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(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA COMISIEI
din 9 ianuarie 2012

privind ajutorul de stat SA.30584 (C 38/10, ex NN 69/10) acordat de Ungaria in favoarea Malév
Magyar Légikozlekedési Zrt.

[notificat cu numdrul C(2011) 9316]

(numai versiunea in limba maghiard este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

(2013/150/UE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(TFUE), in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,

avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in
special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

avand 1in vedere decizia prin care Comisia a hotdrat si initieze
procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE (}),
cu privire la ajutorul C 38/10 (ex NN 69/10) (2),

dupd ce partile interesate au fost invitate sd isi prezinte obser-
vatiile in conformitate cu dispozitille mentionate anterior si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

I. CONTEXT SI PROCEDURA

(1) In 2007, dupa mai multe incerciri nereusite de priva-
tizare, statul ungar a incheiat cu intreprinderea
AirBridge Zrt. (denumitd in continuare ,AirBridge”)
un contract de vanzare-cumpdrare avind ca obiect
99,95 % din ac;iunile companiei sale aeriene nationale,
Malév Magyar Légikozlekedési Zrt. (denumitd in continuare

(1) Incepand de la 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE
au devenit articolele 107 i, respectiv, 108 din TFUE; cele doud
seturi de dispozitii sunt, in esentd, identice. in sensul prezentei
decizii, trimiterile la articolele 107 si 108 din TFUE ar trebui
intelese ca trimiteri la articolele 87 si, respectiv, 88 din Tratatul
CE, atunci cand este cazul.

(%) Decizia Comisiei C (2010) 9671 final din 21 decembrie 2010 (JO C
156, 26.5.2011, p. 11).

,Malév”). AirBridge a platit 200 de milioane HUF
(740 000 EUR (%)) in schimbul actiunilor. Contractul de
privatizare a fost notificat Comisiei in conformitate cu
articolul 108 alineatul (2) din TFUE, dar, ulterior, a fost
retras (¥).

(2)  Ca urmare a dificultdtilor financiare ale noului proprietar,
banca rusd Vnyesekonombank (denumitd in continuare
,VEB”) a dobandit o participatie de 49,5% in cadrul
AirBridge si a devenit actionar indirect al Malév.

(3) In martie 2010, Comisia a luat cunostintd, prin inter-
mediul unor comunicate de presd, de intentia statului
ungar de a renationaliza Malév. Prin mesajul electronic
din 2 martie 2010, autorititile ungare au confirmat
aceste comunicate de presd.

(4 La 10 martie 2010, Comisia a primit prin posta elec-
tronici o plangere din partea Wizz Air, o companie
aeriand cu tarife reduse (low-cost) cu sediul in Ungaria
si principalul concurent al Malév in aceastd tari. In
plangere se afirma cd ajutorul de stat in favoarea Malév
era ilegal si incompatibil cu piata internd, din cauza mai

() Sumele in EUR mentionate in prezenta decizie sunt aproximative,

fiind furnizate doar cu titlu indicativ. Toate sumele in HUF (cu
exceptia imprumutului de 76 de milioane EUR acordat de MFB si
a garantiei de 32 de milioane EUR furnizate de VEB, care sunt
exprimate in EUR, a se vedea punctul 20) sunt convertite in euro
la cursul de schimb din 2 august 2011: 270 HUE/EUR. in 2011,
HUF a fluctuat puternic intre 260 si 300 HUF/EUR.

Autorititile ungare au comunicat Comisiei modalitdtile de finantare
referitoare la privatizarea Malév prin intermediul unei notificari cu
data de 10 aprilie 2008, transmisd prin posta electronicd. Aceastd
masurd a fost inregistratd cu numdrul de referingi N 190/2008.
Autoritdtile ungare au retras masura la 12 noiembrie 2009.
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multor mdsuri diferite. Prin scrisoarea din 29 martie
2009, Comisia a transmis autorititilor ungare o
versiune neconfidentiald a plangerii, precum si o cerere
de informatii suplimentare. La 30 aprilie 2010, Ungaria a
transmis observatii cu privice la fondul plangerii
respective, furnizdnd rdspunsuri referitoare la aspectele
evidentiate de aceasta.

in cadrul unei reuniuni din 5 mai 2010, autorititile
ungare au ardtat cd intenfionau sd restructureze
compania aeriand. Acestea au declarat, de asemeneca, cd
incd nu stiau cit de ampld urma si fie restructurarea
respectiva.

Comisia a primit (din partea unui concurent care nu a
fost de acord sd i se dezvdluie identitatea) o a doua
plangere, cu data de 5 octombrie 2010, pe care a
transmis-o  autorititilor ungare prin scrisoarea din
21 octombrie 2010. Autorititile ungare au transmis
observatii cu privire la fondul acestei plangeri la
19 noiembrie 2010.

Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea
autoritdtilor ungare la 14 iulie 2010 si 8 octombrie
2010, iar raspunsurile au fost primite la 11 august
2010, 16 august 2010, 5 octombrie 2010,
3 noiembrie 2010 si 23 noiembrie 2010.

In acest context, la 21 decembrie 2010, Comisia a initiat
o procedurd oficiald de investigare in temeiul articolului
108 alineatul (2) din TFUE (denumitd in continuare
,decizia de initiere a procedurii”) privind diverse
presupuse misuri de ajutor de stat puse in aplicare in
favoarea Malév.

La 24 februarie 2011, Ungaria si-a prezentat observatiile
cu privire la decizia Comisiei de initiere a procedurii.

Decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene la 26 mai 2011 (°). Au fost
primite observatii de la doud parti interesate: Wizz Air, la
26 iunie 2011, si un concurent (care a solicitat s nu i se
dezviluie identitatea), la 28 iunie 2011.

La 6 iulie 2011, Comisia a transmis aceste observatii
autoritdtilor ungare. La 5 septembrie 2011, Ungaria a
prezentat comentarii cu privire la observatiile partilor
terte.

In urma deciziei de initiere a procedurii, au avut loc, la
Bruxelles, doud reuniuni intre serviciile Comisiei si auto-
rititile ungare: la 10 iunie 2011 si la 19 octombrie
2011.

Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea
autoritdtilor ungare la 26 septembrie 2011, rispunsul
Ungariei fiind transmis prin scrisoarea din 25 octombrie
2011.

(®) A se vedea nota de subsol 2.

(14)

17)

(18)

(19)

II. MALEV SI MASURILE VIZATE
I.1. Compania

Malév are sediul in aeroportul international ,Liszt Ferenc”
din Budapesta §i opereazd in prezent o flotd de 22 de
aeronave (%), citre destinatii din Europa si Orientul
Mijlociu. In 2009, aceasta a transportat 3,2 milioane de

pasageri ().

I1.2. Perioada anterioari privatizirii din 2007

Autorititile ungare au incercat si privatizeze Malév de
mai multe ori. In 1992, o participatie de 35% in
cadrul Malév a fost vandutd unui consortiu controlat de
statul italian, format din Alitalia si Simest. In 1997,
Alitalia-Simest gi-a vandut participatia unui consortiu
format din doud banci maghiare private (OTP si MKB).
In 1999, majoritatea participatiilor detinute de actionarii
privati au fost rdscumpdrate de stat, care a ajuns sd detind
97 % din actiuni.

Malév, ca si multe alte companii aeriene, a fost puternic
afectatd de incetinirea activititii pe piata aviatiei cauzate
de evenimentele din septembrie 2001 si a inceput sd
inregistreze pierderi (a se vedea tabelul 1 de mai jos).

In acest context statul a decis din nou sd privatizeze
Malév.

IL.3. Privatizarea din 2007 si controlul privat asupra
Malév

I1.3.1. Vanzarea citre AirBridge

Societatea avea nevoie de recapitalizare, iar statul, in
calitate de proprietar, dispunea de o capacitate limitatd
pentru a finanta o astfel de investitie. Malév a ficut
obiectul unei cereri de oferte si, la inceputul anului
2007, s-a decis cd cea mai atrdgitoare ofertd era cea
propusd de o societate vehicul investitional, intitulatd
AirBridge. AirBridge a propus un plan de afaceri si de
restructurare atractiv si apreciat ca fiind viabil din punct
de vedere comercial.

La 23 februarie 2007, s-a incheiat un contract de
vanzare-cumpdrare care prevedea vanzarea a 99,95 %
din actiunile Malév citre AirBridge. AirBridge era
detinutd in proportie de 49 % de Boris Abramovici (%),
un om de afaceri rus, care era actionar majoritar in
cadrul mai multor companii aeriene din Rusia (KrasAir
si AirUnion, alianta companiilor aeriene din Rusia), si in
proportie de 51 % de persoane fizice de cetdtenie
maghiard. Prin urmare, se preconiza cd, odatd cu
planurile de afaceri si de restructurare, AirBridge va
aduce Malév know-how industrial §i va asigura
gestionarea acesteia.

(%) http://www.malev.com/companyinformation/introduction/malev-

company-profile.

(7) Conform site-ului sdu internet, ,peste 3 milioane de pasageri platitori
au caldtorit cu Malév in 2010".

(%) Aceastd participatie de 49 % in cadrul AirBridge a fost pusa gaj de dI
Abramovici la VEB, ,Banca pentru Activitdti Economice Externe”,
detinutd de statul rus, ca garantie pentru un imprumut acordat de
VEB in favoarea AirBridge.


http://www.malev.com/companyinformation/introduction/malev-company-profile
http://www.malev.com/companyinformation/introduction/malev-company-profile
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Cele mai importante parti ale acestui acord erau urma-
toarele:

(a) AirBridge a cumpdrat 99,95 % din actiunile Malév cu
200 de milioane HUF (740 000 EUR). Pand cel tirziu
la data de 31 decembrie 2008, AirBridge era obligatd
sd furnizeze o finantare (°) in valoare de 50 de
milioane EUR;

(b) un imprumut acordat in 2003 in favoarea Malév de
citre Banca Ungard de Dezvoltare (Magyar Fejlesztési
Bank, denumitd in continuare ,MFB”), detinutd de stat
in proportie de 100 %, in valoare de 76 de milioane
EUR, a fost retras din bilantul contabil al Malév si a
fost transferat cdtre o societate vehicul investitional,
detinutd de stat in proportie de 100 %, intitulatd
Malév  Vagyonkezeld Kft. (denumitd in continuare
,MAVA”), care gestiona activele Malév.

Acest imprumut acordat de MFB in 2003 era
exprimat in EUR, era garantat de stat in proportie
de 100 % si avea o ratd a dobanzii IBOR corespun-
zdtoare scadentei de 3 luni de + 0,5 %. Termenul
initial de scadentd a imprumutului era 2013, prin-
cipalul urméind si fie rambursat intr-o singurd
transd la scadentd. Odatd cu transferul principalului
si al dobanzii citre MAVA, s-a prelungit si termenul
de scadentd a imprumutului pand in 2017.

In opinia autorititilor ungare, odatd cu imprumutul,
au fost transferate citre MAVA active in valoare de
76 de milioane EUR. Activele au inclus marca Malév,
o conductd pentru transportul kerosenului si o
aeronavd B767. In cazul in care Malév devenea
rentabild, aceasta ar fi trebuit sd pldteascd MAVA si
25% din profitul rimas dupd impozitare. De
asemenea, AirBridge a pus la dispozitia MAVA o
garantie bancard furnizatd de VEB pentru acoperirea
rambursarii imprumutului de pand la 32 de milioane
EUR;

(c) Malév trebuia si pliteasci MAVA si suma de
200 000 EUR pe an, ca onorariu pentru acordarea
licentei de utilizare a denumirii si a siglei ,Malév”.
AirBridge a fost obligatd si utilizeze in continuare
marca §i sd asigure functionarea societdtii in calitate
de companie aeriand pand la 31 decembrie 2017,
noul termen de scadentd a imprumutului;

(d) in perioada 1 ianuarie 2008 - 31 decembrie 2017,
Malév trebuia sd preia in leasing aeronava B767, care
tocmai fusese transferati citre MAVA [a se vedea
litera (b) de mai sus] (1°).

A fost numitd o noud conducere si au fost adoptate mai
multe mdsuri vizand reducerea costurilor si obtinerea de
venituri. Printre acestea s-au numdrat incetarea zborurilor
de cursi lungi si reducerile de personal. insi, potrivit

(%) Mai precis, capital in valoare de 20 de milioane EUR, plus 30 de

milioane EUR sub formd de capital, imprumut subordonat sau
imprumut.

In schimbul unui comision format dintr-o ,taxd unicd” in valoare de
110 000 EUR si o ,taxd anuald” in valoare de 1,1 milioane EUR,
precum si al achitdrii de citre Malév a tuturor costurilor de
intreginere §i exploatare aferente.

Ungariei, intrucat mdsurile respective au coincis cu o
cregtere masivd a preturilor combustibililor, acestea nu
avut un efect global asupra rentabilititii societatii.

(22)  Pozitia financiard a Malév a continuat si se deterioreze i,
dupd 4 luni, aceasta nu dispunea de lichidititile necesare
in scopul achitdrii redeventelor pentru utilizarea mdrcii
Malév.

(23)  Potrivit Ungariei, plitile pentru aeronava B767 inchiriatd
de la MAVA nu au ,incetat” dupid ce Malév a decis si
suspende zborurile de cursd lungd, intrucat Malév ,recu-
noaste” aceste creante, fiind vorba doar de o intarziere in
efectuarea plitilor, pentru care se pliteste dobanda.

(24) In a doua jumitate a anului 2008, Malév si partenerii sii
din Rusia au inceput s resimtd efectele crizei financiare
mondiale. Mai multe companii aeriene aflate 1in
proprietatea dlui Abramovici au dat faliment. AirBridge
nu a mai putut sd finanteze Malév si nu si-a indeplinit
obligatia de a rambursa imprumutul acordat de VEB.
Intrucat participatia de 49 % in cadrul AirBridge era
pusd gaj la banca VEB, aceasta din urmid a preluat
actiunile respective. VEB a declarat cd era dispusd si
finanteze in continuare Malév, dar in calitate de banci,
nu de proprietar.

11.3.2. Vanzarea filialei Malév Ground Handling

(25)  Dupd cum s-a mentionat anterior, situagia financiard a
Malév s-a deteriorat in continuare la inceputul anului
2009. in consecintd, actionarii acesteia au propus
societdtii holding de stat (Magyar Nemzeti Vagyonkezel§
Zrt., denumitd in continuare ,MNV”) si cumpere Malév
Ground Handling (denumitd in continuare ,Malév GH”),
o filiald detinutd de Malév in proportie de 100 %.

(26)  Potrivit Ungariei, Malév GH era la acel moment, si este in
continuare, o intreprindere solidd din punct de vedere
financiar.

(27)  Un contract preliminar de cumpdrare a fost semnat in
januarie 2009 (si modificat in februarie); acesta prevedea
plati in avans in valoare de 4,3 miliarde HUF (16
milioane EUR). MNV a efectuat pliti in avans citre
Malév in ianuarie si februarie 2009. Aceste pliti in
avans trebuiau sd fie rambursate in termen de 2 zile
lucrdtoare, in cazul in care, dupd efectuarea verificarilor
corespunzdtoare, MNV decidea si nu semneze acordul
final de vanzare-cumpdrare. Aceastd obligatie de
rambursare potentiald a fost asiguratd prin contracte de
garantie. In iulie 2009, MNV a decis, in cele din urm, si
anuleze tranzactia, iar rambursarea pretului de achizitie a
devenit exigibild.

(28)  Platile in avans nu au fost niciodatd rambursate MNV.
Dobanda datoratd pentru plitile in avans nu a fost
niciodatd achitatd MNV (11).

(1) In schimb, obligatia de rambursare de care trebuia si se achite

Malév a fost ulterior anulatd in cadrul acordului mentionat mai
jos privind conversia creantelor in actiuni, incheiat in februarie
2010, si anume la un an de la data efectudrii plitilor in avans
citre Malév. Ulterior, un auditor a stabilit ci valoarea principalului
plus dobanda se ridica la 4 664 604 041 HUF (17 milioane EUR).
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11.3.3. Amdnarea platii taxelor si impozitelor

In perioada ianuarie 2007 - martie 2010, Administratia Fiscald si de Control Financiar din Ungaria
(Ad6- és Pénziigyi Ellendrzési Hivatal, denumitd in continuare ,APEH”) a permis Malév sd amane sau si
reesaloneze plitile pentru diferite tipuri de impozite sau obligatii in materie de asigurdri sociale. APEH
nu a recuperat datoria restantd incepand cu iulie 2008 si, ulterior, chiar a autorizat reesalonarea unor
sume suplimentare. In martie 2010, datoria fiscald si in materie de asiguriri sociale a Malév avea o
valoare totald de 13,7 miliarde HUF (51 de milioane EUR) (reprezentdnd principalul si dobanzile
pentru efectuarea cu intarziere a platilor). In ceea ce priveste grupul Malév in ansamblul sdu, aceastd
cifrd era de 16,8 miliarde HUF (62 de milioane EUR). La 11 martie 2010, soldul restant al contului
curent al Malév la APEH a fost achitat, utilizdndu-se o parte din numerarul obtinut prin cresterea de
capital din februarie 2010, mentionatd mai jos.

I1.4. Renationalizarea din 2010 si controlul public asupra Malév
1.4.1. Motivele care au condus la renationalizarea Malév

In 2010 nu a fost posibil si se gaseascd investitori privati care sd preia Malév de la AirBridge/VEB ca
actionar principal. In special, VEB nu avea intentia de a finanta compania aeriani ca investitor
strategic. Performanta financiard a companiei aeriene a continuat sd fie slabd, astfel cum se aratd
in tabelul 1 de mai jos.

Tabelul 1

indicatori de performanti privind activitatea Malév in perioada 2003-2010 (miliarde HUF)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
EBITDA (4,4) (1,8) (4,9) 88 | (10,6) ®3) | (155 (19,1)
profit/(pierdere)
EBIT 09 68| ©49| 25| asn| w0 | 79| o6
profit/(pierdere)
Rezultat net (13,5) (4,9) 13| 109 07 | 45| 48| (46
profit/(pierdere)

Sursa: informatii furnizate de autorititile ungare si datele contabile ale Malév pentru 2010.

In loc sd lichideze Malév, autorititile ungare au decis si negocieze cu VEB si AirBridge pentru a
incerca si imbunitdteascd pozitia comerciald a acesteia pe termen mediu si lung.

11.4.2. Cregterea de capital din februarie 2010: conversia datoriei in actiuni si capital proaspat

La 26 februarie 2010, VEB, AirBridge, MNV, Malév si guvernul ungar au convenit asupra unei cresteri
de capital in valoare de 25,4 miliarde HUF (94 de milioane EUR), realizatd partial printr-un aport de
capital proaspdt in valoare de 20,7 miliarde HUF (77 de milioane EUR) si partial printr-o conversie a
datoriei in actiuni aplicatd pldtii in avans in favoarea Malév GH (a se vedea sectiunea I1.3.2 de mai
sus), plus dobanda perceputd pentru aceasta, in valoare totald de 4,7 miliarde HUF (17 milioane EUR).
AirBridge a convertit, de asemenea, in actiuni suma de 1,5 miliarde HUF (5,4 milioane EUR). in
consecintd, creantele asupra Malév au fost stinse si fostii creditori au devenit proprietari ai unei parti
din societate.

Anterior cresterii, capitalul social existent al Malév a fost redus la aproape zero pentru a absorbi o
parte din pierderile acumulate si pentru a reflecta faptul cd actiunile existente ale Malév isi pierduserd
valoarea. Capitalul social al Malév a fost apoi majorat prin emiterea de noi actiuni cu o valoare
nominald individuald de 0,01 HUF. Evolutia situatiei capitalului propriu al Malév este prezentatd in
figura 1 de mai jos.

Contributia in numerar in valoare de 20,7 miliarde HUF (77 de milioane EUR) din partea MNV a
permis Malév sd achite toate obligatiile fiscale neonorate (a se vedea punctul 29 de mai sus) si sa isi
stabilizeze temporar activitatea.

Dupd cresterea de capital, statul a devenit actionar al Malév in proportie de 94,6 %, iar participatia
AirBridge/VEB a fost redusd la minimum.
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Figura 1

evolutia situatiei capitalului propriu al Malév
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1.4.3. Mai — august 2010: imprumuturi de la actionari si
conversia in actiuni

In perioada mai - august 2010, prin intermediul MNV,
statul ungar a furnizat Malév o serie de ,imprumuturi de
la actionari”, in valoare totald de 9,2 miliarde HUF (34 de
milioane EUR).

Primul dintre aceste imprumuturi, acordat in mai 2010,
se ridica la 2,16 miliarde HUF (7,9 milioane EUR). Acesta
a fost descris ca un imprumut de la actionari pentru o
perioadd de trei ani, cu o ratdi a dobanzii de 9,97 %.
Rambursarea trebuia efectuatd printr-o platd unicd la
scadentd si garantia era un drept de retentie asupra
actiunilor Malév GH.

Al doilea dintre aceste imprumuturi, acordat in iunie
2010 si avand o valoare de 1,34 miliarde HUF
(4,9 milioane EUR), a fost din nou un imprumut de la
actionari pentru o perioadd de trei ani, cu o ratd a
dobanzii de 9,97 %, care trebuia rambursat tot printr-o
platd unici la scadentd si garantia era un drept de retentie
asupra actiunilor Malév GH.

in august 2010, a fost acordat un al treilea imprumut
de la actionari, in valoare de 5,7 miliarde HUF
(20,8 milioane EUR). Aceasta a fost din nou un
imprumut de la actionari pentru o perioadd de trei ani,
cu o ratd a dobanzii de 9,97 %, rambursabil printr-o
platd unicd la scadentd. In acest caz, garantia a fost un
drept de retentie asupra unei aeronave (HA-LNA - un
avion CR]).

La 24 septembrie, cele trei imprumuturi, in valoare totald
de 9,2 miliarde HUF (33,6 milioane EUR), impreund cu
dobanzile datorate pentru acestea (care se ridicau in total
la 9,4 miliarde HUF sau 34,3 milioane EUR), au fost
convertite din datorii in actiuni ale Malév si garantiile
subiacente au fost eliberate.

Year

(42)

(43)

11.4.4. Septembrie 2010: o noud crestere de capital si un nou
imprumut de la actionari

La 24 septembrie 2010, MNV a majorat, de asemenea,
capitalul Malév, contribuind la acesta cu alte 5,3 miliarde
HUF (19,3 milioane EUR) in numerar. Prin urmare, parti-
cipatia MNV (si anume a statului) in cadrul Malév a
crescut la 96,5 %.

La aceeasi datd, statul a acordat Malév un nou imprumut
de la actionari in valoare de 5,7 miliarde HUF (20,8
milioane EUR), pentru o perioadd de 3 ani, cu o ratd a
dobanzii de 9,97 %. Prima platd a dobanzii era scadentd
la 6 luni de la data punerii la dispozitie a imprumutului,
in timp ce rambursarea principalului trebuia efectuatd
printr-o sumd forfetard la scadentd. Garantiile aferente
acestui imprumut erau un drept de retentie inregistrat
asupra unei acronave HA-LNA CRJ, cu o valoare a
activelor de aproximativ 1,8 miliarde HUF, si un drept
de retentie stabilit asupra veniturilor agentilor de trafic
internationali i maghiari acreditati de IATA.

IlI. REZUMAT AL MASURILOR CARE FAC OBIECTUL
INVESTIGATIEI

In decizia de initiere a procedurii, Comisia a analizat daci
mdsurile de mai jos constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

— Mdsura 1: preluarea, la data de 31 decembrie 2007,
de citre societatea vehicul investitional MALEV
MAVA, detinutd de stat, a unui Imprumut in
valoare de 76 de milioane EUR, acordat in 2003
in favoarea Malév de citre MFB, o banci de
dezvoltare detinutd de stat in proportie de 100 %,
precum si a unor active ale Malév. Termenul de
scadentd a imprumutului a fost prelungit pand in
2017, cel tarziu.
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— Masura 2: furnizarea unei facilititi de trezorerie” in
valoare de 4,3 miliarde HUF pentru o perioadd de
un an, in contextul achizitiondrii planificate (ulterior
neefectuate) de citre MNV a filialei GH a Malév, care,
potrivit autoritdtilor ungare, era o intreprindere solida
din punct de vedere financiar. Cu toate ci tranzactia
respectivd nu a fost efectuatd, aceastd platd in avans a
pretului de achizitie nu a fost rambursata.

— Mdsura 3: amdinarea plitii unor diferite impozite si

mdsuri, in cazul in care constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE, cu piata internd,
aviand in vedere exceptiile previzute de TFUE si, in
special, de Liniile directoare privind ajutorul de stat
pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor aflate in
dificultate (*?) (denumite in continuare ,Liniile directoare
privind salvarea si restructurarea”).

