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DECYZJA KOMISJI (UE) 2022/763
z dnia 21 grudnia 2021 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.60165- 2021/C (ex 2021/N), ktéra Portugalia planuje wdrozy¢ na
rzecz TAP SGPS

(notyfikowana jako dokument nr C(2021) 9941)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

uwzgledniajac decyzje, na mocy ktdrej Komisja postanowila wszczaé procedurg ustanowiong w art. 108 ust. 2 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do pomocy nr SA.60165 (2021/C) (),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanym artykulem () i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 10 czerwca 2021 r. Portugalia zglosita swoje plany przyznania pomocy panstwa w wysokosci 3,2 mld EUR,
jako pomocy na restrukturyzacje, zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy pafistwa na ratowanie i restruktury-
zacje przedsigbiorstw niefinansowych znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji (,wytyczne R&R”) (), jednostce gospodar-
czej znajdujacej si¢ obecnie pod wylaczng kontrolg panistwa portugalskiego, obejmujacej Transportes Aéreos Portu-
gueses SGPS S.A. (,TAP SGPS”) i jego obecng siostrzang spélke Transportes Aéreos Portugueses, S.A. (,TAP Air
Portugal”), w tym wszystkie kontrolowane przez nie spétki zalezne (motywy 8-14). Zgloszenie poprzedzita
pozyczka na ratowanie dla TAP SGPS w wysokosci 1,2 mld EUR, wobec ktérej Komisja nie zglosila zastrzezen
w decyzji z dnia 10 czerwca 2020 r. (,pierwotna decyzja w sprawie pomocy na ratowanie”) (). W lipcu 2020 r. Por-
tugalia wdrozyta i wyplacita pomoc na ratowanie na rzecz TAP SGPS, a w dniu 10 grudnia 2020 r. przedlozyla plan
restrukturyzacji TAP SGPS. Do zgloszenia dolaczono uaktualniong wersje planu restrukturyzacji oraz inne doku-
menty potwierdzajace.

(2) W dniu 19 maja 2021 r. Sad stwierdzil niewazno$¢ pierwotnej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie, ale zawiesit
skutki stwierdzenia niewaznosci do czasu przyjecia przez Komisje nowej decyzji (°). W dniu 16 lipca 2021 r. Komi-
sja przyjela nowa decyzje, w ktdrej nie zglosila zastrzezeri co do pomocy na ratowanie (%), ktéra byla przedmiotem
innej skargi o stwierdzenie niewaznosci ().

(") Decyzja Komisji C(2021) 5278 final z dnia 16 lipca 2021 r. w sprawie SA.60165 (Dz.U. C 317 z 6.8.2021, s. 13).

() Dz.U.C3171z6.8.2021,s.13.

() Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na ratowanie i restrukturyzacj¢ przedsigbiorstw niefinansowych znajduja-
cych si¢ w trudnej sytuacji (Dz.U. C 249 z 31.7.2014, s. 1).

() Decyzja Komisji z dnia 10 czerwca 2020 r. w sprawie SA.57369 (2020/N) — COVID-19 — Portugalia — Pomoc na rzecz TAP (Dz.U.
C228210.7.2020, s. 1).

() Wyrok z dnia 19 maja 2021 r., Ryanair DAC/Komisja, T-465/20, EU:T:2021:284. Sad stwierdzil, ze w pierwotnej decyzji w sprawie
pomocy na ratowanie Komisja nie przedstawila uzasadnienia zgodnie z art. 296 TFUE, w szczegdlnosci nie wskazala, czy TAP SGPS
nalezal do grupy w rozumieniu pkt 22 wytycznych R&R. Sad nakazal zawieszenie skutkéw stwierdzenia niewaznosci tej decyzji na
okres nieprzekraczajgcy dwoch miesigcy od dnia ogloszenia wyroku, w przypadku gdyby Komisja postanowita wydac t¢ nowa decyzje
na podstawie art. 108 ust. 3 TFUE, i przez dodatkowy rozsadny okres, jezeli Komisja zdecyduje si¢ wszczaé postgpowanie przewi-
dziane w art. 108 ust. 2 TFUE.

(") Decyzja Komisji z dnia 16 lipca 2021 r. w sprawie SA.57369 — Pomoc na ratowanie na rzecz TAP SGPS (Dz.U. C 345 z 27.8.2021,
s. 1).

() Sprawa T-743/21 Ryanair/Komisja, obecnie rozpatrywana przez Sad.
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(3)  Pismem z dnia 16 lipca 2021 r. Komisja poinformowala Portugali¢ o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”) w odniesieniu do pomocy na
restrukturyzacje (.decyzja o wszczeciu postgpowania”). Portugalia przedstawila uwagi dotyczace tej decyzji
w pismach z dnia 19 sierpnia i z dnia 27 sierpnia 2021 r.

(4)  Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (*). Komi-
sja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag w ciggu miesiaca od publikacji.

(5) W terminie, ktdry uplynat w dniu 6 wrze$nia 2021 r., Komisja otrzymala 39 uwag zainteresowanych stron. Przeka-
zala te uwagi Portugalii, aby pafistwo to moglo na nie odpowiedzie¢. Pismem z dnia 5 pazdziernika 2021 r. Portuga-
lia przedstawita uwagi dotyczgce uwag zainteresowanych stron.

(6)  Pismem z dnia 29 pazdziernika 2021 r. Komisja zwrdcila si¢ o udzielenie dodatkowych informacji na temat planu
restrukturyzacji oraz wsparcia pomocy na restrukturyzacje i finansowania, na ktére to pismo Portugalia odpowie-
dziala w dniu 16 listopada 2021 r. W dniu 25 pazdziernika 2021 r. Komisja i wladze portugalskie przeprowadzily
wideokonferencje dotyczace Srodkéw na rzecz konkurencji przewidzianych w zgloszeniu, a Komisja zwrocila si¢
réwniez o udzielenie dodatkowych informacji na temat struktury konkurencji na rynku ustug transportu lotniczego
pasazeréw do i z portu lotniczego w Lizbonie, w tym zaktualizowane informacje na temat przydzialéw czasu na
start lub ladowanie przewoznikéw lotniczych prowadzacych dziatalno$¢ w porcie lotniczym. Portugalia udzielita
odpowiedzi w dniach 2 i 8 listopada 2021 r. i przekazala dalsze informacje w dniach 16, 25, 27, 30 listopada
2021 r. oraz ostatecznie w dniu 3 grudnia 2021 r.

(7)  Portugalia wyjatkowo zgodzila si¢ zrzec si¢ praw wynikajacych z art. 342 TFUE w zwigzku z art. 3 rozporzadzenia
WE nr 1/1958 () oraz zgodzila si¢ na przyjecie i notyfikowanie niniejszej decyzji zgodnie z art. 297 TFUE w jezyku
angielskim.

2. OPIS POMOCY

2.1. Beneficjent: struktura wlasnoéci i operacyjne spétki zalezne

(8)  Beneficjent pomocy na restrukturyzacje jest jednostka gospodarcza znajdujacg si¢ obecnie pod wylaczna kontrolg
panstwa portugalskiego (motywy 11 i 12), obejmujaca TAP SGPS i jego obecng siostrzang spétke TAP Air Portugal,
w tym wszystkie kontrolowane przez nie spétki zalezne. TAP SGPS jest spotka holdingows zarejestrowang
w 2003 r., natomiast TAP Air Portugal powstal w 1945 r. jako najwazniejsza portugalska linia lotnicza. Do 2017 r.
TAP SGPS byl wspélnie kontrolowany przez Parpublica — Participa¢des Pablicas, SGPS, S.A. (,Parptiblica”), przedsie-
biorstwo publiczne zarzadzajace udziatami pafistwa portugalskiego, oraz przez dwa przedsi¢biorstwa HPGB SGPS,
S.A (") (,HPGB”) i DGN Corporation (,DGN"), z ktérych dwa ostatnie dzialajg za posrednictwem konsorcjum Atlan-
tic Gateways SGPS, Lda. (,LAGW") ('"). Gdy Komisja przyjela pierwotng decyzje w sprawie pomocy na ratowanie,
przedsigbiorstwo Parpublica posiadato 50 %, a AGW 45 % akcji TAP SGPS, natomiast pozostale 5 % akgji nalezato
do pracownikéw TAP SGPS. Ta sytuacja wlasnosciowa zmienita si¢ w zwigzku z realizacjg trwajacego procesu rato-
wania i restrukturyzacji TAP SGPS.

