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DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1073
z dnia 9 stycznia 2015 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.35888 (2013/C) (ex 2013/NN), SA.37220 (2014/C) (ex 2013/NN), SA.38225 (2014/
C) (ex 2013/NN) wdrozonej przez Cypr na rzecz Cyprus Airways (Public) Ltd

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 9362)
(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majagcy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajagc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywotanymi artykutami (') i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:
1. PROCEDURA

1.1.  PIERWSZE FORMALNE POSTEPOWANIE WYJASNIAJACE (SA.35888)

(1) W lutym 2012 r. stuzby Komisji dowiedzialy si¢ za poSrednictwem prasy, ze rzad cypryjski rozwaza interwencj¢ na
rzecz Cyprus Airways (Public) Ltd (zwanego dalej ,Cyprus Airways” lub ,przedsiebiorstwem”). W celu wyjasnienia,
czy istnieje prawdopodobienstwo pojawienia si¢ jakichkolwiek kwestii dotyczacych pomocy panistwa, Komisja
wszczela postgpowanie z urzedu.

(2)  Pismami z dnia 20 lutego 2012 r., 15 czerwca 2012 r. i 23 sierpnia 2012 r. Komisja zwrocila si¢ o dostarczenie
informacji. Wladze cypryjskie udzielity odpowiedzi w dniach 6 kwietnia 2012 r. i 30 sierpnia 2012 r. Dnia
4 pazdziernika 2012 r. w Brukseli odbylo si¢ spotkanie Komisji z przedstawicielami wladz cypryjskich i Cyprus
Airways.

(3)  Dnia 13 grudnia 2012 r. wladze cypryjskie powiadomily Komisje o pomocy panstwa na ratowanie Cyprus Airways
(SA.35888). Komisja zwrécila si¢ o dodatkowe informacje pismem z dnia 19 grudnia 2012 r. Wladze cypryjskie
udzielity odpowiedzi dnia 4 stycznia 2013 r.

(4 Pismem z dnia 6 marca 2013 r. (,decyzja z dnia 6 marca 2013 r.”) Komisja powiadomita Cypr o swojej decyzji
o0 wszczeciu postepowania okreslonego w art. 108 ust. 2. Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,Traktat”)
w odniesieniu do niektérych srodkéw pomocy opisanych ponizej w sekgji 3.2.1 (,pierwsze formalne postepowanie

wyjasniajace”).

(5)  Decyzja Komisji z dnia 6 marca 2013 r. o wszczg¢ciu postgpowania zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym
Unii Europejskiej (°). Komisja zaprosita wladze cypryjskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag na temat
domniemanych $rodkéw pomocy.

(6)  Dnia 31 maja 2013 r. Komisja otrzymala uwagi od wladz cypryjskich. W okresie od 4 kwietnia do 3 lipca 2013 r.
Komisja otrzymala uwagi od pigciu zainteresowanych stron. Dnia 10 wrzesnia 2013 r. Komisja otrzymala uwagi
wladz cypryjskich dotyczace uwag zainteresowanych stron.

1.2. DRUGIE FORMALNE POSTEPOWANIE WYJASNIAJACE (SA.37220 1 SA.38225)

(7) W ramach wczesniejszego zgloszenia z dnia 22 lipca 2013 r. wladze cypryjskie przekazaly Komisji projekt planu
restrukturyzacji, a dnia 23 pazdziernika 2013 r. powiadomily o zaktualizowanej wersji tego planu (,plan
restrukturyzacji z 2013 r.”) (SA.37220). Komisja zwrdcita si¢ o dodatkowe informacje pismem z dnia 15 listopada
2013 r. Wladze cypryjskie udzielity odpowiedzi dnia 10 stycznia 2014 r.

b SA.35888: Dz.U. C 152 z 30.5.2013, s. 12; SA.37220 i SA.38225: Dz.U. C 117 z 16.4.2014, s. 125.
Por. przypis 1.
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W ramach regularnego monitorowania zatwierdzonych lub objetych wylaczeniem programéw stuzby Komisji
ocenily realizacje cypryjskiego programu pomocy szkoleniowej (°). Komisja zwrdcila si¢ o informacje migdzy innymi
na temat pomocy szkoleniowej na rzecz Cyprus Airways (SA.38225) w pismach z dnia 3 grudnia 2012 r., 15 lutego
2013 r. i 6 maja 2013 r. Wladze cypryjskie udzielily odpowiedzi dnia 19 grudnia 2012 r., 14 marca 2013 r.
i 30 maja 2013 r.

Pismem z dnia 4 lutego 2014 r. (,decyzja z dnia 4 lutego 2014 r.”) Komisja powiadomita Cypr o swojej decyzji
0 wszczgciu postgpowania okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu w odniesieniu do $rodkéw pomocy opisanych
w sekeji 3.2.2 (,drugie formalne postgpowanie wyjasniajace”).

Decyzja Komisji z dnia 4 lutego 2013 r. zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (*). Komisja
zaprosita wladze cypryjskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag na temat domniemanych $rodkéw pomocy.

Dnia 31 marca 2014 r. Komisja otrzymata uwagi od wladz cypryjskich. Dnia 16 marca 2014 r. Komisja otrzymala
uwagi od trzech zainteresowanych stron. Dnia 26 czerwca 2014 r. Komisja otrzymala uwagi od wladz cypryjskich
dotyczace uwag zainteresowanych stron.

Pismami z dnia 11 kwietnia 2014 r. i 2 lipca 2014 r. Komisja zwrécila si¢ o dodatkowe informacje. Wladze
cypryjskie udzielity odpowiedzi dnia 11 maja 2014 r. i 8 sierpnia 2014 r.

Pismem z dnia 14 listopada 2014 r. Cypr zgodzit si¢ odstapi¢ od swoich praw wynikajacych z art. 342 Traktatu
w zwiazku z art. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1/1958 oraz zgodzil si¢ na przyjecie i ogloszenie niniejszej decyzji
w jezyku angielskim.

2. CYPRYJSKI RYNEK TRANSPORTU LOTNICZEGO

Cypr posiada dwa miedzynarodowe porty lotnicze, w Larnace (LCA — blisko stolicy, Nikozji) i w Pafos (PFO). Ze
wzgledu na niewielkie rozmiary wyspy wigkszo$¢ podréznych opuszczajacych Cypr lub udajgcych si¢ na Cypr moze
fatwo dotrze¢ do obu portéw lotniczych.

Najwigcej pasazerow przybywa ze Zjednoczonego Krolestwa i z Rosji, znacznie mniejsza ich liczba pochodzi
z Niemiec, Szwecji i Grecji. Naplyw pasazeréw waha si¢ w zaleznosci od pory roku: w miesigcach letnich (lipiec—
sierpien) przyjezdza ponad trzy razy wigcej pasazeréw niz w miesigcach zimowych (grudzien-luty). Ruch z Gregji
nie podlega jednak znaczacym wahaniom sezonowym.

Sredni udziat Cyprus Airways w rynku wynosi okoto 15 % ruchu z wyspy i na wyspe (dane z 2012 t.), jednak jego
udzial w rynku waha si¢ w zaleznosci od sezonu. Najwazniejszymi rynkami dla przedsigbiorstwa sg trasy miedzy
Cyprem a Grecjg i migdzy Cyprem a Zjednoczonym Krélestwem. Do potowy 2013 r. Cyprus Airways dzialalo
aktywnie takze na greckim rynku lotéw krajowych. Niektére trasy na Bliski Wschdod réwniez stanowily tradycyjne
rynki Cyprus Airways.

Wigkszos¢ europejskich przewoznikéw lotniczych tradycyjnie dziatalo na tych samych rynkach co Cyprus Airways.
Niektore trasy prowadzace na Cypr s jednak obstugiwane sezonowo. Od niedawna Cyprus Airways zmaga si¢ takze
z konkurencja ze strony tanich przewoznikéw lotniczych, niekiedy majacych swoja bazg na Cyprze.

Gospodarka cypryjska jest w trudnej sytuacji, o czym §wiadczy spadek PKB od 2009 r., wzrost deficytu budzetowego
i bezrobocia. Ze wzgledu na pogorszenie warunkéw finansowych Cypr otrzymywat wsparcie finansowe od panstw
czlonkowskich nalezacych do strefy euro i z Migdzynarodowego Funduszu Walutowego (,MFW”).

SA.27573 (2012/MX) — System cigglych programéw szkoleniowych dla indywidualnych przedsiebiorstw — Cypr, zatwierdzony przez Cypr
decyzja Komisarza ds. kontroli pomocy pafstwa, opublikowana w cypryjskim Dzienniku Urzedowym nr 8025 z dnia 21 listopada
2008 r.

Por. przypis 1.
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(19 W wyniku recesji na Cyprze, ale takze w innych paristwach europejskich, zmalata liczba pasazeréw podrézujacych
na Cypr i z Cypru. Srednia taryfa lotnicza takze znacznie spadla. Przyszle wyniki rynku cypryjskiego beda zalezaly
od ozywienia gospodarczego w Europie, ale takze od sytuacji gospodarki lokalnej.

3. OPIS SRODKOW POMOCY

3.1. BENEFICJENT

(20)  Podstawowg dzialalnoscig przedsigbiorstwa Cyprus Airways, powstalego w 1947 r., jest transport lotniczy oséb
i towar6w oraz pozostale ustugi lotnicze. Przedsigbiorstwo jest notowane na cypryjskiej gieldzie papieréw
warto$ciowych. Od poczatku 2013 r., w wyniku podwyzszenia kapitalu podstawowego (objetego obydwoma
formalnymi postgpowaniami wyjasniajacymi), gléwnym udzialowcem przedsigbiorstwa jest panistwo cypryjskie
posiadajace 93,67 % udzialéw, natomiast pozostale udzialy naleza do inwestoréw prywatnych.

(21)  Pod koniec 2013 r. Cyprus Airways oferowalo regularne przewozy lotnicze do okoto 15 miejsc docelowych oraz
posiadalo flote zlozona z szeSciu statkéw powietrznych (Airbus A320) i zatrudnialo okoto 600 pracownikéw.
W zwigzku z tym zaliczato si¢ ono do duzych przedsigbiorstw ().

(22) W 2005 r. Cyprus Airways otrzymalo pomoc na ratowanie w wysokosci 30 mln CYP (okoto 51 mln EUR), a w 2007
r. — szereg Srodkéw restrukturyzacyjnych obejmujacych glownie: (i) pozyczki w wysokosci 55 mln CYP (okoto
96 mln EUR), z czego pozyczka w wysokosci 45 mIn CYP (okolo 78 mln EUR) zostala zabezpieczona gwarancja
rzadows; oraz (ii) podwyzszenie kapitalu w wysokosci 14 mln CYP (okolo 24 mln EUR), w ktérym uczestniczyli na
takich samych zasadach udzialowcy publiczni i prywatni. Przedmiotowe S$rodki, ktére obejmowaly plan
restrukturyzacji (,plan restrukturyzacji z 2007 r.%), zostaly zatwierdzone przez Komisj¢ jako pomoc panstwa na
restrukturyzacje zgodna z rynkiem wewnetrznym (°).

(23)  Cyprus Airways otrzymuje roczne odszkodowanie z tytulu strat poniesionych w wyniku wprowadzenia przez Turcje
zakazu przelotowego dla cypryjskich statkéw powietrznych. Podstawe odszkodowania stanowi program pomocy
zatwierdzony przez Komisj¢ zgodnie z art. 107 ust. 2 lit. b) Traktatu. Beneficjentami programu sg cypryjscy
przewoznicy lotniczy (').

3.2.  OPIS SRODKOW
3.2.1. Pierwsze formalne postepowanie wyjasniajace

(24) Dnia 6 marca 2013 r. Komisja wszczela formalne postgpowanie wyjasniajace w odniesieniu do nastgpujacych
srodkéw:

3.2.1.1. Srodek 1: wklad paristwa w podwyzszenie kapitatu podstawowego w 2012 1.

(25) W okresie od wrze$nia 2012 r. do grudnia 2012 r. panstwo wyplacito 31,33 mln EUR na rzecz Cyprus Airways
w formie ,przedplaty” na poczet planowanego podwyzszenia kapitatlu podstawowego o taczna kwote 45 mln EUR.
Kwote wyplacono w transzach.

(26) W listopadzie 2012 r. Komisji przekazano nowy biznesplan (,plan zmian”). Plan zakladal poprawe sytuacji
przedsiebiorstwa w ciggu pieciu lat dzicki podwyzszeniu kapitatu, poprawie czynnikéw generujacych koszty
i czynnikéw produktywnosci oraz dzigki nowym inwestycjom i reorganizacji przedsigbiorstwa w ,przewoznika
lotniczego oferujacego szereg ustug do wyboru w konfiguracji jednoklasowej”. W planie przewidziano minimalng
rentowno$¢ juz w drugim roku jego realizacji. Plan podlegal zatwierdzeniu przez istniejacych udzialowcdw, ktdrzy
beda uczestniczy¢ w podwyzszeniu kapitalu niezbednym do realizacji planu. Ostatecznie plan nie zostal
zrealizowany.

(27) W momencie przyznania §rodka 1 wladze cypryjskie twierdzily, ze panstwo dziatalo jak inwestor prywatny w celu
zabezpieczenia swoich aktywéw do czasu sfinalizowania planu zmian i podwyzszenia kapitalu przez wszystkich
udziatowcow.

e Zalecenie Komisji 2003/361/WE z dnia 6 maja 2003 r. dotyczace definicji mikro-, matych i $rednich przedsigbiorstw (Dz.U. L 124
z 20.5.2003, s. 36).

(®)  Decyzja Komisji z dnia 3 maja 2005 r. w sprawie N69/2005 (Dz.U. C 191 z 5.8.2005, s. 4) i decyzja Komisji 2008/137/WE z dnia
7 marca 2007 r. — Pomoc pafistwa C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways Public Ltd — Plan restrukturyzacji (Dz.U. L 49
7 22.2.2008, s. 25).

) Decyzja Komisji z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie SA.32523 (11/N) (Dz.U. C 230 z 1.8.2012, s. 1).



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 8.7.2015

(29)

(30)

GB1)

(32)

(33)

(34)

Ponadto wladze cypryjskie oczekiwaly, Ze podwyzszenie kapitalu zostanie przeprowadzone na zasadzie
proporcjonalnego udziatu udzialowcéw prywatnych obejmujacego dodatkowa kwote 13,67 mln EUR. Wkiad
prywatnych udzialowcéw wynidst jednak tylko 106 000 EUR, a zatem kapital podstawowy przedsi¢biorstwa wzrdst
jedynie o 31,4 mln EUR. Udzialy panstwa w Cyprus Airways wzrosly odpowiednio z 69,62 % do 93,67 %.

3.2.1.2.  Srodek 2: pomoc na ratowanie

Dnia 13 grudnia 2012 r. wladze cypryjskie zglosily pomoc na ratowanie na rzecz Cyprus Airways, wynoszaca
73 mln EUR. Jak stwierdzily w zgloszeniu wladze cypryjskie, wspomniana kwota odpowiadala potrzebom Cyprus
Airways w zakresie przeplywéw pienieznych netto do dnia 30 czerwca 2013 r., tj. w okresie sze$ciu miesigcy. Pomoc
na ratowanie miata zosta¢ przekazana w formie pozyczki rzadowej o odsetkach w wysokosci 1,76 % i miala zostaé
zwrécona do dnia 30 czerwca 2013 r.

Wiladze cypryjskie stwierdzily, ze z kwoty 73 mln EUR, stanowigcej pomoc na ratowanie Cyprus Airways, otrzymalo
juz kwote 16,3 mln EUR w ramach $rodka 1. W swojej decyzji z dnia 6 marca 2013 r. Komisja zauwazyla, ze wladze
cypryjskie zglosily pomoc na ratowanie w formie pozyczki, natomiast platno$¢ w wysokosci 16,3 min EUR
stanowita czg$¢ podwyzszenia kapitatu.

Wiladze cypryjskie twierdzily, ze pomoc na ratowanie byla konieczna, aby wesprze¢ Cyprus Airways przez krotki
okres. Wladze przyznaly, ze udzielity pomocy na restrukturyzacje w 2007 r., ale wyjasnily, ze zaistnialy wyjatkowe
okolicznoci, ktére uniemozliwily wstepna realizacje planu restrukturyzacji z 2007 r. i ktére niekorzystnie wplynely
na dlugoterminowg rentowno$¢ przedsiebiorstwa. Wspomniane okoliczno$ci dotyczyly sytuacji finansowej na
Cyprze i w Gregji, tj. na dwoch gléwnych rynkach, na ktérych dziata Cyprus Airways, oraz niestabilnej sytuacji
politycznej na Bliskim Wschodzie, skutkéw wprowadzenia przez Turcje zakazu przelotowego dla cypryjskich
statkéw powietrznych, wejscia na rynek nowego taniego konkurenta, rzekomo dotowanego przez system
panstwowy, a takze niedokapitalizowanej pozycji Cyprus Airways.

3.2.1.3.  Srodek 3: dobrowolne odszkodowanie

Zgodnie ze zgloszeniem z dnia 13 grudnia 2012 r., dnia 4 grudnia 2012 r. cypryjska Rada Ministrow podjela
decyzje o przyznaniu dobrowolnego odszkodowania personelowi Cyprus Airways, ktory zostanie zwolniony
w ramach restrukturyzacji. Zgodnie z t3 decyzja dobrowolne odszkodowanie mozna przyznaé, pod warunkiem ze:
(i) jest ono zgodne z zasadami pomocy panstwa; (i) zwigzki zawodowe dzialajace w przedsigbiorstwie zatwierdzily
nowy biznesplan (tj. plan zmian); oraz (iii) nie przekracza ono 50 % warto$ci zwyklego odszkodowania wyptacanego
zwolnionemu personelowi przez cypryjski fundusz na rzecz zwolnionego personelu.

