ale societatii Cyprus
Airways.

(190) In ceea ce priveste deteriorarea economiilor din Grecia si Cipru, Comisia recunoaste existenta acestor evenimente,
precum si posibila scddere a tarifului mediu pentru zborurile din Grecia. Cu toate acestea, Comisia reaminteste faptul
cd Cyprus Airways si-a extins zborurile interne in Grecia in perioada 2011-2013 si astfel si-a crescut in mod
deliberat expunerea la piata elend.

(191) Dovezile puse la dispozitie in planul de restructurare din 2013 si informatiile furnizate de concurenti sugereazd cd
volumul total al traficului de pasageri pe piata cipriotd a crescut fatd de 2009, in timp ce cota de piatd detinutd de
Cyprus Airways a fost redusd. De asemenea, alte companii aeriene care isi desfdsoard activitatea in regiune s-au
confruntat, la randul lor, cu criza economici, dar si-au adaptat politica de preturi i reteaua pentru a rdimane pe piata.
In realitate, Ryanair a sustinut chiar ci a inregistrat o crestere economica pe aceste piete.

(192) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci Cyprus Airways, in pofida recunoasterii riscurilor prin
declaratiile explicite, desi ,generice”, din rapoartele anuale pentru anii 2007, 2008 si 2009 (*°) si in pofida optiunilor
disponibile, nu a reusit si facd ajustdrile necesare in ceea ce priveste propria activitate pentru a evita efectul
deteriordrii economice pe principalele piete si pentru a obtine beneficii de pe urma unor piete noi, astfel cum au
facut concurentii sdi. Prin urmare, efectele respective nu pot fi considerate circumstante exceptionale si imprevizibile,
ci ar trebui mai degrabd si fie atribuite gestiondrii defectuoase si performantei slabe a societdtii Cyprus Airways.

(193) Prin urmare, Comisia concluzioneaza cd exceptia de la sectiunea 3.3 punctul 73 litera (c) din liniile directoare din
2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare nu este indeplinitd si ci ajutorul de restructurare acordat
societdtii Cyprus Airways ar incdlca principiul ,prima si ultima datd”.

5.3.7. Concluzie

(194) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia constatd cd Cipru a pus in aplicare in mod ilegal mésurile 1, 2, 4 si 5 in
favoarea societdtii Cyprus Airways, incdlcand articolul 108 alineatul (3) din tratat.

(195) Comisia considerd, de asemenea, cd masurile 1, 2, 4 si 5 si planul de restructurare din 2013 nu indeplinesc conditiile
prevazute de liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru salvare si restructurare. Comisia nu a identificat nicio
altd bazd de evaluare a compatibilitdtii si autoritdtile cipriote nu au solicitat niciun alt temei juridic alternativ pentru
evaluarea compatibilititii mdsurilor (cu exceptia aplicdrii Regulamentului general de exceptare pe categorii de
ajutoare la ajutoarele pentru formare — mdsura 5). Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul nu este compatibil cu
piata internd.

(% A se vedea raportul anual pentru anul 2007, p. 97, raportul anual pentru anul 2008, p. 88, raportul anual pentru anul 2009, p. 91.
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5.4. RECUPERARE

(196) In conformitate cu tratatul si cu jurisprudenta consacrati a Curtii de Justitie, Comisia are competenta de a decide
dacd statul membru in cauzi trebuie sd anuleze sau sd modifice masura de ajutor atunci cand constatd ca aceasta este
incompatibild cu piata internd (*’). De asemenea, Curtea a sustinut in mod consecvent ci obligatia impus3 unui stat
membru de a elimina ajutorul considerat de Comisie ca fiind incompatibil cu piata internd are rolul de a restabili
situatia existentd anterior (**)

(197) 1n acest context, Curtea a stabilit faptul ci obiectivul este atins odatd cu rambursarea de citre beneficiar a sumelor
acordate sub forma de ajutor ilegal, pierzand astfel avantajul de care beneficiase fatd de concurentii sdi de pe piatd, si
dupi restabilirea situatiei anterioare acordarii ajutorului (*°).