IV. OBSERVATIILE UNGARIEI

prestatii de asigurdri sociale datorate in perioada (45)  In rdspunsul sdu la decizia de initiere a procedurii,
ianuarie 2007 - martie 2010. In martie 2010, Ungaria a reluat faptele descrise anterior si a explicat
datoria fiscald si in materie de contributii la asigu- mai detaliat motivele care au dus la dificultitile cu care
rarile sociale care revenea Malév se ridica la 13,7 se confruntd companiile aeriene. De asemenea, Ungaria a
miliarde HUF. confirmat cd Malév putea fi consideratd intreprindere in
dificultate ,permanentd”, in sensul Liniilor directoare
privind salvarea si restructurarea, cel putin incepand din
— Misura 4: in februarie 2010, o crestere de capital in a doua jumdtate a anului 2006.
valoare de 25,4 miliarde HUF efectuatd de MNYV,
realizatd partial printr-un aport de capital proaspat .
in valoare de 20,7 miliarde HUF (77 de milioane (46) Inainte de initierea procedurii oficiale de investigare,
EUR) si partial printr-o conversie a datoriei in autoritatile ungare au sustinut, in esentd, cd toate
actiuni aplicatd plitii in avans pentru GH (a se mdsurile sunt conforme cu principiul investitorului in
vedea misura 2), plus dobanda, in valoare totald de economia de piatd si cu principiul creditorului in
4,7 miliarde HUF. (AirBridge a convertit, de economia de piatd.
asemenea, in actiuni suma de 1,5 miliarde HUF).
(47) Referitor la mdsurile aferente vanzdrii Malév citre
— Misura 5: in perioada mai - august 2010, MNV a AirBridge, autoritdtile ungare au sustinut cd aceste
acordat Malév trei imprumuturi de la actionari, in mdsuri sunt conforme pietei, ca urmare a garantiei
valoare totald de 9,2 miliarde HUF. Toate cele trei prevazute pentru a asigura preluarea imprumutului de
imprumuturi in HUF au avut o ratd a dobanzii de citre MAVA. In ceea ce priveste incercarea de vanzare
9,97 %, principalul fiind rambursabil ca sumi a Malév GH, autoritatile au afirmat cd Malév nu beneficia
forfetard la scadentd (toate trangele aveau scadenta de niciun avantaj intrucat rambursarea cu intarziere a
la 3 ani). Primele doud transe, care se ridicau in pretului de vanzare a fost corect garantati si s-a
total la 3,5 miliarde HUF (13 milioane EUR), au calculat dobandd la pretul de vanzare. Potrivit autori-
fost garantate de filiala Malév GH i a treia transd, titilor, s-au constituit garantii pentru sumele repre-
in valoare de 5,7 miliarde HUF (21 de milioane EUR) zentdnd taxele si impozitele pentru care s-a acordat
a fost garantati cu o aeronavd (HA-LNA, un avion amanare la platd, s-au aplicat toate dobanzile §i penali-
CRJ). tatile aplicabile, aceste amandri reprezentind mdsuri cu
caracter general. Autorititile ungare afirma referitor la
renationalizarea Malév cd ar fi putut executa Malév in
— Misura 6: in septembrie 2010, conversia acestor vederea recuperdrii creantelor, insd aceasta ar fi dus la
imprumuturi de la actionari (impreuni cu dobanzile falimentul si lichidarea companiei. Dacd ar fi procedat
datorate pentru acestea) din datorii in actiuni in astfel, autoritdtile considerd cd ar fi recuperat doar o
valoare de 9,4 miliarde HUF. micd parte a creantelor lor (pe langd partea care face
obiectul garantiei de la VEB mentionatd la punctul 20
de mai sus). Mai mult, s-ar fi confruntat cu importante
— Misura 7: in septembrie 2010, o noud crestere de consecine negative pentru economia nationald ().
capital in valoare de 5,3 miliarde HUF in numerar.
Participatia statului a crescut la 96,5 %. .
(48) In ceea ce priveste imprumuturile de la actionari si

— Masura 8: in septembrie 2010, un nou imprumut de
la actionari in valoare de 5,7 miliarde HUF, cu o ratd
a dobanzii de 9,97 %, principalul fiind rambursabil ca
sumi forfetard la scadentd. Imprumutul a fost
garantat cu aeronava HA-LNA CRJ mentionatd
anterior §i printr-un drept de retentie stabilit asupra
veniturilor agentilor de trafic internationali si
maghiari acreditati de IATA.

conversia ulterioard a acestora in actiuni ale Malév,
statul este de pdrere cd acestea nu au conferit niciun
avantaj Malév intrucat aceste imprumuturi au fost tot
timpul garantate prin active, s-au aplicat rate ale
dobanzii conforme cu piata, iar la momentul conversiei
in actiuni s-a tinut seama integral de dobanda datorata.

('?) Liniile directoare privind ajutorul de stat pentru salvarea si restruc-
turarea intreprinderilor aflate in dificultate, JO C 244, 1.10.2004,

2

(%) Cum ar fi pierderea de locuri de muncd, un impact asupra furni-

zorilor Malév, sciderea volumului de trafic la aeroportul din Buda-
pesta, un aflux redus de turisti si impact negativ asupra atractivitatii
generale a Ungariei ca loc de investitie.

(44) In decizia de initiere a procedurii, Comisia a pus, de
asemenea, sub semnul intrebdrii compatibilitatea acestor
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(49)

(50)

(51)

(52)

(53)

(54)

(55)

Autoritdtile ungare nu au prezentat niciun element nou
dupd decizia de initiere a procedurii. Observatiile
Ungariei cu privire la decizia de initiere a procedurii nu
contin niciun element nou din care s reiasd ¢ masurile
nu au caracter de ajutor si nici informatii care si justifice
compatibilitatea mdsurilor puse in aplicare cu piata
internd, in special cu Liniile directoare privind salvarea
si restructurarea.

V. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

Doi concurenti au prezentat observatii (a se vedea
punctul 10 de mai sus), ambii sprijinind investigatia
Comisiei.

Concurentul care a solicitat ca identitatea sa sd nu fie
dezviluitd a afirmat cd unii investitori privati erau inte-
resati sd achizitioneze un pachet de control al Malév, fapt
care demonstreazd cd existau optiuni viabile pentru
Ungaria ca alternativd la renationalizarea Malév din 2010.

Wizz Air a evaluat valoarea de piatd totald a activelor
care au fost transferate citre MAVA odatd cu imprumutul
din partea MFB (mdsura 1), respectiv marca Malév, o
conductd pentru transportul kerosenului si o aeronava
B767, la cel mult 27 de milioane EUR, cu mult sub
nivel imprumutului. Prin urmare, Wizz Air a conclu-
zionat cd aceastl tranzactie nu s-a realizat in conditii
normale de concurentd si cd a conferit Malév un
avantaj semnificativ.

In ceea ce priveste amanarea plitii taxelor si impozitelor
(mdsura 3), Wizz Air a afirmat cd, in conformitate cu
legislatia ungard o intreprindere privatd intr-o situatie
financiard similard cu cea a Malév nu ar fi putut
beneficia nici in mod automat, nici in mod exceptional
de o masurd similard de amanare a platii taxelor §i impo-
zitelor precum mdsura in cauzd.

VI. COMENTARIILE UNGARIEI CU PRIVIRE LA
OBSERVATIILE FORMULATE DE PARTILE
INTERESATE

Dupd ce Comisia a prelungit termenul de rdspuns,
Ungaria a ridspuns acestor observatii, la data de
5 septembrie 2011. Ungaria 1isi mentine pozitia
conform cdreia mdsurile anterioare sunt justificate de
principiul investitorului in economia de piatd (a se
vedea punctul 59 de mai jos) si, prin urmare, nu
constituie ajutor de stat. Potrivit Ungariei, existenta
unor obiective de politici publici nu aduce atingere
faptului cd mdsurile nu au caracter de ajutor de stat.

Ungaria a declarat ¢d nu existau optiuni viabile §i cad
numai renationalizarea a permis autorititilor ungare si
redobandeascd  controlul operational deplin asupra
Malév, permitdnd companiei aeriene nationale sd aplice
efectiv. procedura de restructurare pe care a urmat-o
incepand din 2007, pentru a asigura succesul comercial

(57)

(60)

al companiei. In ceea ce priveste misura 1, opinia
Ungariei este cd valoarea activelor in cauzi corespundea
valorii imprumutului. In ceea ce priveste misura 3,
Ungaria a declarat ci autoritatile fiscale ungare au tratat
Malév ca pe orice alt contribuabil intr-o situatie similara.

VII. EXISTENTA UNUI AJUTOR DE STAT iN SENSUL
ARTICOLULUI 107 ALINEATUL (1) DIN TFUE

VIL1. Observatii cu caracter general

Pentru a stabili daci masurile analizate constituie ajutor
de stat, Comisia trebuie si evalueze dacid acestea inde-
plinesc conditiile cumulative de la articolul 107 alineatul
(1) din TFUE. Aceastd dispozitie prevede urmdtoarele:
slclu exceptia derogdrilor previzute de tratate, sunt
incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de
state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice
formd, care denatureazd sau amenintd sd denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau
a producer‘ii anumitor bunuri, in masura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”.

Din perspectiva acestei dispozitii, Comisia va evalua dacd
misurile contestate, acordate 1in favoarea Malév,
constituie ajutor de stat.

In ceea ce priveste criteriile cumulative privind ajutorul
de stat, in cazul de fatd, afectarea schimburilor comerciale
si denaturarea concurentei sunt indiscutabile si nu au fost
nici micar contestate de autoritdtile ungare. Malév este in
concurentd cu alte companii aeriene din Uniunea Euro-
peand, in special de la intrarea in vigoare a celei de a treia
etape a procesului de liberalizare a transportului aerian
(wal treilea pachet”), la 1 ianuarie 1993 ('#). Misurile in
cauzd au permis Malév sd functioneze in continuare si,
spre deosebire de concurenti, Malév nu a trebuit sd facd
fatd consecintelor care apar de obicei ca urmare a rezul-
tatelor financiare proaste.

In ceea ce priveste resursele de stat si imputabilitatea
misurilor, nici acest aspect nu a fost contestat de
Ungaria. APEH este autoritatea fiscaldi ungard, si ca
atare existd o legdturd directd indiscutabild cu statul.
MNV este societatea de holding de stat. Atributiile sale
sunt prevazute in cele mai importante norme-cadru ale
legii cu privire la activele statului. MNV aplicd deciziile
guvernului si ale ministrului competent. MAVA este, de
asemenea, detinutd de stat in proportie de 100 % (prin
intermediul MNV) si, conform explicatiilor autoritatilor
ungare, reprezintd o ,emanatie a statului ungar”.

Referitor la selectivitate, cu exceptia masurii 3 (aménarea
platii taxelor si impozitelor), acest aspect nu a fost
contestat de Ungaria. Masurile au fost in favoarea unei
singure companii, Malév.

(") ,Al treilea pachet” include introducerea unor cerinte armonizate de
acordare a unei licente de functionare pentru companiile aeriene din
UE [Regulamentul (CEE) nr.2407/92], accesul liber pentru toate
companiile aeriene din UE care detin o astfel de licentd de
functionare pentru toate rutele din interiorul UE [Regulamentul
(CEE) nr. 2408/92] si libertatea deplind in ceea ce priveste tarifele
[Regulamentul (CEE) nr. 2409/92].
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In continuare se va evalua dacd mdsurile analizate contin
un avantaj economic in favoarea Malév.

Comisia observd cd, in conformitate cu principiile bine
stabilite ale dreptului Uniunii, in cazul in care se pune la
dispozitia unei intreprinderi” capital suplimentar in
conditii mai bune decit conditiile normale ale pietei,
acest fapt ar putea intra sub incidenta articolului 107
alineatul (1) din TFUE deoarece ar avea ca efect ,favori-
zarea” acelei intreprinderi in sensul acestui articol. Pentru
a stabili dacd se acordd un astfel de avantaj, Comisia
aplicd ,principiul investitorului in economia de piatd”.
Potrivit acestui principiu, in cazul in care, in conditii
similare, ,un investitor privat care actioneazd in conditiile de
piatd normale ale unei economii de piatd, avind o dimensiune
comparabild cu cea a organismelor care actioneazd in sectorul
public ar putea decide s realizeze respectiva contributie de
capital’, nu ar fi implicat niciun ajutor de stat. Prin
urmare, Comisia trebuie si evalueze ,dacd un investitor
privat ar fi incheiat tranzactia respectivd in aceleasi
conditii” (*°). Atitudinea investitorului privat potential
este cea a unui investitor prudent () care urmdireste si
isi maximizeze profitul, insd este prudent in ceea ce
priveste nivelul de risc acceptabil pentru o anumitd ratd
a rentabilitatii (V7).

Potrivit jurisprudentei Curtii Europene, desi modul de a
actiona al unui investitor privat, cu care trebuie
comparatd  interventia  investitorului  public  care
urmdreste obiective specifice politicii economice, nu
trebuie neapirat si fie cel al unui investitor obisnuit
care isi plaseazd capitalurile cu scopul de a realiza
profit, pe termen relativ scurt, acest investitor trebuie
cel putin sd se comporte ca un holding privat sau ca
un grup privat de intreprinderi care urmdreste o
politicd structurald, globald sau sectoriald, si care are in
vedere perspectiva realizdrii de profit pe termen mai
lung (*8).

Mai mult, ... comparagia intre modul de a actiona al inves-
titorilor publici si privati trebuie sd se realizeze cu referire la
atitudinea pe care un investitor privat ar fi avut-o la momentul
tranzactiei in cauzd, avdnd in vedere informatiile disponibile si
evolutiile previzibile la momentul respectiv” (°).

Analiza si evaluarea Comisiei trebuie sd includd ,toti
factorii care sunt relevanti pentru tranzactia in cauzi si
contextul acesteia”. Acestea vor include situatia financiard
a intreprinderii beneficiare si piata relevanti. Avand in
vedere elementele expuse anterior, principalul aspect pe

(") Hotdrarea din 6 martie 2003, 1in cauzele conexate

T-228/99 si T-233/99 Westdeutsche Landesbank GZ/Comisia,

care Comisia doreste sd il analizeze este dacd intre-
prinderea a beneficiat de ,un avantaj economic pe care nu
l-ar fi obtinut in conditii normale de piata” (2°).

De asemenea, Comisia remarca faptul cd, in conformitate
cu jurisprudenta consacratd, principiul investitorului
privat in economia de piatd se aplicd si imprumuturilor.
Atunci cind se aplicd in contextul acorddrii unui
imprumut, conform acestui principiu, este necesar sd se
verifice dacd un investitor privat ar fi acordat benefi-
ciarului imprumutul in conditiile in care a fost efectiv
acordat (21).

VIL.2. Evaluarea tuturor misurilor

Astfel cum s-a precizat deja in decizia de initiere a proce-
durii, hotdrarea in cauza BP Chemicals (22) este relevantd
pentru evaluarea cazului de fatd. De fapt, Comisia
considerd ¢ mdsurile nu sunt autonome §i ci sunt
corelate prin succesiunea lor, situatia financiard a Malév
si finalitatea lor, intrucat scopul tuturor masurilor este de
a mentine compania aeriand pe linia de plutire, de a
rispunde necesitdtilor sale de lichiditate si slabei capita-
lizdri cauzate de pierderile acesteia. In observatiile sale cu
privire la decizia de initiere a procedurii, Ungaria a
sustinut, de asemenea, ci diferitele etape ale ,procesului”
sunt ,inseparabile” si cd toate mdsurile urmareau un
singur obiectiv, si anume de a asigura functionarea
companiei aeriene prin gdsirea unui investitor strategic.

Din elementele prezentate de Ungaria reiese in mod clar
cd masurile puse in aplicare de Ungaria in favoarea Malév
sunt justificate prin motive de politicd publici si cd nu au
la bazd considerente legate de profitabilitatea ulterioard a
companiei. Ungaria a subliniat, in repetate randuri,
incercarea nereusitd de privatizare si importanta Malév
pentru economia nationald. Este bine cunoscut faptul
cd, atunci cand a intreprins mdsurile, statul a luat in
considerare ,rolul companiei aeriene pentru infrastructura
nationald, piata muncii si interesele furnizorilor”. De
asemenea, autorititile ungare au subliniat faptul cid
niciun investitor privat nu ar fi fost dispus si preia
compania aeriand in forma sa actuald. Prin urmare,
Comisia trebuie sd presupund cd niciun investitor privat
nu ar fi actionat precum guvernul ungar in conditii
similare atunci cand a intreprins mdsurile. Comisia
reaminteste, de asemenea, cd, in hotirirea in cauza
Boch, Curtea a aritat cd ,se verificd, in special, dacd, in
conditii similare, un actionar privat, avand in vedere probabi-
litatea de a obtine un randament si facdnd abstractie de toate
considerentele sociale, de politicd regionald si sectoriale ar fi
subscris capitalul in cauzad” (33).

(*°) Hotirarea in cauzele conexate T-228/99 si T-233/99 (citatd la nota

de subsol 15), punctul 251.

Rec. 2003, p. [I-435 si urmdtoarele, punctul 245. (*') Hotdrarea in cauza T-16/96 (citatd la nota de subsol 19), punctele
('%) Hotdrarea din 16 mai 2002, in Cauza C-482-99, Franta/Comisia, 45 si 46.
Rec. 2002, p. 1-4397, punctul 71. (*?) Hotirarea din 15 septembrie 1998 in cauza T-11/95 BP Chemicals/

(V) Hotdrarea in cauzele conexate T-228/99 si T-233/99 (citatd la nota
de subsol 15), punctul 255.
('%) Hotdrarea din 21 martie 1991 in cauza C-305/89 Italia/ Comisia,

Comisia, Rec. 1998, p. 1I-3235, punctul 170; hotdrirea din
13 septembrie 2010 in cauzele conexate T-415/05, T-416/05 si
T-423/05 Olympic (nepublicatd incd in Culegere), punctul 385.

Rec. 1991, p. [-1603, punctul 20. (*

Hotdrarea in cauzele conexate T-228/99 si T-233/99 (citatd la nota
de subsol 15), punctul 246. A se vedea, de asemenea, hotdrarea din
30 aprilie 1998 in cauza T-16/96, Cityflyer Express/Comisia, Rec.
1998, p. 1I-757, punctul 76.

Hotdrarea din 10 ijulie 1986 in cauza C-40/85, Belgia/Comisia
(Boch), Rec. 1986, p. 2321, punctul 13. A se vedea, de
asemenea, hotdrarea din 21 ianuarie 1999, in cauzele conexate
T-129/95, T-2/96 si T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke GmbH]/
Comisia, Rec. 1999, p. II-17, punctul 132.
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Avand in vedere rezultatele financiare proaste ale Malév
pe o perioadd indelungati de timp (a se vedea tabelul 1 si
punctele 103 - 104 de mai jos) si afirmatiile autoritatilor
ungare conform cirora compania aeriand era in difi-
cultate permanentd cel putin incepand cu anul 2006,
un investitor privat ar fi putut obtine un nivel acceptabil
al rentabilitdtii numai in conditiile in care compania ar fi
trecut printr-un proces drastic de restructurare. Cu toate
acestea, nici Ungaria, nici Malév nu au adus dovezi din
care si rezulte cd la baza masurilor analizate se gdsea un
astfel de plan de restructurare.

Pe baza celor de mai sus, Comisia considerd cd masurile
1-8 luate impreund nu respectd principiul investitorului
privat in economia de piatd. Aceastd evaluare este
confirmatd, de asemenea, de o analizi individuali a
fiecdrei masuri.

VIL3. Evaluarea individuali a masurilor 1-8
VIL.3.1. Mdsura 1

Potrivit Ungariei, activititile MAVA se limiteazd la o
functie unicd, si anume detinerea anumitor active aflate
anterior in proprictatea Malév si asumarea rolului de
,canalizare a anumitor pliti intre Malév si MFB”. MAVA
este creatd doar pentru acest scop.

Cu privire la datoria in valoare de 76 de milioane EUR
transferatd citre MAVA, aceasta provine dintr-un acord
de imprumut din 2003, incheiat intre Malév si MFB.
Imprumutul urma si fie rambursat intr-o singurd
trangd, la scadentd, si si fie acoperit de o garantie de
stat. Imprumutul contractat in 2003 a fost inclus pe
lista privind masurile de ajutor existente din Tratatul de
aderare (3%). Cu toate acestea, in acordul din 2007,
scadenta imprumutului a fost prelungitd pand in 2017.
Prin urmare, incepand din 2007, masura nu mai poate fi
consideratd drept masurd de ajutor existentd. Intr-adevir,
in temeiul articolului 4 alineatul (2) litera (b) din
Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei, prelungirea
unei mdisuri de ajutor constituiec o noud schemi de
ajutoare ().

Ancheta a ardtat ci aceastd tranzactie (si anume
prelungirea scadentei datoriei, crearea MAVA, transferarea
datoriei citre MAVA, transferarea activelor citre MAVA
si acordurile lease back) avea un singur obiectiv, si anume
restructurarea datoriei Malév. Ungaria a recunoscut faptul
cd scopul MAVA nu era acela de a obtine profit. In urma
acestei tranzactii, datoria (impreund cu activele) a fost
scoasd din bilantul contabil al Malév.

Argumentul Ungariei potrivit caruia obligatiile financiare
asumate de Malév si AirBridge erau suficiente pentru a
acoperi costurile MAVA nu poate fi acceptat pentru a
demonstra cd tranzactia este in conformitate cu piata,
intrucat niciun actor privat in economia de piatd nu ar
fi avut stimulente pentru a actiona in acelasi mod. In ceea
ce priveste garantiile oferite, scopul acestora era si
permitdi MAVA si achite datoria la scadenta imprumu-
tului, si anume in 2017 (*%). Niciun investitor privat nu
si-ar fi asumat un astfel de risc, si anume sd preia active
cu o valoare viitoare incertd in schimbul unei obligatii de
plata.

Desi autoritdtile ungare au furnizat evaludri destul de
clare () pentru aeronava B767 (*%) si conducta pentru
transportul kerosenului (2%), evaluarea furnizatd (metoda
fluxurilor de numerar actualizate) pentru marca Maléy
(56 de milioane EUR) pare si fie circulard si si depindd
intr-o masurd foarte mare de performanta companiei
aeriene astfel incat rezultatul evaludrii nu poate fi
considerat drept valoare obiectivi a mdrcii Malév, in
special dacd se tine seama de situatia si de performanta
companiei aeriene. Dat fiind cd statul era constient de
probabilitatea ca Malév si nu fie in misurd s3 isi
onoreze obligatiile de platd privind redeventele, metoda
fluxurilor de lichidititi actualizate ar fi trebuit sd aibd ca
rezultat o valoare nuld. In cadrul acestei structuri
contractuale specifice, valoarea mdrcii nu poate fi,
asadar, consideratd a reprezenta o garantie suficienta.

Pirtile contractante trebuie s fi fost congtiente de faptul
cd Malév, in calitate de intreprindere aflatd in dificultate
incd din 2007, nu avea cum si isi indeplineascd in mod
realist obligatia de platd privind redeventele. De fapt, in
urma acestei tranzactii, ,costurile” MAVA (si anume plata
dobanzilor citre MFB) nu au putut fi acoperite prin plata
redeventelor Malév pentru marci. MAVA nu a luat in
niciun moment mdasuri pentru recuperarea platilor
neonorate.

In ceea ce priveste garantia de la VEB in valoare de 32 de
milioane EUR, scopul acesteia era si acopere nu numai
principalul, ci si platile periodice reprezentind dobanda
pe care MAVA le datoreazd MFB.

In acest context si dat fiind faptul ci nu s-a realizat un
transfer echivalent citre MAVA, eliminarea datoriei din
bilantul contabil al companiei aeriene trebuie consideratd
ca un avantaj in favoarea Malév.

(*%) In special, Malév avea obligatia si riscumpere marca Malév in 2017
pentru suma de 76 de milioane EUR, sumi cu care MAVA urma si
ii ramburseze MFB imprumutul.

Evaludrile pentru toate cele trei active (aeronava, conducta pentru

(** Lista masurilor de ajutor existente mentionatd la punctul 1 litera (b)
a mecanismului de ajutor existent previzut in anexa IV capitolul 3
din Tratatul de aderare a Republicii Cehe, a Estoniei, a Ciprului, a *

Letoniei, a Lituaniei, a Ungariei, a Maltei, a Poloniei, a Sloveniei si a
Slovaciei la Uniunea Europeand.

JO L 140, 30.4.2004, p. 1. Hotdrdrea din 25 martie 2009 in cauza
T-332/06 Alcoa Trasformazioni/Comisia (nepublicatd incd in Cule-
gere), punctul 32, si hotirdrea din 6 martie 2002 in cauzele
conexate T-127/99, T-129/99 si T-148/99, Diputaciéon Foral de
Alava/Comisia, Rec. 2002, p. 1I-1275.

transportul kerosenului si marca Malév) au fost pregitite de
American Appraisal.

Metoda pe bazd de costuri, luand in considerare, de asemenea,
informatiile revistei anuale ,The Aircraft Value Reference” si o ofertd
indicativd pentru aeronava. (Oferta indicativd pentru aeronava a fost
prezentatd American Appraisal pe baza informatiilor Malév.)