3.2.2. Drugie formalne postepowanie wyjasniajace

Dnia 4 lutego 2014 r. Komisja wszcz¢la formalne postgpowanie wyjasniajace w odniesieniu do nastgpujacych
srodkéw:

3.2.2.1.  Srodek 4: pomoc na restrukturyzacje

Dnia 23 pazdziernika 2013 r. wladze cypryjskie zglosily pomoc na restrukturyzacje na rzecz Cyprus Airways
w wysokoSci 102,9 mln EUR, wraz z nowym planem restrukturyzacji (tj. planem restrukturyzacji z 2013 r.)
niezwigzanym z planem zmian, o ktérym mowa w motywie 26 wyzej. Kwota pomocy na restrukturyzacje
obejmowala:

a) udzial panstwa w podwyzszeniu kapitalu w wysokosci 31,33 mln EUR, przyznany juz w 2012 r. (Srodek 1);

b) transze pozyczki na ratowanie przyznanej juz Cyprus Airways (Srodek 2) o lacznej wartosci 34,5 mln EUR.
Cyprus Airways nie zwrdcitoby przyznanej kwoty, a odpowiadajace zadluzenie zostaloby przeksztalcone
w kapital wlasny;

¢) w 2007 r. oraz w ramach zatwierdzonego pakietu restrukturyzacyjnego panstwo cypryjskie udzielito gwarancji
w wysokosci 45 mln CYP (okolo 78 mln EUR) na zabezpieczenie pozyczki, ktorg Cyprus Airways zaciggneto
w Hellenic Bank (zob. motyw 22 wyzej). Pozyczka ta byla regularnie splacana przez Cyprus Airways w dwdch
ratach rocznie, a w sierpniu 2013 r. pozostajaca kwota naleznosci wynosita 28,5 mln EUR. W ramach zgloszonej
pomocy na restrukturyzacje przedsigbiorstwo nie splacitoby pozostajacej kwoty naleznosci na rzecz Hellenic
Bank. W rezultacie skorzystano by z gwarancji rzadowej, ktéra stworzylaby nowe zadtuzenie Cyprus Airways
wobec pafistwa, poniewaz panstwo musiatoby splaci¢ przedmiotowg pozyczke. Wspomniane zadluzenie
w wysokosci 28,5 mln EUR zostaloby nastgpnie przeksztalcone przez panstwo w kapital wlasny Cyprus
Airways;
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d) fundusz emerytalny Cyprus Airways dla cypryjskich pracownikéw (z wylaczeniem pilotéw) to program
o zdefiniowanym S$wiadczeniu, oplacany ze skladek pracownikéw oraz Cyprus Airways. Ostatecznie
przedsigbiorstwo dysponuje calg kwota przeznaczong na fundusz emerytalny na podstawie uprawnien
pracownikéw wynikajacych z umowy (sifa nabywcza”). Przedsigbiorstwo zapewnia takze sile nabywczg
funduszu emerytalnego. Z powodu stabych wynikéw inwestycyjnych w ramach funduszu emerytalnego
odnotowano znaczny deficyt, ktérego warto$¢ na dzien 1 stycznia 2013 r. wynosila 12 mln EUR przy zalozeniu
kontynuowania dzialalnosci (tj. zakladajac, ze Cyprus Airways nadal bedzie funkcjonowac) lub 14,9 mln EUR
przy zalozeniu zakornczenia dzialalno$ci. W ramach pomocy na restrukturyzacje panstwo cypryjskie przeznaczy
kwote 8,6 mln EUR na pokrycie deficytu funduszu emerytalnego przy zalozeniu kontynuowania dziatalnosci, zas
pozostala kwota zostanie pokryta w ramach transakeji dotyczacych nieruchomosci (dochody ze sprzedazy
majatku przedsigbiorstwa w Nikozji i przeniesienie majatku przedsigbiorstwa w Atenach na fundusz emerytalny).

(35)  Elementy a) i b) pomocy na restrukturyzacje odpowiadaja srodkom 1 i 2, ktére nastepnie zgloszono w ramach
pomocy na restrukturyzacje na rzecz Cyprus Airways.

(36)  Ponadto w planie restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano takze ewentualng krétkoterminowa pozyczke udzielong
przez panstwo w wysokosci 10 mln EUR, ktéra — wedlug wiladz cypryjskich — bylaby udzielana na warunkach
rynkowych. Przewidywana data udzielenia pozyczki ani jej warunki nie byly jednak jasne, a kwota pozyczki nie jest
uwzgledniona w facznej kwocie 102,9 mln EUR.

(37)  Wladze cypryjskie wyjasnily, ze plan restrukturyzacji z 2007 r. byl poczatkowo realizowany zgodnie
z harmonogramem. Dochody przedsi¢biorstwa zaczely jednak spada¢ w 2009 r. w wyniku kryzysu finansowego
w Unii, w szczegdlnosci w Grecji i na Cyprze. Inne czynniki, ktére spowodowaly nowe trudnosci przedsigbiorstwa,
obejmujg zakaz przelotowy wprowadzony przez Turcje, ktéry uniemozliwia Cyprus Airways dotarcie do
potencjalnych rynkéw, takich jak Rosja, Armenia i Ukraina w konkurencyjnych czasach lotu, a takze zamieszki na
Bliskim Wschodzie oraz dzialalnos¢ tanich konkurentéw posiadajacych baze na Cyprze.

3.2.2.2.  Plan restrukturyzacji z 2013 r.

(38) W planie restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano, ze okres restrukturyzacji potrwa od kwietnia 2012 r. (pierwsza
sprzedaz aktywéw w ramach wkladu wlasnego przedsigbiorstwa na pokrycie kosztéw restrukturyzacji) do konca
2017 r. Celem tego planu jest przywrocenie rentownosci Cyprus Airways, poczawszy od roku obrotowego 2014.
Wiadze cypryjskie wyjasnily jednak, ze w planie restrukturyzacji z 2013 r. nie uwzgledniono podstawowego modelu
dzialalnosci przedsigbiorstwa. Przedsigbiorstwo podjelo juz kilka Srodkéw przewidzianych w ramach planu
restrukturyzacji z 2013 r.

Restrukturyzacja floty i dzialalnosci

(39) W planie restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano zmniejszenie floty do szesciu statkéw powietrznych (z 13 na
poczatku kwietnia 2012 r.). Zmniejszenie to przeprowadzono do dnia 10 grudnia 2013 r. dzigki sprzedazy dwdch
posiadanych statkéw powietrznych w kwietniu 2012 r. i wygasni¢ciu uméw leasingu na pozostalych piec statkéw
powietrznych. Z pozostalej floty szeSciu statkéw powietrznych pie¢ wynajmowanych przez Cyprus Airways byloby
eksploatowanych, natomiast jeden, bedacy wlasnoscia przedsigbiorstwa, stuzylby jako zapasowy.

(40)  Zmniejszenie floty znalaztoby odzwierciedlenie w ograniczeniu liczby tras do 13. Od kwietnia 2012 r. zamknigto
juz nastepujace trasy: LCA-ATH-SKG-LCA; LCA-ATH-HER-LCA; LCA-ATH-RHO-LCA; LCA-LED (¥). Zaplanowano
takze zamkniecie nastepujacych tras: LCA-HER-RHO-LCA; LCA-SKG-HER-LCA; LCA-SKG-RHO-LCA; LCA-FCO;
LCA-VIE i LCA-LHR, ktére zostalyby zastapione trasa3 LCA-STN (). Ponadto przedsigbiorstwo ograniczytoby
czestotliwo$¢ na trzech trasach, mianowicie LCA-LON, LCA-SKG i LCA-HER (10). Przewidziano zachowanie
nastepujacych tras: LCA-ATH, LCA-SKG, LCA-HER, LCA-AMS, LCA-CDG, LCA-SVO, LCA-SOF, LCA-FRA, LCA-
MUC, LCA-ZRH, LCA-TLV, LCA-BEY, LCA-STN (*). Wedtug whadz cypryjskich w planie restrukturyzacji z 2013
r. przewidziano zatem zmniejszenie zdolnosci przewozowych o 35 % pod wzgledem liczby dostepnych miejsc na
kilometr (ASK) (**) w poréwnaniu ze zdolnoscia przewozowa w 2012 r.

(41) W planie przewidziano lepsza alokacje czaséw lotu, aby zmaksymalizowaé wykorzystanie floty. Tras¢ do Londynu
zmieniono z Heathrow na Stansted i uwaza si¢ ja za strategiczng ze wzgledu na jej atrakcyjnosc.

) ATH: Ateny; SKG: Saloniki; HER: Heraklion-Kreta; RHO: Rodos; LED: Sankt Petersburg.
%) FCO: Rzym Fiumicino; VIE: Wieden, LHR: Londyn Heathrow, STN: Londyn-Stansted.
% LON: faczna nazwa portéw lotniczych na obszarze Londynu.
1y AMS: Amsterdam Schiphol; CDG: Paryz Charles de Gaulle; SVO: Moskwa Szeremietiewo; SOF: Sofia; FRA: Frankfurt nad Menem;
MUC: Monachium; ZRH: Zurych; TLV: Tel. Awiw; BEY: Bejrut.
(*)  Liczba dostepnych miejsc na kilometr.
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Srodki w zakresie redukcji kosztow

(42) W planie restrukturyzacji z 2013 r przewidziano obnizenie kosztéw bezposrednich tacznie o 45,7 mln EUR do
konca roku obrotowego 2014 w ramach scenariusza podstawowego. W ramach tych obnizonych koszéw kwota
16,2 mln EUR wynikala ze zmniejszenia wolumenu, w tym czeSci zwolnien personelu i cig¢ wynagrodzen
zwigzanych z tym zmniejszeniem, natomiast pozostala kwota 29,5 min EUR pochodzita z dodatkowych
oszczednosci. Glowne elementy obejmuja zwolnienia pracownikéw (17,6 mln EUR); obnizenie innych kosztéw
personelu (4,5 mln EUR); obnizenie kosztéw paliwa (wynikajace z ujednoliconej floty zlozonej ze statkéw
powietrznych Airbus A320 o dostosowanej zdolno$ci przewozowej — 12,5 mln EUR); koszty zaoszczedzone na
pasazerach (np. zrezygnowanie z opcji cateringu w klasie ekonomicznej — 5,5 mln EUR); obnizenie i renegocjowanie
opfat za obstuge naziemng w porcie lotniczym LCA (4,2 mln EUR); obnizenie i renegocjowanie oplat lotniskowych
i optat trasowych (3,3 mln EUR); wyeliminowanie kosztéw zwigzanych z leasingiem statkéw powietrznych (4,5 mln
EUR).

(43)  Oproécz zmniejszenia floty i liczby tras, do stycznia 2014 r. wdrozono nastepujace Srodki: zrezygnowano z cateringu
w klasie ekonomicznej, renegocjowano oplaty za obstuge naziemng w porcie lotniczym LCA, co dalo oszczednosci
wynoszace 1,2 mln EUR (w przeciwienstwie do kwoty 0,6 mln EUR oszczednosci przewidywanych w planie
restrukturyzacji z 2013 r.); obnizono o 10% wynagrodzenia i skladki na fundusz emerytalny. W najblizszej
przysztosci nie oczekuje si¢ jednak obnizenia opfat za ladowanie i oplat za postéj w porcie lotniczym LCA ze
wzgledu na toczace si¢ spory dotyczace innych oplat, ktére na tym etapie uniemozliwiajg renegocjacje oplat za
ladowanie i za postd;.

(44)  Jezeli chodzi o zwolnienia personelu, liczba pracownikéw zmniejszyta si¢ z 1037 w grudniu 2011 r. do 650
w styczniu 2014 r., przy czym dalsze zwolnienia dotyczace 321 pracownikéw wydaja si¢ juz ustalone, ale nie zostaly
jeszcze przeprowadzone. Wiladze cypryjskie wyjasnily, ze nie przyznano zadnych dobrowolnych odszkodowan
z tytulu tych zwolnien.

Inicjatywy dotyczgce przychoddéw

(45)  Jezeli chodzi o nowe inicjatywy dotyczace przychodéw, w planie restrukturyzacji z 2013 r. w ramach scenariusza
podstawowego zaklada si¢ podnoszenie cen o 2-3 % rocznie, poczawszy od 2015 r. W ramach najgorszego
scenariusza w planie restrukturyzacji z 2013 r zaklada si¢ spadek dochodéw o 1% w 2014 r. i brak wzrostu po
2015 r. Ponadto w planie odniesiono si¢ do dodatkowych przychodéw z ustug dodatkowych $wiadczonych
pasazerom, nie podano jednak zadnych kwot.

Przywrdcenie rentownosci — zalozenia

(46) W planie restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano przywrdcenie rentownosci przedsigbiorstwa od 2014 r. W planie
w ramach scenariusza podstawowego rozwazono nastgpujace wyniki finansowe, zakladajac, ze restrukturyzacja
finansowa (w ramach $rodka 4) zostanie zrealizowana przed koficem 2013 r.:

Tabela 1

Przewidywane zyski i straty (scenariusz podstawowy) (w min EUR)

2013 r. 2014 r. 2015 r. 2016 r. 2017 r.
Przychody 168,1 108,2 109,6 111,7 113,1
EBIT (18,8) 0,4 2,1 46 6,0
Wynik netto przed opodatkowaniem (18,9) 0,4 2,1 4,6 6,0
EBIT w % (24,9) % 0,4 % 1,9% 4,1% 53 %
Rezerwy kapitalowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rezerwy ogdtem (103,1) (102,7) (100,5) (96,0) (90,0)
Kapital wlasny ogélem 1,4 1,8 4,0 8,5 14,5
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(47)  Jezeli chodzi o rentownos$¢, w planie restrukturyzacji z 2013 r. rozwazono nastepujaca rentownosc:

Tabela 2

Przewidywana rentowno$¢

(%)
2014 r. 2015 r. 2016 r. 2017 r.
ROE (stopa zwrotu z kapitalu wlasnego) 21,2 54,1 53,5 41,3
ROCE (stopa zwrotu z zainwestowanego kapitatu) 1,2 6,1 11,4 13,0

(48)  Oproécz wymienionych powyzej Srodkéw restrukturyzacyjnych wyniki oparto na nastepujacych zatozeniach:
a) zmniejszeniu liczby pasazeréw i zmniejszeniu przychodéw wynikajacemu ze zmniejszenia sieci;

b) oszczednosciach w zakresie kosztow paliwa ze wzgledu na zwigkszone wykorzystywanie systemu zarzadzania
paliwem. Zalozono, ze cena paliwa jest stala;

¢) planowanym rozlozeniu w czasie splaty zadluzenia wobec strony trzeciej skutkujacym brakiem naliczanych lub
splacanych odsetek i brakiem nowych pozyczek;

d) stabilnym stosunku kursu walutowego USD/EUR do 2017 r;

e) braku zabezpieczenia przed zmiang ceny paliwa lub ryzykiem walutowym USD/EUR z powodu braku
mozliwosci zapewnienia jakiegokolwiek zabezpieczenia dla takich instrumentéw.

(49)  Rentowno$¢ zapewnialy glownie pozostale loty na trasach LCA-BEY, LCA-TLV, LCA-SOF i LCA-SVO, ktére jako
jedyne generowaly dodatni EBIT w okresie restrukturyzacji. Przewidywano, ze utrzymywane trasy beda generowaé
zerowy lub ujemny zysk netto.

(50) W planie restrukturyzacji z 2013 r uwzgledniono najlepszy (najbardziej optymistyczny) i najgorszy (najbardziej
pesymistyczny) scenariusz. Najgorszy scenariusz odzwierciedlat jedynie spadek przychodéw opisany w motywie 45
wyzej prowadzil (na poziomie EBIT) do straty w wysokosci 0,3 mln EUR w 2014 r., 0 EUR w 2015 r. i zysku
w wysokosci 0,3 mln EUR w latach 2016-2017.

(51) W planie przyznano, zZe istnieja pewne rodzaje ryzyka zwigzanego z przywrdceniem rentownosci, jednak nie
uwzgledniono ich wplywu na rézne scenariusze, a zwlaszcza na najgorszy scenariusz. W szczegdlnosci:

a) ryzyko makroekonomiczne, zwigzane przede wszystkim z mozliwym wzrostem cen ropy naftowej lub zmiang
kursu walutowego USD/EUR. W odniesieniu do tych dwéch rodzajow ryzyka w planie osobno wyliczono wplyw
zmiany w wysokosci 1 % odpowiednio na kwote okoto 310 000 EUR i 425 000 EUR w ciagu roku;

b) ryzyko zwigkszonej konkurencji na trasach do Tel Awiwu (z powodu deregulacyjnej umowy otwartego nieba,
ktéra ma doprowadzi¢ do zwigkszenia konkurencji na tej trasie od 2015 r) i do Moskwy (z powodu
oczekiwanego zwigkszenia czgstotliwosci polaczenn obslugiwanych przez konkurenta Cyprus Airways,
przedsigbiorstwo Transaero). Nie przedstawiono modelu potencjalnego wplywu tego rodzaju ryzyka na przyszle
dochody Cyprus Airways.