(9)  Na poczatku procesu ratowania i restrukturyzacji TAP SGPS TAP Air Portugal nalezal w calosci do TAP SGPS i byt
jego najwigksza spotka zalezna odpowiadajacy za okolo 98 % obrotéw TAP SGPS. Wladze portugalskie wyjasniajg,
ze do czerwca 2020 r. nie rozwazano zadnych zmian w strukturze akcjonariatu TAP SGPS, poniewaz wszyscy
akcjonariusze beneficjenta byli zgodni co do koniecznosci udzielenia pomocy na ratowanie w celu utrzymania dzia-
falnosci TAP Air Portugal i rentownosci TAP SGPS w dluzszej perspektywie.

() Zob. przypis 1.

() Rozporzadzenie Rady nr 1 z dnia 15 kwietnia 1958 r. w sprawie okre$lenia systemu jezykowego Europejskiej Wspdlnoty Gospodar-
czej (Dz.U. 17 2 6.10.1958, s. 385).

(") HPGB, SGPS, S.A. ma siedzibe w Lizbonie i nalezy do sektora zarzadzania spétkami i przedsigbiorstwami. HPGB, SGPS, S.A. zatrudnia
w tym miejscu [...] pracownikéw. W rodzinie korporacyjnej HPGB, SGPS, S.A. znajduje si¢ [...] przedsigbiorstw.

(") Wigcej informacji na temat HPGB, DGN i konsorcjum AGW mozna znalezé w motywach 11-15 decyzji Komisji z dnia 16 lipca
2021 r. w sprawie SA.57369, o ktorej mowa w przypisie 6.
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(10) Wladze portugalskie rozwazyly kwesti¢ kontroli nad TAP SGPS dopiero na poczatku lipca 2020 r. w kontekscie
impasu w negocjacjach z AGW dotyczgcych realizacji umowy pozyczki na ratowanie. [...]. W obliczu bliskiej
zapasci finansowej TAP SGPS, ktdry nalegal na wdrozenie pomocy na ratowanie, wladze portugalskie postanowily
zawrze¢ prywatne porozumienie z akcjonariuszami AGW w celu wykupienia akcji DGN, [...]. [...], portugalskie
Ministerstwo Skarbu (Direc¢do-Geral do Tesouro e Finangas (,DGTF”)) nabyto bezposrednio akcje TAP SGPS stano-
wigce 22,5 % kapitalu podstawowego TAP SGPS, bedace wezesniej w posiadaniu AGW. W zwigzku z tym panstwo
portugalskie posiada obecnie, bezposrednio i posrednio, wigkszo$¢ akgji, ktéra odpowiada 72,5 % kapitatu podsta-
wowego 1 odpowiednich praw gospodarczych TAP SGPS (50 % za posrednictwem Parpublicai 22,5 % za posrednic-
twem DGTF). Wczesniej HPGB posiadat udzialy w konsorcjum AGW, a nie bezposrednio w TAP SGPS, ale po prze-
jeciu udzialéw AGW HPGB posiada obecnie bezposrednio 22,5 % udzialéw w TAP SGPS.

(11) Wladze portugalskie potwierdzaja, ze zgodnie z umowsg akcjonariuszy zawartg przez Republike Portugalska za
posrednictwem DGTF, [...]. [...] (*3), [...] (*¥). Kontrola nad 72,5 % kapitalu podstawowego, [...], daje pafistwu por-
tugalskiemu wylaczng kontrole nad TAP SGPS.

(12) Podobnie od czasu przyznania pomocy na ratowanie udzial TAP SGPS w TAP Air Portugal ulegl zmianie, gdy pan-
stwo portugalskie za po$rednictwem DGTF subskrybowalo podwyzszenie kapitalu TAP Air Portugal o 462 min
EUR (*). W dniu 24 maja 2021 r. panstwo, za posrednictwem DGTF, posiada bezposrednio okoto 92 % kapitatu
podstawowego TAP Air Portugal. TAP SGPS posiada obecnie pozostale 8 %. TAP Air Portugal jest jedynym akcjona-
riuszem TAP Logistics Solutions, S.A., przedsigbiorstwa zarejestrowanego w dniu 30 grudnia 2019 r. w celu prowa-
dzenia dzialalnosci zwigzanej z fadunkami i pocztg.

(13) TAP SGPS posiada udzialy w nastepujacych przedsigbiorstwach, ktére prowadzg dziatalno$¢ w zakresie $wiadczenia
ustug zwigzanych z transportem lotniczym w Portugalii i w innych paristwach:

— 100 % w Portugdlia Airlines — Companhia Portuguesa de Transportes Aéreos, S.A. (,przedsigbiorstwo Portugalia”),

— 100 % w U.C.S. — Cuidados Integrados de Satide, S.A., przedsigbiorstwie §wiadczacym ustugi opieki zdrowotnej,
ktorego gtéwnym klientem jest réwniez TAP Air Portugal,

— 100 % w TAPGER Sociedade de Gestdo e Servigos, S.A.1 99,83 % w Aeropar Participa¢des Lda., oba te przedsie-
biorstwa prowadzg dzialalno$¢ jako spotki holdingowe,

— 78,72 % w TAP Manutengdo e Engenharia Brasil, S.A (,M&E Brasil”) prowadzacym dziatalnos¢ w zakresie obstugi
technicznej statkéw powietrznych TAP Air Portugal i 0séb trzecich,

— 49 % (43,9 % bezposrednio i 5,1 % za posrednictwem przedsigbiorstwa Portugalia) w SPdH-Servigos Portugueses
de Handling, S.A. (znanego réwniez jako Groundforce Portugal), przedsigbiorstwie prowadzacym dziatalnosé
w sektorze obstugi naziemnej portéw lotniczych w Portugalii, oraz

— 51 % w CATERINGPOR - Catering de Portugal, S.A., prowadzacym dzialalno$¢ polegajaca na dostarczaniu cate-
ringu dla sektora lotnictwa, przy czym gléwnym klientem tego przedsiebiorstwa jest TAP Air Portugal.

(14) Opisane powyzej zmiany w zakresie kontroli podczas procesu ratowania i restrukturyzacji wystepuja niezaleznie od
faktu, ze do celéw niniejszej decyzji wszelkie odniesienia do przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem, ktéremu
przyznano pomoc na restrukturyzacje, obejmujg TAP SGPS i wszystkie jego spotki zalezne w chwili rozpoczecia
procesu ratowania i restrukturyzacji w czerwcu 2020 r., w tym TAP Air Portugal, o ile nie wskazano inaczej. Wszel-
kie odniesienia do TAP Air Portugal obejmuja wszystkie spotki zalezne TAP SGPS zajmujace si¢ transportem lotni-
czym, w tym przedsigbiorstwo Portugalia, o ile nie wskazano inaczej.

™ [..]

™ [..]