(*%) Metoda pe bazd de costuri.
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VIL.3.2. Mdsura 2

In ceea ce priveste plata in avans efectuati de MNV
pentru vanzarea GH (esuatd ulterior), potrivit evaludrii
expertului prezentatd de Ungaria, GH avea o valoare a
activului net de 1,6 miliarde HUF si o valoare de piatd
estimatd de 3,5 miliarde HUF in 2009. De fapt, in
ianuarie 2009, MNV a plitit Malév 1,6 miliarde HUF
reprezentdnd o platd in avans. Aceastd platd a fost
garantatd printr-un gaj asupra HA-LNA, un avion CR]
(valoarea de piatd estimatd fiind de 1,8 miliarde HUF).
In februarie 2009, contractul preliminar de cumpdrare a
fost modificat si MNV a platit incd 2,7 miliarde HUF (in
total 4,3 miliarde HUF), iar un al doilea gaj a fost inscris
pentru aceeasi aeronava.

In observatiile lor privind decizia de initiere a procedurii,
autoritdtile ungare au recunoscut ci plata in avans a fost
de fapt efectuatd pentru a asigura lichiditatea Malév in
etapa de negociere a renationalizarii.

Conform  contractului  preliminar de  cumpdrare,
rambursarea acestei sume avea o scadentd imediatd
(2 zile lucrdtoare) in cazul in care tranzactia ar fi esuat.
Cu toate acestea, MNV nu a luat mdsuri pentru recu-
perarea acestei datorii, dupd ce MNV s-a retras din tran-
zactie in iulie 2009. Dobinda ex-post a fost doar
calculatd, fird a fi vreodatd plititd, atunci cand s-a
realizat conversia datoriei in actiuni in 2010. Asadar,
Malév a avut la dispozitie aceastd facilitate de trezorerie
in mod gratuit.

Comisia este de parere cd mdsura a acordat un avantaj
pentru Malév atunci cadnd rambursarea plitii in avans nu
a fost executatd odatd ce aceasta era exigibild in iulie
2009. Mai mult, s-a inregistrat un avantaj chiar 1nainte,
in momentul in care contractul preliminar de cumpdrare
a fost modificat in februarie 2009 si plata in avans a fost
majoratd (peste pretul de piatd evaluat al companiei) fard
a exista garantii suficiente.

VIL.3.3. Mdsura 3

In ceea ce priveste acordarea repetatd de citre autoritatea
fiscald a amandrii obligatiei de platd a datoriilor fiscale si
a datoriilor sociale, Comisia observd ci, pe baza
elementelor prezentate de Ungaria, este evident cd in
perioada 2006-2007, Malév a solicitat de 12 ori o
amdnare a obligatiei de platd a datoriilor fiscale (cu
privire la plati distincte). De fiecare datd, autoritatea
fiscald a aprobat cererea de amanare a platii. Conform
legislatiei ungare relevante, autoritdtile competente pot
decide cu privire la amdnarea obligatiei de platd, iar
amanarea ar fi putut fi refuzatid. Prin urmare, masura
trebuie sd fie consideratd selectiva (3°).

Pand in iulie 2008, s-a aplicat dobanda legald, care a fost
plititd de Malév conform termenelor aferente amandrii

(*°) Hotdrarea din 29 iunie 1999 in cauza C-256/97, DM Transport,

Rec. 1999, p. 13913, punctul 27 si hotdrarea din 11 iulie 2002 in
cauza T-152/99, HAMSA, Rec. 2002, p. 1I-3049, punctul 157.

(85)

(86)

(87)

(88)

platii. Argumentele care au stat la baza deciziilor auto-
ritatii fiscale au fost situatia dificili a Malév si restruc-
turarea preconizatd in acea etapa.

Cu toate acestea, incepand din iulie 2008, Malév nu a
mai platit taxele si impozitele, contributiile la asiguririle
sociale si nici dobanda (cu exceptia unei pliti partiale in
decembrie 2008), iar autoritatea fiscald nu a luat nicio
mdsurd in vederea recuperdrii acestui debit. Mai mult, alte
pliti au fost reprogramate si dupd ce Malév nu a
respectat acordurile de reesalonare. Incepand din aprilie
2009, datoriile fiscale si sociale exigibile din acel moment
(nu plitile anterioare cu scadenta depdsitd deja) nici nu
au mai fost reesalonate, iar APEH nu a mai luat niciun fel
de actiuni concrete pentru executarea datoriei.

Comisia considerd cd niciun creditor privat nu ar fi
actionat in mod similar statului ungar. Intr-adevir, nu
s-au luat niciodatd mdsuri concrete pentru executarea
mdsurilor de recuperare a debitului incepand cu iulie
2008. Mai mult, situatia financiari a companiei, in
pofida unor eforturi de restructurare, a fost in continuare
foarte proastd (a se vedea tabelul 1 de mai sus) si existau
sanse infime sau nule de redobandire a profitabilititii
companiei aeriene. In conditii similare, un creditor
privat ar fi luat mdsuri pentru punerea in aplicare a
acordului. Mai mult, dupd ce Malév nu a respectat acor-
durile de reesalonare, niciun creditor privat nu ar fi
acceptat o reesalonare ulterioara.

Prin urmare, cel tarziu incepand din iulie 2008, neluarea
de citre autoritatea fiscald a masurilor pentru recuperarea
datoriilor fiscale si a datoriilor privind contributiile la
asigurdrile sociale, precum si reesalondrile ulterioare au
reprezentat un avantaj pentru Malév.

VII.3.4. Mdsura 4

In ceea ce priveste cresterea de capital din februarie
2010, prin care statul a renationalizat compania aeriand
la care nu mai detinea active de la privatizarea acesteia,
cel mai frapant fapt este cd, in timp ce 99,5 % din Malév
au fost vandute la un pret echivalent cu aproximativ
740 000 EUR in 2007, in 2010, statul a platit, de facto,
echivalentul a 94 de milioane EUR pentru a recastiga
94,6 % din participatia la Malév (prin intermediul
cresterii de capital: realizatd partial printr-un aport de
capital proaspit in valoare de 20,7 miliarde HUF si
partial printr-o conversie a datoriilor in actiuni in
ceea ce priveste plata in avans pentru GH in valoare de
4,7 miliarde HUF), adicd un pret de 127 de ori mai mare
decat pretul de vanzare initial. Acest comportament al
statului, in special avind in vedere faptul cd, intre timp,
compania aeriand a acumulat pierderi, a continuat sd aibad
un capital propriu negativ si nu detinea niciun plan
credibil de restructurare, nu corespunde unei situatii
reale pe piatd. In fapt, chiar autoritdtile ungare au recu-
noscut cd aceastd companie a fost ,in dificultate perma-
nentd”, niciun investitor privat nefiind dispus s cumpere
Malév la inceputul anului 2010.
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In timp ce cresterea de capital s-a ridicat la 25,4 miliarde
HUF (respectiv, aceasta a fost suma platitd de statul ungar
pentru a recistiga 94,6 % din participatia la compania
aeriand), in momentul conversiei, Malév avea un capital
propriu negativ de 41 de miliarde HUF (152 de milioane
EUR), pierderi cumulate in valoare de 51 de miliarde
HUF (189 de milioane EUR) si o datorie totald de 75
de miliarde HUF (278 de milioane EUR) (*!). Conform
conturilor financiare din 2010, la inceputul anului
respectiv, ,problemele financiare ale companiei aeriene
erau grave, nivelul datoriei acesteia era extrem de
ridicat, iar sursele de finantare erau practic inexistente.
[...] Din cauza absentei unui proprietar strategic, nu
era disponibild nicio finantare comerciald.” Intr-adevir,
compania aeriand inregistra pierderi, cel putin incepand
din 2003, fird nicio perspectivd realistd de restabilire a
viabilitdtii si fird ca mdcar proprietarul privat si reuseascd
s rezolve problemele acesteia. In acest context, era clar
cd cregterea de capital nu va fi suficientd pentru a asigura
restabilirea  viabilitdtii companiei si cd, dupd
renationalizare, Malév ar avea nevoie de capital si lichi-
ditati suplimentare doar pentru a continua sd se mentind
pe linia de plutire. Comisia concluzioneaza cd, in aceste
conditii, renationalizarea Malév din februarie 2010 prin
intermediul cresterii de capital a conferit un avantaj
companiei.

In ceea ce priveste argumentul prezentat de Ungaria,
conform ciruia statul avea mai mult de castigat prin
nationalizarea ~companiei, decit prin recuperarea
creantelor asupra Malév, Comisia remarcd urmdtoarele
aspecte. In conformitate cu cele recunoscute de
Ungaria, in cazul unui faliment, statul ar fi recuperat
doar o foarte micd parte din creantele sale, altele decat
cele acoperite de garantia VEB. (In fapt, valoarea activelor
Malév era negativd la momentul tranzactiei). In schimb,
statul ungar a decis mentinerea in viatd a companiei
aeriene prin conversia datoriei acesteia i printr-un
aport de capital proaspdt in valoare de 20,7 miliarde
HUF (ca. 77 de milioane EUR). Niciun investitor privat
nu si-ar fi asumat aceastd sarcind financiard suplimentard
intr-o situatie similard, in special, in lipsa unor sanse
realiste de restabilire a viabilitdtii companiei.

De asemenea, Comisia observa ci, in acelasi timp in care
statul ungar a majorat capitalul Malév, Airbridge (indirect
VEB) si-a convertit, de asemenea, datoriile in valoare de
1,4 miliarde HUF in actiuni. Cu toate acestea, suma
mentionatd reprezintd doar 5% din noul capital si, in
plus, statul, pe 1angd conversia datoriilor, a mai contribuit
cu un capital proaspit cu valoare semnificativi. In fapt,
aportul de capital proaspit a reprezentat 77 % din
cresterea de capital. in plus, date fiind conditiile
financiare dificile ale Malév, posibilitatea ca Airbridge si
obtind plata sumei respective era foarte limitatd sau chiar
inexistentd. Astfel, in acest caz, comportamentul unei
parti private ar fi fost diferit in mod semnificativ de cel
al statului ungar §i nu se poate considera ci statul a
actionat ca un investitor privat.

(") Conturile financiare din 2010.

92)
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(94)
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Tabelul 2

Cresterea de capital din 2010

Participant la Contribufie rocentaj al
pan! . | in miliarde | Tipul contributiei procenta)
cresterea capitalului HUF contributiei
MNV 20,7 | Capital proaspit 77 %
MNV 4,7 | conversie a dato- 18%
riilor in actiuni
AirBridge | VEB 1,4 | conversie a dato- 5%
riilor in actiuni
TOTAL 26,8 100 %

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazi ci, in
conditiile mentionate, renationalizarea Malév  din
februarie 2010 prin intermediul cresterii de capital a
conferit un avantaj companiei.

VIL.3.5. Masurile 5-8

In ceea ce priveste misurile luate dupi renationalizare, se
constatd cd imprumuturile de la actionari si aporturile de
capital erau destinate finantdrii operatiunilor curente ale
Malév i evitdrii insolvabilititii iminente a companiei. Prin
urmare, statul a luat mdsurile respective cu acelasi
obiectiv: mentinerea Malév pe linia de plutire. Mai
mult, acestea sunt de altfel strans legate prin succesiunea
lor, in misura in care au avut loc la intervale foarte
scurte de timp (adicd, din mai pand in septembrie
2010). Prin urmare, Comisia este de pdrere cd, pe baza
hotararii BP Chemicals, aceste imprumuturi de la actionari
nu pot fi evaluate in conformitate cu principiul investi-
torului in economia de piatd si, in special, prin aplicarea
dispozitiilor Comunicdrii privind rata de referintd (*3),
intrucdt toate sunt direct legate de mdisura 4 si, astfel,
caracterul de ajutor de stat al acestora nu poate fi evaluat
in mod izolat.

Din informatiile prezentate de autoritdtile ungare reiese
in mod clar faptul ¢ niciun investitor privat nu a fost
dispus si finanteze Malév, singurele surse de finantare ale
acesteia fiind creditele-furnizor si lichidititile furnizate de
citre stat. La momentul acorddrii imprumuturilor, statul
nu putea avea certitudinea cd Malév va fi in mdsurd sa isi
indeplineascd obligatia de a pliti dobanda si ci va
rambursa imprumutul. Mai mult, este, de asemenea,
discutabil faptul cd un creditor privat si-ar asuma riscul
de a acorda un imprumut care trebuie rambursat sub
forma unei sume forfetare la scadentd unei societdti
aflate intr-o situatie comparabild cu cea a Malév (adicd
in dificultate permanentd). In cele din urmi, avind in
vedere istoricul de credit al companiei fatd de stat (de
exemplu, nerambursarea plitilor in avans pentru GH,
amandri repetate la plata impozitelor si neplati), statul
si orice alt investitor nu se puteau astepta in mod
realist ca Malév si isi indeplineascd obligatiile.

Pe de altd parte, astfel cum este previzut si in Comu-
nicarea privind rata de referintd, dobanda previzutd si
garantiile convenite nu ar fi suficiente pentru a exclude

(*) Comunicarea Comisiei privind revizuirea metodei de stabilire a
ratelor de referintd si de scont, JO C 14, 19.1.2008, p. 6.
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existenta unui ajutor de stat. Rata previzutd a dobanzii
era de 9,97 %, in timp ce rata de referinti a HUF la
momentul acorddrii se ridica la 5,97 %. O simpld marjd
de 400 de puncte de bazd peste rata de bazd a HUF este
insuficientd, avind in vedere performanta si situatia
financiard a Malév din trecut (o companie aflatd in
permanentd in pragul falimentului). In ceea ce priveste
garantarea Imprumuturilor, valoarea de piatd a GH
(3,5 miliarde HUF) in cazul falimentului Malév este discu-
tabild, avand in vedere cd Malév era partenerul dominant
in cadrul operatiunilor de asistentd la sol: in 2009, 63 %
din venituri au fost generate de Malév. Prin urmare, cel
putin pe termen scurt, performanta sa economici a fost
conditionatd de existenta Malév, iar valoarea sa de piatd
ar fi scdzut, prin urmare, in mod considerabil dacd Malév
ar fi dat faliment.

in absenta unui plan de restructurare credibil, era clar de
la inceput ¢ nici imprumuturile, nici cresterea de capital
nu vor rezolva problemele unei companii cu valoare de
piatd zero i care a continuat si fie intr-o stare critica.
Prin urmare, aceste mdsuri sunt practic echivalente unui
grant, intrucat statul nu avea nicio perspectivd de recu-
perare a fondurilor ,investite”.

in consecintd, Comisia considerd ci misurile 5-8 au
conferit un avantaj companiei Malév.

VIL4. Concluzie cu privire la existenta ajutorului de
stat

In conformitate cu evaluarea de mai sus, toate masurile
in cauzd (mdsurile 1-8) conferd un avantaj companiei
Malév. Acest avantaj a fost acordat din resurse de stat.

Mai mult, Malév este o companie aeriand i, ca atare, se
incadreazd in definitia intreprinderii. Aceasta concureazd
cu alte companii aeriene care nu beneficiazd de acelasi
avantaj. In consecintd, misurile denatureazi concurenta.
Mai mult, Maléy are activitdti intr-un sector (sectorul
aviatic) in care existd cu certitudine schimburi comerciale
intre statele membre; criteriul privind impactul asupra
schimburilor comerciale in interiorul Uniunii este, de
asemenea, indeplinit.

in cele din urmd, misurile sunt specifice si selective, in
sensul cd favorizeazd o singurd intreprindere (adicd
Malév).

Avand in vedere argumentele expuse mai sus, Comisia
concluzioneazd ¢ misurile 1-8 indeplinesc criteriile
previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE. In
aceste conditii, mdsurile trebuie considerate ca repre-
zentand un ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

VIL5. Compatibilitatea ajutorului cu piata internd

Articolul 107 alineatele (2) si (3) din TFUE defineste
derogirile de la regula generald potrivit cireia ajutoarele
de stat sunt incompatibile cu piata internd, astfel cum
prevede articolul 107 alineatul (1).

(103)

(104)

(105)

(106)

(107)

(108)

Comisia este de parere cd Malév a fost in dificultate
permanentd, cel putin incepind cu anul 2006. In
special, aceasta a inregistrat pierderi, cel putin incepand
din 2003 (a se vedea tabelul 1 de mai sus), deja in 2006
capitalul siu propriu fiind negativ (figura 1 de mai sus).
In plus, autorititile ungare au confirmat dificultitile
permanente ale companiei aeriene si faptul ci, incepand
cu a doua jumitate a anului 2006, aceasta s-a calificat
pentru proceduri colective de insolventd, indeplinind
astfel conditiile de la punctul 10 litera (c) din Liniile
directoare privind salvarea si restructurarea intreprinde-
rilor. In consecinti, compatibilitatea este bazatd in mod
exclusiv pe Liniile directoare privind salvarea si restruc-
turarea intreprinderilor.

In ceea ce priveste eligibilitatea si principiul ,prima si
ultima datd”, Comisia observd cd misurile in cauzd nu
constituie un ,proces continuu de restructurare”.
Compania aeriand si-a schimbat proprietarul de doui
ori in perioada relevantd (si anume, 2007-2010),
intrucdt a fost privatizatd si renationalizatd. Aceasta a
fost intr-o ,restructurare” continud, dar firi existenta
unui plan coerent. In fapt, dupd privatizare, au fost
demarate cateva initiative de reducere a costurilor (con-
cedieri si elimindri ale unor rute), insd costul unitar nu a
scdzut in mod suficient. Potrivit autorititilor ungare, in
2009, a fost elaboratd o noud ,orientare strategicd” care a
fost revizuitd incd o datd de firma de consultantd Roland
Berger in contextul renationalizdrii. Prin urmare, mdsurile
in cauzd constituie masuri de restructurare diferite care,
in principiu, incalcd principiul ,prima si ultima data”.

Comisia remarcd faptul cd, chiar daci Malév ar fi fost
eligibild pentru acordarea ajutorului in conformitate cu
Liniile directoare privind salvarea si restructurarea intre-
prinderilor (adicd ar fi fost respectat, quad non, principiul
,prima si ultima datd”), cerintele privind compatibilitatea
ajutoarelor pentru salvare i restructurare nu ar fi inde-
plinite, pentru motivele prezentate mai jos.

In ceea ce priveste ajutorul pentru salvare, criteriile de la
punctul 25 literele (a) - () din Liniile directoare privind
salvarea si restructurarea intreprinderilor nu sunt inde-
plinite. In special, masurile in cauzd nu se limiteazd la
minimul necesar, nu s-a demonstrat ci acestea sunt justi-
ficate de motive care tin de dificultiti sociale grave si ci
nu au efecte de contagiune negative asupra altor state
membre. Mai mult, cu exceptia masurilor 5 si 8, majo-
ritatea acestora nu au fost acordate sub formd de impru-
muturi sau de garantii.

Cu privire la ajutorul pentru restructurare, nu este inde-
plinitd niciuna din conditiile de compatibilitate previzute
in Liniile directoare privind salvarea si restructurarea
intreprinderilor.

In special, in ceea ce priveste punctele 34-35 din Liniile
directoare privind salvarea si restructurarea intreprin-
derilor referitoare la ,restabilirea viabilititii pe termen
lung”, autorititile ungare nu au demonstrat perspectivele
de viabilitate ale companiei aeriene i nu au prezentat un
plan de restructurare care si indeplineascd cerintele
previzute la punctele 36-37 din Liniile directoare
privind salvarea si restructurarea intreprinderilor.
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in plus, in ceea ce priveste cerinta de ,evitare a dena-
turdrii ilegale a concurentei” (punctele 38-42 din Liniile
directoare privind salvarea si restructurarea intreprinde-
rilor), Comisia remarcd faptul cd nu au fost puse in
aplicare masuri compensatorii.

In cele din urmi, in ceea ce priveste conditia referitoare
la ,ajutor limitat la minimum” (punctele 43-45 din Liniile
directoare privind salvarea si restructurarea intreprinde-
rilor), nu este prezentd nicio contributie proprie.

Avand in vedere cele de mai sus, masurile 1-8, puse in
aplicare in favoarea Malév incepand cu 2007, nu sunt
compatibile cu Liniile directoare privind salvarea si
restructurarea intreprinderilor. Avand in vedere «ci
mdsurile au fost acordate unei companii in dificultate,
nu se poate invoca niciun alt temei pentru compatibi-
litate. Prin urmare, masurile sunt incompatibile cu piata
internd.

VIII. RECUPERARE
VIIL1. Observatii cu caracter general

In conformitate cu TFUE si cu jurisprudenta consacrati a
Curtii de Justitie, Comisia are competenta de a decide ca
statul in cauzd sd anuleze sau si modifice masura de
ajutor (*’) care s-a dovedit a fi incompatibild cu piata
internd. Curtea a statuat in numeroase ocazii, de
asemenea, cd obligatia unui stat de a elimina ajutorul
pe care Comisia il considerd incompatibil cu piata
internd, are rolul de a restabili situatia existentd ante-
rior (*4). In acest context, Curtea a stabilit faptul ci
obiectivul este atins odatd cu rambursarea de citre bene-
ficiar a sumelor acordate sub formd de ajutor ilegal,
pierzdnd astfel avantajul de care beneficiase fatd de
concurentii sdi de pe piatd, si cu restabilirea situatiei
anterioare acordarii ajutorului (*).

In conformitate cu jurisprudenta mentionati, articolul 14
din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului (3)
prevede cd ,atunci cidnd adoptd decizii negative in
cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul
membru in cauzd si ia toate misurile necesare pentru
recuperarea ajutorului de la beneficiar”.

Prin urmare, avind in vedere ci mdsurile in cauzi
constituie un ajutor ilegal §i incompatibil cu piata
internd, ajutorul trebuie recuperat pentru a restabili
situatia care exista pe piatd inainte de acordarea ajuto-
rului. Prin urmare, recuperarea trebuie si fie efectuatd din
momentul in care beneficiarul a obtinut un avantaj, si

(*3) Hotdrarea din 12 iulie 1973 in cauza C-70/72, Comisia/Germania,
Rec. 1973, p. 813, punctul 13.

(*) Hotdrarea din 14 septembrie 1994 in cauzele conexate C-278/92,
C-279/92 si C-280/92, Spania/Comisia, Rec. 1994, p. [-4103,
punctul 75.

(**) Hotdrarea din 17 iunie 1999 in cauza C-75/97, Belgia/Comisia,
Rec. 1999, p. [-3671, punctele 64-65.

(%) JO L 83, 27.3.1999, p. 1.

(115)

(116)

(117)

(118)

anume atunci cand ajutorul a fost pus la dispozitia bene-
ficiarului, si va fi purtitoare de dobandd de recuperare
pand in momentul recuperdrii efective.

VIIL2. Elementul de ajutor din masurile individuale
VIIL2.1. Mdsura 1

Comisia recunoaste cd ,Malév”, ca marcd a operatorului
de transport aerian national al Ungariei, in activitate de
multe decenii, are 0 anumitd valoare pe piata transpor-
turilor aeriene. Pe de altd parte, Comisia este de parere cd,
in cadrul structurii contractuale specifice, valoarea marcii,
astfel cum a fost stabilitd de autoritdtile ungare, nu poate
fi acceptatd. O valoare obiectiva ar fi trebuit s se bazeze
pe o evaluare independentd, luidnd in considerare, de
asemenea, situatia financiard globald a Malév.

Pe baza celor de mai sus, elementul de ajutor al masurii 1
este, astfel, calculat ca o sumi de pand la 56 de milioane
EUR, adicd suma de 76 de milioane EUR minus valoarea
conductei pentru transportul kerosenului si cea a aero-
navelor (in valoare de 20 de milioane EUR), minus
valoarea obiectivdi a marcii Malév (*/). Elementul de
ajutor trebuie calculat cu exactitate de citre Ungaria. In
cazul in care Ungaria nu prezintd argumente convin-
gitoare privind valoarea obiectivi a mdrcii in
momentul incheierii tranzactiei privind transferul marcii
citre MAVA, intreaga sumi de 56 de milioane EUR va fi
consideratd element de ajutor de stat.

VIIL.2.2. Mdsura 2

In conformitate cu cele mentionate mai sus, Comisia este
de pdrere cd misura a acordat un avantaj companiei
Malév atunci cand rambursarea platii in avans nu a fost
executatd odatd ce aceasta era exigibild. Mai mult, s-a
inregistrat un avantaj chiar inainte, cel putin in
momentul in care contractul preliminar de cumpdirare a
fost modificat in februarie 2009 si plata in avans a fost
majoratd (peste pretul de piatd evaluat al companiei).

Comisia concluzioneazd cd o astfel de facilitate de
trezorerie nu ar fi fost acordati de niciun operator
privat. In fapt, niciun operator privat de pe piatd nu ar
fi acceptat sd pund aceste fonduri la dispozitia Malév, in
special cu titlu gratuit, si fird a lua niciun fel de masuri
pentru recuperarea acestora. in observatiile lor privind
decizia de initiere a procedurii, chiar autorititile ungare
recunosc cd plata in avans avea ca scop asigurarea supra-
vietuirii Malév [a se vedea punctul (80) de mai sus]. Prin
urmare, suma totald a facilitdtii pentru perioada in care a
fost la dispozitia beneficiarului reprezintd elementul de
ajutor: intre februarie 2009 si iulie 2009, 0,8 miliarde
HUF (diferenta intre valoarea de piatd a GH si ,plata in
exces”) si intre iulie 2009 si februarie 2010, 4,3 miliarde
HUF (intreaga valoare a plitii in avans). Prin urmare,
recuperarea ar trebui sd tind seama de faptul cd suma a
fost convertitd in actiuni in februarie 2010 (a se vedea
masura 4 de mai jos).