(198) in conformitate cu jurisprudenta, articolul 14 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului (*°)
prevede cd ,atunci cind adoptd decizii negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul membru in cauzd

sd ia toate masurile necesare pentru recuperarea ajutorului de la beneficiar [...]".

(199) Astfel, avand in vedere cd mdsurile in cauzd, in valoare totald de 66 099 317,94 EUR [31,33 de milioane EUR sub
forma participdrii statului la majorarea de capital (mdsura 1), 34,5 milioane EUR sub formd de imprumut
reprezentand ajutor pentru salvare (masura 2) si 269 317,94 EUR sub formd de ajutor pentru formare (misura 5)],
au fost puse in aplicare cu incdlcarea articolului 108 din tratat si vor fi considerate ajutor ilegal si incompatibil,
acestea trebuie si fie recuperate pentru a se reveni la situatia existentd pe piatd inainte de acordarea lor. Recuperarea
ar trebui sd acopere intervalul de timp cuprins intre data la care beneficiarul a obtinut un avantaj, si anume data la
care ajutorul a fost pus la dispozitia sa, si data recuperdrii efective, iar sumele care urmeaza si fie recuperate ar trebui
sd fie purtitoare de dobandi pani la recuperarea lor efectivi.

6. CONCLUZIE

(200) In ceea ce priveste masura 3, procedura previzuti la articolul 108 alineatul (2) din tratat a devenit lipsitd de obiect
datoritd nepunerii in aplicare a mdsurii de citre Cipru.

(201) Comisia constatd cd mdsurile 1, 2, 4 si 5 privind participarea statului la majorarea de capital, imprumutul
reprezentand ajutor pentru salvare, ajutorul de restructurare si, respectiv, ajutorul pentru formare acordate societatii
Cyprus Airways constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat si sunt incompatibile cu
piata internd, intrucat nu au fost respectate conditiile relevante din liniile directoare din 2004 privind ajutorul pentru

salvare si restructurare si nu au fost identificate alte temeiuri de stabilire a compatibilitatii.

(202) In ceea ce priveste masurile 1, 2, 4 si 5, Comisia constatd ci Cipru le-a pus in aplicare in mod ilegal, incilcand
articolul 108 alineatul (3) din tratat.

(203) In cele din urmd, Comisia ia act de faptul cd Cipru a fost de acord ca prezenta decizie si fie adoptati si notificatd in
limba englez3,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Procedura oficiald de investigare prevazutd la articolul 108 alineatul (2) din tratat, initiatd la 6 martie 2013 in legatura cu
eventuala compensatie ex gratia acordatd de Cipru in favoarea societdtii Cyprus Airways, a devenit lipsitd de obiect, intrucat
Cipru a abandonat masura. Procedura este inchis.

(*’) A se vedea cauza C-70/72, Comisia/Germania, Rec., 1973, p. 813, punctul 13.

(°) A se vedea cauzele conexate C-278/92, C-279/92 si C-280/92, Spania/Comisia, Rec., 1994, p. [-4103, punctul 75.

(%) A se vedea cauza C-75/97 Belgia/Comisia, Rec., 1999, p. 1-030671, punctele 64 si 65.

(*)  Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene (JO L 83, 27.3.1999, p. 1).
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Articolul 2

Ajutorul de stat in valoare de cel putin 66 099 317,94 EUR, care rezultd din suma de 31,33 milioane EUR reprezentand
participarea statului la majorarea de capital, din suma de 34,5 milioane EUR reprezentand imprumut care constituie ajutor
pentru salvare si din suma de 269 317,94 EUR reprezentand ajutor pentru formare, acordat in mod ilegal de citre Cipru in
favoarea societdtii Cyprus Airways, cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din tratat, este incompatibil cu piata interna.

Articolul 3
Orice ajutor de stat in plus fatd de sumele mentionate la articolul 2, pe care Cipru l-a acordat sau ar putea intentiona s il
acorde societdtii Cyprus Airways in cadrul mésurii 4, este incompatibil cu piata internd.

Articolul 4
(1)  Cipru recupereazd de la beneficiar ajutorul incompatibil mentionat la articolul 2. De asemenea, Cipru recupereazd de

la beneficiar orice ajutor suplimentar mentionat la articolul 3.