(") Decyzja Komisji C(2021) 2991 final z dnia 23 kwietnia 2021 r. w sprawie SA.62304 (2021/N) — Portugalia — COVID-19: odszkodo-
wanie za szkody poniesione przez TAP Portugal (Dz.U. C 240 z 18.6.2021, s. 1).
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2.2. Beneficjent: gtéwna dzialalno$¢ w sektorze lotnictwa

(15) W ramach jednostki gospodarczej bedacej beneficjentem TAP Air Portugal zajmuje si¢ transportem lotniczym pasa-
zeréw i fadunkéw. W 2019 r., przed rozpoczeciem restrukturyzacji, TAP Air Portugal dysponowat flota 108 statkéw
powietrznych, w tym statkami powietrznymi eksploatowanymi na podstawie umow dzierzawy z zatoga, i obslugiwat
polaczenia do 92 miejsc przeznaczenia w 38 panstwach, przewi6zt ponad 17 mln pasazeréw i wykonal ponad
130000 lotow. W 2019 r. loty te odbywaly sie w szczegdlnosci na regularnych trasach z takich portéw lotniczych
jak Lizbona, Porto, Faro oraz czterech wysp Azoréw i Madery, a takze na polaczeniach mig¢dzynarodowych, w tym
do [...] portéw lotniczych w Europie (poza Portugalig), [...] miejsc przeznaczenia w Brazylii (), [...] w Afryce (*9)
oraz [...] w Ameryce Péinocnej (V). Dzialalno$¢ TAP Air Portugal koncentruje si¢ gtéwnie wokét portu lotniczego
w Lizbonie, ktéry stuzy jako gléwny wezel.

(16) Portugalia twierdzi, ze TAP Air Portugal jest gléwnym dostawca polaczen transportowych dla pasazeréw i fadunkéw
do Portugalii, z Portugalii i na jej obszarze. W 2019 r. TAP Air Portugal byt jedyna linig lotnicza obstugujaca [...]
z [...] tras w sezonie letnim i [...] z [...] tras w sezonie zimowym. W szczegélnosci TAP Air Portugal odgrywa klu-
czowg role, jesli chodzi o polaczenia transportowe miedzy Portugalig a pafistwami zamieszkanymi przez portugal-
skojezyczna diaspore. TAP Air Portugal jest rowniez uwazany za filar portugalskiej gospodarki, w szczegdlnosci ze
wzgledu na jego wklad w rozw6j przemystu turystycznego w Portugalii.

(17) Inne, w szczeg6lnosci europejskie, linie lotnicze, takie jak Ryanair — druga co do wielkosci linia lotnicza prowadzaca
dzialalno$¢ w Portugalii, Wizzair i easyJet, linie lotnicze nalezace do grupy Lufthansa (w tym Brussels Airlines
i Austrian Airlines), Air France-KLM, Finnair oraz linie lotnicze nalezace do IAG (w szczegdlnosci Vueling i Iberia),
$wiadczg w Portugalii ustugi przewozu lotniczego pasazeréw lub ladunkéw.

2.3. Przyczyna trudno$ci beneficjenta i jego sytuacja finansowa

(18) Obecna trudna sytuacja beneficjenta wynika z probleméw zwigzanych zaréwno z wyplacalnoscia, jak i plynnoscia,
ktére znacznie poglebit dotkliwy kryzys ptynnosciowy wywolany pandemig COVID-19.

(19) Po pierwsze w latach 2006-2015 TAP SGPS zgromadzit [...] mln EUR [...]. Biorgc pod uwagg znaczenie dzialal-
nosci lotniczej dla przychodéw TAP SGPS, [...].

(20) W ostatnich latach TAP SGPS ponidst réwniez nadzwyczajne koszty zwigzane z zakt6ceniami dziatalnosci operacyj-
nej, ktére utrudnily wzrost rentownosci i konkurencyjnosci. [...] [...] mln EUR [...] (*) [...], [...] [...] mIn EUR [....],
co bylo spowodowane wysokim poziomem opéznionych i odwotanych lotéw, a takze bardzo wysoka ekspozycja na
ryzyko kursowe w zwigzku z dzialalno$cig w Brazylii i Angoli.

(21)  Po drugie, biorgc pod uwage, ze TAP Air Portugal przynosil okolo [...] % przychodéw TAP SGPS, wyniki przewo-
znika lotniczego mialy duzy wplyw na ogdlng sytuacje finansows jego dominujacej sp6tki holdingowej. Po prywaty-
zacji TAP SGPS w 2015 r. () TAP Air Portugal rozpoczal proces transformacji i znajdowal si¢ na Sciezce wzrostu
pod wzgledem operacyjnym, osiagajac do 2019 r. wzrost przychodéw wynoszacy [...] %. Proces transformacji ukie-
runkowany na [...].

(22) Dzialania zwigzane z procesem transformacji mialy miejsce gtéwnie w latach 2018 i 2019, a mianowicie obejmo-
waly dostawe [...] paliwooszczednych statkow powietrznych A339, a nastgpnie transformacje produktéw, sprze-
dazy i narzedzi, usprawnienie zarzadzania zaopatrzeniem i systeméw. Jesli chodzi o dzialalno$¢ operacyjng, TAP
Air Portugal zwigkszy} liczbg operacji na rynkach o wysokiej wartosci, takich jak Brazylia i Ameryka Pétnocna. Pro-
ces transformacji, w szczegdlnosci stopniowe wprowadzanie i wycofywanie nowej floty do 2019 r., przyczynit sie
do obnizenia ogdlnych pozioméw kosztu dostepnych fotelokilometréw (CASK) (*%). Wigzalo si¢ to jednak réwniez
z wysokimi kosztami jednorazowymi zwigzanymi z [...]. Ponadto TAP Air Portugal nadal byt mniej konkurencyjny
niz inne linie lotnicze pod wzgledem kosztéw pracy i wydajnosci.

15

(") ).

() [.-]-

O[]

(**) Nieregularne koszty operacyjne sa identyfikowane przez lini¢ lotniczg lub operatora obstugi naziemnej dzialajacego w imieniu linii

lotniczej, gdy zaktdcenie w dniu podrézy lub dzien przed podréza powoduje, ze klient nie moze skorzystaé z lotu lub lotéw, ktérych

dotyczy bilet.

(*) W 2015 r. przeprowadzono prywatyzacje 61 % kapitatu podstawowego TAP SGPS. W 2017 r. pafistwo portugalskie odkupilo od
AGW cze$¢ kapitatu podstawowego, zwiekszajac swoj udzial do 50 %.

(*) Koszt dostepnych fotelokilometréw stuzy do pomiaru kosztu jednostkowego wyrazonego w wartosci gotdwkowej [eurocenty za
miejsce], zwigzanego z eksploatacja kazdego miejsca na kazdy kilometr.

18
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(23)

(24)

(26)

(28)

*

W dniu 2 grudnia 2019 r. TAP Air Portugal zamknat oferte uprzywilejowanych obligacji niezabezpieczonych o war-
toSci 375 mln EUR z pigcioletnim terminem zapadalnosci, regularnymi kuponami rocznymi w wysokosci 5,625 %
i efektywna stopg procentowa w wysokosci 5,75 % (*'). Emisja miata na celu pokrycie ogélnych wydatkéw korpora-
cyjnych oraz czeSciowa splate zadluzenia i wydluzenie jego Sredniego okresu zapadalnosci. Emisja uzyskata ratingi
wstepne BB- (Standard & Poor’s) i B2 (Moody’s), tj. ponizej ratingu na poziomie inwestycyjnym. Kilka miesiecy
wezesniej, w dniu 24 czerwca 2019 r. TAP Air Portugal wyemitowat obligacje o warto$ci 200 mln EUR z czterolet-
nim terminem zapadalnodci, z regularnymi kuponami rocznymi w wysokosci 4,375 % (*). Chociaz kwoty i warunki
obu emisji, ktore mialy miejsce w czerwcu i grudniu 2019 r., réznig sie, zainteresowanie tymi emisjami wskazuje, ze
beneficjent mégh uzyskaé dostep do finansowania na rynku przed pandemig COVID-19 na rozsadnych warunkach.