(*”) Astfel cum s-a concluzionat la punctul (75) de mai sus, autoritdtile

ungare nu a demonstrat valoarea marcii Malév care poate fi chiar
ZEro.
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(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

(124)

VIIL.2.3. Mdsura 3

In ceea ce priveste amanarea plitii si neexecutarea dato-
riilor fiscale §i a datoriilor privind contributiile la asigu-
rdrile sociale, Comisia considerd cd intreaga datorie
restanti a Malév din perioada iulie 2008 - martie
2010 citre APEH a constituit un ajutor de stat. Mai
mult, intreaga sumd reesalonatd dupd aceastd datd (iulie
2008) constituie, de asemenea, ajutor de stat. Intr-adevir,
nimic nu sugereazd cd un creditor privat ar fi acordat
aceste amandri §i reesalondri. Recuperarea ar trebui si
tind seama de faptul cd sumele restante au fost
rambursate in martie 2010.

VIIL.2.4. Mdsura 4

In ceea ce priveste cresterea capitalului, Comisia
considerd cd, avand in vedere situatia financiard a
Malév, nevoia clard de un nou sprijin financiar si dupa
cresterea capitalului, precum si lipsa oricdrei perspective
realiste de a recupera fondurile investite”, niciun
investitor privat nu ar fi pus aceste fonduri la dispozitia
Malév. Aportul de capitalul de 25,4 miliarde HUF,
impreund cu conversia datoriilor in actiuni in valoare
de 4,7 miliarde HUF pentru plitile in avans pentru
Malév GH constituie un element de ajutor.

VIIL.2.5. Mdsura 5

In ceea ce priveste imprumuturile in valoare totald de 9,2
miliarde HUF, Comisia considerd cd, avand in vedere
istoricul datoriei §i situatia companiei aeriene la
momentul acordirii imprumuturilor respective, statul
nu avea niciun motiv si se astepte la o rambursare si,
la momentul acorddrii imprumutului, era chiar incertd
posibilitatea ca Malév si poati pliti dobanzile. in fapt,
dobanda calculatd nu a fost platitd, ci convertitd ulterior
in actiuni.

Prin urmare, Comisia considerd ci imprumutul poate fi
echivalent unui grant direct §i, prin urmare, elementul de
ajutor este reprezentat de intregul imprumut in valoare
de 9,2 miliarde HUF pentru perioada in care a fost pus la
dispozitia beneficiarului, §i anume intre acordarea
trangelor (mai, iunie si iulie 2010) si conversia imprumu-
turilor in actiuni (septembrie 2010). Dobanzile neplatite
datorate ar trebui si fie incluse in elementul de ajutor.
Prin urmare, recuperarea ar trebui sd tind seama de faptul
cd suma a fost convertitd in actiuni in septembrie 2010
(a se vedea misura 6 de mai jos).

VIIL.2.6. Mdsura 6

Din motivele prezentate la punctul (120) de mai sus,
Comisia considerd cd suma totald a datoriilor convertite
in actiuni poate fi consideratd ca un grant direct si, in
consecintd, intreaga sumd de 9,4 miliarde HUF constituie
elementul de ajutor incepand cu septembrie 2010.

VIIL.2.7. Mdsura 7

Din motivele prezentate la punctul (120) de mai sus,
Comisia considerd cd elementul de ajutor este constituit
din aportul de capital in valoare de 5,3 miliarde HUF
incepand cu septembrie 2010.

(125)

(126)

(127)

(128)

VIIL.2.8. Mdsura 8

Din motivele prezentate la punctul (120) de mai sus,
Comisia considerd cd suma totald a imprumutului este
echivalentd unui grant direct si, prin urmare, intreaga
sumd de 5,7 miliarde HUF constituie elementul de
ajutor incepand cu septembrie 2010.

IX. CONCLUZIE

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd ci
mdsurile 1-8, puse in aplicare de Ungaria in favoarea
Malév, constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

in plus, Comisia concluzioneazd ci mdsurile 1-8 sunt
incompatibile cu piata interna.

Acest ajutor incompatibil trebuie sd fie recuperat de la
Malév astfel cum este previzut in sectiunea VIIL2 de mai
sus, in scopul restabilirii situatiei care exista pe piatd
inainte de acordarea ajutorului. Suma totald exactd a
recuperdrii, plus dobanda de recuperare trebuie si fie
calculate de autoritdtile ungare,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Urmadtoarele masuri acordate de Ungaria in favoarea Maléy
Magyar Légikozlekedési Zrt. constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE:

mdsura 1: preluarea, la data de 31 decembrie 2007, de citre
MAVA, entitate detinutd de stat, a unui imprumut acordat
companiei Malév in 2003 de citre MFB, o banci de
dezvoltare detinutd in proportie de 100 % de stat;

mdsura 2: furnizarea unei ,facilitdti de trezorerie” in valoare
de 4,3 miliarde HUF pentru o perioadd de un an, in
contextul achizitiondrii planificate (ulterior nereusite) de
citre MNV a filialei GH a Malév;

mdsura 3: toate datoriile fiscale si cele privind contributiile la
asigurdrile sociale neonorate din perioada iulie 2008 —
martie 2010 si amdanarea plitilor diferitelor impozite si
contributii la asigurdrile sociale incepand din iulie 2008;

mdsura 4: in februarie 2010, o crestere de capital de 25,4
miliarde HUF efectuatd de MNV (partial realizatd printr-un
aport de capital proaspdt in valoare de 20,7 miliarde HUF si
partial printr-o conversie a datoriilor in actiuni aplicatd platii
in avans pentru GH, in valoare de 4,7 miliarde HUF);
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¢) mdsura 5: din mai pand in august 2010, trei imprumuturi de
la actionari in valoare totald de 9,2 miliarde HUF acordate
Malév de citre MNV plus dobinda datoratd dar neplatit3;

f) mdsura 6: in septembrie 2010, conversia imprumuturilor de
la actionari (impreund cu dobanda datoratd aferentd),
mentionate la articolul 1 litera (e), in valoare de 9,4

miliarde HUF;

g) mdsura 7: in septembrie 2010, o noud crestere de capital in
valoare de 5,3 miliarde HUF;

h) mésura 8: in septembrie 2010, un imprumut de la actionari
suplimentar in valoare de 5,7 miliarde HUF, plus dobanda
datoratd dar neplatita.

Articolul 2

Misurile de ajutor de stat mentionate la articolul 1, acordate in
mod ilegal de citre Ungaria in favoarea Malév Magyar Légikoz-
lekedési Zrt., cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din
TFUE, sunt incompatibile cu piata internd.

Articolul 3
(1)  Ungaria recupereaza de la beneficiar ajutorul mentionat la

articolul 1.

(2)  Sumele de recuperat sunt purtitoare de dobandd
incepand de la data la care au fost puse la dispozitia benefi-
ciarului pand la data recuperdrii lor efective.

(3) Dobanda se calculeazd pe o bazi compusd, in confor-
mitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004.
Articolul 4

(1)  Recuperarea ajutorului mentionat la articolul 1 este
imediatd si efectiva.

(2)  Ungaria se asigurd cd prezenta decizie este pusd in
aplicare in termen de patru luni de la data notificdrii
prezentei decizii.

Articolul 5

(1)  In termen de doui luni de la notificarea prezentei decizii,
Ungaria pune la dispozitia Comisiei urmdtoarele informatii:

a) suma totald (principalul si dobanzile de recuperare) de
recuperat de la beneficiar;

b) o descriere detaliatdi a mdsurilor deja adoptate si a celor
preconizate in vederea conformdrii cu prezenta decizie;

¢) documentele care dovedesc faptul cd beneficiarului i s-a cerut
sd ramburseze ajutorul.

(2) Ungaria informeazi Comisia cu privice la stadiul
mdsurilor nationale luate pentru a pune in aplicare prezenta
decizie, pand la finalizarea recuperdrii ajutorului mentionat la
articolul 2 alineatul (3) impreund cu dobanzile aferente. La
cererea Comisiei, Ungaria transmite fdrd intdrziere informatiile
cu privire la misurile deja adoptate si la cele preconizate, in
vederea respectdrii prezentei decizii. De asemenea, Ungaria
furnizeazd informatii detaliate privind valoarea ajutorului si a
dobanzilor deja recuperate de la beneficiar.

Articolul 6

Prezenta decizie se adreseazd Ungariei.
Adoptatd la Bruxelles, 9 ianuarie 2012.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA
Vicepresedinte
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DECIZIA COMISIEI
din 19 septembrie 2012

privind ajutorul de stat SA.30908 (11/C) (ex N 176/10) acordat de Republica Cehd in favoarea Ceské
aerolinie, a.s. (CSA - Czech Airlines — Plan de restructurare)

[notificat cu numdrul C(2012) 6352]

(Numai textul in limba ceh3 este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

(2013/151/UE)

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),

avind in vedere decizia prin care Comisia a hotdrat initierea
procedurii prevdzute la articolul 108 alineatul (2) TFUE (1) in
privinta ajutorului SA.30908 (C 11/C, ex N 176/10) (3),

dupd ce pirtile interesate au fost invitate sd isi prezinte obser-
vagiile In conformitate cu dispozitiile mentionate anterior si
tindnd cont de observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1)  Prin scrisoarea din 12 mai 2010, Republica Cehd a
notificat Comisia cu privire la ajutorul pentru restruc-
turare acordat in favoarea Ceské aerolinie, a.s.
(denumiti in continuare ,CSA”). Prin scrisorile din
6 iunie 2010 si 25 noiembrie 2010, Comisia a solicitat
informatii suplimentare, care au fost transmise de citre
autoritdtile cehe prin scrisorile din 15 §i 24 septembrie
2010, 15 decembrie 2010 si 28 februarie 2011.

(1) Incepand de la 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE
devin articolele 107 si, respectiv, 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (,TFUE"). Cele doud seturi de
dispozitii sunt, in esentd, identice. In sensul prezentei decizii, trimi-
terile la articolele 107 si 108 din TFUE trebuie intelese ca trimiteri la
articolele 87 si, respectiv, 88 din Tratatul CE, dupd caz. TFUE a
introdus, de asemenea, anumite schimbari terminologice, precum
inlocuirea ,Comunitatii cu ,Uniunea“ si ,piata comuni“ cu ,piata
internd“. Terminologia TFUE va fi folositd pe tot cuprinsul prezentei
decizii.

(®) Decizia Comisiei C(2011) 994 final din 23 februarie 2011 (JO C
182, 23.6.2011, p. 13).

(2)  Prin scrisoarea din 23 februarie 2011, Comisia a
comunicat Republicii Cehe decizia sa de a initia
procedura prevdzutd la articolul 108 alineatul (2) TFUE
privind ajutorul de stat (denumitd in continuare ,decizia
de initiere a procedurii”). Republica Cehd a prezentat
observatii privind decizia prin scrisoarea din 28 aprilie
2011. Comisia a solicitat informatii suplimentare prin
scrisorile din 26 iulie 2011, 15 martie 2012, 7 mai
2012 si 11 iulie 2012, la care Republica Cehd a
raspuns prin scrisorile din 22 august 2011, 15 septembrie
2011, 7 octombrie 2011, 16 noiembrie 2011,
23 noiembrie 2011, 12 decembrie 2011, 3 ianuarie
2012, 16 aprilie 2012, 22 mai 2012, 14 iunie 2012,
5 julie 2012, 10 iulie 2012, 20 iulie 2012 si 10 august
2012.

(3)  Decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene la 23 iunie 2011. Comisia a
invitat partile interesate s isi prezinte observatiile.

(49 Comisia a primit observatii din partea a doud parti inte-
resate la 30 junie 2011, 19 iulie 2011, 15 august 2011,
25 noiembrie 2011 si 13 decembrie 2011. Acestea au
fost transmise Republicii Cehe, cdreia i s-a acordat posi-
bilitatea sd rdspundd; comentariile autorititilor cehe au
fost primite prin scrisorile din 31 august 2011 si
3 februarie 2012.

2. DESCRIEREA MASURII SI A PLANULUI DE
RESTRUCTURARE

2.1. AJUTOR PENTRU RESTRUCTURARE

(5)  Masurile privind ajutorul pentru restructurare care au fost
notificate constau in (i) un imprumut de 2 500 milioane
CZK acordat de intreprinderea de stat Osinek, a.s. (in
cazul in care ar trebui considerat ajutor de stat); (ii)
eliberarea garantiilor §i conversia in actiuni a creantelor
in legdturd cu imprumutul Osinek; si (iii) un credit bancar
garantat in valoare de 20,8 milioane EUR pentru
finantarea achizitiondrii unei aeronave. Costurile pentru
restructurare totale notificate avute in vedere se ridicd la
[8,9-10,5] () miliarde CZK () ([360-410] milioane
EUR).

(*) informatii confidentiale

() Valoarea costurilor pentru restructurare dupa revizuirea planului de
restructurare (la 3 ianuarie 2012). In notificare, costurile de restruc-
turare s-au ridicat la ([7,60-9,20] miliarde CZK.
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La 21 martie 2012, Comisia a adoptat o decizie in cazul
SA.29864 — Prezenta posibild a unui ajutor de stat in
cazul unui imprumut acordat de Osinek, a.s.. Concluziile
investigatiei au ardtat c¢i imprumutul acordat de Osinek
nu constituie ajutor de stat si, chiar dacd ar constitui
ajutor de stat, acesta ar fi compatibil cu Cadrul
comunitar temporar pentru mdisurile de ajutor de stat
de sprijinire a accesului la finantare in contextul
actualei crizei financiare si economice (!) (denumit in
continuare ,cadrul temporar’). in consecinti, prezentul
caz privind ajutorul pentru restructurare nu se referd la
mdsura respectivd. Creditul bancar garantat in valoare de
20,8 milicane EUR a fost abandonat deoarece CSA a
reusit sd obtind un leasing financiar oferit de citre [...].
Prin urmare, singura mdsurd privind ajutorul pentru
restructurare care trebuie evaluatd este conversia in
actiuni a creantelor din imprumutul Osinek, precedatd
de eliberarea garantiilor imprumutului.

Eliberarea garantiilor si conversia in actiuni a creanelor

La 3 mai 2010, guvernul ceh a adoptat Rezolutia nr. 333
cu privire la planul de restructurare CSA (denumitd in
continuare ,rezolutia nr.333“) prin care guvernul ceh
instruita Ministerul Industriei si Comertului (%) sd pund

in aplicare desfacerea angajamentelor pentru unele
garantii inainte de majorarea capitalului social al CSA.
Rezolutia consituie temeiul juridic al conversiei in
actiuni a creantelor, pusd in aplicare la 30 iunie 2010.

2.2. BENEFICIAR

CSA este compania nationald de transporturi aeriene a
Republicii Cehe din 1923. In 2009, aceasta transporta
37 % din pasagerii care isi incepeau sau isi incheiau
cdldtoria la Praga. CSA este o intreprindere de stat,
95,69 % din actiunile acesteia fiind detinute de
Republica Cehd prin Ministerul de Finante. Actionarii
minoritari sunt Ceskd poji§fovna a. s. (2,26 %), orasul
capitaldi Praga (1,53 %) si orasul capitald Bratislava
(0,51 %). CSA este membrd a Sky Team Alliance,
oferind servicii regulate de transport aerian (104
destinatii in 44 tari). In 2009, CSA a transportat 4,7
milioane de pasageri, inregistrand venituri de 14,9
miliarde CZK (96 milioane EUR).

Tabelul 1 prezintd evolutia informatiilor financiare
privind CSA din 2006 pand in a doua jumdtate a
anului 2011.ts

Tabelul 1

Informatii financiare privind Czech Airlines (conform standardelor de contabilitate din Cehia)

’000 CZK 2006 2007 2008 2009 2010 06/2011

Profit| pierdere -396 951 206 600 470 057 -3756125 76 159 [-710000 -
(- 630 000)]
Cifra de afaceri 23375950 23399 853 22 581692 19 789 620 16 547 753 [6 250 000-7 250 000]
Fluxuri de trezorerie din activitatea -533192 -275234| -1762376 | -3066694| —1205542 N/A
operationald
Datorii 6476 911 4391070 6494 752 6581325 2819915 [2 550 000-2 900 000]
Dobanda neti - 94374 ~55254 ~14263 N/A N/A N/A
Valoarea netd a activelor 11 679 439 10161 647 10 418 871 7 948 571 6632 836 [5 450 000-6 225 000]
Tabelul 2

Evolutia criteriilor cheie pentru 2009 (conform standardelor de contabilitate din Cehia)

000 CZK

31.3.2009

30.6.2009

30.9.2009

Pierderi

[~ 1 320 000-(~ 1 190 000)]

[~ 1 840 000-(~ 1 660 000)]

[~ 2 625 000-( 2 365 000)]

Cifra de afaceri

[4 385 000-4 820 000]

[9 265 000-10 235 000]

[14 300 000-15 830 000]

Datorii

[5 685 000-6 285 000]

[5 550 000-6 065 000]

[6 290 000-6 960 000]

Valoarea netd a activelor

[8 340 000-9 255 000]

[8 990 000-9 920 000]

[8 470 000-9 390 000]

() JO C 16, 22.1.2009, p. 1.

(3 Conturile de creante ale CSA care provin din acordul de imprumut
Osinek au fost alocate Ministerului Industriei si Comertului in
septembrie 2009. Acest aranjament a permis lichidarea Osinek.
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(11)

(12)

Cifrele demonstreazd ci, in ciuda unor evolutii negative,
CSA a inregistrat totusi profit pentru anii 2007 si 2008.
Cu toate acestea, rezultatele comerciale au scdzut semni-
ficativ in 2009, din cauza impactului crizei economice.
Cifra de afaceri s-a redus usor pe durata perioadei
analizate, in timp ce fluxul de trezorerie a scdzut conside-
rabil. Nivelul datoriei, calculatdi ca suma pasivelor pe
termen lung si pe termen scurt si a imprumuturilor
bancare, a fost mai mult sau mai putin stabil. Valoarea
activelor a scdzut semnificativ, in special in 2009.

Tabelul 2 prezintd evolutia trimestriald pentru 2009.
Acesta aratd cd pierderile inregistrate de intreprindere
au crescut considerabil, in special in perioada iunie-
septembrie — cu [705-785] milioane CZK, fatd de
[470-520] milioane CZK intre martie si iunie. Modi-
ficarea cifrei de afaceri a ajuns la [4,88-5,42] miliarde
CZK in perioada martie-iunie si [5,04-5,59] miliarde
CZK in perioada iunie-septembrie. Aceasta nu variazd
semnificativ, prin urmare, nu se poate concluziona ci
situatia intreprinderii s-a inrdutdtit in special in prima
jumdtate a anului. Datoria acesteia a scdzut in perioada
martie-iunie si a crescut cu [0,89-1,05] miliarde CZK in
iunie-septembrie. In sfarsit, valoarea totald a activelor
CSA a crescut in prima perioadd monitorizatd (martie-
iunie) si a scizut cu [75-85] miliarde CZK in iunie-
septembrie.

Autorititile cehe afirmi ci, desi situatia financiari a CSA
s-a deteriorat din cauza recesiunii economice mondiale
incd de la sfarsitul lui 2008, existau semne ale unor
posibile ameliorri pentru sezonul estival 2009, cand
veniturile in industria aeriand sunt in general in
crestere. In temeiul acestei prognoze, bazandu-se pe
experienta din anii anteriori, CSA a estimat ci isi va
crea suficiente rezerve care sd ii permitd sa isi stabilizeze
fluxul de trezorerie si sd preintimpine alte pierderi.

Cu toate acestea, rezultatele inregistrate in primul
semestru al anului 2009, raportate conducerii la
mijlocul lui august 2009, au indicat o scidere semnifi-
cativd a venitului mediu in luna iunie. Era clar cd intre-
prinderea nu mai era capabild si isi desfigoare activitdtile
in lipsa unor mésuri imediate de reducere a costurilor si a
asistentei financiare din surse externe. Prin urmare,
consiliul de administratie al CSA a infiintat un grup de
lucru, mandatat si elaboreze planul de restructurare a
intreprinderii. Astfel, in august 2009, conducerea CSA
a adoptat mdsuri pentru initierea procesului de restruc-
turare, iar atentia CSA s-a indreptat, de la masurile
operationale zilnice, citre restructurarea generald a acti-
vitatilor intreprinderii.

In consecinti, autorititile cehe afirmi, avand in vedere
evolutiile descrise mai sus, ci CSA poate fi consideratd
intreprindere aflatd in dificultate in sensul Liniilor
directoare privind ajutorul de stat pentru salvarea si
restructurarea intreprinderilor aflate in dificultate (') din
2004 (denumite in continuare ,liniile directoare S&R”)
incepand din august 2009.

(") JO C 244, 1.10.2004, p. 2. Valabilitatea liniilor directoare a fost
prelungitd in 2009 (JO C 156, 9.7.2009, p. 3).

17)

(18)

Czech Aeroholding

La incheierea procesului de restructurare, Republica Cehd
urmdreste identificarea unui partener strategic pentru
CSA. Calendarul actual prevede interventia unui investitor
strategic in CSA pand cel tarziu in noiembrie 2013. In
pregitirea privatizdrii planificate, guvernul ceh a hotirat
crearea unei noi structuri corporatiste sub umbrela Cesky
Aeroholding, a.s. (denumitd in continuare ,CAH).

CAH include in prezent urmitoarele intreprinderi: CSA,
Acroportul Praga, as. (denumitd in continuare ,Aero-
portul Praga’) si fostele filiale ale CSA, si anume Czech
Airlines Handling, a.s., HOLIDAYS Czech Airlines, a.s.
(denumitd in continuare L,HCA"), Czech Airlines
Technics, a.s.si CSA Services, s.r.o. (a se vedea figura 1).
Obiectivul CAH este de restructurare a intreprinderilor
grupate in cadrul holding-ului, cu scopul de a le facilita
accesul la finantare comerciald si de a le pregiti pentru o
viitoare privatizare.

Czech Airlines Handling, a.s. oferd servicii de handling
pasageri si aeronavd, servicii de curdtare a aeronavei si a
cladirilor, precum si un serviciu de transport la sol atét
pentru CSA, cat si pentru alte linii aeriene care opereazd
curse regulate citre si dinspre Praga. Czech Airlines
Handling, a.s. este singurul operator pe piata serviciilor
de curitare a aeronavelor in acroportul Ruzyné din Praga.
In privinta serviciilor de handling la sol, Czech Airlines
Handling concureazd pe aeroportul Praga-Ruzyné cu
Aeroportul Praga si cu alte intreprinderi specializate in
servicii de handling la sol precum Menzies Aviation.

HCA opereazd zboruri charter. Pe aceastd piatd, HCA
concureazd cu Travel Service, a.s. si cu o serie de alte
companii aeriene tip charter mai mici care opereazd
zboruri din aeroportul Praga-Ruzyné, de exemplu
Grossman Jet, ABS Jet, Silesia Air si multe altele, care
nu detin decit o micd cotd de piatd pe aeroportul
Praga-Ruzyné.

Czech Airlines Technics, as. efectueazd servicii de
intretinere pentru aeronave de micd si de mare capacitate,
pentru toate aeronavele Boeing B737 si pentru aero-
navele din categoria Airbus A320. De asemenea,
aceasta efectueazd verificiri detaliate pentru aeronavele
ATR 42|72 si este autorizatd sd efectueze verificdri
pentru aeronavele Airbus A310. Filiala deserveste in
special CSA. Cu toate acestea, un procent de [17,5-
19,5]% din veniturile acesteia provine din servicii
furnizate tertilor, de exemplu Lufthansa Technik, SAS
Norway, Air Berlin, Air France-KLM, Transavia Airlines,
Travel Service, Ural Airlines si Aerosvit.

Czech Airlines Services, s.r.o. opereazd un centru de apel
si un centru de recrutare, [88-98]% din serviciile sale
fiind furnizate cdtre CSA.
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(21)  La inceputul perioadei de restructurare, CSA detinea, de asemenea, o cotd majoritard intr-o serie de
intreprinderi, in special:
— Amadeus Marketing CSA, s.r.o. (participatic de 65 %), care aprovizioneazd sistemul global de
distributie Amadeus pentru Republicile Cehd si Slovaci;
— Slovak Air Service, s.r.o. (100 %); si
— ClickforSky (100 %).
Figura 1
Structura Cesky Aeroholding, a.s.
Cesky Aeroholding, as.
Intreprindere holding
Ceské aerolinie, ass. Aeroportul Praga
Transport regulat Operator aeroportul
Praga
Amadeus Marketing, s.r.o.
Suport distributie Formare echipaj cabind
. e De creat
Gestiunea unitatii
De creat
HOLIDAYS Czech CSA Services, S0 Czech Airlines Czech Aitlines
Airlines, .a.s T Technics, a.s. Handling, a.s.
Chartere Centru de apel & intretinere Servicii de
agentie de personal handling
(22) Crearea CAH a fost aprobati de autoritatea cehi in handling la sol ale Aeroportului Praga cdtre un achizitor

(23)

domeniul concurentei la 25 octombrie 2011, fiind
supusd unei serii de conditii vizdnd posibile amenintdri
la adresa concurentei generate de fuziunea dintre CSA si
Aeroportul Praga prin suprapunerile atdt verticale, cat si
orizontale (in special in sectorul de handling la sol) ale
activititilor desfasurate de citre pdrtile implicate in
fuziune.