Koszty i finansowanie restrukturyzacji
(52)  Laczne koszty restrukturyzacji wyniosly 147,4 mln EUR i zostana podzielone wedlug nastepujacych kategorii:

Tabela 3

Koszty restrukturyzacji (w mln EUR)

Skumulowane straty 99,7
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Inne koszty restrukturyzacji (rozliczenie leasingu statkéw powietrznych, uprawnienia wynikajace 10,4
z odprawy itp.)
Kapital obrotowy 37,4
Laczne koszty restrukturyzacji 1474
(53) W planie restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano, ze faczna pomoc na restrukturyzacje wyniesie 102,9 mln EUR, ;.
69,8 % kosztow restrukturyzacji. Przedsigbiorstwo przyczyni si¢ do pokrycia kosztéw restrukturyzacji (,wklad
wlasny”) poprzez sprzedaz lub przeniesienie aktywow o szacowanej lacznej wartosci 54,46 mln EUR. W planie
restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano, ze wklad wlasny bedzie obejmowal nastepujace elementy:
Tabela 4
Proponowany wklad wlasny w planie restrukturyzacji z 2013 r.
Kwota (w mln EUR) Szacowana data realizacji
Sprzedaz dwoch statkéw powietrznych Air- 22,1 Zakonczona w kwietniu 2012 r.
bus A319
Sprzedaz wieczornego przydzialu czasu na 15 W trakcie negocjacji
start lub ladowanie w porcie lotniczym LHR
Sprzedaz porannego przydziatu czasu na start 10 Koniec 2014 r.
lub ladowanie w porcie lotniczym LHR
Sprzedaz czgsci zamiennych 3,5 2,0 mln EUR w 2013 r.
1,1 mln EUR w 2014 r.
0,4 mln EUR w 2015 r.
Sprzedaz majatku w Nikozji 3,1 Zakonczona dnia 6 sierpnia 2013 r.
Przeniesienie majatku w Atenach na fundusz 0,76 Umowa w sprawie przeniesienia zawarta
emerytalny w sierpniu 2013 r.
Calkowity sugerowany wklad whasny 54,46
(54)  Jezeli chodzi o zakonczone procedury sprzedazy (dwa statki powietrzne Airbus A319, majatek w Nikozji), wladze
cypryjskie przedlozyly umowy sprzedazy stanowigce potwierdzenie kwot zakladanych w planie restrukturyzacji
z 2013 r. W odniesieniu do niezrealizowanych procedur sprzedazy wladze cypryjskie przedlozyly wyceny
przeprowadzone przez wyspecjalizowane przedsigbiorstwa dotyczace dwoch przydzialéw czasu na start lub
ladowanie w porcie lotniczym LHR i majatku w Atenach.
Unikanie nadmiernych zaklécen konkurencji
(55  Wiladze cypryjskie zaproponowaly rozwazenie niektérych z wymienionych powyzej $rodkéw jako Srodkéw

)

wyréwnawczych w celu zminimalizowania wplywu na konkurencje i konkurentéw. W szczegdlnosci:

a) rezygnacje z rentownych tras (**) stanowigcych 8,8 % dostepnych miejsc na kilometr w 2012 r.: HER-SKG; LCA-
FCO; LCA-LED; LCA-LED-PFO-LED-LCA; RHO-SKG-RHO. Ponadto zmniejszenie zdolnosci przewozowej na
rentownych trasach: LCA-LON; LCA-ATH; LCA-SKG; LCA-HER. Wladze cypryjskie uznaly, ze catkowita liczba
dostepnych miejsc na kilometr zostalaby zmniejszona o 24 % na rentownych trasach w poréwnaniu ze

zdolnoscia przewozowa w 2012 r;

b) sprzedaz dwoch przydziatéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym LHR. Ze wzgledu na fakt, Ze port
lotniczy LHR jest w pelni skoordynowany, wladze cypryjskie uznaly, ze wspomniane dwa przydzialy czasu na
start lub ladowanie stanowilyby wystarczajaca rekompensate dla potencjalnych konkurentéw;

W planie restrukturyzacji z 2013 r. trasy, ktére wnosza dodatni wklad brutto w koszty przedsigbiorstwa, tj. przychody
pomniejszone o koszty zmienne, uznano za rentowne trasy.
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¢) zmniejszenie floty o siedem statkéw powietrznych.

(56)  Whadze cypryjskie utrzymuja, ze udzial panstwa w podwyzszeniu kapitatu w 2012 r. nie stanowil pomocy paristwa,
obejmowal jednak Srodek 1 w zgloszonej przez nie pomocy na restrukturyzacje. Wladze twierdzily takze, ze plan
restrukturyzacji z 2013 r. byl rozsadny, zawieral wystarczajace Srodki wyréwnawcze, wklad wlasny przedsigbiorstwa
byl morzliwie jak najwyzszy oraz ze plan ten pozwolilby na przywrdcenie rentownosci przedsigbiorstwa
w perspektywie $rednioterminowe;j.

(57)  Podsumowujgc, wladze cypryjskie wyjasnily znaczenie transportu lotniczego dla gospodarki cypryjskiej i ponownie
powolaly si¢ na wystgpienie wyjatkowych i nieprzewidywalnych okolicznosci, ktére powinny umozliwi¢ Cyprus
Airways otrzymanie dodatkowej pomocy na restrukturyzacje. Do tych okolicznosci wiladze dodaly takze
funkcjonowanie ,nielegalnego” portu lotniczego w okupowanej pétnocnej czgsci Cypru, ktére tureccy przewoznicy
lotniczy rzekomo wykorzystuja do przewozenia turystéw z miast europejskich na Cypr.

3.2.2.3.  Srodek 5: pomoc szkoleniowa

(58)  Wedlug wladz cypryjskich Cyprus Airways otrzymalo w latach 2010-2011 pomoc szkoleniowg w wysokosci
269 317,94 EUR w ramach systemu ciaglych programéw szkoleniowych dla indywidualnych przedsigbiorstw,
wdrozonego przez wiladze cypryjskie na mocy rozporzadzenia Komisji (WE) nr 800/2008 (**) (,0g6lnego
rozporzadzenia w sprawie wylaczen blokowych”).

(59 W przeciwienstwie do swojej argumentacji dotyczacej zgltoszonych §rodkéw (zob. np. motyw 68), w swoich
uwagach na temat programu pomocy szkoleniowej, a w szczegdlnosci w uwadze z dnia 14 marca 2013 r., wladze
cypryjskie twierdzily, ze Cyprus Airways nie znajdowalo si¢ w trudnej sytuacji w momencie przyznania
przedmiotowej pomocy szkoleniowej. W zwigzku z tym wladze cypryjskie uwazaja, ze Srodek byt zgodny
z krajowym programem pomocy szkoleniowej, ktory opiera si¢ na ogdélnym rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
blokowych, a zatem jest zgodny z rynkiem wewngtrznym.

3.3.  POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
3.3.1. Pierwsze formalne postepowanie wyjasniajace

(60) W decyzji z dnia 6 marca 2013 r. (motywy 41-46) Komisja doszla do wstepnego wniosku, ze Cyprus Airways
moglo zostal uznane za przedsigbiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji w rozumieniu komunikatu Komisji
w sprawie wytycznych wspdlnotowych dotyczacych pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji
zagrozonych przedsigbiorstw (,wytyczne dotyczace ratowania i restrukturyzacji z 2004 r.”) (*°) co najmniej od 2010
L.

(61) W zwiazku z tym Komisja doszta do wstepnego wniosku, ze $rodki 1, 2 i 3 stanowily pomoc panstwa, i wyrazila
watpliwosci dotyczace zgodnosci tych Srodkow z rynkiem wewngtrznym. Wydawalo sig¢, ze wspomniane $rodki nie
s3 zgodne z wytycznymi dotyczacymi ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. z uwagi na brak planu restrukturyzacji
dotyczgcego podwyzszenia kapitalu oraz z uwagi na form¢ pomocy stanowiacej pomoc na ratowanie, ktéra
wydawala si¢ obejmowac takze czg$¢ zastrzyku kapitalowego. Komisja wyrazila takze watpliwosci dotyczace zasady
Jpierwszy i ostatni raz”, zgodnie z ktdérg przedsigbiorstwo moze otrzymaé pomoc na ratowanie lub na
restrukturyzacje tylko raz na 10 lat. Komisja zakwestionowala w szczegdlnosci to, czy uzasadnienia przedstawione
przez whadze cypryjskie Swiadczytyby o wyjatkowych i nieprzewidywalnych okolicznosciach, ktére pozwalalyby na
udzielenie dalszej pomocy na restrukturyzacje.

3.3.2. Drugie formalne postgpowanie wyjasniajace

(62) W decyzji z dnia 4 lutego 2014 r. Komisja podtrzymala swéj wstepny wniosek, ze Cyprus Airways mozna uzna¢ za
przedsiebiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji od 2010 r. W zwigzku z tym Komisja doszla do wstepnego
wniosku, ze $rodek 4 (ktory obejmuje takze Srodki 1 i 2) oraz $rodek 5 stanowily pomoc panstwa, i wyrazila
watpliwosci dotyczace ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym, poniewaz $rodki te nie wydaja si¢ zgodne
z wytycznymi dotyczacymi ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. (Srodki 1, 2 i 4) ani z 0gélnym rozporzadzeniem
w sprawie wylaczen blokowych (Srodek 5).

(" Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia 2008 r. uznajace niektére rodzaje pomocy za zgodne ze wsp6lnym
rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (Dz.U. L 214 z 9.8.2008, s. 3).

(") Komunikat Komisji — Wytyczne wspélnotowe dotyczace pomocy pafistwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych
przedsigbiorstw (Dz.U. C 244 z 1.10.2004, s. 2), ktérego wazno$¢ przedtuzono w 2009 r. (Dz.U. C 156 z 9.7.2009, s. 3) i w 2012
r. (Dz.U. C 296 z 2.10.2012, s. 3). Mimo ze Komisja przyjeta i opublikowala nowe wytyczne dotyczace ratowania i restrukturyzacji
(Dz.U. C 249 z 31.7.2014, s. 1), w swojej decyzji nadal bedzie si¢ ona odnosi¢ do wytycznych dotyczacych ratowania
i restrukturyzacji z 2004 r., poniewaz $rodki bedace przedmiotem postgpowania zgtoszono przed dniem 1 sierpnia 2014 r.
Ponadto w zakresie, w jakim pomoc panstwa zostala juz przyznana bez zgody Komisji, a zatem z naruszeniem art. 108 ust. 3
Traktatu (tj. Srodki 1 i 5), pomoc ta zostala przyznana przed wejsciem w Zycie nowych wytycznych.
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(63) W szczegdlnosci Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, ze plan restrukturyzacji opieral si¢ na rozsadnych
zalozeniach oraz ze doprowadzilby do przywrdcenia rentownosci przedsigbiorstwa w rozsagdnym terminie zgodnie
z odpowiednig praktyka. Komisja uznala takze, Ze poziom wkladu wlasnego przedsigbiorstwa nie byl wystarczajacy,
i wyrazita watpliwosci co do tego, czy zaproponowane $rodki wyréwnawcze rzeczywiScie dotyczyly tras
nieprzynoszacych strat.

(64)  Co wiecej, Komisja ponownie wyrazita swoje watpliwosci dotyczace okolicznosci uzasadniajacych odstgpienie od
zasady ,pierwszy i ostatni raz”. Komisja zauwazyla, ze Cyprus Airways zwickszylo liczbe swoich lotéw krajowych
w Grecji w latach 2011-2013, a zatem $wiadomie zwigkszalo swoja obecno$¢ na rynku greckim. Turecki zakaz
przelotowy dla cypryjskich statkéw powietrznych i funkcjonowanie portu lotniczego na okupowanym terytorium
wyspy takze moze nie kwalifikowac si¢ jako wyjatkowe okolicznosci, poniewaz taki stan rzeczy istniat od dluzszego
czasu.

(65 W kazdym razie Komisja zauwazyla, ze kwota przyznana jako pomoc szkoleniowa powinna stanowi¢ cz¢$¢ pomocy
na restrukturyzacje na rzecz Cyprus Airways, a zatem nalezato uwzglednic ja takze w planie restrukturyzacji z 2013
L.

(66) W decyzji z dnia 4 lutego 2014 r. Komisja nie zajela stanowiska w sprawie klasyfikacji pomocy pafstwa w postaci
mozliwej pozyczki krétkoterminowej w wysokosci 10 mln EUR, poniewaz jej warunki byly niejasne.

4.  UWAGI DOTYCZACE FORMALNYCH POSTEPOWAN WY]ASNIA]ACYCH

4.1. UWAGI CYPRU

(67)  Mimo Ze niniejsza decyzja odnosi si¢ do trzech odrebnych postepowan, Komisja zauwaza, ze ich zakres w pewnym
stopniu si¢ pokrywa, poniewaz odnoszg si¢ one do tego samego beneficjenta, a niektore Srodki sa takie same.
W zwigzku z tym Komisja uznala za stosowne podsumowanie uwag Cypru dotyczacych obu formalnych
postepowan wyjasniajacych razem.

(68) W swoich uwagach dotyczacych pierwszego formalnego postgpowania wyjasniajacego wiadze cypryjskie
potwierdzily, ze Cyprus Airways bylo przedsigbiorstwem znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji od 2009 r.

(69)  Jezeli chodzi o wklad panstwa w podwyzszenie kapitalu podstawowego w 2012 r., wladze cypryjskie poczatkowo
twierdzily, ze panstwo dzialalo jak rozwazny inwestor prywatny w celu ochrony wartosci swoich inwestycji
i unikniecia negatywnego wplywu na dzialalno$¢ handlowa na Cyprze zwigzang z Cyprus Airways. Brak
zaangazowania ze strony pozostalych udzialowcéw przypisano 6wezesnej trudnej sytuacji gospodarczej na Cyprze.
Wiladze cypryjskie zgodzily si¢ jednak uwzgledni¢ udziat panistwa w podwyzszeniu kapitalu podstawowego w 2012
r. w zgloszonej pomocy na restrukturyzacje.

(70) W odniesieniu do pomocy na ratowanie wiladze cypryjskie twierdzily, ze byla to minimalna kwota $rodkéw
pienieznych potrzebna przedsigbiorstwu do momentu sporzadzenia nowego planu restrukturyzacji, zastgpujacego
plan zmian. Twierdzily one, ze stopa procentowa w wysokosci 1,66 % ('°) byla stopa procentows dla
przedsiebiorstw o stabilnej sytuacji finansowej. Wladze zwrocily rowniez uwage na spoleczne skutki upadtosci
Cyprus Airways w przypadku braku pomocy na ratowanie, a takze na znaczenie przedsigbiorstwa, jezeli chodzi
o siatke polaczen wyspy.

(71) W odniesieniu do dobrowolnego odszkodowania wiadze cypryjskie twierdza, ze Cyprus Airways nie bylo
zobowigzane do wyplaty zadnego takiego odszkodowania zwolnionym pracownikom. W zwigzku z tym, gdyby
panstwo miato zapewni¢ dobrowolne odszkodowanie, nie przyniostoby to korzysci Cyprus Airways, poniewaz nie
zwolnitoby przedsigbiorstwa z wyplaty wszelkich platnosci naleznych z tytutu umowy.

(72)  Jezeli chodzi o czas trwania okresu restrukturyzacji, wladze wskazaly na wytyczne dotyczace ratowania

i restrukturyzacji z 2004 r., w ktérych wymaga sig, aby okres restrukturyzacji byl ,mozliwie najkrétszy”, oraz na
. . . . . .. . s .y 17

przytoczone przypadki, w ktérych Komisja zatwierdzita okresy restrukturyzacji dtuzsze niz pig¢ lat (/). Wladze
wyjasnily takze, ze okres do grudnia 2012 r. zostal w zasadzie ,niewykorzystany” ze wzgledu na zmiang zarzadu,
przygotowywanie i brak realizacji planu zmian oraz pogarszajaca si¢ sytuacje finansowa przedsigbiorstwa, co
uniemozliwito realizacje pierwotnego planu, tj. podwyzszenie kapitalu na zasadzie réwnorzednosci, bez udziatu
panstwa i bez zaciggania pozyczki na ratowanie.

("% Przedstawiona stopa procentowa jest nizsza od tej podanej w zgloszeniu dotyczacym pomocy na ratowanie, zob. motyw 29.

() Decyzja Komisji z dnia 22 lutego 2006 r. w sprawie N 4642005, pomoc na restrukturyzacje na rzecz AB Kauno ketaus liejykla
(Dz.U. C 270 z 7.11.2006, s. 2); decyzja Komisji z dnia 18 lipca 2001 r. w sprawie NN 92/1999, $rodki na rzecz Zentrum
Mikroelektronik Dresden AG — Sachsen (Dz.U. C 328 z 23.11.2001, s. 5,); decyzja Komisji z dnia 1 czerwca 2005 r. w sprawie
N 584/2004, pomoc na restrukturyzacje na rzecz AB Vingriai (Dz.U. C 187 z 30.7.2005, s. 15); decyzja Komisji 2010/3/WE z dnia
6 listopada 2008 r. w sprawie pomocy paristwa C 19/05 (ex N 203/05) udzielonej przez Polske dla Stoczni Szczeciniskiej (Dz.U. L 5
2 8.1.2010, s. 1).
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(73) W odniesieniu do planu restrukturyzacji z 2013 r. wladze cypryjskie podtrzymaly swoje stanowisko, ze pozwolitby
on przedsigbiorstwu na przywrocenie rentownosci, mimo ryzyka zwigzanego ze zwigkszeniem konkurencji
i ewentualng utratg pasazeréw z powodu wycofania cateringu w klasie ekonomicznej. Wiadze twierdzily takze, ze
plan opieral si¢ na rozsadnych zalozeniach dotyczgcych sytuacji finansowej przedsigbiorstwa, skutecznosci
utrzymywanej sieci, wahania cen paliw i kursu walutowego EUE/USD. Ponadto wladze wskazaly, ze w planie
restrukturyzacji z 2013 r. przewidziano $rednioterminowe i dlugoterminowe inicjatywy dotyczace przychodéw,
ktorych nie uwzgledniono w obliczeniach zawartych w planie restrukturyzacji z 2013 r., takie jak ewentualne
wprowadzenie metod marketingu bezposredniego i sprzedazy bezposredniej.

(74)  Jezeli chodzi o trasy przynoszace straty, ktére zgodnie z planem restrukturyzacji z 2013 r. mialy zosta¢ utrzymane,
wladze cypryjskie twierdzily, ze wszystkie te trasy zapewnialy dodatni wklad brutto (tj. pokrywajacy co najmniej ich
koszty zmienne), a przedsi¢biorstwo musialo utrzymywaé wielko$¢ krytyczna swojej sieci w celu pozyskiwania
pasazerow.

(75)  Ponadto wladze cypryjskie wskazaly na elementy planu restrukturyzacji z 2013 r., ktére rozwinely si¢ lepiej niz
oczekiwano, takie jak skuteczne obnizenie kosztéw obstugi naziemnej w porcie lotniczym LCA. Wladze wyjasnily
takze, ze nie istnial Zaden niesplacony dlug wobec przedsi¢biorstwa zajmujacego si¢ obstugg naziemna w porcie
lotniczym LCA.