Proces transformacji zostal przerwany w wyniku globalnej pandemii COVID-19 i kryzysu gospodarczego, ktory po
niej nastapil, w czasie gdy TAP Air Portugal nie byl jeszcze w stanie znacznie obnizy¢ swoich kosztéw, w szczegdl-
nosci kosztéw pracy, w poréwnaniu z konkurentami, zwlaszcza tanimi liniami lotniczymi.

W konsekwencji, w $wietle bezprecedensowych rzadowych ograniczen zwigzanych z podrézg i nakazéw kwaran-
tanny w zwigzku z pandemig COVID-19, w dniu 20 marca 2020 r. agencja ratingowa Standard & Poor’s obnizyta
rating TAP Air Portugal do poziomu B- dla ratingu dlugoterminowego oraz ustalila perspektywy dla krétkotermino-
wego ratingu plynnosci na poziomie CCC+. W tym samym komunikacie agencja Standard & Poor’s przypisata emisji
obligacji o wartoéci 375 mln EUR perspektywe odzyskania wynoszaca 45 %. W dniu 19 marca 2020 r. agencja
ratingowa Moody’s réwniez obnizyla prawdopodobienstwo niewykonania zobowiazania oraz rating korporacyjny
TAP Air Portugal odpowiednio do Caal-PD i Caal. W dniu 28 maja 2020 r. roczna rentowno$¢ do wykupu (gru-
dzien 2024 r.) obligacji uprzywilejowanych o wartosci 375 mln EUR wyemitowanych w grudniu 2019 r. wynosita
na rynku wtérnym 9,45 %. Innymi stowy, na tym etapie nabywcy tych obligacji wyemitowanych przez TAP Air Por-
tugal wymagali obnizki wartoéci nominalnej papieru warto$ciowego, aby uzyska¢ zwrot w wysokosci 9,45 %, w celu
zaakceptowania utrzymania ich do terminu zapadalnosci. Informacje przekazane przez wladze portugalskie
potwierdzaj [...] sytuacji finansowej TAP Air Portugal i benefigjenta [...] (%), [...].

Trudnos$ci TAP SGPS i TAP Air Portugal skumulowaly si¢ i doprowadzily do gwaltownego pogorszenia pozycji kapi-
talowej. Na koniec 2019 r. TAP SGPS odnotowat ujemny kapital wlasny w wysokosci [...] mln EUR, ktéry w 2020 1.
wzrost do [...] mld EUR. W 2020 r. kapitat wlasny TAP Air Portugal byt réwniez ujemny ([...] mld EUR).

2.4. Opis planu restrukturyzacji i pomocy na restrukturyzacje

Pomoc na restrukturyzacje wspiera wdrazanie planu restrukturyzacji obejmujacego okres od 2020 r. do korica
2025 r. (,okres restrukturyzacji”). Plan odnosi si¢ do jednostki gospodarczej znajdujacej si¢ obecnie pod wylaczng
kontrolg panstwa portugalskiego (motywy 11 i 12), obejmujacej TAP SGPS i jego obecng siostrzang spdtke TAP Air
Portugal, w tym wszystkie kontrolowane przez nie sp6iki zalezne.

2.4.1. Restrukturyzacja dziatalnosci

Celem planu restrukturyzacji jest usunigcie podstawowych przyczyn trudnosci TAP SGPS i poprawa sytuacji przed-
sigbiorstwa do 2025 r. Ze wzgledu na wage TAP Air Portugal w bilansie TAP SGPS, gdy przedsigbiorstwo to znalazto
si¢ w trudnej sytuacji w zwigzku z dzialalnoscig objeta planem restrukturyzacji, wigkszo$¢ operacyjnych srodkéw
restrukturyzacyjnych zmniejszajacych koszty i zwigkszajacych przychody oraz prognozy przedstawione w planie
restrukturyzacji odnoszg si¢ do TAP Air Portugal. Plan restrukturyzacji obejmuje $rodki, ktore zaczeto wdrazaé od
czerwca 2020 r. lub ktére beda wdrazane i dotyczg czterech filaréw: (i) skoncentrowanie na strategii podstawowe;j,
(ii) dostosowanie zdolnosci; (iii) poprawa kosztéw operacyjnych oraz (iv) zwigkszenie przychodéw. W podsekcjach
2.4.1.1-2.4.1.4 opisano kazdy filar planu restrukturyzacji TAP w ostatniej wersji.

Oswiadczenie: ,TAP oglasza wyceng obligacji uprzywilejowanych o wartosci 375 mln EUR i stopie procentowej w wysokosci 5,625 %
i terminie wykupu w 2024 r.” z dnia 22.11.2019 r. Popyt ze strony inwestoréw pozwolil ostatecznie pozyskaé wiecej Srodkéw (75
mln EUR ponad poczatkowe 300 EUR) przy nizszej wycenie (20 pb) niz poczatkowo zakladano.

Numer referencyjny ISIN PTTAPBOM0007, TAP-SGPS 19/23.

Wynik finansowy przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacja i amortyzacja oraz koszty restrukturyzacji lub najmu. EBITDAR jest
wskaznikiem wykorzystywanym gléwnie do analizy dobrej kondycji finansowej i wynikéw przedsigbiorstw, ktore w ciggu ostatniego
roku przeszly restrukturyzacje.
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2.4.1.1. Skoncentrowanie na strategii podstawowej

(29) Logika planu restrukturyzacji polega na skupieniu si¢ na gtéwnej dzialalnosci, czyli na dziatalnosci lotniczej prowa-
dzonej za posrednictwem TAP Air Portugal i przedsiebiorstwa Portugalia, przy jednoczesnym stopniowym odcho-
dzeniu od dzialalnosci niezwigzanej z dzialalno$cig podstawows i jej zbywaniu. Zgodnie z tym zalozeniem w planie
restrukturyzacji przewidziano, ze TAP SGPS bedzie stopniowo rezygnowacé z wszelkiej innej dziatalnosci ustugowej
przynoszacej dochody, ktérg prowadzita na rynku, poprzez sprzedaz, zbycie lub zaprzestanie prowadzenia trzech
nastepujacych rodzajow dzialalnosci. Po pierwsze, TAP SGPS planuje zby¢ swoje udzialy w brazylijskiej spolce zalez-
nej zajmujacej si¢ obstuga techniczng statkéw powietrznych, M&E Brasil, [...]. Drugie zbycie dotyczy [...] w przed-
sigbiorstwie Groundforce $wiadczacym ustugi obstugi naziemnej, [...]. Po trzecie, TAP SGPS planuje zby¢ swoje
udzialy w przedsi¢biorstwie Cateringpor $wiadczacym ustugi cateringowe, [...].

2.4.1.2. Dostosowanie zdolnoS§ci

(30) Drzialania majace na celu dostosowanie zdolnosci przewozowych TAP Air Portugal polegaja gtéwnie na wlasciwym
doborze wielkosci floty TAP Air Portugal i optymalizacji sieci polaczenn TAP Air Portugal. W planie dotyczacym
tloty przewidziano [...]. Ogélnie rzecz biorgc, w 2025 r. plan dotyczacy floty TAP Air Portugal doprowadzi do bar-
dziej jednorodnego skladu floty oraz do obnizenia kosztow operacyjnych ze wzgledu na nizsze wymogi nowych
statkéw powietrznych w zakresie zuzycia paliwa i obstugi techniczne;.