Conditiile sunt de naturd atdt comportamentald, cat si
structurald si obligi CAH si mentind accesul transparent,
nediscriminatoriu si egal la infrastructura aeroportului
Praga-Ruzyné in termeni rezonabili din punct de vedere
comercial pentru toate pirtile interesate. In special, anga-
jamentele se referd la degrevarea operatorului aero-
portului Praga-Ruzyné de alte activitdti desfasurate in
cadrul CAH, schimbul de informatii comerciale sensibile
intre entitdtile implicate in CAH, alocarea sloturilor orare
pe aeroportul Praga-Ruzyné, vinzarea activititilor de

independent si asigurarea accesului transparent si egal la
serviciile furnizate de citre entititile din cadrul CAH
pentru toti operatorii de pe piatd interesati sd ofere
servicii de handling la sol sifsau servicii de repa-
ratie/intretinere pe aeroportul Praga-Ruzyné (!).

2.3. PLAN DE RESTRUCTURARE

In mai 2010, autorititile cehe au notificat Comisia cu
privire la planul de restructurare (denumit in continuare
,PR”), actualizat prin prezentarea de informatii ulterioare.

(") Decizia autoritatii cehe in domeniul concurentei nr. S178/2011/KS-
16953/2011/840[RP.
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(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

PR se axeazd pe mdsuri privind activititile esentiale ale
CSA, si anume serviciile regulate de transport aerian
pentru  pasageri. Alte sectoare comerciale sunt
programate fie pentru vénzare, fie pentru externalizare
in cadrul structurii holding-ului.

Cauzele dificultitilor intampinate de CSA se regisesc in
expansiunea mdritd a retelei in perioada 2004-2006 si
intrarea transportatorilor low-cost pe aeroportul Praga-
Ruzyné. De asemenea, intreprinderea a suferit din cauza
ineficientelor de functionare istorice caracteristice unei
vechi intreprinderi emergente odatd cu intrarea in rece-
siunea economicd mondiald, care a condus la sciderea
cererii din partea pasagerilor si la cresterea costurilor la
combustibil.

Versiunea actualizatd a PR din 3 ianuarie 2012 vizeazd
refacerea viabilitatii pe termen lung a CSA pand in 2014.
Perioada de restructurare cuprinde intervalul august
2009-iunie 2014 (5 ani in total).

In conformitate cu evolutiile recente din industria
aviaticd, autoritdtile cehe si-au actualizat estimarile
privind proiectiile de refacere a viabilitdtii CSA,
prezentdnd noi scenarii bazate pe ipoteze optimiste,
pesimiste si intermediare. CSA considerd estimrile de
mai jos drept o bazd conservatoare pentru evolutia sa
viitoare. Estimdrile nu iau in considerare interventia
planificatd a wunui investitor privat, care ar avea
probabil un efect pozitiv asupra activititii CSA, consoli-
dandu-i suplimentar viabilitatea pe termen lung.

Cei mai importanti factori externi care influenteazi
functionarea CSA sunt urmdtorii: (i) cresterea prefului
la combustibil (crestere cu aproximativ 40 % fatd de
scenariile incluse in decizia de initiere), (ii) cererea semni-
ficativ redusd, (iii) concurenta intensificatd si (iv) sciderea
veniturilor inregistrate din vanzarea biletelor.

Scenariul de bazi este construit pe baza estimdrii cd piata
va evolua conform previziunilor macroeconomice ale
Bincii Nationale Cehe si ale Fondului Monetar Inter-
national. Intrarea  transportatorilor low-cost este
consideratd a fi principalul factor care poate afecta
realizarea cotei de piatd a CSA.

Factorii externi includ:

(31)

(32)

Tabelul 3

— un pret de piatd la combustibil de 1 000 USD/mT;

— rate FX: USD 17,0 CZK/USD, EUR 24,5 CZK[EUR;

— rentabilitate [2-2,2], coeficient de ocupare a locurilor
[66-73]%.

Factorii interni includ:

— restructurarea costurilor de detinere si intretinere a
aeronavelor;

— ameliorarea suplimentard a costurilor per pasager
(reducerea costurilor sistemului global de distributie
si a costurilor de catering);

— imbundtdtirea suplimentard a productivitdtii echi-
pajului din flota Airbus;

— optimizarea costurilor privind echipajul pentru flota
regionald (ATR), o mai mare utilizare a flotei;

— densificarea partiali a flotelor A320 si B 737
(cresterea numdrului de locuri);

— reducerea consumului mediu de combustibil —con-
secintd a reinnoirii flotei;

— optimizarea sistemului de gestionare a veniturilor —
cresterea rentabilitdtii cu [0,95-1]%;

— impactul negativ al compensdrii pentru achizitionarea
cotelor de emisii asupra venitului mediu per pasager;

— din vara anului 2012, operatiunile vor continua cu o
flotd compusi din ATR (7 aeronave), Airbus (15
acronave) si Boeing (5 aeronave).

Ca urmare a restructurdrii, CSA estimeazi urmitoarele
evolutii ale rentabilitatii capitalului angajat (ROCE):

Rentabilitatea estimatd a capitalului angajat

ROCE 2011 2012 2013 2014 2015
Scenariu de bazi -23,6% [-2,5-3)]% [0,9-1,1]% [1,7-1,85]% [2,1-2,4]%
Scenariu optimist -23,6% [-0,95-(- 1,1)]% [3,6-3,9]1% [4,8-5,2]% [4,8-5,2]%
Scenariu pesimist -23,6% [-13,5-(-12,1)]% [-9,5--8,9]% [0,7-0,751% [0,98-1,1]%
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(33)

Autoritdtile cehe considerd scenariul de bazd drept o
prognozd realistd §i afirmd cd valoarea de [1,7-1,85]%
a ROCE inregistratd la sfarsitul anului 2014 trebuie
consideratd acceptabild.

2012-2013) comparativ cu scenariul de bazd; acesta ia in
considerare, de asemenea, intarzierea punerii in aplicare a
misurilor planificate in vederea restructurdrii si sciderea
beneficiilor rezultate din initiativele de gestionare a veni-
turilor (puse in aplicare in totalitate abia in 2014).

(34)  Scenariul optimist considerd cd pretul la combustibil va
scddea cu 1-2 % (in perioada 2012-2013) si cu 3 % in (35)  Planul presupune ci rentabilitatea va putea fi restabilitd
(2014-2015); acesta se bazeazd in continuare pe o mai pand la sfarsitul exercitiului financiar 2013. Conform
rapidd punere in aplicare a mdsurilor de restructurare scenariului de bazd, CSA va inregistra un profit net
decit s-a preconizat si pe o crestere mai rapidd a dupd impozitare de [95-112] milioane CZK ([3,8-4,3]
cererii comparativ cu scenariul de bazd. Dimpotriva, milioane) in 2014, obtindnd o ratd a rentabilitdtii capi-
scenariul pesimist se bazeazd pe o crestere a pretului talului angajat (ROCE) de [1,7-1,85]% pand in 2014 si
pentru combustibil (cu 3-5% mai mare in perioada [2,1-2,4]% pand in 2015.
Tabelul 4
Profit si pierderi pentru perioada 2008-2014 (in milioane CZK) (conform standardelor de contabilitate din Cehia)

Exercitiu financiar 2007 2008 2009 2010 2011(f) 2012(f) 2013(f) 2014(f)
Venituri 23 400 22582 19 790 16 548 13585 | [12900-13 100] | [12 900-13 100] [12 900-13 100]
Profit/ pierderi inainte de | 206 470 -3756 76 -244 | [-220--180] [68-75] [85-110]
impozitare

Pentru a obtine aceste rezultate, CSA propune urma- (39) Initiative privind veniturile: CSA a introdus un nou sistem
toarele actiuni cheie: de gestionare a veniturilor pentru a optimiza stabilirea
tarifelor si disponibilitatea, vizdnd o crestere a veniturilor
cu [3-3,5]% in 2011. O crestere suplimentard a veni-
(36)  Optimizarea modelului de retea si restructurarea eficientd a turilor este preconizatd in legdturd cu cresterea estimatd
flotei: La inceputul procesului de restructurare, CSA a vanzdrilor prin intermediul site-ului web al CSA -
opera zboruri citre 67 destinatii. Reteaua va fi redusd [20-22]% din bilete vindute online pand in 2012, fatd
cu [18-20]%, iar CSA vizeazd in prezent doar pietele de [7-8]% in 2009. Se estimeaza cd aceasta va fi insotitd
aflate in raza flotei sale de transport pe distante micif de venituri din vanzdrile de produse proprii asociate,
medii. Zborurile citre New York si Canada au fost precum taxele pentru al doilea bagaj, taxele percepute
suspendate in 2009. Reducerea preconizatd a traficului pentru locurile premium si vanzdrile la bordul aeronavei,
de pasageri, mdsuratd in venituri per pasager-kilometru precum si de produse ale unor terti, cum ar fi cazare in
este de [22,5-25,5]% comparativ cu 2009, in timp ce hoteluri, inchirieri de masini si asigurdri de cilitorie. Se
pentru venitul per loc-kilometru disponibil (,ASK”) se preconizeazd cd gestionarea veniturilor va contribui la
estimeazd o crestere cu [3,8—-4,4]%. Au fost suspendate sporirea profitului cu [500-560] milioane CZK pani la

atat rute profitabile, ct si rute care inregistreazd pierderi. sfarsitul lui 2012.
(40)  Initiative de reducere a costurilor: In 2009, CSA a generat in
(37)  Flota de acronave trebuie redusd cu mai mult de 50 %, mod direct 3 200 locuri de muncd si alte peste 1 600
rezultdnd astfel un numair de 20 pani la 23 de aeronave locuri de munci prin intermediul filialelor sale. in cadrul
fatd de 49 aeronave existente inainte de restructurare. procesului de restructurare, CSA genereaza in mod direct
Numdrul total de zboruri va fi redus cu [36-40]%, iar 1 730 locuri de munci si alte 1 974 locuri de munci in
ASK cu [21-24]%. in consecinti, se estimeazi o filialele sale, inregistrand astfel o reducere de peste 1 000
ameliorare a coeficientului de ocupare a locurilor, locuri de muncd pand la mijlocul lui 2012. CSA a redus
acesta ajungand la [66-73]% conform scenariului de numirul de piloti si echipajul de cabind la minimul regle-
bazd. mentat. De asemenea, CSA a redus costurile de catering
la clasa economicd, costurile asociate cu divertismentul la
bordul aeronavelor, costul pentru iregularitdti si
(38)  Structura flotei trebuie simplificatd si modernizatd, printr- consumul de combustibil. in plus, trebuie reduse, de

o inlocuire progresivd a tipurilor mai vechi de aeronave
(Boeing B737-400 si B737-500) numai cu aeronave
Airbus. Modernizarea flotei CSA va spori competitivitatea
acesteia, CSA obtinand astfel aeronave mai avansate si
mai fiabile, care oferdi un confort sporit pentru
pasageri. Printre avantajele acestei mdsuri se numdrd, de
asemenea, reducerea costurilor privind administrarea
flotei, inclusiv economii rezultate din unificarea flotei si
optimizarea capacitdtii de transport.

asemenea, costurile asociate cu inchirierea, serviciile de
tehnologia informatiei si telecomunicatii. In sfarsit, vor
fi reduse reprezentantele din stridindtate si din Republica
Cehd. Se preconizeazd cd initiativele de reducere a
costurilor vor economisi [275-310] milioane CZK si
vor contribui la crestrea veniturilor cu [650-725]
milioane CZK pand la sfarsitul lui 2012. Costurile
asociate vanzdrilor per pasager au fost reduse deja cu
[14,5-16,5]% in 2010.
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(41)

(42)

(43)

(44)

Modificari organizatorice: Republica Cehd a incercat deja de
doud ori si privatizeze CSA (!); cu toate acestea, ambele
tentative au esuat. Autoritdtile cehe considerd crearea
CAH drept o metodd eficientd pentru vanzarea CSA si
a filialelor acesteia unui investitor privat. In primul rand,
activititile neesentiale desfisurate anterior de citre CSA
au fost transferate filialelor acesteia in 2010, ceea ce a
permis CSA si se axeze pe activititile sale esentiale. In al
doilea rand, filialele au fost vandute citre CAH in
conditiile pietei. in sfarsit, atatt CSA cat si Aeroportul
Praga vor fi incorporate in CAH.

Aceastd structurd nu numai ci va face intreprinderile mai
atractive pentru potentialii investitori, ci va asigura de
asemenea preturi competitive pentru serviciile intragrup
si va stimula profiturile tuturor filialelor, precum si
orientarea acestora cdtre clientii externi.

Vinzarea activelor neesentiale: Pe langd vénzarea filialelor
citre CAH, CSA a vandut, de asemenea, un numir
considerabil de active pe durata procesului de restruc-
turare, astfel cum reiese din Tabelul 5. Toate activele in
cauzd au fost vindute fie prin licitatie publicd, trans-
parentd si nediscriminatorie, fie pe baza rapoartelor inde-
pendente de evaluare.

Tabelul 5

Vinzarea activelor CSA pe durata restructuririi

Suma in milioane

CZK
Vanzarea activitdtilor scutite de taxe vamale [760-840]
citre Aelia Czech Republic, s.r.o.
Vanzarea sloturilor pe aeroportul Heathrow [450-530]

din Londra citre compania British Airways

Vanzarea de aeronave citre diverse

companii aeriene

[1950-2 200]

Vanzarea Slovak Air Services, s.r.o. cdtre
Skyport, a.s.

[17,5-19,5]

Vanzarea de terenuri si clidiri cdtre Aero-
portul Praga

[1 6201 850]

Vanzarea de filiale citre Cesky Aeroholding,
as.

[2 350-2 600]

Total [7 150-8 025]

2.4. AJUTORUL DE STAT SI FINANTAREA COSTURILOR DE
RESTRUCTURARE

Avand in vedere costurile totale de restructurare in
valoare de [8,9-10,5] miliarde CZK ([360-410]
milioane EUR) care includ in special costurile pentru

(1) In 1992, Air France a obtinut 19 % din actiunile CSA, insi le-a
lichidat la randul siu in 1994. In aprilie 2009, s-a organizat o
licitatie pentru vanzarea actiunilor CSA detinute de stat, insd nicio
ofertd adecvatd nu a fost prezentatd guvernului ceh; in consecintd,
guvernul ceh a instruit Ministerul de Finante si anuleze licitatia in
octombrie 2009.

(45)

(46)

(47)

restructurarea flotei si plitile compensatorii, Republica
Cehi a recapitalizat beneficiarul cu un ajutor de stat in
valoare de 2 500 milioane CZK sub forma unei conversii
in actiuni a creantelor (reprezentind [23-26]% din
costurile de restructurare), in temeiul rezolutiei nr. 333,
la 30 iunie 2010.

CSA propune ca restul sumei, reprezentand contributia
proprie in valoare de [74-77]%, si fie finantatd prin
vanzarea activelor prezentate in Tabelul 5.

CSA si-a vandut activititile scutite de accize pentru
[760-840] milicane CZK citre Aclia Czech Republic,
s.r.0. in februarie 2010. Vanzarea a avut loc in urma
unei proceduri de licitatie in doud runde, organizati de
citre UniCredit Czech Republic, a.s.

CSA a realizat schimbul a doud sloturi pe aeroportul
Heathrow din Londra cu British Airways Plc. (,BA”)
pentru o contravaloare financiard in iulie 2010.
Acordul privind schimbul de sloturi prevede ci CSA si
BA realizeazd schimbul de sloturi (3 contra unei sume de
[17-19] milioane GBP (aproximativ [450-530] milioane
CZK). Schimbul de sloturi s-a realizat in 2010, iar BA a
plitit CSA contravaloarea acestuia in doud rate, in
noiembrie si decembrie 2010.

CSA a vandut 15 aeronave in urmitoarele conditii: in
2010, CSA a vandut cinci aeronave Boeing B737-400s
citre BLF Limited, un vehicul cu destinatie speciald al
transportatorului rus UTair, la pretul de [54-60]
milioane USD si doud aeronave Boeing B737-500s
cdtre Mauritanian Airlines International la pretul de
[12,5-15] milioane USD. in 2011, CSA a vandut trei
aeronave Boeing B737-500s cdtre Mika Limited pentru
un pret total de [21-25] milioane USD. In 2011, CSA a
vandut doud aeronave ATR72-202s citre Helitt Lineas
Aéreas S.A. la pretul de [7,9-8,9] milioane USD, doud
aeronave ATR72-200s citre EUROLOT S.A. la pretul de
[7,9-8,9] milioane USD si o aeronavd ATR42-320 citre
Regourd Aviation la pretul de [1,6-1,9] milioane USD.
Venitul total obtinut din vinzarea aeronavelor se ridici la
aproximativ [105-120] milioane USD, sau [1,950-2,2]
miliarde CZK (3).

La 30 septembrie 2010, CSA a vandut Slovak Air
Services, s.r.o., furnizor de servicii aeriene in Republica
Slovacd, intreprinderii Skyport, a.s. la pretul de achizitie
de [17,5-19,5] milioane CZK. Skyport a oferit cel mai
mare pret in cadrul unei proceduri de licitatie publica.

(%) Si anume, sloturile alocate acestora in planificarea orard pentru vara

2011 (27 martie 2011 - 29 octombrie 2011) si in planificarea orard
pentru iarna 2010/2011 (31 octombrie 2010 - 26 martie 2011).

() La o ratd de schimb de 18,5 CZK per USD, calculati de Republica
Cehid. (Conform Bancii Nationale a Cehiei, media trimestriald a ratei
de schimb pentru USD-CZK a variat intre 18,3 si 20,2 CZK per USD
in 2010 si intre 16,9 si 18,78 CZK per USD in 2011.)



3.4.2013

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L 92/23

(50)

(51)

(52)

CSA a obtinut [1,62-1,85] miliarde CZK din vanzarea de
terenuri i cladiri cdtre Aeroportul Praga, intreprindere cu
capital de stat. Tabelul 6 de mai jos prezintd un sumar al
acestor vanzari.

Tabelul 6

Vinzarea de terenuri si proprietiti ale CSA citre

Aeroportul Praga

Lot/Active ézgir;li;?ee Pret (000 CZK) |Evaluare expertd
2570/4 2.2.2010 [48 000- | Proscon, s.r.o.,
58 000] | din 8.12.2009
2570/13 2.2.2010 [15 500-
17 000]
Parcare pe 2.2.2010 [65 500~
loturi 2570/4 si 74 500]
2570/13
2570/14 9.12.2009 [16 000-
19 000]
Sediul APC 9.12.2009 [554 000—
625 000]
2586/1 13.5.2010 [15000- | YBN Consult
17 500] | din 10.5.2010
2587 13.5.2010 [69 500-
80 000]
2588/3 13.5.2010 [14 250-
16 000]
2589/1 13.5.2010 [2 600-
3 000]
2590/25 13.5.2010 [87 250-
95 000]
Hangarul F 13.5.2010 [700 000—
800 000 ]
Total: [1 620 000-
1 850 000]

Guvernul Republicii Cehe si-a exprimat interesul strategic
in achizitionarea proprietitilor CSA din zona de
operatiuni aeriene. Autorititile cehe justificd tranzactiile
prin modul in care vor utiliza proprietitile respective.
Potrivit autoritdtilor cehe, proprietatea este importantd
din punct de vedere strategic pentru Aeroportul Praga,
in vederea construirii unei noi piste pentru aeroport.
Republica Cehd a notat, de asemenea, cd Aeroportul
Praga inchiriazd un alt hangar (Hangarul E) intreprinderii
Travel Service, a.s., ceea ce indicd potentialul de obtinere
de venituri din comercializarea activelor imobiliare de
care CSA nu mai are nevoie.

Vanzarea proprietdtilor descrise in tabelul 6 nu s-a
realizat prin intermediul unei licitatii publice, trans-
parente si nediscriminatorii. Cu toate acestea, conform
politicii sale generale si dispozitiilor juridice nationale,

(55)

(56)

toate achizitiile de proprietdti de citre o intreprindere
de stat trebuie efectuate la o valoare de piatd justd,
reflectdnd pretul care ar fi fost plitit in conditii
obiective de cdtre un investitor privat. Valoarea proprie-
tatilor se bazeazd pe o evaluare externd independent,
realizatd de experti autorizati care utilizeazd standarde
recunoscute.

Cea mai mare parte a contributiei proprii a intreprinderii
provine din vanzarea filialelor CSA citre CAH. Vanzdrile
au avut loc la sfarsitul lui 2011/ inceputul lui 2012 si au
constat in vanzarea Czech Airlines Handling, a.s. ([700-
800] milioane CZK), vanzarea CSA Services, s.r.o.
([25-28] milioane CZK), precum si vadnzarea HCA
([500-580] milioane CZK) si a Czech Airlines Technics,
a.s. ([1-1,15] miliarde CZK). Vanzarea nu a ficut obiectul
unei proceduri de licitatie publicd, transparentd si nedis-
criminatorie; totusi, valoarea filialelor s-a stabilit prin
rapoarte de evaluare independente prezentate de
Deloitte  Advisory, sr.0. si PricewaterhouseCoopers
Ceska republika, s.r.o.

2.5. DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII

Comisia a initiat procedura oficiald de investigare la
23 februarie 2011. In textul deciziei de initiere a proce-
durii, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la
respectarea mai multor conditii din liniile directoare
S&R. In special, Comisia nu a exclus posibilitatea ca
CSA sd se fi aflat deja in dificultate in sensul liniilor
directoare S&R finainte de a doua jumdtate a anului
2009, si anume inainte de demararea procesului de
restructurare, dupd cum au sustinut autoritdtile cehe.

Comisia a exprimat,de asemenea, indoieli cu privire la
stabilirea faptului ci dificultitile CSA erau prea grave
pentru a putea fi solutionate de CAH. Comisia s-a
intrebat, de asemeneca, dacd ar fi posibil in temeiul legi-
slatiei cehe ca Aeroportul Praga sd contribuie financiar la
procesul de restructurare a CSA si a filialelor acesteia. De
asemenea, Comisia a solicitat autoritdtilor cehe si clarifice
dacd tranzactiile comerciale dintre CSA si Aeroportul
Praga, de la data punerii in aplicare a fuziunii, au fost
efectuate in conditiile pietei, cu excluderea transferului
unui eventual ajutor de stat de la un beneficiar al
ajutorului pentru salvare sau restructurare citre o altd
entitate din cadrul CAH.

In ceea ce priveste refacerea viabilititii pe termen lung,
Comisia a invitat partile terte sd isi prezinte observatiile
cu privire la ipotezele de fond referitoare la factorii
externi. De asemenea, Comisia a invitat Republica Cehi
sd clarifice dacd toate activititile generatoare de de
pierderi structurale vor fi abandonate dupd restructurare.
In continuare, Comisia s-a intrebat dacd viabilitatea pe
termen lung ar putea fi obtinutd pani la sfarsitul lui
2012, care reprezintd termenul notificat al perioadei de
restructurare §i dacd scenariul cel mai probabil avut in
vedere (si anume, scenariul optimist) a fost intr-adevar cel
mai realist care se putea realiza. De asemenea, Comisia se
indoia de faptul ci CSA poate obtine (prin mijloace
financiare proprii si din resurse externe) imprumuturi
comerciale si posibile garantii comerciale in vederea
achizitiondrii planificate a 7 aeronave contractate
pentru anii 2013 si 2014.
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(59)

(61)

(62)

In ceea ce priveste misurile compensatorii, Comisia a
exprimat indoieli cu privire la posibilitatea ca mdsurile
propuse sd nu reprezinte decat o metodd de stopare a
activititilor generatoare de pierderi, necesard in orice caz
pentru obtinerea viabilititii. Astfel de mdasuri nu se
calificd drept mdsuri compensatorii autentice. Comisia a
observat, de asemenea, cd doar misurile compensatorii
luate pe durata perioadei de restructurare pot fi acceptate.
Astfel, suspendarea zborurilor Toronto si New York JFK
nu se incadreazd in perioada de restructurare propusd,
cuprinsd intre a doua jumdtate a lui 2009 si 2012.

In ceea ce priveste contributia proprie a CSA, Comisia a
invitat Republica Cehd si clarifice structura propusd
pentru CAH. Comisia s-a intrebat, de asemenea, daci
intreaga contributie proprie propusd este reald (cu
referire la tranzactiile care nu fuseserd incd efectuate la
momentul adoptdrii deciziei de initiere a procedurii).

3. OBSERVATIILE REPUBLICII CEHE

Ca raspuns la decizia Comisiei de initiere a procedurii,
Republica Cehd a prezentat observatii si clarificiri cu
privire la toate aspectele mentionate in decizia Comisiei
de initiere a procedurii, mentionand ci planul de restruc-
turare (PR) notificat indeplineste toate conditiile impuse
de liniile directoare S&R. De asemenea, Republica Cehd a
furnizat noi informatii cu privire la procesul de restruc-
turare, demonstrand ci o serie de masuri de restructurare
au fost deja puse in aplicare, inregistrandu-se progrese
semnificative.