(76)  Jezeli chodzi o $rodki wyréwnawcze, wladze cypryjskie wskazaly, ze wszystkie trasy, ktore planuje si¢ zamkna¢ lub
na ktérych planuje si¢ zmniejszy¢ zdolnosé przewozowa, z wyjatkiem jednej (%), byly rentowne na poziomie
wkladu brutto w 2012 r., tj. pokrywaly koszty zmienne. Wiadze przedstawily takze tabele z liczba dostepnych
miejsc na kilometr na poszczegdlnych trasach.

(77) W kwestii pomocy ograniczonej do minimum oraz wkladu wlasnego wladze przedstawily dodatkowe aktywa, ktére
Cyprus Airways planowalo sprzedaé w celu zwigkszenia poziomu wkladu wlasnego, a mianowicie pozostale
posiadane statki powietrzne i dwa silniki. W miedzyczasie sprzedano dwa przydzialy czasu na start lub ladowanie
w porcie lotniczym LHR za faczng ceng, ktdra byla wyzsza niz przewidywano, dzigki czemu dodatkowo zwigkszono
przewidziany wklad wlasny do poziomu 41,8 % kosztow restrukturyzacji.

(78)  Wladze cypryjskie potwierdzily, ze fundusz emerytalny, mimo iz jest czescig Cyprus Airways, stanowi jednak
odrgbny podmiot prawny, oraz ze przeniesienie majatku w Atenach oznaczalo, ze Cyprus Airways straci nad nim
kontrole. W zwiazku z tym wiadze twierdzily, Ze przeniesienie majatku w Atenach na fundusz emerytalny bylo
prawdziwym wkladem wlasnym, ktéry pozwolil na obnizenie kosztéw restrukturyzacji wynikajacych z pokrycia
deficytu.

(790 W rzeczywistoéci wladze cypryjskie wyjasnily takze, ze pomoc na restrukturyzacje w ramach srodka 4 zostalaby
dostosowana do realizowanego wkladu wlasnego tak, aby suma tych dwoch kwot pokryta wylacznie koszty
restrukturyzacji. Wyzsze przychody w ramach wkladu wilasnego oznaczalyby zatem mniejsza pomoc na
restrukturyzacje.

(80) W zwigzku z tym ostateczny zaproponowany wkilad wiasny przedstawial si¢ nastgpujaco:

Tabela 5
Zaktualizowany sugerowany wklad wlasny po przedstawieniu uwag przez Cypr
Kwota (w mln EUR) Realizacja — Ocena

Sprzedaz dwoch statkéw powietrznych Air- 22,1 Zakoficzona w kwietniu 2012 r.
bus A319
Sprzedaz wieczornego przydziatu czasu na 6,3 Umowa w sprawie przeniesienia zawarta
start lub ladowanie w porcie lotniczym LHR w marcu 2014 r.
Sprzedaz porannego przydziatu czasu na start 22,8 Umowa w sprawie przeniesienia zawarta
lub lgdowanie w porcie lotniczym LHR w czerweu 2014 1.

(!  Wydawalo sie, ze trasa LCA-ATH-LCA generuje ujemny wkiad brutto w 2012 r. Whadze cypryjskie wyjasnily, ze trasa ta
funkcjonuje w polaczeniu z innymi trasami krajowymi w Gregji, a na odcinku miedzy portami lotniczymi LCA a ATH byta
rentowna na poziomie wkladu brutto. Wladze cypryjskie nigdy nie przedstawily jednak danych uzasadniajacych to twierdzenie.
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Kwota (w min EUR) Realizacja — Ocena

Sprzedaz czesci zamiennych 3,5 Brak oceny eksperta — szacowane kwoty:
2,0 mln EUR w 2013 .
1,1 mln EUR w 2014 r.
0,4 mln EUR w 2015 r.

Zrealizowana na podstawie dowodow przed-
stawionych  przez  wladze  cypryjskie:

0,86 min EUR
Sprzedaz majatku w Nikozji 3,1 Zakoniczona dnia 6 sierpnia 2013 r.
Przeniesienie majatku w Atenach na fundusz 0,76 Poparte oceng eksperta — umowa w sprawie
emerytalny przeniesienia zawarta w sierpniu 2013 r.
Sprzedaz jednego statku powietrznego Airbus 2,5 Brak oceny eksperta — sprzedaz w toku
A320
Sprzedaz dwoch silnikow 0,51 Zakoficzona dnia 28 kwietnia 2014 r.
Calkowity sugerowany wklad wilasny 61,57

(81) Wiladze cypryjskie przyznaly, ze przewidywany wklad wlasny w wysokosci 41,8 % jest mniejszy niz poziom
wymagany w wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. (50 % kosztéw restrukturyzacji
w przypadku duzych przedsigbiorstw). Wladze twierdzily jednak, ze sprawa Cyprus Airways byla jedng ze
szczeg6lnie trudnych, co powinno uzasadni¢ mniejszy wklad wlasny, w szczegélnosci ze wzgledu na sytuacje
gospodarczg i finansowa panstwa oraz turecki zakaz przelotowy. Wiadze zwrécily takze uwage na znaczne
zmniejszenie zdolnosci przewozowe;.

(82)  Jezeli chodzi o zasade ,pierwszy i ostatni raz”, wladze cypryjskie w réznych uwagach podtrzymaly swoje argumenty
dotyczace wplywu kryzysu finansowego na Grecje i Cypr, tureckiego zakazu przelotowego dla cypryjskich statkéw
powietrznych, funkcjonowania ,nielegalnego” portu lotniczego w okupowanej potnocnej czesci Cypru, niestabilnej
sytuacji politycznej na Bliskim Wschodzie oraz podkreslity fakt, Ze przyznanie pomocy na ratowanie lub na
restrukturyzacje nie powinno by¢ wystarczajgcym powodem, aby zakazaé dalszej pomocy dla tego samego
beneficjenta.

(83)  Wladze cypryjskie twierdzily, ze zwigkszenie liczby lotéw krajowych Cyprus Airways w Grecji w latach 2011-2013
bylo dowodem na to, ze wplyw kryzysu byt trudny do przewidzenia oraz ze na niektérych trasach na Bliski Wschdd,
stanowigcych ,niebagatelng” czg$¢ przychodéw przedsigbiorstwa, odnotowano znaczny spadek liczby pasazeréw,
np. spadek liczby pasazeréw podrézujacych z Egiptu o 94 %. Stosowne ostrzezenia dotyczace niekorzystnego
wplywu sytuacji gospodarczej w Europie i zamieszek na Bliskim Wschodzie na Cyprus Airways, ktére mozna
znalez¢ juz w sprawozdaniach rocznych przedsigbiorstwa z 2007, 2008 1 2009 r. i o ktérych Komisja wspomniata
w decyzji z dnia 6 marca 2013 r., uznano za ,0g6lne o§wiadczenia”.

(84) Wladze cypryjskie wskazaly réwniez, ze catkowita liczba pasazeréw na rynku cypryjskim przez ostatnie lata
utrzymywala si¢ na stosunkowo stabilnym poziomie, jednak wigkszo$¢ pasazeréw pochodzi obecnie z Izraela i Rosji.
Turecki zakaz przelotowy oznaczal, ze dzialanie na rynku rosyjskim bedzie niekorzystne dla Cyprus Airways ze
wzgledu na dodatkowy czas lotu. Ponadto wiladze przedstawily dowody $wiadczace o tym, ze cho¢ od 2008
r. nieznacznie spadla liczba pasazeréw na rynku greckim, znacznie spadly $rednie oplaty za przelot w tym kraju
(w tym takze za loty krajowe).

(85)  Jezeli chodzi o pozyczke krotkoterminowsa w wysokosci 10 mln EUR, wiadze cypryjskie wyjasnily, ze zamierzaly
sprzedaé wieczorny przydzial czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym LHR za wysoka ceng, w zwiazku
z czym przyznanie pozyczki nie byloby konieczne.

(86)  Ponadto wladze cypryjskie uzasadnily udzielenie pomocy szkoleniowej w latach 2010-2011, argumentujac, Ze
Cyprus Airways znalazlo si¢ w trudnej sytuacji dopiero pod koniec 2011 r. Bylo to sprzeczne z ich wcze$niejszymi
uwagami (zob. motyw (68) wyzej).
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4.2.  UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(87) W ramach dwoéch formalnych postepowan wyjasniajacych uwagi zostaly zlozone przez Air France Consulting,
trzech konkurentéw (Ryanair, International Airlines Group i trzeciego konkurenta, ktéry nie chcial ujawni¢ swojej
tozsamosci), zwigzki zawodowe Cyprus Airways ('*) oraz beneficjenta.

(88)  Air France Consulting, ktére przygotowalo plan zmian, wyjasnilo, ze w planie tym przewidziano zmiang na lepsze
w ciggu roku i poprawe sytuacji finansowej Cyprus Airways w ciaggu dwoch lat, oraz dodalo, Ze wymagany kapitat
mozna zapewni¢ poprzez restrukturyzacj¢ finansows, a nie gotdwkowa. Air France Consulting wyrazilo takze swoje
przekonanie o wiarygodnosci planu zmian i stwierdzito, Ze plan opieral si¢ na rozwijaniu przez Cyprus Airways
dzialalnosci poza Atenami na mig¢dzynarodowych trasach europejskich. Ponadto stwierdzilo, ze decyzje podjete
przez Cyprus Airways w 2013 r. (zmniejszenie floty do szesciu statkéw powietrznych, zwolnienie 490
pracownikéw) pogorsza tylko niestabilng sytuacje finansowg przedsiebiorstwa jeszcze bardziej.

(89)  Trzej konkurenci nie zgodzili si¢ z argumentami wladz cypryjskich dotyczacymi znaczenia Cyprus Airways dla
infrastruktury i rozwoju Cypru oraz zglosili gotowos¢ do rozszerzenia swoich tras na Cypr i z Cypru.

(90)  Jezeli chodzi o istnienie pomocy i zgodno$¢, konkurenci zgodzili si¢ z Komisja, ze udzialu pafistwa w podwyzszeniu
kapitalu podstawowego przedsi¢biorstwa nie mozna uznaé za dzialanie, jakie podjalby inwestor prywatny.

(91)  Konkurenci zakwestionowali takze przywrdcenie rentownosci przedsigbiorstwa, wyrazajac watpliwosci co do
skutecznodci utrzymywanej sieci i floty oraz co do realnosci zalozen przyjetych w planie i przewidywanej
rentownosci, zwlaszcza w odniesieniu do oszczednosci paliwa i dodatkowych przychodéw z podniesienia optat.
Konkurenci zwrécili takze uwage na zwigkszone ryzyko konkurencji na dochodowych trasach, ktére Cyprus
Airways planuje utrzymad, oprocz tras do Tel Awiwu i Moskwy.

(92) Konkurenci watpig takze w istnienie prawdziwie wyjatkowych i nieprzewidywalnych okolicznosci, ktére
uzasadnilyby odstepstwo od zasady ,pierwszy i ostatni raz”. Ponadto konkurent, ktéry nie chcial ujawni¢ swojej
tozsamosci, uwazal, ze rentownos¢ tras zaproponowanych jako Srodki wyréwnawcze nalezy mierzy¢ na poziomie
zysku netto, tj. z uwzglednieniem przyznanych kosztéw stalych, a nie wylacznie na poziomie brutto, tj.
z uwzglednieniem jedynie kosztéw zmiennych.

(93) Co wiecej, przedsigbiorstwo Ryanair wyrazilo watpliwosci co do tego, czy przedsigbiorstwo bedzie moglo
przeprowadzi¢ planowang redukcje personelu z powodu sprzeciwu zwiazkéw zawodowych i zasugerowalo, ze jezeli
pomoc na restrukturyzacje na rzecz Cyprus Airways zostanie uznana za zgodna, moze to nastgpi¢ pod warunkiem
ze przedsicbiorstwo zrezygnuje z tras, ktore przez trzy lata od zatwierdzenia nadal byly nierentowne.
Przedsigbiorstwo Ryanair twierdzito takze, ze wraz z innymi przedsigbiorstwami podlegalo takim samym
warunkom w zwigzku z zamieszkami na Bliskim Wschodzie i kryzysem gospodarczym w Gregcji i na Cyprze. Mimo
to przedsigbiorstwo Ryanair twierdzilo, ze inne przedsi¢biorstwa byly w stanie dostosowac si¢ i rozwingé w nowym
Srodowisku, podajac jako przyklad rozwdj wilasnej dzialalnosci na rynkach greckich i cypryjskich w ostatnich latach.
Ponadto w swoich uwagach z dnia 6 czerwca 2014 r. przedsigbiorstwo Ryanair zwrécito uwage na artykut prasowy
z dnia 19 maja 2014 r., w ktérym wskazano, ze rzad cypryjski zobowiazat si¢ do przekazania kwoty 4 mln EUR na
rzecz zwolnionych pracownikéw Cyprus Airways, oraz w ktérym twierdzono, Ze stanowi to dalszg pomoc panstwa
na rzecz Cyprus Airways.

(94)  Cyprus Airways i jego zwigzki zawodowe poparly argumenty wladz cypryjskich i podtrzymaly swoje stanowisko
dotyczgce rentownosci przedsigbiorstwa oraz jego znaczenia dla gospodarki i siatki polaczen Cypru.

4.3.  UWAGI CYPRU DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(95 Wladze cypryjskie nie uznaly za konieczne komentowania planu zmian i uwag Air France Consulting, z uwagi na
istnienie zaktualizowanego planu restrukturyzacji. Wladze powtérzyly, jak istotng role odgrywa Cyprus Airways
w gospodarce i siatce polaczen wyspy oraz twierdzily, ze zamieszki na Bliskim Wschodzie stanowily wyjatkowa
i nieprzewidywalng sytuacj¢ majacg wplyw na Cyprus Airways. Wladze watpily, czy konkurenci byliby w stanie
wypetnic jakiekolwiek luki w siatce polgczen wynikajace z upadlosci Cyprus Airways, biorac pod uwage sezonowos¢
rynku.

(") PASYPI-PALPU (Cypryjski Zwiazek Pilotéw Linii Lotniczych), SYNIKA (Zwigzek Zawodowy Pracownikoéw Cyprus Airways),
ASYSEKA  (Niezalezny Zwiazek Zawodowy Pracownikow Grupy Cyprus Airways), SIDIKEK PEO (Zwiazek Zawodowy
Pracownikéw przedsigbiorstw publiczno-prywatnych, miejskich i komunalnych na Cyprze), SYPKKA (Zwiazek Zawodowy
Personelu Pokladowego Cyprus Airways).
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Jezeli chodzi o zgodno$¢ $rodkéw z wytycznymi dotyczacymi ratowania i restrukturyzacji z 2004 r., wiladze
cypryjskie twierdzily, ze plan restrukturyzacji z 2013 r. sporzadzono w oparciu o realistyczne zalozenia i nie
zlekcewazono w nim zadnych negatywnych skutkéw wynikajacych z malej floty lub trudnosci w realizacji inicjatyw
dotyczgcych kosztow.

Co wigcej, wladze cypryjskie stwierdzity w swoich uwagach z dnia 9 wrze$nia 2013 r., ze nie dokonano by zadnych
dobrowolnych platnosci na rzecz zwolnionych pracownikéw. Nastepnie w uwagach z dnia 3 sierpnia 2014 r. wladze
cypryjskie wyjasnily, ze ze wzgledow spoleczno-ckonomicznych rzad postanowil wyplaci¢ odszkodowanie
bezposrednio bylym pracownikom Cyprus Airways, ktorzy juz zlozyli wypowiedzenie lub zostali zwolnieni.
Decyzje podjeto i odszkodowania wyptacono dopiero po sfinalizowaniu wypowiedzeri lub zwolnien, a zatem nie
stanowily one pomocy panstwa na rzecz Cyprus Airways. Cyprus Airways dotrzymalo wszystkich swoich
zobowigzan prawnych wobec pracownikéw.

Ponadto zdaniem wiladz cypryjskich zatwierdzenie pomocy nie powinno podlegaé zadnym warunkom.

5. OCENA

W ramach niniejszej decyzji zostanie przeprowadzona ocena, czy badane $rodki stanowig pomoc pafistwa na rzecz
Cyprus Airways w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oraz czy taka pomoc moze by¢ zgodna z rynkiem
wewnetrznym.

Komisja zauwaza, ze pomoc zapewniona w ramach $rodka 4 zgloszonego razem z planem restrukturyzacji z 2013
r. w pazdzierniku 2013 r. obejmuje juz pomoc zapewniong w ramach $rodka 1 (wyplacong jako zaliczke w okresie
miedzy wrzesniem a grudniem 2012 r) oraz $rodka 2 (pomoc na ratowanie zgloszona w grudniu 2012
r. i czgSciowo wyplacona w okresie miedzy styczniem a lipcem 2013 r.). Oba wspomniane $rodki wdrozono w celu
krétkoterminowej poprawy sytuacji przedsigbiorstwa przed przygotowaniem kompleksowego planu restrukturyza-
cji. Ze wzgledu na fakt, ze planu zmian z 2012 r. nie wdrozono, Komisja uwaza oba te $rodki za cz¢$¢ planu
restrukturyzacji z 2013 r. i w zwigzku z tym oceni wylacznie $rodki 1 i 2, w zakresie, w jakim stanowig pomoc
panstwa w kontekscie $rodka 4, tj. oceni je jako jeden ogdlny Srodek pomocy na restrukturyzacje.

5.1.  ISTNIENIE POMOCY PANSTWA

Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zaktdca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna ze wspdlnym rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

5.1.1. Srodki1,2i4

W decyzji z dnia 6 marca 2013 r. Komisja doszla do wstepnego wniosku, ze $rodek 1, tj. udzial panstwa
w podwyzszeniu kapitatu podstawowego Cyprus Airways w 2012 r., stanowil pomoc panstwa.