(31) Jesli chodzi o optymalizacj¢ sieci, plan restrukturyzacji zwigksza role Lizbony jako wezla komunikacyjnego, ktory
ma zasadnicze znaczenie ze wzgledu na niewielki rozmiar rynku krajowego TAP Air Portugal. Obsluga wezta komu-
nikacyjnego bedzie korzystna z punktu widzenia strategii [...]. [...]. Ponadto $rodki optymalizacji sieci obejmuja
bardziej efektywne kosztowo dopasowanie trasy do statku powietrznego, ograniczenie liczby tras przynoszacych
straty oraz tras, na ktorych wartosci polaczen jest niska. Na przyklad w 2020 r. TAP Air Portugal obslugiwal [...]
mniej polaczen niz w 2019 . (z [...] do [...]) i zawiesil na czas nieokreslony otwarcie [...] dodatkowych tras.

(32) Jesli chodzi o pozycje TAP Air Portugal w porcie lotniczym w Lizbonie, zmniejszenie floty TAP Air Portugal ograni-
cza jego zdolno$¢ do $wiadczenia ustug transportu lotniczego pasazerdw, nie podwazajac jednak znaczacej pozycji
rynkowej, jaka TAP Air Portugal posiada obecnie i jakg zgodnie z oczekiwaniami bedzie posiada¢ pod koniec okresu
restrukturyzacji w swoim weZle w Lizbonie (*). Istnieja dwa gléwne powody utrzymania znaczacej pozycji rynko-
wej TAP Air Portugal w porcie lotniczym w Lizbonie do 2025 r.:

a) po pierwsze, w ramach planu restrukturyzacji, TAP Air Portugal zamierza w dalszym ciaggu koncentrowac si¢ na
swojej podstawowej dzialalnosci opartej na modelu typu ,hub and spoke” w porcie lotniczym w Lizbonie (¥).
W zwigzku z tym nie oczekuje sig, by pozycja rynkowa i struktura konkurencji w porcie lotniczym ulegly istot-
nej zmianie, chociaz TAP Air Portugal zmniejszyt swoéj przydzial czasu na start lub lgdowanie o [...] % ([...]
dziennych przydzialéw czasu na start lub ladowanie) w sezonie zimowym IATA 2021/2022 w poréwnaniu
z sezonem zimowym IATA 2019/2020, a obaj kolejni najwigksi posiadacze czasu na start lub ladowanie (Rya-
nair i easyJet) wstepnie zdolali zwigkszy¢ swoj przydzial czasu na start lub ladowanie w sezonie letnim IATA
2022 w poréwnaniu z sezonem letnim IATA 2019 (*). W szczegdlnosci z informacji przedstawionych przez
Portugalie wynika, ze udzial TAP Air Portugal w przydzialach czasu na start lub ladowanie stanowitby [45-55]
% calkowitej przepustowosci portu lotniczego w Lizbonie w sezonie letnim IATA 2022 i w kolejnych sezonach
IATA w poréwnaniu z [10-20] % i [5-10] % odpowiednio w przypadku Ryanair i easyJet. Ponadto TAP Air Por-
tugal bedzie dysponowa¢ zdecydowanie najwieksza flota w porcie lotniczym w Lizbonie, liczacg [90-100] stat-
kow powietrznych przez caly okres restrukturyzacji. Wedlug szacunkéw Portugalii port lotniczy w Lizbonie
mialby stanowic¢ bazg dla siedmiu statkéw powietrznych Ryanair i pigciu statkéw powietrznych easyet (¥);

(* Zgodnie z praktyka decyzyjng Komisji uwaza si¢, Ze posiadanie przez przewoznika lotniczego przydzialéw czasu na start lub ladowa-
nie w porcie lotniczym oraz ograniczenia przepustowosci tego portu lotniczego stanowia miarg zdolno$ci przewoznika lotniczego do
konkurowania na rynku pasazerskiego transportu lotniczego do lub z tego portu lotniczego (zob. np. motyw 209 decyzji Komisji
C(2021) 2488 final z dnia 5 kwietnia 2021 r. w sprawie SA.59913, Dz.U. C 240 z 18.6.2021, s. 1; motyw 178 decyzji Komisji
C(2020) 4372 final z dnia 25 czerwca 2020 r. w sprawie SA.57153, Dz.U. C 397 z 20.11.2020, s. 1).

(*) Tytutem przykladu liczba statkéw powietrznych majacych baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie jest tylko nieznacznie zmniejszona
w poréwnaniu z sytuacjg sprzed restrukturyzacji. W sezonie letnim IATA 2019 TAP Air Portugal dysponowal flotg skladajaca sie
$rednio z okoto [90-100] statkéw powietrznych majacych baze w porcie lotniczym w Lizbonie i [5-15] statkéw powietrznych majg-
cych baze w porcie lotniczym w Porto. W sezonie letnim IATA 2022 $rednia sezonowa wynosilaby okoto [90-100] statkéw
powietrznych majacych baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie i [0-10] statkéw powietrznych majacych bazg w porcie lotniczym
w Porto. W latach 2023-2025 TAP Air Portugal planuje doda¢ ograniczong liczbe statkéw powietrznych w poréwnaniu z 2022 r.
Podzial na flot¢ majaca baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie i flote majaca bazg w porcie lotniczym w Porto wynika z przypisania
liczby statkéw powietrznych do dziatalno$ci w Lizbonie lub Porto na podstawie liczby godzin czasu blokowego. Wszystkie statki
powietrzne TAP Air Portugal formalnie maja baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie, chociaz nie wszystkie loty odbywaja si¢ do tego
lub z tego portu lotniczego. Dziatalno$¢ w Porto jest wspierana dzigki rotacji samolotéw majacych baz¢ w Lizbonie, z mozliwoscia
postoju. TAP Air Portugal nie przydziela statkéw powietrznych do zadnego innego portu lotniczego, w ktérym prowadzi dziatalno$c.

(*) Pismo Portugalii z dnia 16 listopada 2021 r.

(*) Pismo Portugalii z dnia 8 listopada 2021 r.
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b) po drugie, ze wzgledu na stosunkowo silng, chociaz niestabilng, poprawe popytu na przewozy pasazerskie, ocze-
kuje si¢, ze w okresie restrukturyzacji port lotniczy w Lizbonie powrdci do wysokiego poziomu obcigzenia wyno-
szacego [90-100] %, jaki osiggnal przed pandemig COVID-19, po fazie szybkiego rozwoju TAP Air Portugal
i tanich przewoznikéw. W zwiazku z tym oczekuje si¢, ze w calym okresie restrukturyzacji powazne ograniczenia
przepustowosci portu lotniczego w Lizbonie, zwigzane przede wszystkim z jednym pasem startowym, beda stano-
wic bariere wejscia lub ekspansji dla konkurentéw TAP Air Portugal, poniewaz cz¢$¢ ich popytu na dostep do
ustug w zakresie infrastruktury portu lotniczego w porcie lotniczym w Lizbonie nie zostanie zaspokojona.

2.4.1.3. Obnizenie kosztéw

(33) TAP Air Portugal planuje obnizy¢ koszty operacyjne w trakcie realizacji planu restrukturyzacji za pomoca trzech
czynnikdw.

(34) Pierwszym z nich jest renegocjacja uméw z dostawcami i leasingodawcami statkéw powietrznych. TAP Air Portugal
uzgodnil ze swoimi dostawcami [...] okres [...], jak okre§lono w pierwotnej umowie, na [...], co doprowadzito do
odroczenia wydatkow kapitalowych w wysokosci [...] mld EUR do czasu zakoniczenia realizacji planu restrukturyza-
¢ji. Ponadto TAP Air Portugal uzyskal oszczednosci gotéwkowe w wysokosci [...] mln EUR dzigki renegocjacjom
z leasingodawcami oraz [...] mln EUR wplywéw pienieznych ze sprzedazy i leasingu statkéw powietrznych.