In ceea ce priveste momentul in care CSA a devenit o
intreprindere aflatd in dificultate, Republica Cehd a
afirmat c¢i CSA intampina probleme din august 2009
deoarece atunci conducerea acesteia a inteles ci fusese
afectatd inclusiv activitatea de reguld profitabild a intre-
prinderii din sezonul estival. Republica Cehd a furnizat,
de asemenea, rezultate trimestriale si informatii supli-
mentare, indicAind motivele pentru care considerd ci
CSA a devenit o intreprindere aflatd in dificultate abia
in 2009.

In ceea ce priveste structura de holding a CAH, autori-
tatile cehe au clarificat faptul ci obiectivul CAH a constat
in separarea intreprinderilor grupate in cadrul holding-
ului in vederea facilitdrii accesului acestora la finantare
comerciald §i a pregitirii lor pentru privatizarea plani-
ficatd. Relatiile dintre intreprinderile din cadrul holding-
ului urmeazid a fi reglementate contractual, in conditii
obiective si in conformitate cu dispozitiile aplicabile ale
Codului comercial al Republicii Cehe §i cu Legea privind
impozitul pe venit care guverneazd relatiile dintre enti-
tatile afiliate.

In ceca ce priveste imposibilitatea de solutionare a difi-
cultdtilor CSA in cadrul grupului CAH, Republica Cehd a

(65)

(66)

clarificat faptul ci toate intreprinderile din cadrul CAH
sunt controlate de stat, prin urmare, orice ajutor acordat
face obiectul normelor privind ajutorul de stat. In plus,
orice ajutor financiar trebuie si 1indeplineascd, de
asemenea, cerintele Codului comercial si ale legislatiei
fiscale din Republica Cehd. De asemenea, problemele cu
care s-a confruntat CSA au apirut inainte de crearea
structurii CAH; dificultitile intreprinderii sunt intrinseci
si nu constituie rezultatul ,unei alocdri arbitrare a
costurilor in cadrul grupului CSA actual”.

In ceea ce priveste orice contributie posibild la restruc-
turarea CSA din partea Aeroportului Praga, Republica
Cehid a afirmat cd aeroportul nu a contribuit in niciun
fel la restructurarea CSA si ci Republica Cehd, in calitate
de unic actionar al Aeroportului Praga, nu are in vedere
nicio astfel de contributie nici pe viitor. Tranzactiile intre
CSA si Aeroportul Praga s-au efectuat in conditiile
standard oferite de cdtre Aeroportul Praga partenerilor
sdi comerciali. Chiriile si alte compensatii pecuniare se
bazeazd pe tarifele aplicabile ale acestuia.

In afard de respectarea cerintelor statutare, intreprinderile
din cadrul CAH se bucurd de o autonomie comerciali
considerabild fatd de societatea-mamd, intrucat CAH nu
intervine in gestionarea filialelor sale. Avind in vedere cd
relatiile ~dintre intreprinderile din cadrul CAH se
desfisoard in conditii obiective, in conformitate cu
cerintele juridice, astfel cum s-a mentionat anterior,
Republica Cehd a afirmat cd orice transfer al ajutorului
de restructurare acordat in favoarea CSA de citre o intre-
prindere din cadrul CAH este imposibil.

In ceea ce priveste indoielile referitoare la refacerea viabi-
litatii pe termen lung, Republica Cehd a prezentat
prognoze modificate privind scenariul viabilitdtii viitoare
a CSA, furnizand un scenariu de bazd modificat. Noul
scenariu de bazd a anticipat o ratd de crestere mai lentd
ca urmare a unei evolugii revizuite a cererii, precum si a
unor estimdri mai conservatoare cu privire la preturile
viitoare ale petrolului. Cu privire la suspendarea activi-
tatilor neprofitabile, Republica Cehd a confirmat cd toate
filialele, cu exceptia intreprinderii Czech Airlines
Technics, au generat profit si au putut fi vandute, prin
urmare, ca afaceri viabile si functionale. Czech Airlines
Technics va fi vandut, de asemenea, citre CAH la pretul
activelor sale, astfel cum au fost evaluate de un expert
extern independent. In ceea ce priveste finantarea
aeronavei care urmeazd a fi livrati dupd perioada de
restructurare, Republica Cehd a considerat cd, dupd
punerea in aplicare a PR si interventia preconizatd a
unui investitor privat, intreprinderea va putea obtine
finantare privatd pentru aeronavele contractate.

In legiturd cu misurile compensatorii, Republica Cehd a
afirmat ci vanzarea activelor (inclusiv a filialelor),
reducerea ASK si diminuarea prezentei CSA pe aero-
portul Praga constituie o mdisurd compensatorie sufi-
cientd, avand in vedere ci CSA este un transportator
regional cu o flotd de mici dimensiuni §i un numadr
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limitat de destinatii. Acesta este expus presiunii
concurentiale din partea intreprinderilor mari §i a trans-
portatorilor low-cost, prin urmare, orice masurd compen-
satorie suplimentard ar putea dduna capacititii CSA de
refacere a viabilitatii intr-un interval rezonabil. Republica
Cehd a afirmat cd zborurile citre Toronto si New York
JFK au fost suspendate in noiembrie 2009, incadrandu-se
asadar in perioada de restructurare notificati.

(67) Republica Cehd a furnizat informatii cu privire la un

imprumut privat in valoare de [125-140] milioane
CZK acordat de banca Komeréni banka, care a fost
propus drept contributie proprie a CSA. Imprumutul a
constat intr-o linie de credit deschisi in temeiul unui
acord-cadru. Acordul-cadru care prevede deschiderea
liniei de credit de [480-540] milioane CZK a fost
incheiat la 31 martie 2009, fiind modificat ulterior in
iunie si decembrie 2009.

(68) In ceea ce priveste contributia proprie a CSA la restruc-

turare, Republica Cehd a prezentat dovezi ale vanzarii
activelor deja valorificate. De asemenea, Republica Cehd
a confirmat faptul ci ajutorul de stat notificat sub forma
unei garantii nu este necesar deoarece CSA a reusit si
obtind finantare privatd pentru aeronavele achizitionate,
sub forma unui leasing financiar acordat de citre [...].
Aeronavele au fost livrate citre CSA in mai 2011.

4. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(69) Pe durata procedurii oficiale de investigare, Comisia a

primit o singurd observatie motivatd din partea unui
concurent (') si o observatie din partea unei asociaii
civice locale (3). Concurentul este Travel Service, a.s. si
Icelandair Group hf (denumiti in continuare ,TS”), o
intreprindere care concureazi cu CSA in special pe
piata transporturilor charter. TS afirmd cd ajutorul
acordat in favoarea CSA nu este compatibil deoarece
nu indeplineste conditiile previzute in liniile directoare
S&R.

(70)  In ceea ce priveste refacerea viabilitdtii pe termen lung a

CSA, TS criticd PR, invocand lipsa unui model de afaceri
coerent (%) pentru intreprindere, precum si faptul c¢d mai
multe ipoteze cheie ale scenariului favorabil sunt excesiv
de optimiste (pretul la combustibil, ratele de schimb,

(") Observatia a fost completatd prin depunerea a doud informatii supli-

mentare si o reclamatie.

Asociatia civicd ,Pro Hanspaulku“ sustine ci ajutorul acordat intre-
prinderii Czech Airlines contribuie la mentinerea artificiald a
companiei aeriene in calitate de client al Aeroportului Praga, care
intentioneazad sd construiascd o noud pistd. Asociatia civicd vizeazd
in special impactul asupra mediului, precum si impactul social al
proiectului. )

In special, TS sustine ¢ CSA ia decizii comerciale gresite precum
deschiderea unor rute generatoare de pierderi, cum ar fi noua rutd
Praga-Abu Dhabi deschisd in septembrie 2011.

capacitatea de utilizare). TS criticd, de asemenea, masurile
compensatorii propuse in baza faptului cd acestea
constituie o simpld abandonare a activitdtilor, necesard
pentru supravietuirea Iintreprinderii. TS afirmd, de
asemenea, cd vanzdrile de active considerate contributii
proprii au fost efectuate, iar fondurile au fost cheltuite
inainte de inceperea procesului de restructurare §i nu pot
fi considerate, prin urmare, drept o contributie reald la
costurile de restructurare.

De asemenea, TS sustine ca ajutorul de stat de care a
beneficiat CSA i-a permis si isi extindd activitdtile si
filialele. TS afirmd ci CSA a reusit s isi (i) extindi acti-
vitdtile de transport de tip charter, desi intentiona sd le
abandoneze deoarece erau generatoare de pierderi (i)
reinnoiasci flota, ceea ce conferi CSA un avantaj
competitiv greu de obtinut de orice concurent de
aceeasi talie in contextul crizei financiare.

in fapt, TS sustine cd CSA a folosit ajutorul de stat primit
pentru extinderea filialei sale HCA specializatd in acti-
vitdti de transport de tip charter, care oferd zboruri la
preturi cu 20 % mai mici decat preturile standard de pe
piatd (4. TS afirmi, de asemenea, ci CSA a mirit
capitalul social al HCA cu 162 milioane CZK in mai
2010.

Alte presupuse avantaje acordate CSA cuprind posibi-
litatea de a opera zboruri pe ruta Praga-Tel Aviv. TS
sustine ¢ aceastd oportunitate ar fi fost negociati de
citre autorititile cehe exclusiv pentru CSA, cu eludarea
dispozitiilor juridice si favorizand CSA fatd de
concurentii acesteia.

De asemenea, TS afirmi c3, incd inainte de crearea CAH,
a avut loc o concentrare de facto a Aeroportului Praga si a
CSA prin stabilirea gestiunii comune a celor doud intre-
prinderi. Astfel, TS sustine ca directorul executiv al CSA a
fost remunerat de cdtre Aeroportul Praga si cd are loc o
subventionare incrucisatd a servicilor de tehnologia infor-
matiilor furnizate intreprinderii CSA.

In plus, Aeroportul Praga a achizitionat ulterior active
(cladiri si terenuri) de la compania aeriand care aparent
nu mai avea nevoie de acestea, inchiriindu-le ulterior
acesteia. O astfel de relatie privilegiatd intre Aeroportul
Praga si CSA ar fi avut ca rezultat un tratament prefe-
rential precum discriminarea in ceea ce priveste pretul
pentru serviciile din aeroport si accesul la informatii
comerciale sensibile. In plus, TS sustine ci infiintarea
CAH are un efect negativ asupra concurentei, din cauza
integrarii verticale intre aeroport si principalul transpor-
tator. Potrivit TS, principalul motiv pentru crearea CAH
vizeazd acordarea unui ajutor de stat in favoarea CSA
prin achizitionarea filialelor acesteia de citre CAH.

(*) Pentru evaluare, a se vedea considerentele (171)-(174).



L 92/26

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3.4.2013

5. COMENTARIILE REPUBLICII CEHE CU PRIVIRE LA
OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(76)  Republica Cehd a prezentat comentarii detaliate cu privire

la toate argumentele prezentate in observatiile pirtilor
terte. In special, in ceea ce priveste refacerea viabilititii
pe termen lung, Republica Cehd a insistat asupra actua-
lizdrii PR ("), rdspunzidnd astfel observatiilor prin inter-
mediul ipotezelor actualizate. De asemenea, autoritdtile
cehe au observat cd valoarea ajutorului de stat s-a
redus semnificativ in decursul procedurilor, luand in
considerare proiectul abandonat de achizitionare a unei
aeronave, garantatd prin ajutor de stat.

(77) In ceea ce priveste posibila utilizare a fondurilor din

ajutorul de stat pentru operarea anticoncurentiald a
diviziei charter a CSA, Republica Cehi a afirmat ci acti-
vititile de transport de tip charter erau deja independente
si distincte de cursele regulate la momentul acorddrii
ajutorului de stat. CSA nu a adus nicio contributie
monetard la capitalul social al HCA (?). Capitalul social
al HCA a crescut printr-o contributie in naturd pentru
partea din activitatea CSA implicatd in activititile de
transport charter. Aceastd parte a activitdtii a fost
evaluatd de un expert independent.

(78) In ceea ce priveste presupusele avantaje obtinute de CSA

pentru exploatarea rutei Tel Aviv, Republica Cehd a
explicat cd, desi s-a optat pentru TS (in temeiul unei
licitatii publice, incepind cu orarul de iarnd pentru
2011/2012) ca unic operator de transport aerian bene-
ficiind de drepturi de transport pe zece ani, pentru
furnizarea serviciilor convenite pe ruta Praga-Tel Aviv
in conformitate cu legislatia in vigoare (), TS nu a
primit nicio garantie in sensul cd niciun alt transportator
nu va fi autorizat si opereze ruta pe durata respectiva.
Autorititile cehe au afirmat ci politica generald a Minis-
terului Transporturilor din Republica Cehd nu vizeazd
mentinerea  restrictiilor  existente ci, dimpotriva,
extinderea oportunitdtilor operatorilor de transport
aerian in ceea ce priveste accesul pe piatd in vederea
liberalizdrii pietelor serviciilor de transport aerian.

(79) In ceea ce priveste deschiderea rutei Praga—Abu Dhabi,

-~

Republica Cehd a explicat cd aceasta nu era operatd de
CSA pe cont propriu, ci prin partajarea codurilor de

In urma initierii procedurii oficiale de investigare, Republica Ceh a

prezentat Comisiei doud versiuni actualizate ale PR (la 15 septembrie
2011 si la 31 ianuarie 2012).

Pre-restructurarea HCA a oferit doar servicii de agentie de turism pe
care CSA plinuia si le suspende in prima versiune a PR. Cu toate
acestea, in versiunea revizuitd a PR, agentia de turism HCA a fost
pastratd, incluzdnd de asemenea divizia pentru activititile de
transport charter din CSA.

Legea nr.49/1997 privind aviatia civild i de modificare a Legii
nr. 455/1991 privind tranzactiile in cadrul unei licente (Legea
licentelor de comercializare), astfel cum a fost modificatd, si
Acordul privind transportul aerian dintre Guvernul Republicii
Federale Cehoslovacia si Guvernul Statului Israel, incheiat la
lerusalim la 24 aprilie 1991.

(80)

(81)

(82)

zbor (*) operate in colaborare cu Etihad Airways. Ruta s-a
axat pe transferul de pasageri care puteau folosi mai
multe zboruri de lungd duratd din Abu Dhabi operate
de citre Etihad Airways. Aceastd cooperare a imbundtatit,
prin urmare, optiunile de vanzare a CSA, contribuind la
refacerea viabilitdtii sale pe termen lung cu costuri supli-
mentare foarte reduse.

Vanzarea si luarea inapoi cu chirie a sediului APC a
reprezentat, potrivit Republicii Cehe, o practici de piatd
standard care a permis vanzitorului sd obtind lichiditati,
in timp ce cumpdritorul a obtinut o sursi stabild de
venituri din inchirjerile viitoare. De asemenea, terenul
vandut avea o importantd strategicd, avand in vedere
proiectul de construire a unei noi piste in cadrul aero-
portului Praga. Prin urmare, Aecroportul Praga era
interesat si achizitioneze proprietatea. De asemenea,
conform Legii privind proprietatea asupra aeroportului
Praga-Ruzyné (°), Aeroportul Praga, inclusiv terenurile
adiacente sau corespunzdtoare, nu putea apartine decat
Republicii Cehe sau unei entitdti juridice stabilite in
Republica Cehd, detinutd in totalitate de stat. Aceastd
cerintd limita numdrul de cumpdritori corespunzaitori la
intreprinderile aflate exclusiv in proprietatea statului.
Aeroportul Praga era o astfel de entitate §i avea, de
asemenea, un interes strategic in achizitionarea terenului.

Republica Cehd a afirmat in mod repetat ci relatiile
comerciale dintre CSA si Aeroportul Praga sunt si au
fost intotdeauna in conformitate cu legislatia nationald
si europeand [a se vedea considerentele 61-64]. In ceea
ce priveste CAH, Republica Cehd a explicat faptul ci, in
temeiul  Rezolugiei  guvernamentale nr. 848  din
24 noiembrie 2010, CAH nu reprezintd o integrare
verticald permanentd a infrastructurii §i transportatorilor
aerieni, ci o simpld fuziune (intre CSA si Aeroportul
Praga) cu duratd si functionare limitatd, care are ca
obiectiv vanzarea CSA si a filialelor acesteia in cele mai
bune conditii posibile.

In sfarsit, in ceea ce priveste observatiile din partea
asociatiei civice Pro Hanspaulku, Republica Cehd a
afirmat cd asociatia civicd nu a dovedit existenta unui
interes legitim, un astfel de interes neputand fi dedus
nici din obiectiile prezentate cu privire la realizarea
unei noi piste in cadrul aeroportului Praga, despre care
se presupune cd va fi folositd in special de cdtre intre-
prinderea restructuratd CSA. La acestea, Republica Cehi a
rispuns ci, in conformitate cu PR, prezenta CSA pe
aeroportul Praga va fi redusd in fapt, prin urmare, obser-
vatiile prezentate de citre asociatia civicd se dovedesc a fi
nefondate.

(%) Partajarea codurilor de zbor reprezinti o formd de cooperare

frecvent intalnitd intre transportatorii aerieni, prin care un zbor
operat de citre un anumit transportator este oferit de alti transpor-
tatori in vederea imbundtdtirii optiunilor de vanzare. Aceastd forma
de cooperare permite transportatorilor si isi extindd retelele de
destinatii oferite.

(°) Legea nr. 69/2010 privind proprietatea asupra aeroportului Praga—
Ruzyné.



Morris Holland BV v Comisia Comunitdatilor Europene [1980] ECR
2671.

(%) A se vedea in special hotdrarea Curtii din 15 decembrie 2005, cauza
C-66/02 Italia v Comisia [2005] ECR 1-10968, para. 117 si hotdrarea
din 15 iunie 2006, cauzele conexate C-393/04 si C-41/05 Air
Liquide Industries Belgia [2006] ECR 1-5332, para. 35.
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6. EVALUAREA AJUTORULUI (88) In aceste conditii, aportul de capital sub forma conversiei
in actiuni a creantelor constituie ajutor de stat in sensul
6.1. EXISTENTA AJUTORULUI DE STAT articolului 107 alineatul (1) TFUE. Autoritdtile cehe nu
(83) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, contestd aceastd concluzie.
sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de
state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice
formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze 6.2. LEGALITATEA AJUTORULUI
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau ) ) .
a producerii anumitor bunuri, in mdsura in care acestea (89)  Articolul 108 alineatul (3) TFUE prevede cd statele
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre. membre nu pot pune in aplicare o mdsurd de ajutor
inainte de pronuntarea de citre Comisie a unei decizii
de autorizare a mdsurii respective. Comisia observd ci
autoritdtile cehe au pus in aplicare ajutorul, si anume
(84) Deflnl;la ajutorului de stat se apllcfi tuturor aVantajelOr conversia 1n ac;iuni a Crean;elor dln imprumutul
acordate direct sau indirect, care sunt finantate din Osinek, la 30 iunie 2010. Prin urmare, Comisia regreti
resurse de stat, acordate de stat sau de cdtre orice faptul ci Republica Cehd nu a respectat obligatia de
organism intermediar actionand in temeiul competentelor suspendare, incdlcandu-si astfel obligatiile in temeiul arti-
care i-au fost conferite (!). colului 108 alineatul (3) TFUE.
(85) In acest context, injectarea de capital notificatd, sub 6.3. COMPATIBILITATEA AJUTORULUI CU PIATA INTERNA
forma de conversie in actiuni a creantelor in legdturd iN CONFORMITATE CU LINILE DIRECTOARE S&R
cu imprumutul Osinek, trebuie consideratd ajutor de
stat. Aportul de capital implici resurse de stat si (90) in conformitate cu articolul 107 alineatul (3) litera (c)
constituie un avantaj selectiv in favoarea CSA, imbuni- TFUE, ajutorul de stat poate fi autorizat atunci cand
tatindu-i situatia financiard. este destinat sd faciliteze dezvoltarea anumitor sectoare
economice, in cazul in care acesta nu modifici in mod
nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o
oo . " T misurd care contravine interesului comun.
(86)  Conform jurisprudentei Curtii de Justitie, ajutorul acordat
unei intreprinderi poate afecta schimburile comerciale
intre statele membre atunci cdnd intreprinderea
functioneazd pe o piatd deschisd comertului la nivelul (91) Comisia considerd cd prezenta mdasurd constituie ajutor
Uniunii (). Simplul fapt ci pozitia competitivdi a unei de restructurare care trebuie evaluat in conformitate cu
intreprinderi este consolidatd fatd de alte intreprinderi criteriile previzute de liniile directoare S&R pentru a
concurente, prin acordarea unui avantaj economic pe stabili dacd acesta este compatibil cu piata internd in
care aceasta nu l-ar fi primit in mod normal in sensul articolului 107 alineatul (3) din TFUE.
desfisurarea activititilor sale, indicd o posibild denaturare
a concurentei (). Prin urmare, ajutorul acordat de citre
un stat membru unei intreprinderi poate contr1bu1- la 6.3.1. Eligibilitate
mentinerea sau la cresterea activititii domestice,
con.duc:?md astfel la dlmlnuare:?l §zinselor~pentr}1 intreprin- (92) Conform conditiilor de eligibilitate previzute la punctul
derile dlnAalte state membre si pdtrundd pe piaga statului 33 din liniile directoare S&R, CSA trebuie considerati
membru in cauzd (‘). intreprindere aflatd in dificultate in sensul punctelor 9-
13.
(87) Masura afecteazd schimburile comerciale dintre statele
membre si cadrul concurential deoarece CSA concureazi Intreprindere aflatd in dificultate
cu linii aeriene din Uniunea Europeand, in special dupd
intrarea in vigoare a celei de-a treia etape a procesului de (93)  Conform punctului 9 din liniile directoare S&R, Comisia
liberalizare a transportului aerian (,cel de-al treilea considerd ci o intreprindere se afld in dificultate atunci
Rachet“) la 1 ianuarie 1993. Mdasura in cauzd permite cand nu este capabild, din resurse proprii sau cu fonduri
CSA sa isi continue activitatea si sd evite consecingele pe care le poate obgine de la proprietam]/aqionarii sau
care decurg in mod normal din rezultatele sale financiare creditorii sdi, si opreasci pierderile care, fird interventia
slabe, denaturand astfel concurenta. din exterior a autoritdtilor publice, o vor condamna,
aproape sigur, la iesirea din afaceri pe termen scurt sau
(") A se vedea hotdrarea Curtii din 16 mai 2002, cauza C-482/99 Franta mediu.
v Comisia (,Stardust Marine”) [2002] ECR [-4397.
() A se vedea in special hotirarea Curtii din 13 iulie 1988, cauza
102/87 Franta v Comisia Comunitdtilor Europene [1988] ECR 4067.
(’) Hotdrarea Curtii din 17 septembrie 1980, cauza 730/79 Philip (94) De asemenea, punctul 10 litera (a) din liniile directoare

S&R clarifica faptul cd o societate cu rdspundere limitatd
este consideratd in dificultate atunci cand mai mult de
jumdtate din capitalul sdu social a dispdrut, iar peste un
sfert din capitalul respectiv a fost pierdut in ultimele 12
luni.
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Autoritatile cehe sustin cd CSA, o societate pe actiuni in
temeiul legislatiei cehe, prin urmare, o societate cu
raspundere limitatd in sensul punctului 10 litera (a) din
liniile directoare S&R, a intdmpinat dificultiti grave
incepand din august 2009, atunci cind criza financiard
a afectat in mod semnificativ inclusiv sezonul de varf —
orarul de zbor din perioada verii. La momentul respectiv,
fluxurile de trezorerie au scdzut la [- 2,4 —— 2,1] miliarde
CZK, cu un impact dramatic asupra activelor intreprin-
derii.

Intr-adevir, in august 2009 intreprinderea a indeplinit
conditiile previzute la punctul 10 litera (a) din liniile
directoare S&R. Capitalul total inregistrat al CSA s-a
ridicat la 2 735 milioane CZK. In conformitate cu stan-
dardele de contabilitate ale Republicii Cehe, capitalul
propriu al CSA era unul negativ in august 2009
(= 1 000—(- 900)] milioane CZK la sfarsitul lui iulie
2009), peste un sfert din capitalul siu social fiind
pierdut in ultimele 12 luni, si anume de la valoarea de
[900-1 000] milioane CZK a capitalului propriu din iulie
2008. Prin urmare, incepand cu august 2009 CSA si-a
inceput procesul de restructurare. Intreprinderea se afla
intr-adevdr in dificultate in sensul liniilor directoare S&R
la momentul acordirii ajutorului pentru restructurare in
iunie 2010.

Intreprindere nou creatd

Punctul 12 din liniile directoare S&R prevede ci o intre-
prindere nou creatd nu este eligibild in vederea ajutorului
pentru salvare sau restructurare, chiar dacd pozitia sa
financiard este precard. In principiu, o intreprindere este
consideratd nou creatd in primii trei ani de functionare in
domeniul de activitate respectiv.

CSA a fost creatd in 1923, prin urmare, nu poate fi
consideratd intreprindere nou creatd.