Srodek wigzal si¢ z wykorzystaniem zasobéw panistwowych i mozna go przypisaé pafistwu. Przynosit on Cyprus
Airways selektywna korzy$¢, poniewaz Komisja uznala, Ze inwestor prywatny nie przekazalby kapitalu
przedsiebiorstwu na takich warunkach, biorac pod uwage powazne trudnosci Cyprus Airways, brak mozliwosci
odzyskania rentowno$ci w dniu przyznania oraz alternatywne rozwigzanie w postaci pozyczki udzielonej przez
udzialowca obejmujacej odpowiednie papiery warto$ciowe. Ponadto Zaden z istniejacych udzialowcéw prywatnych
Cyprus Airways nie uczestniczyl w podwyzszeniu kapitatu, poniewaz od udzialowcow prywatnych zebrano jedynie
kwote 106 000 EUR (w poréwnaniu z pierwotnie spodziewang kwotg 13,67 mln EUR). Udzialy paristwa w Cyprus
Airways vifzzor)os}y zatem z 69% do 93,67 %. W zwiagzku z tym Srodek nie byl zgodny z testem prywatnego
inwestora (7).

Zob. np. sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”), Rec. 1991, s.1-1603, pkt 18 i 19; sprawa T-16/96 Cityflyer
Express przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. II-757, pkt 51; sprawy polaczone T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke
i Lech-Stahlwerke przeciwko Komisji, Rec. 1999, s. 1I-17, pkt 104; sprawy polaczone T-268/08 i T-281/08 Land Burgenland
i Austria przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2012, s. II-0000, pkt 48.
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(104) Komisja nie zgadza si¢ ze stanowiskiem wladz cypryjskich, jakoby panstwo dziatalo jak inwestor prywatny w celu
ochrony wartosci swoich inwestycji, poniewaz podwyzszenie kapitalu w wysokosci 31,33 mln EUR i tak nie bylo
wystarczajace, aby zapewni¢ przedsigbiorstwu przetrwanie. Swiadczy o tym fakt, ze przedsigbiorstwo otrzymato
dodatkowe dofinansowanie na ratowanie w ramach $rodka 2 (pomoc na ratowanie) zaledwie kilka miesiecy p6Zniej.
Jezeli chodzi o brak uczestnictwa pozostalych inwestoréw ze wzgledu na trudng sytuacje gospodarki cypryjskiej
w tamtym czasie, Komisja zauwaza, ze jezeli taka inwestycja bylaby atrakcyjna dla inwestora prywatnego, mozna by
oczekiwadl, ze inwestorzy zagraniczni wyraziliby swoje zainteresowanie.

(105) W kazdym razie Komisja przyjmuje do wiadomosci zamiar wladz cypryjskich dotyczacy uwzglednienia udziatu
panstwa w podwyzszeniu kapitalu podstawowego w 2012 r. w zgloszonej pomocy na restrukturyzacje.

(106) Srodek 1 umozliwit zatem Cyprus Airways kontynuowanie dziatalnosci, poniewaz nie musiato ono borykaé sie
z konsekwencjami wynikajacymi zwykle ze ztych wynikéw finansowych. Ze wzgledu na fakt, ze Cyprus Airways
konkuruje z innymi przewoznikami lotniczymi z EOG na zliberalizowanym rynku EOG w zakresie transportu
lotniczego $rodek 1 moze zakioci¢ konkurencje i wplyngé na wymiang handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(107) Srodek 2 zgtoszono jako pozyczke na ratowanie przekazana w formie pozyczki rzadowej oprocentowanej na
poziomie 1,76 %, ktora miala zosta¢ splacona do dnia 30 czerwca 2013 r. W swojej decyzji z dnia 6 marca 2013 .
Komisja uznala, ze zaden rozwazny wierzyciel nie udzielilby pozyczki z taka stopg procentows przedsigbiorstwu
znajdujacemu si¢ w trudnej sytuacji. Ponadto wladze cypryjskie nie wykazaly, w jaki sposob Cyprus Airways byloby
w stanie splaci¢ pozyczke po szeSciu miesigcach. Ze wzgledu na fakt, Ze wszystkie pozostale kryteria okreslone
w art. 107 ust. 1 Traktatu zostaly spelnione (jak wyjasniono w decyzji z dnia 6 marca 2013 r., do ktérej odnosi si¢
w tej kwestii niniejsza decyzja), Srodek 2 stanowi pomoc panstwa. W swojej odpowiedzi na decyzj¢ z dnia 6 marca
2013 r. wladze cypryjskie przyznajg, ze pozyczka stanowi pomoc na ratowanie. Komisja zauwaza, ze pozyczka nie
zostanie splacona, a wladze cypryjskie zglosily ja w konteks$cie pomocy na restrukturyzacje (Srodek 4).

(108) Srodek 4 zgloszono jako pomoc na restrukturyzacje. W istocie wszystkie jego elementy wiazg si¢ z wykorzystaniem
zasobow panstwowych, a zatem mozna je przypisaé pafistwu, czy to w formie zastrzyku kapitalowego, zamiany
dtugu na kapital wlasny, czy tez poprzez bezposrednie pokrycie czesci deficytu funduszu emerytalnego. Srodek 4
przynosi selektywna korzy$¢ Cyprus Airways, poniewaz inwestor prywatny nie udzielilby takiego dofinansowania
przedsiebiorstwu w takiej sytuacji finansowej (ze skumulowanymi, wysoko lewarowanymi stratami w wysokosci
99,7 mln EUR i wyeliminowanym kapitalem wlasnym). Ponadto z powodéw przedstawionych w motywie 106
powyzej Srodek prawdopodobnie wplynie na wymiang handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi i zakloci
konkurencje.

(109) Komisja stwierdza zatem, ze Srodek 4 stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu na rzecz
Cyprus Airways. Zgodnie ze zgloszeniem pomoc wynosi 102,9 mln EUR. Komisja przyjmuje do wiadomosci
o$wiadczenie wladz cypryjskich, ze mozliwe przyznanie krotkoterminowej pozyczki w wysokosci 10 mln EUR nie
bedzie konieczne, i w zwiazku z tym nie uwzglednia jej w tacznej kwocie pomocy na restrukturyzacje. Jezeli chodzi
o dat¢ przyznania pomocy, Komisja zauwaza, ze Srodek 4 zostal przyznany w transzach.

(110) Transze a) wynoszaca 31,33 mln EUR (udzial panstwa w podwyzszeniu kapitalu podstawowego w 2012 r.)
przyznano w nastepujacy sposob:

Tabela 6

Daty przyznania w odniesieniu do udzialu panstwa w podwyzszeniu kapitalu podstawowego w 2012 r.

Kwota (w mln EUR) Data przyznania
3,0 12 wrzesnia 2012 r.
3,0 20 wrzesnia 2012 r.

5,0 26 wrzesnia 2012 r.
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Kwota (w mln EUR) Data przyznania
4,0 11 pazdziernika 2012 r.
16,33 28 grudnia 2012 r.

Lacznie: 31,33

(111) Transze b) wynoszaca 34,5 min EUR (pozyczke na ratowanie) przyznano w nastepujacy sposob:

Tabela 7

Daty przyznania pafistwowej pozyczki na ratowanie w 2013 r.

Kwota (w mln EUR) Data przyznania
3,0 22 stycznia 2013 .
5,0 29 stycznia 2013 r.
3,5 28 lutego 2013 r.
10,0 2 maja 2013 r.
13,0 26 lipca 2013 .
Lacznie: 34,5

(112) Jezeli chodzi o pozostale transze w ramach $rodka 4, tj. transze c) polegajaca na uruchomieniu gwarancji rzadowej,
a nastepnie na zamianie dlugu w wysokosci 28,5 mln EUR na kapital wlasny oraz transze d) obejmujaca pokrycie
deficytu funduszu emerytalnego w wysokosci 8,6 mln EUR, Komisja nie posiada jakichkolwiek informacji o tym, ze
juz je przyznano.

5.1.2. Srodek 3

(113) Komisja przyjmuje do wiadomosci wyjasnienia udzielone przez wladze cypryjskie we wrzesniu 2013 r., zgodnie
z ktérymi dobrowolne odszkodowanie zostato lub zostaloby wyplacone zwolnionym pracownikom.

(114) Prawie rok pdzniej w swoich uwagach z sierpnia 2014 r. wladze cypryjskie wyjasnily, ze na przelomie maja
i czerwca 2014 r. rzad cypryjski, ze wzgledéw spoleczno-ekonomicznych, postanowil wyplaci¢ odszkodowanie
bezposrednio bylym pracownikom Cyprus Airways, ktorzy juz ztozyli wypowiedzenie lub zostali zwolnieni. Decyzje
podjeto i odszkodowania wyplacono dopiero po sfinalizowaniu wypowiedzen lub zwolnied. Cyprus Airways
dotrzymato wszystkich swoich zobowigzan prawnych wobec pracownikéw.

(115) Wedlug wladz cypryjskich wypowiedzenia i zwolnienia pracownikéw Cyprus Airways w ramach planu
restrukturyzacji z 2013 r. zostaly wprowadzone bez jakichkolwiek dodatkowych odszkodowan oferowanych przez
rzad cypryjski. Przeciwnie rzad cypryjski podjatby decyzje ex post o wyplaceniu odszkodowania bezposrednio bylym
pracownikom Cyprus Airways.

(116) Wydaje si¢ zatem, Ze wladze cypryjskie zrezygnowaly ze swoich poczatkowych zamiaréw dotyczgcych zapewnienia
dobrowolnego odszkodowania zwolnionym pracownikom, w zwigzku z czym Komisja uwaza, ze nie jest konieczne
dokonanie kwalifikacji pomocy panstwa w odniesieniu do $rodka 3.

5.1.3. Srodek 5

(117) W latach 2010-2011 Cyprus Airways otrzymalo kwote 269 317,94 EUR w ramach panstwowego programu
pomocy, ktéry umozliwial udzielanie dotacji z budzetu panstwa wybranym przedsigbiorstwom do celéw
szkoleniowych. Komisja stwierdza zatem, Ze Srodek 5 stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
na rzecz Cyprus Airways. Wiadze cypryjskie nie kwestionuja tej kwalifikacji.
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(118) Pomoc szkoleniowa przyznano Cyprus Airways na realizacje 303 projektéw szkoleniowych w latach 2010-2011.
Wiladze cypryjskie nie przedstawily jednak harmonogramu dat przyznania w odniesieniu do kazdego projektu.

5.1.4. Wniosek dotyczacy istnienia pomocy pafistwa

(119) W $wietle powyzszych uwag Komisja uwaza, Ze nie jest konieczne ustalenie, czy Srodek 3 stanowi pomoc paristwa.
Komisja uwaza, ze $rodki 1, 2, 4 1 5 stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(120) taczna kwota pomocy pafistwa obejmujgcej $rodki 1, 2 i 4 wynosi 102,9 mln EUR. Pierwsze dwie transze, tj. kwota
65,83 mln EUR, przyznano juz w réznych terminach miedzy dniem 12 wrze$nia 2012 r. a 26 lipca 2013 r.

(121) Pomoc panstwa obejmujaca Srodek 5 wynosi 269 317,94 EUR i zostala przyznana w latach 2010-2011.

5.2.  POMOC NIEZGODNA Z PRAWEM

(122) Srodki 1, 2, a wiec i §rodek 4 stanowia pomoc panistwa oraz zostaly przyznane z naruszeniem obowigzku zgtoszenia
i klauzuli zawieszajacej ustanowionej w art. 108 ust. 3 Traktatu. Ma to réwniez zastosowanie do $rodka 5.
W rezultacie $rodki te stanowia pomoc panstwa niezgodng z prawem.

5.3.  ZGODNOSC POMOCY

(123) W zakresie, w jakim $rodki stanowiag pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, ich zgodno$¢ musi
zostaé oceniona w $wietle wylaczen okreslonych w ust. 2 i 3 tego artykulu. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu
Sprawiedliwosci panstwo czlonkowskie decyduje o przedstawieniu mozliwych powodéw zgodnosci i wykazaniu, ze
spetnione s3 przestanki do uznania takiej zgodnosci (*').

(124) Wladze cypryjskie poczatkowo byly zdania, ze $rodek 1 nie stanowil pomocy pafnistwa, i zglosily Srodek 2 jako
pomoc na ratowanie. W nastgpstwie pierwszego formalnego postgpowania wyjasniajgcego i w zwigzku
z watpliwosciami wyrazonymi przez Komisj¢ w ramach tego postepowania, a takze w zwigzku z przewidywanym
brakiem splaty pozyczki na ratowanie udzielonej w ramach $rodka 2, wladze cypryjskie stwierdzily jednak, ze Srodki
1, 2 i 4 s3 zgodne jako pomoc na restrukturyzacje na podstawie wytycznych dotyczgcych ratowania i restrukturyzacji
z 2004 r.

(125) W szczegdlnosci wladze cypryjskie wstepnie zglosily plan restrukturyzacji dnia 22 lipca 2013 r., a zaktualizowany
plan zglosily dnia 23 pazdziernika 2013 r. Nastepnie wladze przedstawily dodatkowe wyjasnienia. Gléwne
zalozenia i idee zawarte w planie restrukturyzacji z 2013 r. pozostaly jednak niezmienione od momentu zgloszenia
w dniu 23 pazdziernika 2013 r.

(126) Jezeli chodzi o $rodek, 5 wladze cypryjskie twierdzily, ze stanowit on pomoc szkoleniowa na podstawie ogdlnego
rozporzadzenia w sprawie wylaczen blokowych. Komisja ustalifa jednak, ze Cyprus Airways znajdowalo si¢
w trudnej sytuacji od 2009 r. zgodnie z uwagami wladz cypryjskich. Zgodnie z art. 1 ust. 6 lit. ¢) ogélnego
rozporzadzenia w sprawie wylaczen blokowych zagrozone przedsigbiorstwa sa wylaczone z zakresu jego
stosowania. W zwigzku z tym Cyprus Airways nie kwalifikuje si¢ do otrzymania pomocy szkoleniowej od 2009 r.

(127) Zgodnie z pkt 20 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. ,przedsigbiorstwo zagrozone nie
moze by¢ uznawane za narzedzie stuzace celom polityki publicznej az do czasu zapewnienia jego rentownosci.
Komisja uznaje wigc, ze pomoc dla przedsi¢biorstw zagrozonych moze mie¢ pozytywny wplyw na rozwoj
dzialalnosci gospodarczej bez zmieniania warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym z interesem
Wspdlnoty tylko wtedy, gdy warunki ustalone w niniejszych wytycznych sg spelnione”. W zwigzku z powyzszym
Komisja moze oceni¢ $rodek 5 jedynie jako pomoc na restrukturyzacje podlegajaca planowi restrukturyzacji z 2013
r.

(128) Z uwagi na fakt, ze tylko jedna podstawa zgodnosci jest wlasciwa w odniesieniu do $rodkéw 1, 2, 4 i 5, Komisja
uznala za stosowne oceni¢ wszystkie $rodki razem. Na potrzeby tej oceny Komisja odniesie si¢ przede wszystkim do
pkt 31-77 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r.

(") Sprawa C-364/90 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. 1993, s. 1-2097, pkt 20.
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5.3.1. Kwalifikowalno$¢ - przedsigbiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji

(129) W decyzji z dnia 6 marca 2013 r. (motywy 41-46) Komisja wstepnie stwierdzila, ze Cyprus Airways znajdowato si¢
w trudnej sytuacji od 2010 r. Ten wstepny wniosek Komisja podtrzymala w swojej decyzji z dnia 4 lutego 2014 .
(motywy 83-84). Nastepnie wladze cypryjskie przyznaly, ze Cyprus Airways znajdowalo si¢ w trudnej sytuacji od
2009 r.

(130) Zgodnie z informacjami zawartymi w dostepnych publicznie sprawozdaniach finansowych kluczowe dane
finansowe Cyprus Airways od 2009 r. przedstawily si¢ nastepujaco:

Tabela 8
Kluczowe dane finansowe Cyprus Airways za okres 2008 r. — pierwsza polowa 2012 r. (w min EUR)
Pierwsza
2008 r. 2009 r. 2010 r. 2011 r. polowa 2012
r. (%)

Obrét 311,4 247,5 236,3 212,8 71,3
EBT 2,1 -3,2 -2,9 -23,8 -34,2
Kapital zakladowy 35,2 35,2 35,2 35,2 35,2
Kapital wlasny 13,9 9,4 7.7 -15,9 -48,6

() Cyprus Airways nie opublikowalo sprawozdan finansowych od pierwszej potowy 2012 r.

(131) Punkt 10 lit. a) wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. stanowi, ze spotke z ograniczona
odpowiedzialnoscia uznaje si¢ za znajdujaca si¢ w trudnej sytuacji, jezeli ,ponad polowa jej zarejestrowanego
kapitalu zostala utracona, w tym ponad jedna czwarta tego kapitalu w okresie poprzedzajacych 12 miesiecy”.

(132) Ponadto zgodnie z pkt 11 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. przedsigbiorstwo moze
nadal by¢ uznane za zagrozone, ,gdy wystepuja typowe oznaki, takie jak rosngce straty, malejacy obrot, zwigkszanie
si¢ zapasow, nadwyzki produkcji, zmniejszajacy si¢ przeplyw Srodkéw finansowych, rosnace zadluzenie, rosnace
kwoty odsetek i zmniejszajaca si¢ lub zerowa wartos¢ aktywéw netto”. W zwiazku z tym wedlug orzecznictwa Sadu
Listnienie ujemnego kapitalu wiasnego [...] mozna uwazal za wazny wskaznik trudnej sytuacji finansowej
przedsiebiorstwa” (*?).

(133) Punkt 10 lit. a) wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. odzwierciedla zalozenie, ze
przedsiebiorstwo, ktére do$wiadcza bardzo duzej utraty swojego kapitalu zakladowego, nie bedzie w stanie
zatrzymac strat, ktore prawie na pewno doprowadza do jego zniknigcia z rynku w perspektywie krotko- lub
Srednioterminowej. Komisja uwaza, ze to samo zalozenie tym bardziej ma zastosowanie do przedsigbiorstwa, ktére
stracito caly swoj kapitat zaktadowy i ma ujemny kapital wasny (**).