(35) Drugim czynnikiem obnizenia kosztow operacyjnych jest zestaw Srodkoéw stuzacych obnizeniu kosztéw o0séb trze-
cich. Po pierwsze, TAP Air Portugal spodziewa si¢ oszczednosci kosztéw paliwa w wysokosci [...] mln EUR w okresie
objetym biznesplanem (z czego [...] mln EUR w [...]) dzicki eksploatacji nowszych, bardziej energooszczednych
statkow powietrznych, lepszemu dopasowaniu trasy do statku powietrznego oraz wdrozeniu oprogramowania
optymalizujacego zuzycie paliwa. Po drugie, TAP planuje osiagnaé oszczednosci kosztéw w wysokosci [...] mln
EUR rocznie do [...]. [...]. Po trzecie, w planie restrukturyzacji przewidziano roczne oszczednosci kosztéw w wyso-
kosci [...] mln EUR dzigki renegocjacjom uméw z dostawcami niektérych ustug, [...].

(36) Trzecim czynnikiem wplywajacym na planowane obnizenie kosztéw operacyjnych TAP Air Portugal jest obnizenie
kosztéw pracy, co zgodnie z oczekiwaniami TAP Air Portugal ma przynie$¢ [...] mln EUR oszczednosci rocznie,
a w calym okresie obowigzywania planu restrukturyzacji — okolo [...] mld EUR. Aby osiggna¢ te oszczednosci kosz-
téw, TAP Air Portugal podjat nastepujace dziatania:

a) zmniejszenie liczby pracownikéw (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy) o 1 200 0séb w 2020 r. i na poczatku
2021 r., gléwnie poprzez nieprzedtuzanie uméw o prace na czas okreslony, z dalszym zmniejszeniem liczby pra-
cownikéw o 2 000 oséb w 2021 r.;

b) ponadto wprowadzono $rodki polegajace na obnizeniu wynagrodzen, zawieszeniu automatycznych podwyzek
wynagrodzefi, zawieszeniu klauzul ukladéw zbiorowych pracy w celu zwigkszenia wydajnosci i obnizenia kosz-
tow pracy do 2024 r., ktére majg zastosowanie do wszystkich pracownikéw na podstawie ,porozumien nadzwy-
czajnych” ze zwigzkami zawodowymi, jak nastepuje:

(i) przekrojowe obnizenie o 25 % stalego wynagrodzenia powyzej 1 330 EUR w latach 2021-2023 i 0 20 %
w 2024 r. (obnizenie to zostanie podwyzszone do 50 % w 2021 r. i bedzie stopniowo zmniejszane do 35 %
w 2024 r. w przypadku pilotéw); personel pokladowy i specjalny zwigzek zawodowy mechanikéw M&E
réwniez zgodzily si¢ na skrécenie godzin pracy o 15 % w 2021 r., a nastgpnie stopniowe zmniejszenie tej
liczby do 5 % w 2023 r., aby umozliwi¢ sfinansowanie 750 ekwiwalentéw pelnego czasu pracy, a nie ich
redukgje;

(i) zawieszenie automatycznych podwyzek wynagrodzen i automatycznego przebiegu kariery, a takze kilku
sktadnikéw wynagrodzenia; oraz

(ili) zmniejszenie liczby cztonkéw personelu pokladowego w kazdym samolocie do minimalnego sktadu perso-
nelu pokladowego zgodnie z zaleceniami producenta statku powietrznego;

¢) TAP Air Portugal uzyskal w porozumieniach nadzwyczajnych zobowigzanie kilku zwigzkéw zawodowych do
osiggniecia docelowych kosztéw pracy na 2025 r. Cele te zostang osiggnigte albo przez podpisanie nowych ukla-
déw zbiorowych pracy, albo — w przypadku niepowodzenia negocjacji — przez wypowiedzenie obecnych ukla-
déw zbiorowych pracy i dostosowanie zasad pracy do ogélnego prawa pracy, ktére jest znacznie mniej restryk-
cyjne niz obecne uklady zbiorowe pracy. [...].
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2.4.1.4. Zwigkszenie przychodéw

(37) TAP Air Portugal oczekuje wzrostu przychod6éw rzedu [...] mln EUR rocznie w stanie réwnowagi, tj. po zakoncze-
niu realizacji planu restrukturyzacji, ale w planie restrukturyzacji uwzglednia jedynie [...] mln EUR (rocznie, w stanie
réwnowagi). Wzrost przychodéw bedzie wynikat glownie [...].

2.4.2. Przeglgd kosztéw restrukturyzagji i Zrodet finansowania

(38) Zgodnie z planem restrukturyzacji wdrozenie srodkéw restrukturyzacyjnych spowoduje powstanie kosztow restruk-
turyzacji netto, ktore nie zostang pokryte przez spodziewane obnizenie kosztéw zwigzanych z personelem operacyj-
nym lub inne przychody, szacowanych na [...] mld EUR do 2025 r. W szczegdInosci wigkszo$¢ kosztow restruktu-
ryzacji w wysokosci [...] mld EUR przypisuje si¢ brakowi pokrycia kosztéw w tym okresie, ktore nalezy pokry¢,
aby w przypadku dzialalno$ci TAP SGPS nie wystapito ryzyko niewykonania zobowigzania lub niemoznos¢ utrzy-
mania koncesji. Pozostale koszty restrukturyzacji dotycza splaty zadluzenia do kwoty [...] mln EUR, zakupu
nowych statkéw powietrznych do kwoty [...] mln EUR oraz odszkodowan dla pracownikéw w wysokosci [...] mln
EUR. Koszty restrukturyzacji pomniejsza si¢ o pomoc zgloszong przed podjeciem niniejszej decyzji jako odszkodo-
wanie za szkody poniesione przez TAP Air Portugal w wyniku zdarzenia nadzwyczajnego wynikajacego z ograniczef
publicznych w transporcie lotniczym zgodnie z art. 107 ust. 2 lit. b) TFUE, jak okreslono w odpowiednich decyzjach
Komisji (*).

(39) Wedlug Portugalii ze wzgledu na gorsza sytuacje finansowa i powazny wplyw pandemii COVID-19 na sektor i gos-
podarke, TAP SGPS nie jest obecnie w stanie [...] bez wsparcia ze strony panstwa. TAP Air Portugal zabezpieczyl jed-
nak [...] mln EUR [...], gwarantowane w [...] % przez Republike Portugalska, natomiast TAP Air Portugal ma zabez-
pieczy¢ pozostale [...] %, [...]. Portugalia uwaza, ze wdrozenie istotnych $rodkow zwigkszajgcych kapital powinno
umozliwi¢ TAP SGPS dostep do rynkéw kapitatowych od [...] w celu pozyskania dodatkowych funduszy od inwes-
toréw prywatnych.

(40) Po wprowadzeniu finansowania gwarantowanego przez panstwo w wysokosci [...] mln EUR i podwyzszeniu kapi-
tatu, od [...] TAP Air Portugal uzyskalby finansowanie bez gwarancji publicznej w wysokosci co najmniej [...] mln
EUR [...]. Dostep do finansowania z rynku prywatnego eliminuje potrzebe dodatkowego zabezpieczenia przed
utratg plynnosci w postaci finansowania kredytowego objetego gwarancjg pafnstwowa w wysokosci do [...] mln
EUR, ktére uwzgledniono w pierwotnym zgloszeniu pomocy na restrukturyzacje jako zabezpieczenie awaryjne.