(2)  Sumele care urmeazd si fie recuperate sunt purtitoare de dobindd incepand de la data la care au fost puse la
dispozitia beneficiarului pand la data recuperdrii lor efective.

(3)  Dobanda se calculeazd ca dobandd compusd, in conformitate cu dispozitiile capitolului V din Regulamentul (CE)
nr. 7942004 al Comisiei (*') si ale Regulamentului (CE) nr. 271/2008 al Comisiei (**) de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 794/2004.

(4)  Tn ceea ce priveste misura 4, Cipru informeazi Comisia daci a acordat vreo sumi suplimentard fatd de sumele
mentionate la articolul 2 in cadrul mdsurii in cauzd si informeazd, de asemenea, Comisia cu privire la sumele exacte
acordate si cu privire la datele la care au fost acordate sumele respective.

(5) In ceea ce priveste misura 5, Cipru informeazd Comisia cu privire la datele la care au fost acordate sumele
individuale.

(6)  Cipru anuleazd misura 4 si toate platile restante aferente ajutorului mentionat la articolele 2 si 3, incepand de la data
adoptdrii prezentei decizii.

Articolul 5
(1) Recuperarea ajutorului mentionat la articolele 2 si 3 este imediata si efectiva.
(2)  Cipru are obligatia de a se asigura cd prezenta decizie este pusd in aplicare in termen de patru luni de la data
notificdrii acesteia.

Articolul 6

(1) In termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, Cipru pune la dispozitia Comisiei urmatoarele informati:
(a) informatii necesare in conformitate cu articolul 4 alineatele (4) si (5);

(b) suma totald (principalul si dobanzile de recuperare) care urmeazi si fie recuperati de la beneficiar (*);

(c) o descriere detaliati a misurilor deja adoptate si a celor planificate in vederea conformirii cu prezenta decizie;

(d) documente justificative care demonstreazd cd beneficiarul a primit ordinul de restituire a ajutorului.

(2)  Cipru informeazd Comisia cu privire la progresele inregistrate ca urmare a masurilor nationale adoptate in vederea
punerii in aplicare a prezentei decizii, pand la recuperarea completd a ajutorului mentionat la articolele 2 si 3. Cipru
transmite fdrd intarziere, la simpla solicitare a Comisiei, informatii referitoare la masurile deja intreprinse si la cele prevazute
in vederea respectdrii prezentei decizii. De asemenea, Cipru furnizeaza informatii detaliate privind cuantumurile ajutorului
si ale dobanzilor de recuperare care au fost deja recuperate de la beneficiar.

(*'Y  Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al
Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).

(*»)  Regulamentul (CE) nr. 271/2008 al Comisiei din 30 ianuarie 2008 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 794/2004 de punere in
aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO
L 82, 25.3.2008, p. 1).

(**)  Informatiile trebuie si fie furnizate sub forma tabelului anexat la prezenta decizie ca anexi.
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Articolul 7

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Cipru.
Adoptatd la Bruxelles, 9 ianuarie 2015.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membru al Comisiei
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ANEXA

INFORMATII PRIVIND VALOAREA AJUTORULUI PRIMIT, VALOAREA AJUTORULUI CARE TREBUIE
RECUPERAT SI VALOAREA AJUTORULUI DEJA RECUPERAT (TOATE SUMELE SUNT EXPRIMATE IN EUR)

Valoarea totald a Valoarea totald a ajutorului deja rambursat
Identitatea beneficiarului — masurs Valoarea totali a ajutorului care trebuie
entitatea benehiciaruiu surd ajutorului primit recuperat o .
(Principalul) Principalul Dobanda de recuperare
Cyprus Airways — Participarea 31330000 () 31330000
statului la majorarea de capital
Cyprus Airways — Imprumut re- 34 500 000 (%) 34500 000
prezentand ajutor pentru salvare
Cyprus Airways — Ajutor pentru 269 317,94 () 269 317,94
formare
[Vd rugam sd modificati in mod
corespunzdtor in cazul in care a fost
acordat orice alt ajutor in cadrul
mdsurii 4]

(") Sumele mentionate in considerentul 110 din decizie.
() Sumele mentionate in considerentul 111 din decizie.
() Sumele mentionate in considerentul 117 din decizie.