Grup de intreprinderi

Conform punctului 13 din liniile directoare S&R, o intre-
prindere care apartine sau este preluatd de un grup de
intreprinderi nu este in mod normal eligibili pentru
ajutor de salvare sau restructurare, cu exceptia cazului
in care se poate demonstra cd dificultitile intreprinderii
sunt intrinseci si nu constituie rezultatul unei alocari
arbitrare a costurilor in cadrul grupului i cd dificultdtile
sunt prea grave pentru a fi rezolvate de citre grup. In
cazul in care o intreprindere aflatd in dificultate creeazd o
filiala, filiala respectivd, impreund cu intreprinderea aflatd
in dificultate care o controleazd, va fi consideratd ca grup
si poate primi ajutor in conditiile previzute la punctul 13
din liniile directoare S&R.

La momentul acordirii ajutorului de restructurare in
2010, CSA forma impreund cu mai multe intreprinderi
un grup activ in domenii legate de transportul aerian (%).
Situatia financiard a grupului aratd c3, in pofida faptului

() Intreprinderile erau: Amadeus Marketing CSA, s.r.o. (participatie
65 %), CSA Services, s.r.o. (participatie 100 %), Holidays Czech
Airlines, a.s. (participatie 100 %), Slovak Air Service, s.r.o. (parti-
cipatie 100 %), Czech Airlines Handling, s.r.o. si Czech Airlines
Technics, a.s. (participatic 100 %).

(101)

(102)

103)

(104)

(105)

cd aceasta aparfine unui grup mai mare de intreprinderi,
linia aeriand realizeazd de fapt cea mai mare parte a cifrei
de afaceri (94 %), ceea ce inseamnd ci niciuna dintre
intreprinderile componente ale grupului nu are posibi-
litatea si finanteze restructurarea liniei aeriene. In plus,
situatia financiard demonstreazd cd pierderile liniei
aeriene sunt intrinseci acesteia, neputand fi atribuite
niciuneia dintre intreprinderile componente ale grupului.

Prin urmare, Comisia considerd ci dificultitile CSA nu
sunt rezultatul unei alocari arbitrare a costurilor in cadrul
grupului, ci se datoreazd in principal sciderii veniturilor
din activitatea principald. Dificultdtile sunt prea grave
pentru a fi rezolvate in cadrul grupului, in special
deoarece contributia pozitivd a filialelor profitabile era
mult prea redusd pentru a compensa pierderile din acti-
vitatea principald a CSA.

Comisia mentioneazd faptul ci infiinfarea CAH (la
sfarsitul lui 2011/inceputul lui 2012), care constituie in
principal un grup comercial in sensul punctului 13 din
liniile directoare S&R, a avut loc dupd acordarea
ajutorului de restructurare, prin urmare, poate fi
consideratd o parte din restructurare care nu afecteazi
eligibilitatea ajutorului de restructurare. De asemenea,
Comisia noteazd ci toate relatiile comerciale dintre intre-
prinderile membre ale CAH se vor desfisura in conditii
de concurentd deplind, in conformitate cu dispozitiile
relevante ale legislatiei cehe (). Prin urmare, ceilalti
membri ai grupului nu pot contribui la procesul de
restructurare a CSA.

6.3.2. Refacerea viabilititii pe termen lung

In primul rand, conform punctului 35 din liniile
directoare S&R, planul de restructurare, a cirui duratd
trebuie sd fie cit mai scurtd posibil, trebuie si restabi-
leascd viabilitatea pe termen lung a intreprinderii intr-o
perioadd de timp rezonabild §i pe baza unor ipoteze
realiste privind conditiile de functionare viitoare.

In conformitate cu punctul 36 din liniile directoare S&R,
planul trebuie sd descrie circumstantele care au condus la
dificultatile intreprinderii si si tind seama de situatia
actuald si de perspectivele viitoare, cu scenarii care si
prezinte ipoteze optimiste, pesimiste §i intermediare.

Planul trebuie si asigure o transformare care si permitd
intreprinderii, dupd incheierea restructurdrii, sd isi
acopere toate costurile, inclusiv amortizarea i taxele
financiare. Rentabilitatea estimatd a capitalului trebuie
sd fie suficient de ridicatd pentru a permite intreprinderii
restructurate si concureze pe piatd prin propriile forte
(punctul 37 din liniile directoare S&R).

(?) Articolele 66a si 196a din Legea nr. 513/1991 (Codul comercial) si

sectiunea 23 alineatul (7) din Legea nr. 586/1992 (Legea privind
impozitul pe venit).
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Comisia mentioneazd cd PR, sintetizat in sectiunea 2.3 de
mai sus, descrie circumstantele care au condus la dificul-
tatile intreprinderii. Aceasta ia in considerare perspec-
tivele actuale si viitoare privind principala piatd a CSA,
si anume serviciile de transport aerian regulate pentru
transportul de pasageri si scenariile actuale care
prezintd ipoteze optimiste, pesimiste si intermediare,
precum si punctele forte si punctele slabe ale CSA. Prin
urmare, Comisia mentioneazi ci PR abordeazd toate
aspectele oficiale prevazute la punctul 36 din liniile
directoare S&R.

PR actual presupune ci refacerea viabilititii pe termen
lung va fi atinsd pand in 2014. Perioada de restructurare
acoperitd de cinci ani este relativ lungd. Cu toate acestea,
in conformitate cu scenariul de bazi, CSA va genera
profit incepand cu 2013. De asemenea, majoritatea
mdsurilor de restructurare au fost deja puse in aplicare,
inclusiv reducerea dimensiunii intreprinderii si generarea
de contributii proprii. Autoritdtile cehe au demonstrat ci
strategia din PR a fost stabilitd pentru o perioadd de cinci
ani in urma unei evaludri atente a celui mai scurt interval
de timp necesar pentru refacerea viabilitdtii pe termen
lung a CSA, fird a pierde din vedere posibilele conditii
viitoare de functionare. De asemenea, Comisia
mentioneazd cd, avand in vedere in special situatia
economicd actuald a sectorului de transport aerian,
trebuie realizatd stabilizarea performantei operationale si
a serviciilor cu scopul de a se asigura viabilitatea pe
termen lung ca bazd solidd pentru o viitoare crestere si
nu doar pentru o transformare pe termen scurt. Aceasta
in sine dureazd mai multi ani. De asemenea, Comisia
mentioneazd ¢ au fost acceptate cazuri anterioare
vizdnd perioade de restructurare de cinci ani sau mai
mult (!). Prin urmare, Comisia considerd ci perioada de
restructurare de cinci ani este, in medie, acceptabild.

Pentru a permite o transformare a CSA, PR vizeazd
reduceri semnificative ale costurilor (in special prin
reducerea capacititii §i a personalului, precum si prin
reducerea dimensiunii flotei si a regelei operate de intre-
prindere), precum si o serie de initiative privind veni-
turile.

Comisia mentioneazi ¢i CSA a redus in mod semni-
ficativ numdrul de piloti si de membri ai echipajului de
cabind — fiind desfiintate peste 1 000 de posturi. Se
estimeazd ca initiativele privind reducerea costurilor vor
genera incasdri nete de [390-425] milioane CZK pana la
sfarsitul lui 2012. Costurile vanzirilor per pasager au fost
reduse deja cu [15,5-17]% in 2010.

De asemenea, Comisia anticipeazd faptul cd reducerea
dimensiunii flotei (cu 30 %) si a retelei (cu [18-20]%)
va genera o crestere a venitului cu [3,9-4,3]% per ASK.

(") A se vedea deciziile Comisiei in cazurile Austrian Airlines (C 6/09),
JO L 59, 9.3.2010, p. 1, considerentul 296 (o perioadd de restruc-
turare de sase ani), Royal Mail Group (SA.31479), C(2012) 1834
final, considerentul 217 (o perioadd de restructurare de cinci ani)
si Air Malta (SA.33015), C(2012) 4198 final, considerentul 93 (o
perioadi de restructurare de cinci ani).

(111)

(112)

(113)

(114)

In consecint3, coeficientul de ocupare a locurilor urmeazi
sd se imbundtiteascd cu [66-73]% in temeiul scenariului
de bazi. Reinnoirea flotei si inlocuirea aeronavelor
Boeing cu aeronave Airbus vor conduce la costuri de
functionare si de intretinere mai reduse, ceea ce va
determina, la randul sdu, o gestionare comerciald mai
eficientd a flotei. Se preconizeazd ci reducerea dimen-
siunii retelei si a flotei va genera incasiri nete de
[195-215] milioane CZK pand la sfarsitul lui 2012.

De asemenea, Comisia mentioneazi ci CSA a introdus
un nou sistem de gestionare a veniturilor care urmadreste
o crestere cu [3-3,5]% per ASK a veniturilor in 2011. Pe
langd veniturile obtinute din vanzarea de produse proprii
conexe, precum si a produselor furnizate de terti, se
asteaptd ca gestionarea veniturilor si contribuie la
profituri de [500-560] milioane CZK pand la sfarsitul
lui 2012.

Pe baza cunostintelor sale in domeniu, dobandite in
urma celorlalte cazuri de restructurare a companiilor
aeriene, Comisia considerd cd aceste initiative vor
permite CSA sd isi reducd costurile si si genereze
venituri suplimentare cu scopul de a-si reface viabilitatea
pe termen lung pand in iunie 2014.

Rezultatele preconizate se bazeazd pe ipoteze realiste, in
special pe ratele de crestere, inflatie, preturile la
combustibil si ratele de schimb USD/CZK. In observatiile
sale privind decizia de initiere a procedurii, Republica
Cehi a abordat indoielile Comisiei cu privire la
ipotezele de bazd prin furnizarea de clarificari supli-
mentare, in special:

— Pe langd extinderea perioadei initiale de restructurare,
Republica Cehd si-a revizuit predictiile pentru
elaborarea planului de restabilire a viabilitdtii pe
baza unui scenariu de bazd revizuit in detrimentul
scenariului care prezintd ipoteze optimiste si care
stitea la baza planului initial. CSA urmireste in
prezent sd obtind o rentabilitate a capitalului
angajat (ROCE) de [1,7-1,85]% pénd in 2014 in loc
de [3-3,5]%, cum se mentiona in versiunea initiald a
PR.

— CSA a reprogramat livrarea a 7 aeronave din anii
2013 si 2014 pentru perioada 2014-2016. Aceasta
confirmd faptul cd CSA va finanta achizitionarea
tuturor aeronavelor respective prin intermediul
finantarii comerciale fird ajutorul statului.

— Republica Cehd a confirmat faptul cd CSA renuntd la
toate activitdtile generatoare de pierderi.

Comisia salutd faptul cd, in urma deciziei de initiere a
procedurii, au fost revizuite ipotezele de bazid pentru
factorii interni si externi, cum ar fi anticiparea unei rate
de crestere mai reduse a cererii in perioada 2010-2013 si
costuri mai ridicate la combustibil. Revizuirea si
adaptarea unui numdr de ipoteze esentiale a condus la
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revizuirea previziunilor financiare, ceea ce a determinat o
scidere a profitului estimat pentru 2013 de la [123-135]
milioane CZK la [68-75] milioane CZK. Ipotezele
adaptate oferd la momentul actual o viziune mai
realistd si mai coerentd asupra dezvoltirii viitoare a CSA.

In plus, CSA a furnizat o analizi de scenariu care include,
pe langd cele mai realiste ipoteze mentionate anterior
(scenariul de bazd), si scenarii care prezintd ipoteze
optimiste si pesimiste modificate in functie de anumiti
factori declansatori esentiali.

In temeiul scenariului care prezintd ipoteze intermediare,
CSA preconizeazd atingerea unei marje pozitive de
functionare incepand cu 2013. Inclusiv in cel mai riu
caz, CSA ar genera profit incepand cu 2014.

Cu toate acestea, ROCE ar trebui si scadd numai la
niveluri modeste (de aproximativ [1,9-2,2]%) pand in
2015. Aceste rentabilitdti sunt relativ scizute, insd par
a fi realiste avind 1in vedere faptul i grupul
concurentilor CSA (AF-KLM, AA, Finnair, SAS, BA,
Croatia Airlines, LH) a atins o valoare ROCE de
[-1,2--1]%-[54-6,3]% in perioada 2003-2009. O
valoare pozitivi ROCE in acest grup a fost atinsd doar
de Lufthansa ([5,3-6]%), British Airways ([4,9-5,7]1%) si
AFKIM ([2-2,3]%). Pe de altd parte, intreprinderile au
atins o ROCE de [5,5 — 6,5]-[15,5-17]% in perioada
2004-2007 ().

Prin urmare, ROCE vizati de CSA va riméne mai scizuti
decat ROCE a celor mai eficiente companii low-cost sau a
principalelor intreprinderi mari mentionate mai sus, care
beneficiazd de economiile de scari. CSA va rimane, cu
flota sa restructuratd (20-23 aeronave), un jucitor
regional minor a cdrui dezvoltare pe termen lung poate
fi asiguratd cel mai bine prin intrarea pe piatd a unui
investitor privat.

Avand in vedere cd Republica Cehd, in calitate de
proprietar al intreprinderii, este pe deplin constientd de
aceastd situatie si incurajeazd o privatizare in timp util, o
restabilire modestd a viabilitatii pare si fie acceptabild. De
asemenea, faptul cd CSA a reusit si obtind un imprumut
privat pentru noua aeronava in locul unui credit bancar
garantat de stat, astfel cum se prevedea initial, este un
semn cd pietele au incredere in fiabilitatea refacerii viabi-
litatii intreprinderii.

De asemenea, Comisia salutd progresul semnificativ inre-
gistrat pand in prezent de CSA 1in ceea ce priveste
procesul siu de restructurare si impactul pozitiv pe
care l-a avut asupra CSA punerea in aplicare a
initiativelor previzute in 2011: desi [15,5-17]% din
zboruri au fost suspendate anual, sciderea anuald a veni-
turilor obtinute din traficul aerian a fost de numai
[8-9]%. In primul trimestru al anului 2012, numdarul
de pasageri care au zburat spre o destinatie directd a
inregistrat o crestere de [7,9-8,4]%, ceea ce a influentat
in mod pozitiv veniturile per kilometru-loc disponibil

(") Studiu de piatd elaborat de Boston Consulting Group.

(121)

(122)
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(125)
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(RASK), care au crescut cu [12,5-14]%. De asemenea, in
2011, CSA a reusit si isi reducd costurile de catering cu
[115-130] milioane CZK si costurile unitare per pasager
cu [14,5-16]%. Datoritd punerii in aplicare a mdsurilor
de economisire, costurile legate de utilizarea sistemului
global de distributie au scizut cu [68-75] milioane
CZK in 2010 si cu [89-96] milioane CZK in 2011.

CSA a pus deja in aplicare misurile previzute privind
reducerea personalului si vinzarea de active, precum si
transformarea serviciilor sale auxiliare in filiale, vandute
ulterior cdtre CAH.

Avand in vedere masurile semnificative de restructurare
adoptate si progresul inregistrat pand la momentul actual,
Comisia considerd ci PR revizuit va permite CSA si isi
refacd viabilitatea pe termen lung intr-o perioada de timp
rezonabild.

6.3.3. Evitarea denaturdrii nejustificate a concurentei
(mdsuri compensatorii)

in al doilea rand, conform punctului 38 din liniile
directoare S&R, trebuie adoptate masuri compensatorii
pentru a se asigura minimizarea, pe cat posibil, a
efectelor negative asupra conditiilor de tranzactionare.
Astfel de masuri pot include vinderea activelor,
reducerea capacitdtii sau a prezentei pe piatd, precum si
reducerea barierelor la intrarea pe pietele in cauzd
(punctul 39 din liniile directoare S&R).

In acest sens, incetarea activititilor generatoare de
pierderi, necesard pentru a restabili viabilitatea, nu
poate fi consideratdi o reducere a capacititii sau a
prezentei pe piatd atunci cind se evalueazd mdisurile
compensatorii (punctul 40 din liniile directoare S&R).

CSA propune urmitoarele misuri compensatorii:

— reducerea capacitatii;

— cedarea sloturilor de aterizare pe aeroporturile coor-
donate la nivel european, inclusiv vinzarea sloturilor
pe aeroportul Heathrow din Londra;

— vanzarea de active.

In decizia sa de initiere a procedurii, Comisia si-a
exprimat indoielile cu privire la anumite masuri compen-
satorii propuse de CSA in sensul ci acestea pareau simple
mdsuri privind viabilitatea. Republica Cehd a clarificat
acest aspect si a oferit o justificare care demonstreazi
importanta mdsurilor enumerate anterior.
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%) Reducerea netd fdrd retragerea rutelor generatoare de pierderi care

Reducerea capacitdtii

CSA a planuit si isi reducd flota cu 50 %, fapt care va
afecta la randul siu reteaua de rute. Capacitatea totald a
intreprinderii era in 2009 de [8-9] miliarde ASK. La
sfarsitul procesului de restructurare, CSA plinuieste si
ofere [6,2—7] miliarde ASK, insemnind ci reteaua va
suferi o reducere de [2-2,2] miliarde ASK (reprezentand
[20-25]%).

De asemenea, CSA a fost de acord ci si alte misuri ar
trebui considerate simple mésuri privind viabilitatea, cum
ar fi decizia de suspendare a rutelor citre New York si
Toronto. Aceastd decizie a fost luatd de consiliul director
al CSA in iulie 2009 (si anume, inainte de inceperea
perioadei de restructurare). Zborurile au fost suspendate
incepand cu noiembrie 2009. Cu toate acestea, decizia
CSA de a suspenda rutele respective, luatd inainte de
inceperea perioadei de restructurare, indicd faptul cd
decizia comerciali a fost adoptatd mai degrabd cu
scopul de a imbundtdti viabilitatea liniei aeriene si nu
pentru a minimiza efectele de denaturare ale ajutorului
de stat asupra conditiilor de tranzactionare.

In PR revizuit, CSA propune drept misuri compensatorii
eliminarea a sase rute profitabile (') si reducerea capa-
citdtii ASK pe incd 10 rute profitabile suplimentare (2).
Suspendarea zborurilor respective si propunerea de
reducere a capacititii vor conduce la o reducere a capa-
cititii disponibile cu [900-1 000] milioane ASK, care
corespunde unei reduceri cu [10-11]% (}) a capacitdtii
serviciilor de transport aerian regulat in raport cu
2009. CSA a confirmat faptul ci va mentine o capacitate
redusi ca misurd compensatorie pand la sfarsitul
perioadei de restructurare.

Rutele sunt considerate profitabile dacd in 2009 au
generat o marjd pozitivd de contributie C1. Contributia
C1 ia in considerare zborurile, pasagerii si costurile de
distributie (si anume, costurile variabile) atribuite fiecirei
rute individuale. Aceasta este calculatd drept (venituri per
rutd-costuri variabile per rutd)/venituri per rutd. Prin
urmare, toate rutele care aduc o contributie C1 pozitivd
genereazd venituri suficiente nu doar pentru a acoperi
costurile variabile ale unei rute, ci si pentru a contribui
la costurile fixe ale intreprinderii.

Din punctul de vedere al Comisiei, marja de contributie
Cl pare si fie cifra corespunzdtoare, intrucit ia in
considerare toate costurile legate direct de ruta in
cauzd. Comisia mentioneazd faptul cd o marjd similard
a fost acceptatd intr-un caz similar (¥).

In ceea ce priveste argumentul pdrtii terte (TS), care
sustine cd CSA a deschis noi rute generatoare de

este necesard pentru a restabili viabilitatea, ludnd, de asemenea, in
considerare extinderea planificati a capacititii intre FY2010 si
FY2013.

(*) A se vedea decizia Comisiei in cazul Air Malta (SA.33015), C(2012)
4198 final, considerentul 111.

(133)

(134)

(135)

(136)

pierderi, cum ar fi ruta Praga-Abu Dhabi, Comisia
mentioneazd faptul cd, in urma clarificdrii furnizate de
autoritdtile cehe, aceastd ruti este un zbor in regim
,Code-share” operat in cooperare cu compania Etihad
Airways. In orice caz, chiar daci poate deschide noi
rute, CSA s-a angajat sd isi reducd cu [20-25]% (in
ASK) reteaua totald de rute si si o mentind la acest
nivel pand la sfarsitul perioadei de restructurare. De
asemenea, CSA s-a oferit si elimine sau si isi reduci
capacitatea pe 16 rute profitabile pentru compensarea
concurentilor.

Cedarea sloturilor de aterizare pe aeroporturile coordonate
europene

Comisia mentioneazi ci, in urma modificarii retelei, CSA
va ceda un numdr de sloturi de aterizare pe aeroporturile
coordonate (°). Cedarea sloturilor de aterizare va permite
altor linii aeriene concurente sd isi sporeascd capacitatea
pe respectivele aeroporturi coordonate (indiferent de ruta
actuald care a fost retrasd), reprezentand, prin urmare, o
reducere a barierelor la intrarea pe piatd in beneficiul
concurentilor CSA.

Vinzarea de active

In plus, CSA sustine ci vanzarea activelor sale care nu
sunt generatoare de pierderi, cum ar fi vinzarea sloturilor
pe aeroportul Heathrow din Londra (a se vedea conside-
rentul 47) si a 15 aeronave (a se vedea considerentul 48),
precum si vinzarea activitdtii sale comerciale scutite de
accize (a se vedea considerentul 46) si a filialelor sale
cite CAH (a se vedea considerentul 53), trebuie
considerate, de asemenea, o masurd compensatorie. Cu
toate acestea, avind in vedere faptul cd masurile compen-
satorii trebuie adoptate in special pe piata unde intre-
prinderea urmeazd si ocupe o pozitie semnificativd
dupd restructurare, sunt relevante numai masurile refe-
ritoare la piata transportului aerian de pasageri.

Prin urmare, in afara reducerii cu [10-11]% a capacitdtii
rutelor profitabile si a ceddrii sloturilor pe aeroporturile
coordonate, pot fi considerate drept masuri compen-
satorii numai vanzarea sloturilor pe aeroportul
Heathrow din Londra si vanzarea a 15 aeronave, in
timp ce vanzarea activititii comerciale scutite de accize
si a filialelor CSA citre CAH nu poate fi considerati
astfel deoarece nu afecteazd pozitia CSA pe piata sa
principala.

Nivelul de adecvare a mdsurilor compensatorii propuse

La evaluarea nivelului de adecvare a mdsurilor compen-
satorii, Comisia ia in calcul structura pietei si conditiile de
concurentd pentru a asigura faptul cd masurile respective
nu conduc la deteriorarea structurii pietei (punctul 39 din
liniile directoare S&R).