(41) Calkowite finansowanie przez pafistwo, po zmianach wprowadzonych w dniu 16 listopada 2021 r., obejmuje $rodki
kapitatowe lub quasi-kapitalowe, ktdére majg by< realizowane w nastepujacy sposéb:

a) pozyczka na ratowanie w wysokosci 1,2 mld EUR zostanie przeksztalcona w kapital wlasny o tej samej wartosci
nominalnej wraz z narostymi odsetkami w wysokosci okoto [...] mln EUR w 2021 r.;

b) [...] mln EUR na czg$¢ odpowiadajacg [...] % pozyczki w wysokosci [...] mln EUR gwarantowanej przez pan-
stwo w [...] %, ktéra ma zosta¢ udzielona do konica [...] r. i splacona w [...] r. poprzez zastrzyk kapitatu od pan-
stwa. Stopa procentowa pozyczki bedzie zgodna z warunkami rynkowymi obowiazujagcymi w chwili przyznania
([...]), ale nie bedzie wyzsza niz stopa referencyjna okreslona zgodnie z komunikatem Komisji w sprawie stop
referencyjnych ().

¢) bezposredni zastrzyk kapitalu wlasnego w wysokosci [...] mln EUR, ktéry ma zostaé dokonany przez panistwo

w[...].

(*) Decyzje Komisji z dnia 23 kwietnia 2021 r. w sprawie SA.62304 (2021/N) — Portugalia — COVID-19: odszkodowanie za szkody
poniesione przez TAP Portugal (Dz.U. C 240 z 18.6.2021, s. 1), z dnia 21 grudnia 2021 r. w sprawie SA.63402 (2021/N) —
COVID-19 - Odszkodowanie dla TAP II - nieopublikowane — oraz w sprawie SA.100121 (2021/N) COVID-19 — Odszkodowanie dla
TAP I1II. Kwoty wyplacone jako rekompensata dla TAP Air Portugal stanowia dochdd, ktéry — podobnie jak przychody operacyjne —
zmniejsza pozostate koszty, ktorych nie mozna pokry¢ z przeszlych i obecnych przychodéw operacyjnych lub wkladéw whasnych
beneficjenta pomocy na restrukturyzacje lub na przyklad kredytodawcéw lub dostawcow.

(*) Komunikat Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stop referencyjnych i dyskontowych (Dz.U. C 14 z 19.1.2008, s. 6).
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(42) Portugalia poinformowala, ze sfinansuje te Srodki bezposrednio z budzetu panistwa (*%), co wymaga przyjecia nie-
zbednych aktéw wykonawczych, w tym zatwierdzenia przez organy korporacyjne zmian w kapitale podstawowym
oraz zawarcia uméw pozyczki i gwarancji.

(43) Wkiad wlasny TAP SGPS i réznych podmiotéw uczestniczacych w kosztach restrukturyzacji wyniesie okolo [...]
mld EUR, rozlozonych na lata 2020-2025 i obejmujacych nastepujace Srodki:

a) wyplata odszkodowan z tytutu restrukturyzacji zatrudnienia — [...] - [...] [...] mln EUR ([...] [...] mIn EUR [...]);

b) udziat oséb trzecich w finansowaniu lub oszczedno$¢ kosztowa o tacznej wartosci [...] mln EUR, z czego [...]
mln EUR juz wdrozono w 2021 r., a [...] mln EUR wynika z obowigzujacych uméw obejmujacych:

(i) [...] mln EUR w zwigzku z ustugami portu lotniczego, cateringiem i zaopatrzeniem pokladowym z powodu
renegocjacji umow (tj. nowych zaproszen do skladania ofert) dotyczacych cateringu w peryferyjnych por-
tach lotniczych, renegocjacji z dostawcami cateringu w porcie lotniczym w Lizbonie, renegocjacji dotyczg-
cych zakup6w na pokladzie, renegocjacji w zakresie sprzatania, sprzedazy biletéw i innych ustug portu lot-
niczego;

(ii) [...] mln EUR w zwigzku z flotg oraz monitorowaniem i oceng, tj. renegocjacja wyposazenia zapewnionego
przez nabywce, materiatéw i rabatow);

(iii) [...] mln EUR w zwigzku z ustugami korporacyjnymi i nieruchomosciami (tj. renegocjacja oplat za parkingi
i media, reklama i obsluga prawna itp.);

(iv) [...] mln EUR w zwiazku z IT (tj. renegocjacja koncesji, platformy komunikacyjne, podzlecane wsparcie itp.);
oraz

(v) [...] mln EUR w zwiazku z zakwaterowaniem zalogi i paliwem (tj. renegocjacja transportu i zakwaterowania
w peryferyjnych portach lotniczych);

¢) leasingi nowych statkéw powietrznych o wartosci co najmniej [...] mln EUR, na ktére juz zaciggnieto zobowig-
zania, [...];

d) inny wklad zwigzany ze stopniowym wycofywaniem aktywéw i renegocjacjami z producentami oryginalnego
sprzetu w facznej wysokosci okoto [...] min EUR w nastepujacym podziale:

() [...] mln EUR, [...] [...] mln EUR,
(i) [...] mln EUR [...],
(iii) [...] mln EUR [...];
e) nowe finansowanie w wysokosci [...] mln EUR pozyskane z [...] lub wniesione przez [...], a mianowicie:

(i) pozyczke w wysokosci [...] mln EUR, ktéra nie jest objeta gwarancja pafistwows i zabezpieczona przez TAP
Air Portugal z pozyczki w wysokosci [...] mln EUR oraz

(i) nowe zadtuzenie w wysokosci [...] mln EUR z ratingiem instrumentu [...] wynoszacym [...] mln EUR [...];
to nowe zadluzenie jest uwarunkowane potrzebami zwigzanymi z plynnoscig, ktére moga si¢ pojawic, i fak-
tycznie zastepuje poczatkowo zgloszong warunkowsg ptynno$¢ finansows gwarantowang przez panstwo na
kwotg [...] mln EUR, ktérej nie uwaza si¢ juz za przyznang w ramach pomocy na restrukturyzacje (*!);

f) pokrycie nieprzewidzianych wydatkéw zwiazanych ze zbyciem spotki zaleznej [...] w wysokosci [...] mln EUR

O T% ] L% L% LD o] O

g) odroczenia splaty [...] mln EUR niesptaconej kwoty nominalnej dwdch emisji obligacji (motyw 23) i kredytéw
konsorcjalnych w zwigzku z uchyleniem warunkow dotyczacych odpowiednich obligacji i pozyczek; istniejacy
wierzyciele zrzekli si¢ prawa do naleznej splaty przez beneficjenta [...] ([...] mln EUR [...], [...] mln EUR [...],
[...] mln EUR [...]); [...].

(44) W pismach z dnia 10 czerwca i z dnia 16 listopada 2021 r. Portugalia stwierdza, ze wszystkie te $rodki w ramach
wkladu wlasnego zostaly wdrozone lub s3 na etapie wdrazania. Opierajg si¢ one na juz uzgodnionych z odpowied-
nimi stronami wigzacych zobowigzaniach, ktére wdrozono wraz z wewnetrznymi instrukcjami wymagajacymi
wykonania. Jeli chodzi o $rodki restrukturyzacyjne zatrudnienia, oszczednosci kosztéw wynikajg z nadzwyczajnych
porozumiefi zawartych miedzy TAP Air Portugal, przedsigbiorstwem Portugalia i zwigzkami zawodowymi pracow-
nikéw, po zawieszeniu poprzednio obowigzujacych ukladéw zbiorowych pracy.