(134) Jak wskazano w tabeli 8 powyzej, Cyprus Airways ma ujemny kapital wlasny od 2011 r. Ponadto kapital wlasny
zmniejszal si¢ juz w latach 2009-2010 i osiggnal poziom znacznie ponizej poziomu kapitalu zakladowego.
W odniesieniu do pkt 11 w tabeli 8 wykazano, ze obroty Cyprus Airways zmniejszaly sig, a straty rosly juz od 2009
r. W 2009 r. obroty spadly prawie o 21 % w poréwnaniu z 2008 r., a przedsi¢biorstwo odnotowalo strate (EBT)
w wysokosci 3,2 mln EUR. Tendencja ta utrzymywala si¢ w kolejnych latach.

(135 W zwigzku z powyzszym oraz z uwzglednieniem uwag wladz cypryjskich (zob. motyw 68 wyzej) Komisja dochodzi
do wniosku, ze Cyprus Airways bylo przedsigbiorstwem znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji od 2009 r. czgsciowo
zgodnie z punktem 10 (w szczegdlnosci od 2011 r) i w kazdym przypadku zgodnie z punktem 11 wytycznych
dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r.

(136) Zgodnie z punktem 33 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. ,przedsi¢biorstwo musi
kwalifikowal sie jako przedsigbiorstwo zagrozone w rozumieniu niniejszych wytycznych”. Warunek ten zostat
zatem spetniony.

(*)  Sprawy polaczone T-102/07 Freistaat Sachsen przeciwko Komisji i T-120/07 MB Immobilien i MB System przeciwko Komisji, Zb.
Orz. 2010, s. 1I-585, pkt 106.

(*})  Zob. decyzja Komisji 2008/716/WE z dnia 2 kwietnia 2008 r. w sprawie pomocy pafistwa C 38/07 (ex NN 45/07) przyznanej
przez Francje na rzecz Arbel Fauvet Rail SA, pkt 35 (Dz.U. L 238 z 5.9.2008, s. 27).
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5.3.2.  Okres realizacji planu restrukturyzacji z 2013 r. - przywrécenie dlugoterminowej rentownosci

(137) Punkty 35-37 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. stanowig, Ze: ,35. Plan
restrukturyzacji, ktrego okres trwania musi by¢ mozliwie najkrétszy, musi przywréci¢ dtugoterminows rentownosé
przedsigbiorstwa w rozsadnych ramach czasowych i na podstawie realistycznych zalozen co do przyszlych
warunkéw dzialania. Pomoc w celu restrukturyzacji musi zatem by¢ polgczona z trwalym planem restrukturyzacji,
do ktérego zainteresowane panstwo czlonkowskie si¢ zobowiazuje. Plan nalezy zlozy¢ Komisji, podajac wszystkie
istotne szczegdly i zawierajac w szczegdlnosci badanie rynku. Lepsza rentownos$¢ musi wynikaé przede wszystkim
ze Srodkéw wewnetrznych zawartych w planie restrukturyzacji; moze si¢ opiera¢ o takie czynniki zewnetrzne jak
zmiany cen i zmiany popytu, na ktére przedsigbiorstwo nie ma wigkszego wplywu, tylko jezeli uczynione zalozenia
rynkowe sg ogdlnie uznane. Restrukturyzacja musi zakladaé zaprzestanie wykonywania dzialalnosci, ktéra nawet po

restrukturyzacji przynositaby straty”.

(138) ,36. Plan restrukturyzacji musi opisa¢ okolicznosci, ktére doprowadzily do trudnosci przedsigbiorstwa, tym samym
dajac podstawe do oceny, czy proponowane $rodki sa wlasciwe. Musi wzigé miedzy innymi pod uwage aktualny stan
i przewidywania dotyczace popytu i podazy na odpowiednim rynku produktu, z podaniem scenariuszy opartych
o najkorzystniejsze, najmniej korzystne i posrednie zalozenia oraz o szczegdlne stabosci i silne strony
przedsigbiorstwa. Musi umozliwi¢ przedsi¢biorstwu rozwijanie si¢ ku nowej strukturze, ktora w perspektywie
przyniesie mu dlugoterminowa rentowno$¢ i samodzielno§¢”.

(139) ,37. Plan musi przewidzie¢ takg zmiane sytuacji przedsigbiorstwa, ktéra po zakonczeniu restrukturyzacji pozwoli
mu pokryé wszystkie koszty wraz z amortyzacja i oplatami finansowymi. Oczekiwany zwrot zaangazowanego
kapitalu musi by¢ wystarczajacy, aby pozwoli¢ przedsigbiorstwu, ktére poddano restrukturyzacji, by stalo sig
konkurencyjne na rynku na podstawie wlasnych osiggnie¢. Kiedy trudnosci przedsigbiorstwa sg wynikiem uchybief
istniejacych w systemie tadu korporacyjnego, nalezy wprowadzi¢ odpowiednie zmiany”.

(140) Jezeli chodzi o okres trwania, zgloszony plan restrukturyzacji obejmuje okres od pierwszej sprzedazy aktywow
w ramach wkladu wlasnego przedsi¢biorstwa na pokrycie kosztéw restrukturyzacji w kwietniu 2012 r. do konca
2017 r. i przewidziano w nim przywracanie rentownosci Cyprus Airways od roku obrotowego 2014. Zgodnie ze
zgloszeniem czas trwania okresu restrukturyzacji obejmuje zatem piec lat i szeS¢ miesiecy.

(141) Komisja zauwaza, ze okres ten jest dluzszy niz okres restrukturyzacji zatwierdzony przez nig w przypadku innych
przewoznikéw lotniczych, ktéry zwykle obejmuje pig¢ lat (*4).

(142) Ponadto Komisja zauwaza, ze $rodek 5 przyznano w okresie latach 2010-2011. Z uwagi na fakt, ze Srodek 5
przyznano w momencie, gdy przedsi¢biorstwo znajdowalo si¢ juz w trudnej sytuacji finansowej, nie wchodzit on
w zakres og6lnego rozporzadzenia w sprawie wylaczent blokowych. Oznacza to, ze $rodek albo stanowit niezgodna
pomoc szkoleniowg albo nalezaloby go uzna¢ za pomoc na restrukturyzacje, ktérej zgodnos¢ nalezalo by ocenié
w tym kontekScie. W tym ostatnim przypadku, okres restrukturyzacji wydluzylby si¢ do okoto siedmiu lat
(a woéwczas powinien stanowic takze cze$¢ zgloszonego planu restrukturyzacji).

(143) Komisja moze zatwierdzi¢ dluzszy okres restrukturyzacji w uzasadnionych przypadkach. W tym przypadku wladze
cypryjskie nie byly jednak w stanie uzasadnié, dlaczego Cyprus Airways potrzebowaloby ponad pigciu lat na
zakonczenie swojej restrukturyzacji. W istocie Komisja zauwaza, ze wladze cypryjskie mialy kontrole nad
Jniewykorzystanym” czasem opisanym przez nie w motywie (72) wyzej, ktory stracono z powodu opdznief
w wewnetrznym procesie decyzyjnym panistwa (*°). Ponadto, w przeciwienstwie do innych przypadkéw, w planie
restrukturyzacji Cyprus Airways z 2013 r. nie przedstawiono zadnej specyfiki wczesniej zatwierdzonej przez
Komisj¢ w decyzjach wymienionych przez wladze cypryjskie, ktora umozliwitaby Komisji stwierdzenie, czy mozna

(**  Zob. decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.34191 (2012/C) dotyczaca $rodkéw wdrozonych przez Lotwe na rzecz
A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), dotychczas nieopublikowana, motyw 179; decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie
SA.32715 (2012/C) dotyczaca Adria Airways d.d., dotychczas nieopublikowana, motyw 131; decyzja Komisji 2013/151/UE z dnia
19 wrzesnia 2012 r. w sprawie pomocy panstwa SA.30908 (11/C) (ex N 176/10) wdrozonej przez Republike Czeska na rzecz
Ceské aerolinie a. s. ((SA — Czech Airlines — Plan restrukturyzacji) (Dz.U. L 92 z 3.4.2013, s. 16), motyw 107 i decyzja Komisji
2012/661|UE z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie pomocy panstwa nr SA.33015 (2012/C), ktérg Malta planuje wdrozy¢ na rzecz
Air Malta plc. (Dz.U. L 301 z 30.10.2012, s. 29), motyw 93; decyzja Komisji z dnia 29 lipca 2014 r. w sprawie SA.36874 (2013/
N) dotyczaca pomocy na restrukturyzacj¢ na rzecz Polskich Linii Lotniczych LOT SA, dotychczas nieopublikowana, motyw 241.

(**)  Od czasu uchwaly Zarzadu w lutym 2012 r. do zatwierdzenia przez Rade Ministrow projektu ustawy umozliwiajacej podwyzszenie
kapitatu w czerwcu 2012 1. uplynely okoto cztery miesiace. Ponadto Izba Reprezentantéw domagata si¢ spetnienia dodatkowych
warunkéw przed zatwierdzeniem podwyzszenia kapitatu.
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zaakceptowa¢ dtuzszy okres restrukturyzacji w obecnym przypadku. Taka specyfikg moze by¢ np. bardzo znaczace
zmniejszenie zdolnosci przewozowej lub wyjatkowo maly udziat w rynku (*°).

(144) W rezultacie Komisja nie zgadza si¢, ze harmonogram obejmujacy pigé lat i sze$¢ miesigcy (a tym bardziej siedem
lat) jest rozsadny w przypadku Cyprus Airways.

(145) Jezeli chodzi o tres¢ planu restrukturyzacji z 2013 r., Komisja zauwaza, ze wladze cypryjskie nie rozwialy
w wystarczajacym stopniu watpliwo$ci wyrazonych w decyzji z dnia 4 lutego 2014 r.

(146) W szczegdlnosci whadze cypryjskie utrzymywaly, ze w planie uwzgledniono efektywnos$¢ utrzymywanej sieci
i ewentualng utrate popytu wsrdd pasazeréw oraz twierdzily, ze nie istnieje ryzyko niekorzystnych wahan cen paliwa
i kursu walutowego EUR/USD, na podstawie ich wahafi w ciggu ostatnich lat. Wladze utrzymywaly takze, ze
przewidywana sytuacja finansowa przedsi¢biorstwa byla zadowalajaca w pordéwnaniu z jej stabymi wynikami
w przesztosci. Wiadze wskazaly na elementy planu restrukturyzacji z 2013 r., ktére rozwinely si¢ lepiej niz
oczekiwano, takie jak renegocjacja oplat za obstuge naziemng w porcie lotniczym w Larnace.

(147) W decyzji z dnia 4 lutego 2014 r. Komisja wyrazila jednak watpliwosci, poniewaz miata powody, aby sadzi¢, ze
wiele zalozen planu restrukturyzacji z 2013 r. nie bylo wystarczajaco rozsadnych, w Swietle jej do$wiadczen
z innymi planami restrukturyzacji w sektorze lotniczym oraz z uwagi na konkurencyjna sytuacje na rynku i ogélng
zasade, Ze wiarygodna restrukturyzacja musi takze uwzglednia¢ realng mozliwos¢ niekorzystnego rozwoju sytuacji.

(148) W istocie Komisja zauwaza, ze zalozenia przyjete przez Cyprus Airways nie sg ani powszechnie uznane, ani poparte
dowodami dotyczacymi perspektyw rynkowych. W rzeczywistosci konkurenci zakwestionowali te zaloZenia,
zwlaszcza w odniesieniu do ewentualnej presji wywieranej przez konkurentéw na planowanych trasach
dochodowych, oszczednosci paliwa oraz przewidywanego dochodu ze zwigkszenia oplat.

(149) Komisja zauwaza, ze w scenariuszu podstawowym planu restrukturyzacji z 2013 r. przewiduje si¢ osiagniecie przez
przedsigbiorstwo dodatniego EBIT w wysokosci 0,4 mln EUR juz w 2014 r. i jego wzrost w kolejnych latach. Komisja
zauwaza jednak, ze w planie zaklada si¢, iz odsetki od zadluzenia stron trzecich nie beda naliczane ani splacane
przez caly okres restrukturyzacji. W planie restrukturyzacji z 2013 r. wskazano jednak tylko, ze konieczne bedzie
dokonanie zmiany harmonogramu splaty zadluzenia strony trzeciej, bez podawania szczegétowych informacji na
temat sposobu zrealizowania tego zalozenia. Przewiduje si¢, ze zobowigzania z tytutu dostaw i ustug oraz pozostale
zobowigzania w bilansie na lata 2013-2018 pozostang na poziomie 27,9 mln EUR. W zwigzku z powyzszym
kwota zadluzenia strony trzeciej jest wysoka, a jakiekolwiek niepowodzenie podczas restrukturyzacji moze mieé
powazne konsekwencje dla prognoz finansowych.

(150) Komisja ponownie przytacza argument zawarty w decyzji z dnia 4 lutego 2014 r, ze pod koniec okresu
restrukturyzacji Cyprus Airways byloby przedsigbiorstwem z zerowg rezerwa kapitalowa i ujemnymi rezerwami
catkowitymi. Takiego przedsigbiorstwa nie mozna uznaé za rentowne, poniewaz w rzeczywistosci nie bedzie istniat
zaden margines bezpieczefistwa.

(151) Komisja zauwaza takze, ze $rodki zaproponowane w planie restrukturyzacji z 2013 r. nie wydaja si¢ odpowiednie,
aby zaradzi¢ okolicznosciom, ktére doprowadzily do trudnosci przedsigbiorstwa, jak ustalono w zgloszeniu.
W szczegblnosci w planie zaklada si¢ utrzymanie trzech niedochodowych tras do Grecji i dwie trasy na Bliski
Wschéd, pomimo faktu, Ze te dwa rynki przyczyniaja si¢ do trudnosci przedsigbiorstwa. W planie zaklada sie takze
utrzymanie co najmniej czterech tras stanowiacych bezposrednig konkurencj¢ dla tanich przewoznikéw lotniczych
oraz podniesienie oplat. Co wigcej, przewiduje si¢ utrzymanie co najmniej jednej trasy, na ktérg znaczacy wplyw
miat turecki zakaz przelotowy.

(*%) W decyzji Komisji z dnia 22 lutego 2006 r. w sprawie N 464/2005, pomoc na restrukturyzacje na rzecz AB Kauno ketaus liejykla,
przywolanej réwniez przez wladze cypryjskie, Komisja zatwierdzila dtuzszy okres restrukturyzacji migdzy innymi w oparciu
o zmniejszenie zdolnosci przewozowej o 46 %. Cyprus Airways zmniejszy swoja zdolno$¢ przewozowa jedynie o 35 %. Komisja
zatwierdzita réwniez dluzszy okres restrukturyzacji, uwzgledniajac bardzo maly udzial przedsigbiorstwa w rynku, fakt, ze srodki,
ktére pojawily si¢ zanim pafnstwo uznano za funkcjonujaca gospodarke rynkows, oraz drastyczne operacyjne Srodki
restrukturyzacyjne (decyzja Komisji z dnia 1 czerwca 2005 r. w sprawie N 584/2004, pomoc na restrukturyzacje na rzecz AB
Vingriai, Dz.U. C 187 z 30.7.2005, s. 15). Precedensy, takie jak sprawy Zentrum Mikroelektronik Dresden AG — Sachsen i Stoczni
Szczecinskiej, o ktorych wspominaja wladze cypryjskie, takze nie maja zastosowania, poniewaz w pierwszym przypadku pomoc
zatwierdzono w ramach starszych wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji oraz uwzgledniono szczegdlng sytuacje
przedsigbiorstwa pierwotnie bedacego wlasnoscia panstwa w bylej NRD, natomiast w drugim przypadku pomoc nie zostata
zatwierdzona.
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(152) W kazdym razie plan restrukturyzacji z 2013 r. nie zawiera zadnej konkretnej oceny przewidywalnej ewolucji
podazy i popytu na odpowiednich rynkach, oprécz uznania ryzyka wystapienia presji konkurencyjnej na niektérych
obslugiwanych trasach.

(153) Ponadto Komisja zauwaza, ze w najbardziej pesymistycznym scenariuszu nie uwzgledniono w wystarczajacym
stopniu stabych stron przedsigbiorstwa i rodzajéw ryzyka wystepujacych na odpowiednich rynkach, z ktdrych czesé
zostata okre$lona w planie. Takie stabe strony i rodzaje ryzyka obejmujg presje wywierana przez konkurentéw,
odchylenie kluczowych parametréw stanowigcych podstawe prognoz finansowych poziomu bazowego (np. Sredni
przychdd jednostkowy na pasazera (zysk), cena paliwa, kurs walutowy USD/EUR, spadek popytu) oraz sytuacj¢
gospodarczg na kluczowych rynkach.

(154) W rzeczywistosci w najbardziej pesymistycznym scenariuszu odzwierciedlono jedynie spadek przychodéw o 1%
i prognozowany dodatni EBIT wynoszacy jedynie 0,3 mln EUR w latach 2016-2017. Wystgpienie jednak
jakiekolwiek dodatkowego ryzyka, zgodnie z planem restrukturyzacji z 2013 r., np. wzrost ceny ropy naftowej o 1 %
lub zmiana kursu walutowego EUR/USD o 1%, wystarczy, aby anulowaé przewidywane zyski (zob. motyw 51
wyzej). Ryzyko jest tym wigksze, ze Cyprus Airways nie posiada niezbednego zabezpieczenia przed ryzykiem
zmiany kursu paliwa lub ryzykiem walutowym. Ponadto Komisja zauwaza, Ze aby ustanowi¢ najbardziej
pesymistyczny scenariusz, w poprzednich przypadkach dotyczacych przewoznikow lotniczych uznawano znacznie
wigksze odchylenia od parametréw podstawowych (*’). Ponadto ryzyko zwigzane ze znacznie zwigkszong
konkurencjg w szczegdlnosci na trasach prowadzacych do Tel Awiwu i Moskwy, zajmujgcych czwarte i pigte miejsce
w rankingu tras Cyprus Airways pod wzgledem liczby pasazeréw, nie zostalo uwzglednione, mimo ze wyraznie
wspomniano o tym fakcie w planie restrukturyzacji z 2013 r. Ponadto nalezy takze uwzgledni¢ mozliwosé
przedtuzajacej si¢ recesji w Gregji i na Cyprze.