(°) Cea mai mare parte a sloturilor vizeaza aeroporturile coordonate

[aeroporturile unde sloturile respective sunt alocate de citre un

coordonator in

temeiul Regulamentului (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).
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(137) Masurile compensatorii trebuie si fie proportionale cu (144) In ceea ce priveste costurile totale de restructurare de
efectele de denaturare ale ajutorului de stat, in special [8 900-10 500] milicane CZK, contributia proprie
cu dimensiunea si importanta relativd a intreprinderii propusd pentru CSA include
pe piata sau pietele sale. Gradul de reducere trebuie
stabilit de la caz la caz (punctul 40 din liniile directoare
S&R).
— un Imprumut bancar privat acordat de banca
(138) Comisia mentioneazd faptul ci, desi CSA detine in Komereni banka ([125-140] milioane CZK) si
continuare o pozitie de lider pe piata cehd a aviatiei,
cota CSA din intreaga capacitate de productie a industriei
aeriene din Europa si randamentul (in ceea ce priveste
pasagerii) este de doag 1-2 %. Pentru un transportator — vanzarea de active (terenuri, proprietiti, aeronave si
relativ. mic precum CSA, o reducere suplimentard a filiale) ().
flotei poate avea un efect negativ asupra viabilitdtii sale,
fard a oferi oportunitdti semnificative pe piatd pentru
concurenti.
(145) Contributia proprie a CSA propusi de autorititile cehe ar
(139) In ceea ce priveste cea mai importantd parte a contri- reprezenta [70-80]%.d.in costl{rile toEale de restructurare.
butiei proprii, si anume reducerea capacititii, Comisia De asemenea, Comisia mentioneazd faptul ci CSA a
considerd suficientd o reducere de [10-11]%, in special obfinut un acord de leasing privat pentru o _acronavd
prin comparatie cu alte cazuri de restructurare a unor ([25:301 m}l10ane USD) care poate fi considerat, in
linii aeriene (). egald masurd, o contributie proprie.
(140) In acest context, Comisia considerd ci misurile compen-
satorii mentionate anterior sunt suficiente in temeiul Leasingul unor aeronave
liniilor directoare S&R cu scopul de a asigura minimi-
zarea, pe cat posibil, a efectelor negative asupra (146) CSA a reusit si obtind un acord de leasing cu finantare
conditiilor de tranzactionare. privatd pentru achizitionarea unei aeronave Airbus A319
si a doud motoare in mai 2011. Imprumutul a fost
. . . . .. acordat in conditiile pietei de citre [...]. Acordul de
6.3.4. Limitarea la minimum a ajutorului (contributia leasing corespunde unui imprumut in valoare de
proprie) [25-30] milioane USD  (aproximativ  [520-600]
(141) In al treilea rind, conform punctului 43 din liniile milioane CZK sau [5,3-5,9]% din costurile de restructu-
directoare S&R, pentru a limita valoarea ajutorului la rare).
» P ]
minimul absolut necesar pentru acoperirea costurilor de
restructurare, beneficiarul trebuie s asigure o contributie
semnificativd la restructurare, folosind resursele sale
proprii. Aceasta poate include vanzarea de active care (147) Compania de leasing va pune aeronava la dispozitia CSA
nu sunt esentiale pentru supravietuirea intreprinderii in temeiul unui leasing financiar pentru o perioadd de 10
sau finantarea externd in conditiile pietei. ani; in momentul achitdrii integrale a tuturor transelor,
CSA va deveni proprietarul acronavei respective. In afari
. de plata anticipatd a [29-33]% din pretul aeronavei, CSA
(142) In ceea ce priveste intreprinderile mari, Comisia considerd va achita locatorului rate trimestriale, plitile fiind
in general ca fiind corespunzitoare o contributie de cel calculate din pretul aeronavei plus echivalentul dobanzii
pufin 50 % din costurile de restructurare. Cu toate pentru imprumutul acordat de bancd intreprinderii de
acestea, in circumstante exceptionale si in cazurile leasing [rata dobanzilor interbancare pe piata londoneza
deosebit de dificile, Comisia poate accepta o contributie (LIBOR) la 3 luni plus o marji]. Plata ratelor (sau mai
mai redusd (punctul 44 din liniile directoare S&R). degrabd rambursarea imprumutului acordat de [...] intre-
prinderii de leasing) va fi garantatd in special printr-un
o ) . . L gaj asupra aeronavei in favoarea bdncii, care va fi in
(143) ContrllA)uUa proprie tr'ebu}e sa"ﬁe reald, si anume efec‘[lvaZ vigoare pe intreaga duratd a contractului de leasing.
excluzdnd toate profiturile viitoare estimate, cum ar fi
fluxurile de trezorerie (punctul 43 din liniile directoare
S&R). In mod inerent, contributia proprie nu trebuie si
includd un ajutor de stat suplimentar.
(148) Comisia mentioneazd cd acordul de leasing demonstreazd

(1) in cazul Air Malta [Decizia Comisiei SA.33015, C(2012) 4198 final],
reducerea capacitdtii rutelor profitabile s-a ridicat la 5 %. In deciziile
anterioare de restructurare a companiilor aeriene masurile compen-
satorii acceptate ficeau trimitere la o reducere generald a capacitatii -
Austrian Airlines: 15 % (Decizia Comisiei C 6/2009, JO L 59,
9.3.2010, p. 1, considerentul 323) LTU: 28 % (Decizia Comisiei N
428/2002, JO C 148, 25.6.2003) sau la o scidere a cotei de piatd —
Cyprus Airways: 3 % (Decizia Comisiei C10/2006, JO L 49,
22.2.2008, p. 25, considerentul 129).

faptul ci CSA a fost deja capabild si obtini o finantare
externd in conditiile pietei fard ajutorul autoritdtilor cehe.
O astfel de finantare indicd faptul ci piata are incredere
in fezabilitatea restabilirii previdzute a viabilititii. Prin
urmare, Comisia considerd ci imprumutul de [520-
600] milioane CZK face parte din contributia proprie.

(?) Pentru detalii a se vedea tabelul 5.
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151)

(152)
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(154)

Imprumutul privat acordat de Komercni banka

Imprumutul propus acordat de banca Komeréni banka
constd intr-o linie de credit in temeiul unui acord-
cadru. Comisia mentioneazd cd acordul-cadru care
prevede o linie de credit de [480-540] milioane CZK
era deja incheiat la 31 martie 2009 si cd, avand in
vedere deteriorarea situatiei financiare a CSA, linia de
credit a fost redusd prin modificirile ulterioare ale acor-
dului-cadru. Cea mai recentd modificare a acordului-
cadru din decembrie 2009 prevedea o linie de credit de
doar [200-220] milioane CZK pani la 30 iunie 2010.
Comisia intelege cd valoarea contributiei proprii propuse
de [125-140] milioane CZK reprezintd cel mai recent
sold al liniei de credit.

Contributia proprie ar trebui sd demonstreze faptul cid
piata are incredere in fiabilitatea refacerii previzute a
viabilititii. Intrucat acordul de imprumut relevant a fost
incheiat cu mult inainte de inceperea perioadei de
restructurare si avand in vedere ¢ banca Komeréni
banka a redus succesiv linia de credit, Comisia nu
acceptd acest Imprumut privat drept contributie proprie
in conformitate cu punctul 43 din liniile directoare S&R.

Vinzarea de active

Vanzarea de active poate fi impdrtitd in trei categorii — (i)
vanzdrile citre operatorii privati de pe piatd, (i) vanzarile
de active imobile cdtre Aeroportul Praga si (iii) vanzdrile
de filiale citre statul ceh (CAH).

(i) Vanzdrile citre operatorii privati de pe piatd

O parte din vanzari au fost efectuate pe baza unei licitatii
deschise, transparente si neconditionate, cum ar fi
vanzarea activititii comerciale scutite de accize si
vanzarea intreprinderii Slovak Air Services, s.r.o.. O altd
parte a fost vandutd entitdtilor private in urma nego-
cierilor individuale, precum aeronavele si sloturile orare
pe aeroportul Heathrow din Londra, care au fost vandute
diferitor linii aeriene §i, respectiv, intreprinderii British
Airways. Vanzdrile au fost efectuate in iulie 2010 si au
generat [3-3,5] miliarde CZK ([31-35]% din costurile
totale de restructurare).

Comisia mentioneazd cid aceastd parte a contributiei la
costurile de restructurare provine intr-adevir din
resursele proprii ale intreprinderii, fiind reald si efectivi,
astfel cum se solicitd la punctul 43 din liniile directoare
S&R. Prin urmare, Comisia acceptd aceste proceduri ca
parte a contributiei proprii.

(i) Vanzarile citre Aeroportul Praga

Terenurile si proprietdtile localizate in perimetrul aero-
portului Praga-Ruzyné au fost véandute Aeroportului

(155)

(156)

(157)

Praga la 9 decembrie 2009, 2 februarie 2010 si
13 mai 2010. Vanzarea acestor active s-a ridicat la
suma de [1 620-1 850] milioane CZK ([15-17]% din
costurile totale de restructurare).

Republica Cehd a pus in aplicare o lege privind dreptul
de proprietate asupra aeroportului Praga-Ruzyné in
temeiul cireia toate terenurile §i proprietitile aflate in
perimetrul aeroportului trebuie s fie detinute de o intre-
prindere de stat, avind in vedere importanta strategicd a
acestuia. Potrivit autoritdtilor cehe, proprietatea este
importantd din punct de vedere strategic pentru aero-
portul Praga-Ruzyné datoritd noii piste care urmeazd si
fie construitd in cadrul acestuia.

Toate activele mentionate anterior au fost vandute la un
pret stabilit in rapoartele de evaluare intocmite de experti
independenti din Republica Cehd () inainte ca tranzactiile
respective si aibd loc. Comisia a analizat rapoartele de
evaluare prezentate si le-a considerat suficient de corente.
Rapoartele nu oferd motive de preocupare deoarece nu
au fost constatate erori, au fost aplicate metodologiile
acceptate, iar evaludrile s-au bazat pe ipoteze credibile.
De asemenea, Comisia mentioneaza cd rapoartele de
evaluare au fost intocmite inainte ca tranzactiile
respective sd aibd loc si cd acestea nu iau in considerare
monopolul in care se afld statul in calitate de unic
cumpdrdtor potential. Prin urmare, Comisia considerd
cd rezultatele rapoartelor de evaluare reprezintd o apro-
ximare corespunzitoare a preturilor de piatd realiste
pentru activele respective.

Raportul de evaluare nu a luat in considerare gajurile sau
alte forme de servitute. In ceea ce priveste gajurile, in
special garantarea imprumutului Osinek, autoritatile
cehe au confirmat faptul ci gajurile au fost ridicate
inainte de efectuarea vanzirilor. in doud dintre cele trei
contracte de vanzare, din 9 decembrie 2009 si
2 februarie 2010, partile au convenit ca proprietatea sd
fie transferatd fird alte servituti suplimentare. Numai cel
de-al treilea contract, din 13 mai 2010, contine o clauza
conform cireia proprietatea transferatd include servitutile
enumerate in cartea funciard. Servitutile relevante sunt,
dupd cum urmeazi:

(a) servitute in favoarea Aeroportului Praga in ceea ce
priveste utilizarea transformatoarelor si a punctelor
de distributie (lotul nr. 2587);

(b) servitute in favoarea CSA in ceea ce priveste utilizarea
terenului in scopul efectudrii de zboruri (lotul
nr. 2588/3);

(c) servitute in favoarea PREdistribuce, a.s. in ceea ce
priveste mentinerea unei retele de cablu si dreptul
de a intra pe proprietate (lotul nr. 2586/1).

(") Expertii (YBN Consult-Znalecky tstav, s.r.o. si PROSCON, s.r.0.)

sunt inregistrati in Registrul Institutiilor de Experti mentinut de
Ministerul de Justitie al Republicii Cehe si au experientd 1in
domeniul evaludrii activelor.
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Comisia considerd cd servitutile pot, in principiu, si
reducd valoarea bunurilor imobile. Cu toate acestea,
Comisia mentioneazd cd servitutea previzutd la conside-
rentul 156 litera (a) a incetat sd mai existe in momentul
in care proprietatea a fost transferatd ca servitute in
favoarea cumpdritorului. Autoritdtile cehe au confirmat
faptul cd servitutea previzutd la considerentul 156 litera
(b) nu mai exista la momentul transferdrii proprietdtii.
Cea de-a treia servitute, previzutd la considerentul 156
litera (c), se afld incd in vigoare, insd aceasta este una
dintre conditiile de conectare a Aeroportului Praga la
reteaua de distributie a energiei electrice operatd de
PREdistribuce, a.s.

Avand in vedere natura esentiald a singurei servituti
transferate odatd cu proprietatea, Comisia considerd ci
servitutile descrise mai sus nu au afectat valoarea
activelor vandute.

Avand in vedere de mai sus, Comisia acceptd procedurile
privind vanzarea de terenuri, care se ridicd la
[1 620-1 850] milioane CZK, drept contributie proprie.

(i) Vanzarea de filiale citre CAH

O altd parte a vanzdrilor citre stat constd in vanzarea
filialelor CSA citre CAH. Acestea au fost: HCA
([500-580] milioane CZK); Czech Airlines Handling,
a.s. ([700-800] milioane CZK); CSA Services, s.r.o.
([25-28] milioane CZK) si Czech Airlines Technics, a.s.
([1-1,15] miliarde CZK). Valoarea totald a acestor active
este de [2,35-2,6] miliarde CZK ([24-26]% din costurile
totale de restructurare).

Valorile vanzirilor au fost stabilite pe baza rapoartelor de
evaluare intocmite de Deloitte Advisory, s.r.o. si Pricewa-
terhouseCoopers Ceskd republika, s.r.o., mentionate la
considerentul 53. Comisia a analizat rapoartele de
evaluare prezentate si le-a considerat suficient de
coerente. Rapoartele nu ofereau motive de preocupare
deoarece nu au fost constatate erori, au fost aplicate
metodologiile acceptate, iar evaludrile s-au bazat pe
ipoteze credibile. Prin urmare, Comisia considerd ci
rezultatele rapoartelor de evaluare reprezintd o apro-
ximare corespunzdtoare a preturilor de piatd realiste
pentru activele respective. De asemenea, Comisia
mentioneazd cd rapoartele de evaluare au fost intocmite
inainte ca tranzactiile in cauzd si aibi loc.

Crearea CAH a ficut obiectul observatiilor din partea
concurentului, care a afirmat ci scopul unei astfel de
structuri este exclusiv de a oferi fonduri suplimentare
intreprinderii CSA. Cu toate acestea, Comisia
mentioneazd cd Republica Cehd a declarat ci infiintarea
CAH este motivati si de alte considerente in afard de

(164)

(165)

(166)

(167)

(168)

simplul transfer de capital cdtre CSA. Obiectivul principal
al CAH este de a face intreprinderile de stat mai atractive
pentru potentialii investitori. Structura CAH ar permite,
intr-adevdr, o privatizare mai ugoard a filialelor indi-
viduale ale CSA pentru diferiti investitori in mod
separat. De asemenea, infiinfarea CAH ar trebui si
asigure un pref competitiv pentru serviciile intragrup si
sd stimuleze profiturile pentru toate filialele, precum si
orientarea acestora citre clientii externi.

In cele din urmi, infiintarea CAH in forma sa actuald a
fost aprobatd de autoritatea cechd in domeniul
concurentei (cu angajamente), vanzirile filialelor fiind
efectuate pe baza rapoartelor de evaluare mentionate
mai sus.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia constatd ci
valoarea contributiei proprii totale, inclusiv vanzirile de
filiale, s-ar ridica la [78-85]% din costurile totale de
restructurare. Cu toate acestea, in cazul de fatd, nu este
necesard luarea in considerare a acestei masuri, intrucit,
inclusiv in lipsa acesteia, CSA a asigurat o contributie
proprie suficientd in vederea acoperirii costurilor sale de
restructurare (constdnd in vanzarea cidtre operatorii
privati de pe piatd, vanzarea de terenuri §i proprietiti
citre Aeroportul Praga detinut de stat si inchirierea de
aeronave), care se ridici la [5,2-5,8] miliarde CZK sau
[55-60]% din costurile de restructurare (1).

Prin urmare, Comisia considerd ci cerinta de la punctul
43 din liniile directoare S&R a fost indeplinitd si, in
consecintd, ajutorul este limitat la minimul necesar din
costurile de restructurare.

6.3.5. Principiul ,,prima si ultima dat3”

In sfarsit, ajutorul trebuie s respecte principiul ,prima si
ultima datd”. Punctul 72 din liniile directoare S&R
prevede cd o intreprindere care a primit ajutor de
salvare si restructurare in ultimii zece ani nu este
eligibild pentru ajutor de salvare sau restructurare.

In decizia sa de initiere a procedurii, Comisia exprima
indoieli cu privire la eventualele elemente de ajutor de
stat implicate in imprumutul Osinek. Cu toate acestea, in
decizia sa finald in cazul SA.29864 — Prezenta posibild a

(1) Elementul de ajutor notificat este de 2 500 milioane. Inchirierea de

acronave ([520-600] milioane CZK), vénzdrile citre operatorii
privati de pe piatd ([3-3,5] miliarde CZK) si vdnzarea de terenuri
si proprietdti citre stat ([1,62-1,85] miliarde CZK) se ridici la
[5,2-5,8] miliarde CZK. Prin urmare, chiar dacd vanzarea filialelor

catre

CAH este consideratd ajutor, elementul de ajutor ar fi de

[4,5-5] miliarde CZK (2 500 milioane CZK plus [2,35-2,6]
miliarde CZK). Acest element de ajutor este mai mic decat
valoarea contributiei proprii ([5,2-5,8] miliarde CZK), care ar
acoperi, prin urmare, peste 50 % din costurile totale de restructurare
de [8,9-10,5] miliarde CZK.
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(170)

171)

172)

(Z

)

unui ajutor de stat in cadrul unui imprumut acordat de
Osinek a.s, Comisia a concluzionat cid imprumutul
Osinek nu a reprezentat un ajutor de stat si, chiar dacd
ar fi fost considerat ajutor de stat, acesta ar fi fost
compatibil in temeiul TF ('). Mai mult, autoritdtile cehe
au confirmat ci CSA nu a beneficiat de niciun ajutor de
salvare sau restructurare in ultimii 10 ani. Prin urmare,
Comisia considerd cd principiul ,prima si ultima datd”
este respectat.

6.3.6. Alte aspecte privind ajutoarele de stat

Pe parcursul procedurii oficiale de investigare, parti terte
au indicat un numir de posibile aspecte privind
ajutoarele de stat, respectiv cu privire la vinzarea HCA,
finantarea incrucisatd a remuneratiei directorului executiv
al CSA de citre Aeroportul Praga si un eventual avantaj
acordat CSA pentru operarea rutei Praga-Tel Aviv.

Vanzarea HCA

In observatiile sale, TS a afirmat ci CSA a folosit ajutorul
de stat primit pentru a-si extinde activititile de transport
charter (realizate prin filiala HCA), oferind curse la un
pret mai mic cu 20 % decat preturile standard practicate
pe piatd.

Comisia a solicitat informatii detaliate cu privire la
vanzarea si exploatarea viitoare a HCA. Republica Cehi
a clarificat faptul cd nicio aeronavd nu a fost acordatd
HCA in momentul transferului activititii de transport
charter si a confirmat ¢ toate operatiunile de inchiriere
de aeronave au loc in conditiile pietei si in conformitate
cu avizul unui expert cu privire la preturile de transfer (%)
sau cu ratele de inchiriere stabilite pe baza Lease Rate
Digest publicatd de Oficiul International de Aviatie (%),
specializat in estimdri ale ratelor pietei cu privire la
leasingurile operationale pentru tipurile individuale de
aeronave si anii de productie.

Cu privire la orice potential transfer de angajati, autori-
tatile cehe au clarificat faptul cd un numdr mic de
angajati cu functii administrative (aproximativ 20) a
fost transferat citre HCA de la CSA in 2010 in
legiturd cu contributia la activitatea de transport
charter CSA si in conformitate cu normele previzute in
Codul comercial ceh. Majoritatea personalului, inclusiv
toti pilotii si echipajul de cabind, s-a aldturat la HCA in
urma unui nou proces de selectie. Totii membrii perso-
nalului care erau angajati anterior de citre CSA si-au

(") Ajutorul de stat acordat in temeiul TF serveste altui scop, respectiv
facilitarea accesului unei intreprinderi la finantiri externe in vederea
remedierii unor perturbari grave ale economiei unui stat membru in
conformitate cu articolul 107 alineatul (3) litera (b) TFUE si, prin
urmare, nu constituie un ajutor pentru salvare si restructurare in
sensul liniilor directoare S&R in conformitate cu articolul 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE.

Aviz expert din 3 iunie 2011, realizat pentru Grupul CSA de
Ernst&Young Valuations, s.r.o.

() http:/[www.ibagroup.com/publications/leaserate-digest.

173)

(174)

(175)

(176)

(177)

reziliat contractele si au incheiat noi contracte cu HCA.
Sporurile de vechime nu au fost transferate in noile
contracte.

In sfarsit, Republica Cehd a confirmat faptul ci nicio
parte din flota CSA nu va fi transferatd citre HCA in
vederea utilizirii pentru operarea de zboruri CSA. HCA
nu s-a extins din 2009 si nu face decat si revind la
volumul initial de zboruri operate de divizia charter a
CSA 1in anii 2008-2009. Aceasta nu va prelua operarea
zborurilor programate pentru destinatiile suspendate de
CSA, ci va asigura numai curse charter.

Avand in vedere informatiile furnizate, Comisia considerd
cd nu are loc nicio subventionare incrucisatd a activi-
tatilor intre CSA si HCA si cd avantajul selectiv acordat
intreprinderii CSA nu a fost transmis citre HCA.

Finantarea incrucisatd a remuneratiei directorului executiv

Directorul executiv al CSA era, de asemenea, directorul
executiv al Aeroportului Praga si a primit salariu de la
ambele institutii in 2010 si 2011. In ceea ce priveste
afirmatia referitoare la eventualul avantaj acordat CSA
sub forma unui salariu oferit directorului executiv,
Republica Cehd a explicat cd remuneratia directorului
executiv a fost stabilitdi in baza a doud contracte de
administrare separate, incheiate intre directorul executiv
si CSA, respectiv intre directorul executiv si Aeroportul
Praga. In plus, Republica Cehi a afirmat ci Aeroportul
Praga nu a furnizat nicio compensatie in schimbul platii
remuneratiei pentru activititile directorului executiv in
cadrul CSA. In temeiul celor doud contracte de adminis-
trare, remuneratia a constat in doud componente, un
salariu de bazd si un bonus pe baza performantelor.
Componenta de bazd din contractul CSA a fost redusd
la 1CZK pe lund pani cand CSA reuseste si atingi
rezultate de operare porzitive. Cu toate acestea, volumul
de bonusuri corelate cu performantele a fost stabilit tot la
valoarea multiplicatd de doudsprezece ori a componentei
de bazid neredusd pe an.

Comisia a verificat situatia salariului directorului executiv
care aratd cd, intr-adevir, salariul si bonusurile platite de
CSA directorului executiv s-au ridicat la aproximativ [...]
din venitul siu anual, cealaltd sumd [...] provenind din
contractul acestuia cu Aeroportul Praga. Diferenta este
justificatd in special de diferentele de performantd ale
celor doud intreprinderi in perioada respectiva.

Intrucat directorul executiv a fost remunerat pentru
munca sa de fiecare dintre intreprinderi intr-un mod
care a reflectat performanta acestora, Comisia considerd
cd CSA nu a primit niciun ajutor de stat prin modul in
care directorul executiv a fost remunerat pentru munca
sa.
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Ruta Tel Aviv

In observatiile sale, TS sustine ci Republica Cehi a
negociat posibilitatea de a opera pe ruta Praga-Tel Aviv
cu mai mult de o aeronavd de transport in special in
beneficiul CSA. Negocierile, care au implicat o modificare
a Acordului bilateral privind transportul aerian (denumit
in continuare ,acordul”) intre Republica Cehd si Statul
Israel (1), au avut loc la scurt timp dupd incheierea unei
licitatii publice pentru operarea pe aceastd rutd, licitatie
castigatd de TS [a se vedea considerentul 73].

Comisia remarcd faptul cd Republica Cehd avea dreptul
legal de a initia negocieri cu Statul Israel in vederea
extinderii drepturilor de acces la piata de transporturi
pentru operatorii de transport aerian ale ambelor parti
pand la momentul incheierii unui Acord euro-medite-
ranean unitar privind serviciile aeriene intre UE si
statele sale membre, pe de o parte, si Statul Israel, pe
de altd parte.

In cadrul procesului de consultare care a precedat
incheierea  acordului, autorititile aeronautice au
convenit, intre altele, asupra unei extinderi temporare a
accesului pe piata transporturilor prin aprobarea unor
,curse speciale”, fapt care a fost urmat de modificarea
acordului.

Autorititile cehe au explicat faptul ci extinderea accesului
pe piata de transporturi ceho-israeliani nu a fost
negociatd numai in beneficiul CSA si ci extinderea
accesului a fost acceptatd in deplind conformitate cu
normele juridice nationale si nu a intrat in conflict cu
Decizia Departamentului de Aviatie Civili din cadrul
Ministerului Transporturilor din Republica Cehd de a
acorda drepturi de transport pentru operarea pe ruta de
servicii de cildtorie (2).

Comisia considerd ci statele membre au intr-adevir
dreptul de a initia o modificare a acordului bilateral in
orice moment dacd obiectul acesteia nu intrd in conflict
cu dispozitiile legislatiei UE. De asemenea, decizia prin
care TS a primit dreptul de a opera pe ruta Praga-Tel
Aviv nu prevede faptul cd nu pot fi acordate drepturi
similare si altor operatori dacd aceasta se realizeazd in
conformitate cu dispozitiile acordului.

In sfargit, Comisia remarcd faptul ci la articolul III
alineatul (1) din acordul revizuit se prevede cd ,Fiecare
parte contractantd are dreptul de a indica in scris celeilalte
pdrti una sau mai multe linii aeriene in vederea operdrii

(184)

serviciilor convenite pe rutele specificate’. Asadar, CSA nu
este singura companie de transport aerian care a bene-
ficiat de pe urma acestei modificari a acordului. Intr-
adevdr, revizuirea acordului pare sd reprezinte o masurd
de deschidere a pietii care poate fi privitd drept procon-
curentiald. Prin urmare, nu se poate concluziona ci
aceastd misurd ar favoriza CSA in mod special si, prin
urmare, ¢ ar constitui ajutor de stat.

6.4. CONCLUZIE

Misura mentionatd constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Comisia regretd
cd autorititile cehe nu au respectat obligatia de a nu
pune in aplicare mdsurile preconizate in conformitate
cu articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Cu toate
acestea, avand in vedere cele de mai sus, Comisia
considerd ci ajutorul in valoare de 25 000 de milioane
CZK acordat si planul de restructurare sunt compatibile
cu conditiile previzute de liniile directoare S&R. In
consecintd, Comisia considerd cd ajutorul este compatibil
cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din TFUE.

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Ajutorul de restructurare notificat de Republica Cehd, constand
in acordarea a 2 500 milioane CZK in favoarea Ceské aerolinie,
as. (Czech Airlines) sub forma unei conversii in actiuni a

creantelor in legdturd cu un imprumut, constituie ajutor de
stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind

functionarea Uniunii Europene.

Ajutorul de stat este compatibil cu piata internd in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Cehe.

Adoptatd la Bruxelles, 19 septembrie 2012.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA
Vicepresedinte

(") Acordul privind transportul aerian dintre Guvernul Republicii

Federale Cehoslovace si

Guvernul Statului Israel, incheiat la

lerusalim la 24 aprilie 1991.

(%) Decizia Departamentului de Aviatie Civild din cadrul Ministerului
Transporturilor din Republica Cehd nr. 278/2011-220-SP/18 din
30 iunie 2011.
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