(155 Komisja stwierdza zatem, ze w planie restrukturyzacji z 2013 r. nie uwzgledniono w wystarczajacym stopniu
okolicznosci, ktére doprowadzily do trudnosci Cyprus Airways, nie uwzgledniono w pelni przysztych perspektyw
rynkowych ani nie zawarto wiarygodnego najbardziej pesymistycznego scenariusza.

(156) Co wigcej, Komisja zauwaza, ze w planie restrukturyzacji z 2013 r. nie odniesiono si¢ do podstawowych probleméw
zwigzanych z modelem dziatalnosci przedsigbiorstwa, ktére najwidoczniej przyczyniajg si¢ do jego trudnosci.
Restrukturyzacja Cyprus Airways opiera si¢ na istniejacym tradycyjnym modelu dziatalnosci, tj. przedsigbiorstwo
funkcjonuje jako przewoznik lotniczy oferujgcy pelny zakres ustug i polegajacy gléwnie na stronach
posredniczacych w sprzedazy biletéw, podczas gdy konkurujacy z nim tani przewoznicy lotniczy lub przewoznicy
lotniczy oferujacy pelny zakres ustug z szersza siecia w wigkszosci korzystaja z bezposredniej internetowej
sprzedazy biletow.

(157) Komisja stwierdza zatem, ze nie spelniono punktéw 35-37 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji
z 2004 r., poniewaz (i) okres realizacji planu restrukturyzacji z 2013 r. jest nadmiernie dtugi; (ii) plan nie przywraca
dlugoterminowej rentownosci przedsigbiorstwa w rozsadnych ramach czasowych i nie opiera si¢ na realistycznych
zalozeniach; oraz (iii) w planie nie uwzgledniono sytuacji na rynku z wystarczajaco zmiennymi scenariuszami.

5.3.3. Unikanie nadmiernych zaklécefi konkurencji

(158) Zgodnie z punktami 38-42 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. przedsiebiorstwo, ktére
otrzymalo pomoc na restrukturyzacje, musi zapewni¢ Srodki wyréwnawcze na zaklécenia konkurencji
spowodowane przez pomoc pafistwa. Srodki te moga polega¢ na zbyciu aktywéw, ograniczeniu zdolnosci
przewozowej lub udzialu w rynku oraz ograniczeniu barier wejscia na dane rynki i muszg odnosic¢ sie do tras lub
produktéw nieprzynoszacych strat.

(159) Wladze cypryjskie zaproponowaly Srodki wyréwnawcze, w tym zamkniecie tras nieprzynoszacych strat lub
zmniejszenie ich zdolnosci przewozowej, sprzedaz dwoch przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie
lotniczym LHR oraz zmniejszenie floty i liczby dostepnych miejsc na kilometr.

(*’)  Zob. np. decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.34191 (2012/C) dotyczaca $rodkéw wdrozonych przez Lotwe na
rzecz A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), dotychczas nieopublikowana, motyw 185; lub decyzja Komisji z dnia 29 lipca 2014 .
w sprawie SA.36874 (2013/N) dotyczaca pomocy na restrukturyzacje na rzecz Polskich Linii Lotniczych LOT SA, dotychczas
nieopublikowana, motyw 234.
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(160) Komisja zauwaza, ze sprzedaz dwoch przydziatéw czasu na start lub ladowanie w pelni skoordynowanym porcie
lotniczym LHR (**) mozna uznaé za wystarczajace ograniczenia barier wejscia dla konkurentéw, zwlaszcza z uwagi
na fakt, ze Cyprus Airways zrezygnowaloby zupekie z tego portu lotniczego. Znaczne zmniejszenie floty jest
réwniez istotnym znakiem zmniejszenia zdolno$ci przewozowe;j.

(161) Jezeli chodzi o trasy zaproponowane jako Srodki wyréwnawcze, Komisja konsekwentnie akceptowata jako Srodki
wyréwnawcze zamknigcie tras nieprzynoszacych straty lub zmniejszenie ich zdolnosci przewozowych tj. trasy, ktore
generuja dodatni wktad brutto, z uwzglednieniem kosztéw zmiennych (*).

(162) Komisja zauwaza jednak, ze trasa LCA—ATH, w przypadku ktérej wladze cypryjskie zaproponowaly zmniejszenie
zdolnosci przewozowej przez Cyprus Airways w ramach $rodka wyréwnawczego, generowala ujemny wklad brutto,
a wladze cypryjskie nie przedstawily dowodéw na poparcie swojego argumentu, ze cz¢$C trasy jako Srodek
wyréwnawczy (obnizenie czestotliwosci o cztery loty tygodniowo) nie przynosita strat.

(163) Komisja zauwaza jednak, ze zaproponowane zmniejszenie liczby dostepnych miejsc na kilometr o 24 %
w pordéwnaniu ze zdolnoscia przewozowg w 2012 r. jest wigksze niz zmniejszenie liczbg dostepnych miejsc na
kilometr zaproponowane w przypadku restrukturyzacji innych przewoznikéw lotniczych (*°). Oznacza to, ze nawet
jezeli nie uwzgledniono by zmniejszenia zdolnosci przewozowej na trasie LCA-ATH (stanowigcej jedynie 0,84 %
catkowitej liczby dostepnych miejsc na kilometr), zmniejszenie liczby dostepnych miejsc na kilometr nadal byloby
wystarczajaco wysokie.

(164) Komisja stwierdza zatem, ze spelniono punkty 38—42 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004
L.

5.3.4. Pomoc ograniczona do minimum: rzeczywisty wklad, nieobjety pomoca

(165) Zgodnie z punktami 43-45 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. od beneficjentéw
pomocy oczekuje si¢, ze znaczacy wklad w planie restrukturyzacji z 2013 r. bedzie pochodzit z ich Srodkéw
wiasnych i bedzie wynosit co najmniej 50 % kosztow restrukturyzacji w przypadku duzych przedsiebiorstw, takich
jak Cyprus Airways, z wykluczeniem wyjatkowych okolicznosci i przypadkéw szczegélnych trudnosci. Wklad
wlasny musi by¢ rzeczywisty, tzn. faktyczny, wykluczajacy wszystkie przyszle spodziewane zyski takie jak przeplyw
pienigzny.

(166) Komisja bierze pod uwage zaktualizowang kwote zaproponowanego wkladu wlasnego w wysokosci 61,57 mln EUR.
Stanowi to 41,8 % catkowitych kosztéw restrukturyzacji, tj. 147,4 mln EUR, za$ pomoc na restrukturyzacje
zostalaby dostosowana do realizowanego wkladu wlasnego tak, aby suma dwoch kwot pokryla wylacznie koszty
restrukturyzacji.

(167) Komisja zwraca uwage, ze zaproponowany wkiad wilasny w wysokosci 41,8 %, nawet jezeli zostalby w pelni
osiaggniety, bylby ponizej progu 50 % ustanowionego w ramach wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji
z 2004 r.

(168) Ponadto Komisja stwierdza, ze na podstawie tabeli 5 w motywie 79, faktycznie zrealizowano jedynie sprzedaz
aktywow o wartosci 55,67 mln EUR. Sprzedaz pozostatych zaproponowanych pozycji, takich jak czgsci zamienne
i statek powietrzny Airbus A320, nie zostala w pelni zrealizowana, a ich warto$¢ nie zostala poparta zadng wyceng
bieglego.

(169) Jezeli chodzi o sprzedaz czesci zamiennych, rzeczywiste dochody az do chwili obecnej (0,86 mln EUR) $wiadcza
o tym, Ze pierwotne szacunki w wysokos$ci 2,0 mln EUR w 2013 r. i 1,1 mln EUR w 2014 r. byly zbyt wysoko
oszacowane. W przypadku braku jakiejkolwiek wyceny bieglego dotyczacej pozostatych czeici zamiennych do
sprzedazy oraz bez jakichkolwick dowodéw, takich jak umowa, w ktdrej wyraznie okreslono przyszte zobowigzanie
zakupu nabywcy, nie mozna uwzgledni¢ ewentualnych przyszlych dochodéw ze sprzedazy czesci zamiennych jako
wystarczajgco realnego i rzeczywistego wkladu wilasnego.

(**)  Definicje catkowicie koordynowanego portu lotniczego zawarto w art. 2 lit. g) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 95/93 z dnia
18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.
U.L 14z 22.1.1993, 5. 1). Zgodnie z art. 3 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 95/93 takie porty lotnicze borykaja si¢ z problemami
z przepustowoscia, przynajmniej w niektorych okresach.

(*)  Zob. decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.34191 (2012/C) dotyczaca $rodkéw wdrozonych przez Lotwe na rzecz
A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), dotychczas nieopublikowana, motyw 194; decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie
SA.32715 (2012/C) dotyczaca Adria Airways d.d., dotychczas nieopublikowana, motyw 143; decyzja 2013/151/UE, motyw 130.

(%  Zob. decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.34191 (2012/C) dotyczaca srodkéw wdrozonych przez Eotwe na rzecz
A[S Air Baltic Corporation (airBaltic), dotychczas nieopublikowana, motyw 195; decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie
SA.32715 (2012/C) dotyczaca Adria Airways d.d. dotychczas nieopublikowana, motyw 136.
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(170) Jezeli chodzi o sprzedaz statku powietrznego Airbus A320, ktéry wladze cypryjskie w swojej uwadze z dnia 11 maja
2014 r. opisaly jako ,stary statek powietrzny”, cztery z pigciu zlozonych ofert w 2014 r. zostaly wycofane,
a w przypadku piatej oferty oferent nie odpowiedzial na kontrpropozycje Cyprus Airways. Z uwagi na fakt, ze
wladze cypryjskie nie przedstawily Zadnej wyceny statku powietrznego sporzadzonej przez bieglego, nie mozna
uzna¢ przewidywanych dochodéw ze sprzedazy, tj. kwoty 2,5 mln EUR za wystarczajaco realny i rzeczywisty wklad
wiasny.

(171) Ponadto Komisja nie zgadza si¢ z wladzami cypryjskimi i uwaza, Zze przeniesienia majatku do funduszu
emerytalnego nie mozna uznaé za rzeczywisty i realny wklad wlasny. Jak potwierdzily wladze cypryjskie i jak
okreslono w rocznych sprawozdaniach finansowych, fakt ten wynika z tego, ze fundusz emerytalny jest
kontrolowany przez Cyprus Airways, niezaleznie od jego statusu prawnego, przedsigbiorstwo ostatecznie dysponuje
jego srodkami, a jego deficyt wlicza si¢ do kosztow restrukturyzacji (*'). W zwigzku z tym, przenoszac aktywa do
funduszu emerytalnego, Cyprus Airways nie wnidst zadnego realnego wkladu wiasnego na pokrycie kosztéw
restrukturyzacji.

(172) W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza, ze poziom rzeczywistego i realnego wkladu wlasnego wynosi 55,67 mln
EUR, co stanowi 37,8 % kosztéw restrukturyzacji.

(173) Wladze cypryjskie twierdzg, ze wyjatkowo, w przypadku szczegdlnych trudnosci, wklad wlasny moze by¢ mniejszy
niz 50 %. W szczegdlnosci wladze twierdza, ze nizszy poziom wkladu wilasnego w przypadku Cyprus Airways
mozna uzasadni¢ kryzysem gospodarczym i finansowym oraz zakazem przelotowym wprowadzonym przez Turcje,
ktory stanowi dodatkowe obcigzenie dla przedsigbiorstwa.

(174) Komisja bierze pod uwage szczegdlng sytuacje gospodarki cypryjskiej i przyznaje, ze sprzedaz aktywéw w takiej
sytuacji moze nie by¢ latwym procesem. Komisja zauwaza jednak, Ze Cyprus Airways dziala na rynku
miedzynarodowym i plynnym, poniewaz potencjalni nabywcy jego aktywéw, w tym statkow powietrznych,
przydziatu czasu na start lub ladowanie, cz¢sci zamiennych, moga pochodzi¢ z dowolnej czgsci $wiata, a tym samym
nie musi ich niepokoi¢ sytuacja gospodarki cypryjskiej, gdyz latwiej moga uzyskaé Srodki finansowe i przeniesé
aktywa lub wykorzystac je bez powigzania z Cyprem.

(175) Ponadto turecki zakaz przelotowy obowiazuje od wielu lat i nie jest w zaden sposéb powigzany ze sposobem
sprzedazy aktywow lotniczych, ktére mozna wykorzystaé w dowolnym miejscu. Co wigcej, znaczne zmniejszenie
zdolnosci przewozowej ma istotne znaczenie dla konkurentéw, natomiast wklad wlasny ma na celu ograniczenie
wymaganej pomocy pafistwa i pokazanie, ze rynek wierzy w mozliwo$¢ przywrdcenia rentownosci
przedsiebiorstwa.

(176) Ponadto, mimo iz Komisja w oparciu o wytyczne dotyczace ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. zaakceptowala
wklad whasny na poziomie 40 % kosztéw restrukturyzacji, ze wzgledu na wyjatkowe okolicznosci (*%), poziom ten
nadal przekracza poziom wkladu wlasnego Cyprus Airways.

(177) Komisja stwierdza zatem, ze nie spetniono punktéw 43-45 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji
z 2004 r. W planie restrukturyzacji z 2013 r. nie ograniczono pomocy do niezbednego minimum, poniewaz nie
obejmowala wystarczajaco wysokiego, realnego i rzeczywistego wkladu wlasnego na pokrycie kosztéw
restrukturyzacji Cyprus Airways.

5.3.5. Specjalne warunki w odniesieniu do przedsiebiorstw znajdujacych si¢ na obszarach objetych
pomoca

(178) Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. warunki zezwolenia na pomoc moga by¢
mniej rygorystyczne w odniesieniu do wdrozenia Srodkéw wyréwnawczych i wielkosci wkladu beneficjenta, jezeli
jest to uzasadnione ze wzgledu na rozwdj regionalny, a w szczeg6lnosci jezeli siedziba beneficjenta pomocy znajduje
si¢ w regionie objetym pomoca.

(") Ze statusu Cyprus Airways i jego rocznego sprawozdania finansowego wynika, Ze przedsigbiorstwo prowadzi szereg programéw
$wiadczen emerytalnych, w tym fundusz emerytalny, oraz ze przejmuje odpowiedzialnos¢ za zabezpieczenie warto$ci funduszu
emerytalnego, a zobowigzanie to uwzglednione jest w zobowigzaniach i postanowieniach przedsigbiorstwa. Ponadto
przedsigbiorstwo gwarantuje site nabywczg Swiadczen emerytalnych, tak ze ich wartos¢ nie jest mniejsza od ustalonej minimalnej
wartodci §wiadczen ogélem.

(**)  Decyzja Komisji 2010/175/WE z dnia 22 lipca 2009 r. w sprawie pomocy pasistwa C 18/2005 (ex N 438/04, N 194/05 i PL 34/04)
udzielonej przez Polske na rzecz Stoczni Gdansk (Dz.U. L 81 z 26.3.2010, s. 19), motyw 276.
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(179) W przypadku Cypru, w okresie 2007-2013 oraz 2014-2020, dwa regiony obejmujace tacznie 50 % ludnosci Cypru
kwalifikuja si¢ do otrzymania regionalnej pomocy inwestycyjnej w ramach odstepstwa od art. 107 ust. 3
lit. c) Traktatu (strefa zachodnia i strefa wschodnia) (**). Whadze cypryjskie twierdzity takze, ze Cypr wykazuje szereg
cech terytorialnych majgcych wplyw na jego rozwéj spoleczno-gospodarczy, a mianowicie na jego peryferyjny
charakter i zalezno$¢ od transportu lotniczego i morskiego. Ponadto wladze twierdzily, ze w zwiazku z recesja
gospodarczg gospodarki cypryjskiej Cypr nalezy tym bardziej traktowal jako obszar objety pomoca.

(180) Komisja zauwaza, ze Cyprus Airways posiada siedzibe w Nikozji, ktéra nie jest zlokalizowana na zadnym z dwéch
cypryjskich obszaréw objetych pomoca. Port lotniczy w Larnace, prawdopodobnie glowny osrodek dziatalnosci
Cyprus Airways, takze nie znajduje si¢ na zadnym z tych obszaréw objetych pomoca. Ponadto Komisja zauwaza, ze
aby zapewni¢ réwne szanse, status obszaru objetego pomocg mozna nadaé jedynie decyzja Komisji, zgodnie
z kryteriami majacych zastosowanie wytycznych dotyczacych pomocy regionalnej, a nie na podstawie innych cech
terytorialnych lub recesji gospodarcze;.

(181) W zwigzku z tym Komisja nie moze przyja¢ mniej rygorystycznych warunkéw, jezeli chodzi o kryteria dotyczace
pomocy.

5.3.6. Zasada ,pierwszy i ostatni raz”

(182) Zgodnie z pkt 73 sekgji 3.3 wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. pomoc w celu ratowania
lub w celu restrukturyzacji nalezy przyzna¢ tylko raz oraz ,jezeli uptyngto mniej niz 10 lat od momentu przyznania
pomocy w celu ratowania lub nastapil koniec okresu restrukturyzacji, lub wstrzymano wdrazanie planu
restrukturyzacji (niezaleznie od tego, ktore wydarzenie nastapito jako ostatnie), Komisja nie przyzna dalszej
pomocy w celu ratowania lub w celu restrukturyzacji”. Warunek ten znany jest jako zasada ,pierwszy i ostatni raz”.

(183) Wryjatek od zasady ,pierwszy i ostatni raz” przedstawiono w pkt 73 lit. ¢) sekcji 3.3 [prosze potwierdzic]:

o]
c. w wyjgtkowych i nieprzewidywalnych okolicznosciach”.

(184) Komisja zatwierdzila pomoc na restrukturyzacje na rzecz Cyprus Airways w 2007 r. na podstawie planu
restrukturyzacji. W zwiazku z tym Cyprus Airways zasadniczo nie kwalifikuje si¢ obecnie do dalszej pomocy na
restrukturyzacje zgodnie z zasada ,pierwszy i ostatni raz” i Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy w tym
przypadku istnieja wyjatkowe i nieprzewidziane okoliczno$ci w rozumieniu pkt 73 lit. c).

(185) Mimo szczegblowego omdwienia tego punktu po wszczeciu dwéch formalnych postepowan wyjasniajacych, wladze
cypryjskie nie byly w stanie wyjasni¢, dlaczego sytuacje Cyprus Airways nalezalo uznal za wyjatkows
i nieprzewidziana, co usprawiedliwiatoby przyznanie dodatkowej pomocy na restrukturyzacje (**).

(186) Przede wszystkim w 1974 r. Turcja wprowadzita zakaz przelotowy (*°), a Cypr wdrozyl zatwierdzony system
rekompensat dodatkowych kosztéw poniesionych przez przewoznikéw lotniczych odnoszacych straty, w tym
Cyprus Airways (zob. motyw 23 wyzej). W zwigzku z powyzszym wydarzenia tego nie mozna uznaé za wyjatkowe
i nieprzewidywalne okolicznosci, a wladze cypryjskie nie przedstawily zadnych nowych dowodéw w tej sprawie.

(**)  Zob. decyzja Komisji z dnia 24 stycznia 2006 r. w sprawie N 814/2006, dotyczaca mapy pomocy regionalnej na lata 2007-2013
(Dz.U. C 68 z 24.3.2007, s. 28,).

(%  Wladze cypryjskie odnosza si¢ do decyzji w sprawie pomocy na ratowanie Air Malta, w ktérej uznano wyjatkowe okolicznoéci
i zezwolono na udzielenie pomocy na ratowanie w okresie krétszym niz 10 lat od poprzedniej pomocy na restrukturyzacje (decyzja
Komisji z dnia 15 listopada 2010 r. w sprawie N 504/2010 — Air Malta plc — pomoc na ratowanie, Dz.U. C 102 z 2.4.2011, s. 4).
Komisja zauwaza, Ze istniejg znaczne roznice migdzy sprawg Air Malta a biezaca sprawa. Poprzedni $rodek w sprawie Air Malta
przeprowadzono w kwietniu 2004 r. przed przystapieniem Malty do UE, dlatego nie podlegat zatwierdzeniu przez Komisj¢. Wiadze
maltanskie twierdzily, ze Srodek z 2004 r. byt zgodny z testem prywatnego inwestora, a w zwigzku z tym nie stanowil pomocy
panstwa. Ze wzgledu na pilng potrzebe zatwierdzenia pomocy na ratowanie Komisja nie byta w stanie sformulowad ostatecznego
wniosku co do charakteru pomocy $rodka z 2004 r. W kolejnej decyzji w sprawie pomocy na restrukturyzacje (decyzja 2012/661/
EU) Komisja stwierdzila jednak, ze $rodek z 2004 r. nie stanowil pomocy panistwa. W obecnym przypadku nie ma watpliwosci, ze
Cyprus Airways otrzymalo pomoc na restrukturyzacje w 2007 r. Co wigcej, jedna z wyjatkowych okolicznosci zaakceptowana
przez Komisje dotyczyla faktu, ze w momencie przyznania $rodka z 2004 r. dostep do migdzynarodowego portu lotniczego na
Malcie byt regulowany wylacznie prawami przewozowymi okreslonymi w dwustronnych porozumieniach lotniczych, natomiast
w 2010 r. wszyscy przewoznicy unijni mieli dostgp do tego portu lotniczego. Od 2007 r. do chwili obecnej nie wprowadzono
zadnych zasadniczych zmian, jezeli chodzi o dostep do cypryjskich portéw lotniczych. Co wigcej, podczas gdy ruch lotniczy na
Malcie byt w ponad 50 % obstugiwany przez Air Malta, udzial Cyprus Airways w cypryjskim ruchu lotniczym stanowit jedynie
15% w 2012 r. i od tamtej pory ciggle spada.

(**)  Zob. decyzja Komisji z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie SA.32523 (2011/N), pkt 11.
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(187) Z podobnych powodéw za wyjatkowe i nieprzewidywalne okolicznoici nie mozna uznal funkcjonowania
Jhielegalnego” portu lotniczego w pdtnocnej czesci Cypru, poniewaz turySci mogli podrézowaé na péinocna czesé
Cypru i z powrotem od co najmniej 2004 r.

(188) Komisja nie zgadza si¢ réwniez z wiladzami cypryjskimi, Ze wprowadzenie jakiegokolwick konkurenta, czy to
taniego przewoznika, czy tez oferujgcego pelny zakres ustug, mozna uznaé za wyjatkowe i nieprzewidywalne
okolicznodci, zwazywszy ze Cyprus Airways dziala w zliberalizowanym sektorze oraz pod warunkiem ze jego
konkurenci dzialaja legalnie. Jezeli chodzi o zarzut, ze panistwo cypryjskie dofinansowuje konkurentéw Cyprus
Airways, Komisja nie otrzymala zadnego uzasadnienia tego zarzutu. W kazdym razie Komisja podkresla, ze nie
mozna twierdzi¢, iz pafistwo musi zapewni¢ pomoc panstwa na rzecz Cyprus Airways w celu zréwnowazenia
negatywnych skutkéw domniemanego Srodka, ktéry wedtug twierdzen zostal wprowadzony przez pafistwo, oraz nie
mozna uznaé tego Srodka za wyjatkowa i nieprzewidywalna okolicznosé.

(189) Jezeli chodzi o zamieszki na Bliskim Wschodzie, Komisja uwaza, Ze nie mozna uznac takiej sytuacji za wyjatkowsa,
bioragc pod uwage utrzymujace si¢ od wielu dziesigcioleci napiecia w niektorych czesciach tego regionu.
W odniesieniu do wplywu gospodarczego ostatnich zamieszek, do ktérych odnosza si¢ wladze cypryjskie,
a mianowicie ,arabskiej wiosny”, ze sprawozdan rocznych przedsigbiorstwa wynika, ze dochdd z tras faczacych Cypr
z Bliskim Wschodem i regionem zatoki Perskiej wydaje si¢ tradycyjnie stanowi¢ okoto 10 % lacznych przychodéw
Cyprus Airways. W zwigzku z tym znaczne zmniejszenie ruchu miatoby stosunkowo niewielki wplyw (o ile nie
,nieznaczny”), tj. wplyneloby maksymalnie na 10 % tacznych przychodéw Cyprus Airways.

(190) Jezeli chodzi o pogorszenie si¢ stanu gospodarki greckiej i cypryjskiej, Komisja uznaje te wydarzenia, jak réwniez
mozliwy spadek $rednich opfat za loty greckie. Komisja przypomina jednak, ze Cyprus Airways zwigkszylo liczbe
swoich lotéw krajowych w Grecji w latach 2011-2013, a zatem $wiadomie zwigkszalo swoja obecno$¢ na rynku
greckim.

(191) Z dostepnych dowodéw w planie restrukturyzacji z 2013 r. i informacji przedstawionych przez konkurentéw
wynika, ze catkowity przeplyw pasazeréw na rynku cypryjskim wzrdst od 2009 r., podczas gdy udzial w rynku
Cyprus Airways zmalal. Ponadto inni przewoznicy lotniczy dzialajacy w regionie takze zmagali si¢ z kryzysem
gospodarczym, ale dostosowali swoja polityke cenowa i sie¢, aby utrzymac si¢ na rynku. W rzeczywistosci Ryanair
wskazal, ze osiggnal nawet wzrost na tych rynkach.

(192) W $wietle powyzszych uwag Komisja uwaza, ze Cyprus Airways, pomimo uznania ryzyka poprzez wyrazne,
aczkolwiek ,0gdlne” stwierdzenia zawarte w rocznych sprawozdaniach z 2007, 2008 i 2009 r. (*%), oraz pomimo
dostgpnych opcji nie wprowadzito niezbednych zmian w swojej dzialalnosci, aby uniknaé¢ skutkéw pogorszenia si¢
stanu gospodarki na swoich gléwnych rynkach oraz aby czerpaé¢ korzysci z nowych rynkéw podobnie jak
konkurenci. Wspomnianych skutkéw nie mozna zatem zakwalifikowal jako wyjatkowe i nieprzewidywalne
okolicznodci, nalezy je raczej przypisa¢ niewlasciwemu zarzadzaniu i stabym wynikom Cyprus Airways.

(193) Komisja stwierdza zatem, ze wyjatek, o ktérym mowa w pkt 73 lit. ¢) sekcja 3.3 wytycznych dotyczacych ratowania
i restrukturyzacji z 2004 r., nie ma zastosowania oraz ze przyznanie pomocy na restrukturyzacj¢ na rzecz Cyprus
Airways stanowiloby naruszenie zasady ,pierwszy i ostatni raz”.

5.3.7. Wniosek

(194) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze Cypr wprowadzil srodki 1, 2, 4 i 5 niezgodnie z prawem
i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu.

(195) Komisja uznaje takze Srodki 1, 2, 4 i 5 oraz plan restrukturyzacji z 2013 r. za niezgodne z warunkami wytycznych
dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. Komisja nie stwierdzita Zadnych innych podstaw niezgodnosci,
a wladze cypryjskie takze nie zglosily zadnej alternatywnej podstawy do stwierdzenia zgodnosci przedmiotowych
srodkéw (z wyjatkiem zastosowania ogélnego rozporzadzenia w sprawie wylaczeni blokowych do pomocy
szkoleniowej — $rodek 5). Komisja uznaje zatem pomoc za niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

(36) Zob. sprawozdanie roczne z 2007 r., s. 97; sprawozdanie roczne z 2008 r., s. 88; sprawozdanie roczne z 2009 r., s. 91.
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5.4.  ODZYSKANIE SRODKOW

(196) Zgodnie z Traktatem i orzecznictwem Trybunalu Komisja jest uprawniona do podjecia decyzji o tym, ze
zainteresowane panstwo czlonkowskie musi wycofa¢ lub zmieni¢ forme¢ pomocy w przypadku stwierdzenia
niezgodnosci pomocy pafistwa z rynkiem wewnetrznym (*’). Z utrwalonego orzecznictwa Trybunatu Sprawiedli-
wosci wynika réwniez, ze obowigzek nalozony na panstwo czlonkowskie na mocy decyzji Komisji stuzy do
zniesienia pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym w celu przywrécenia wezesniejszego stanu (*%).

(197) W tym kontekscie Trybunal ustalil, Ze cel ten uznaje si¢ za osiagnicty, jezeli beneficjent pomocy przyznanej
w sposob niezgodny z prawem dokonat jej zwrotu i utracit korzysé (Fosiadanq wzgledem konkurentéw rynkowych,
a ponadto zostala przywrécona sytuacja sprzed wyplaty pomocy (*%)

(198) Zgodnie z przytoczonym orzecznictwem art. 14 ust. 1 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (*%) stanowi, ze:
,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja
podejmuje decyzje, ze zainteresowane panstwo cztonkowskie podejmie wszelkie konieczne §rodki w celu windykacji
pomocy od beneficjenta [...]".

(199) W zwigzku z tym, biorgc pod uwage fakt, ze przedmiotowe $rodki o facznej kwocie 66 099 317,94 EUR (31,33 mln
EUR w formie udzialu panstwa w podwyzszeniu kapitatu (Srodek 1), 34,5 mln EUR w formie pozyczki na ratowanie
(Srodek 2) 1269 317,94 EUR w formie pomocy szkoleniowej (Srodek 5)) wdrozono z naruszeniem art. 108 Traktatu
i uznaje si¢ je za pomoc niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym, $rodki te musza zosta¢ odzyskane w celu
przywrdcenia sytuagji istniejacej na rynku przed ich przyznaniem. Proces odzyskiwania powinien obejmowa¢ czas
od dnia odniesienia korzysci przez beneficjenta, to jest poczawszy od dnia przekazania mu pomocy do dnia
skutecznego odzyskania, za$ kwota, jaka nalezy odzyskaé, powinna by¢ powigkszona o kwote odsetek naliczanych
do dnia jej skutecznego odzyskania.

6. WNIOSEK

(200) W odniesieniu do $rodka 3 procedura okreslona w art. 108 ust. 2 Traktatu stala si¢ bezprzedmiotowa z uwagi na
niewprowadzenie Srodka przez Cypr.

(201) Komisja stwierdza, ze $rodki 1, 2, 41 5 dotyczace odpowiednio udzialu pafistwa w podwyzszeniu kapitatu, pozyczki
na ratowanie, pomocy na restrukturyzacje i pomocy szkoleniowej na rzecz Cyprus Airways stanowig pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu i s3 niezgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz odpowiednie
warunki okreslone w wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji z 2004 r. nie zostaly spelnione ani nie
znaleziono zadnych innych podstaw do uznania Srodkéw za zgodne z rynkiem wewnetrznym.

(202) Komisja stwierdza, ze Cypr wprowadzit Srodki 1, 2, 4 i 5 niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3
Traktatu.

(203) Komisja zwraca tez uwage na fakt, ze wladze cypryjskie zgodzily si¢ na przyjecie i notyfikowanie niniejszej decyzji
w jezyku angielskim,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Formalne postgpowanie wyjasniajace na mocy art. 108 ust. 2 Traktatu, wszczgte dnia 6 marca 2013 r. w odniesieniu do
ewentualnego dobrowolnego odszkodowania wyplaconego przez Cypr na rzecz Cyprus Airways, stalo si¢ bezprzedmio-
towe z uwagi na wycofanie przez Cypr tego Srodka. W zwigzku z powyzszym postgpowanie zostaje zamknigte.

(*’)  Zob. sprawa C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1973, s. 813, pkt 13.

(°®)  Zob. sprawy polaczone C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994, s. 1-4103, pkt 75.

(%) Zob. sprawa C-75/97 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1999, s. 1-030671, pkt 64 i 65.

(*)  Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajgce szczeg6towe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).
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Artykut 2

Pomoc pafistwa wynoszaca co najmniej 66 099 317,94 EUR, wynikajaca z sumy 31,33 mln EUR w formie udziatu panstwa
w podwyzszeniu kapitatu, 34,5 mln EUR w formie pozyczki na ratowanie i 269 317,94 EUR w formie pomocy
szkoleniowej, przyznana przez Cypr na rzecz Cyprus Airways niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3
Traktatu, jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym.

Artykut 3

Wszelka pomoc pafistwa przyznana dodatkowo do kwot wymienionych w art. 2, jaka Cypr przyznal lub zechcialby
przyznaé na rzecz Cyprus Airways w ramach $rodka 4, jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym.

Artykut 4

1. Cypr odzyskuje od beneficjenta pomoc niezgodna z rynkiem wewnetrznym, o ktorej mowa w art. 2. Odzyskuje od
beneficjenta takze wszelka dodatkowa pomoc, o ktérej mowa w art. 3.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres, poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 (*!)
i rozporzadzenia Komisji (WE) nr 271/2008 (**) zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 794/2004.

4. Jezeli chodzi o $rodek 4, Cypr powiadamia Komisj¢ o przyznaniu wszelkich dodatkowych kwot w ramach tego
srodka oprocz kwot, o ktérych mowa w art. 2, oraz powiadamia Komisj¢ o doktadnych przyznanych kwotach i terminach
przyznania.

5. Jezeli chodzi o $rodek 5, Cypr powiadamia Komisj¢ o terminach przyznania poszczegdlnych kwot.

6.  Cypr znosi $rodek 4 i anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 2 i 3, ze
skutkiem od daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 5

—_

Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 2 i 3, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.
2. Cypr zapewnia wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesiecy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6

1. W terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Cypr przedklada nastgpujgce informacje:

S

) informacje wymagane na mocy art. 4 ust. 4 i 5;

b) taczna kwote (kwota gtéwna i odsetki od zwracanej pomocy) do odzyskania od beneficjenta (*’);

(e)
-~

szczegbtowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
d) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentowi nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 2 i 3, Cypr na biezaco informuje Komisj¢
o kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Cypr bezzwlocznie przedstawia informacje o Srodkach juz podjetych oraz Srodkach planowanych w celu wykonania
niniejszej decyzji. Cypr dostarcza réwniez szczegdtowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych od
beneficjenta.

(*')  Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/
1999 ustanawiajacego szczegblowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).

(*)  Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 7942004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.
UL 82 z 25.3.2008, s. 1).

(*)  Informagje te przedstawia si¢ w formie tabeli zalgczonej do niniejszej decyzji jako zakacznik.
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Artykut 7
Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Cypryjskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 9 stycznia 2015 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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ZALACZNIK

INFORMACJE DOTYCZACE OTRZYMANYCH, POZOSTALYCH DO ODZYSKANIA ORAZ JUZ ODZYSKA-
NYCH KWOT POMOCY (WSZYSTKIE KWOTY W EUR)

Laczna kwota

Tozsamos¢ beneficjenta — Srodek .
otrzymanej pomocy

Laczna kwota pomocy
podlegajaca odzyskaniu
(kwota gtéwna)

Laczna kwota pomocy zwrdconej

Kwota gléwna

Odsetki od zwracanej
pomocy

Cyprus Airways — udzial panstwa 31330000 () 31330000
w podwyzszeniu kapitalu

Cyprus Airways — pozyczka na 34 500 000 (%) 34 500000
ratowanie

Cyprus Airways — pomoc szkole- 269 317,94 () 269 317,94
niowa

[Proszg wprowadziC zmiany, jezeli
w ramach $rodka 4 przyznano jakg-
kolwiek inng pomoc]

() Kwota, o ktérej mowa w motywie 110 niniejszej decyzji.
() Kwota, o ktérej mowa w motywie 111 niniejszej decyzji.
() Kwota, o ktérej mowa w motywie 117 niniejszej decyzji.