(**) Ustawy budzetowe zatwierdzone w latach realizacji planu restrukturyzacji. W przypadku 2021 r. zob. art. 166 ustawy nr 75-B/2020
z dnia 31 grudnia 2020 r. zatwierdzajacej budzet panstwa na 2021 r.
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W odniesieniu do podzialu obcigzenia Portugalia twierdzi, ze catkowity kapital podstawowy TAP SGPS wynosi [...]
mln EUR, [...]. Aby zapewni¢ odpowiedni podzial obcigzenia miedzy akcjonariuszami beneficjenta, catkowita
kwota kapitalu podstawowego zostanie obnizona do [...] w ksiggach rachunkowych TAP SGPS. Przed tym obnize-
niem [...] do celéw absorpcji strat. Nalezy zauwazy¢, ze [...]. Po obnizeniu kapitatu i absorpcji strat, o ktérych
mowa powyzej, pafiistwo portugalskie, za posrednictwem DGTF, dokona subskrypcji podwyzszenia kapitalu TAP
SGPS o okoto [...] mln EUR, stajac si¢ jedynym akcjonariuszem TAP SGPS. Ponadto bezposrednim beneficjentem
pomocy bedzie TAP Air Portugal, ktéry dokona obnizenia kapitalu w celu absorpcji strat, a nastgpnie otrzyma
zastrzyk kapitatu wlasnego. Pierwszy $rodek pomocy, jakim jest zamiana istniejacej pozyczki na ratowanie w wyso-
kosci 1,2 mld EUR na kapital wlasny, zostanie zastosowany dopiero po absorpdji strat i obnizeniu kapitatu.

W zgloszeniu z dnia 10 czerwca 2021 r., zaktualizowanym w dniu 16 listopada 2021 r., Portugalia uznaje, Ze kwota
wkladu wlasnego wynosi mniej niz 50 % szacowanych kosztéw restrukturyzacji. W zwigzku z tym Portugalia pod-
kresla, ze w obecnych okoliczno$ciach, przy niepewnych perspektywach dla sektora transportu lotniczego, na ktéry
znaczne wplyw maja bezposrednie i posrednie skutki pandemii COVID-19, beneficjentem jest [...]. Portugalia infor-
muje, ze [...]. Po rozpoczeciu pandemii COVID-19 rynki finansowania dtuznego zostaly jednak w duzej mierze
zamknigte dla linii lotniczych, a instytucje finansowe, ogélnie rzecz biorac, drastycznie zmniejszyly limity kredytowe
dla sektora lotniczego.

Portugalia podkresla zakres $rodkéw pozwalajacych ograniczaé koszty ponoszonych przez zainteresowane strony
beneficjenta i utrzymuje, ze Srodki te stanowig rzeczywiste i faktyczne zrédla wkladu wlasnego do planu restruktu-
ryzacji, biorac pod uwage, Ze s one skuteczne i trwale. Podsumowujac, wedlug Portugalii poziom wkladu wiasnego
jest znaczny, poniewaz odpowiada maksymalnemu poziomowi, jaki beneficjent jest w stanie przyjaé w szczegdlnych
okoliczno$ciach zwigzanych z pandemig COVID-19.

2.4.3. Potrzeby w zakresie wyplacalnosci i plynnosci: perspektywa przywrdcenia rentownosci

Portugalia przedstawila prognozy finansowe w scenariuszu podstawowym planu restrukturyzacji, zgltoszonym
w dniu 10 czerwca 2021 r. i zmienionym w dniu 16 listopada 2021 r., ktére odnosza si¢ do podstawowej dziatal-
noéci lotniczej TAP Air Portugal (ktéra bedzie obejmowala przedsigbiorstwo Portugalia), jak opisano w sekcji
2.4.1.1. W prognozach tych przewidziano [...]. Po zakonczeniu realizacji planu restrukturyzacji w 2025 r. TAP Air
Portugal spodziewa si¢ osiagna¢ stope zwrotu z kapitalu wlasnego (ROE) w wysokosci [...] % oraz stopg zwrotu
zainwestowanego kapitalu (ROCE) w wysokosci [...] %.

Jesli chodzi o prognozy dotyczace ptynnosci, TAP Air Portugal spodziewa sig [...]. W prognozach finansowych prze-
widziano réwniez wskazniki kapitalu wlasnego do aktywéw i zadluzenia netto do kapitalu wlasnego [...] i osiagnie-
cie poziomu odpowiednio [...] % i [...] w 2025 r. Ponadto przewidziano stopniowe zmniejszenie wskaznika zadtu-
zenia netto do EBITDA z [...] w 2022 r.do [...] w 2025 .

Tabela 1

Prognozy finansowe z planu restrukturyzacji w wersji zgloszonej w dniu 10 czerwea 2021 . (scenariusz bazowy)

Okres restrukturyzacji
mln EUR 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Przychody 1060 [...] [...] [...] [...] [...]
EBIT (965) [...] [...] [...] [...] [...]
Dochéd netto (1230) [...] [...] [...] [...] [...]
Zadluzenie netto 4110 [...] [...] [...] [...] [...]
O'pel.'a?yjne przeplywy (244) [.--] [...] [.-:] [.--] [.--]
pieniezne

Kapital wlasny [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Zrédto: Informacje o przedsigbiorstwie. Wszystkie dane dotyczg TAP Air Portugal (w tym przedsigbiorstwa Portugalia).
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Przywrdcenie rentownosci TAP Air Portugal zalezy od obnizenia kosztéw, poniewaz prognozy dotyczace przycho-
dow sa uzaleznione od ozywienia ruchu lotniczego. Obnizenie kosztéw wynika ze $rodkéw restrukturyzacyjnych
opisanych w punktach 2.4.1.1-2.4.1.3, dzigki ktérym TAP Air Portugal spodziewa si¢ obnizy¢ CASK z [...] eurocen-
tow w 2019 r. do [...] eurocentéw w 2025 r. Taka warto$¢ CASK wynoszacg [...] eurocentéw wynika gldéwnie ze
srodkéw restrukturyzacyjnych majacych wplyw na najwieksze pozycje kosztéw TAP Air Portugal w 2019 r., a mia-
nowicie paliwo ([...] eurocentéw w 2019 r.) i prace ([...] eurocentéw w 2019 r.). Jesli chodzi o paliwo, TAP Air Por-
tugal spodziewa si¢ oszczednosci rzedu [...] eurocentéw na ASK, przy zatozeniu kursu wymiany i ceny paliwa zgod-
nych z aktualnymi oczekiwaniami rynkowymi uzyskanymi z bazy danych Bloomberg, dzigki nabyciu bardziej
paliwooszczednych statkéw powietrznych, lepszemu dopasowaniu trasy do statku powietrznego oraz wdrozeniu
oprogramowania optymalizujacego zuzycie paliwa (sekcja 2.4.1.3). Jesli chodzi o prace, TAP Air Portugal spodziewa
sig, ze $rodki majace na celu redukcje ekwiwalentéw pelnego czasu pracy i renegocjacje uméw z pracownikami (sek-
cja 2.4.1.3) przyniosg oszczednosci rzedu [...] eurocentéw na ASK.

Jesli chodzi o prognozy dotyczace przychodéw, to wiekszo$¢ przychodéw pochodzi z pasazerskiego transportu lot-
niczego, a w 2025 r. przychody z obstugi technicznej, fadunkéw i poczty beda stanowity okoto [...] % catkowitych
przychodéw. Aby oszacowac przychody z pasazerskiego transportu lotniczego, TAP Air Portugal zaklada poprawe
sytuacji zgodnie z podstawowymi prognozami IATA (pazdziernik 2020 r.) (*), ale nizsze poziomy ruchu lotniczego
w skali roku. Na przyklad, podczas gdy IATA przewiduje wzrost ruchu lotniczego z 49 % w 2021 r. do 109 %
w 2025 r., w stosunku do liczby pasazeréw, ktérzy odbyli lot w 2019 r., TAP zaklada [...] % w 2021 r.i[...] %
w 2025 r. Ponadto TAP Air Portugal zaktada zysk na poziomie [...] eurocentéw i wspdtczynnik obcigZenia na pozio-
mie [...] % w 2025 r., ktére sa odpowiednio nizsze ([...] eurocentéw) i wyzsze ([...] %) od ich warto$ci w 2019 r.
Ponadto TAP Air Portugal przewiduje wzrost przychodéw z tytulu Srodkéw zwigzanych z ladunkami i dziatalnoscia
poboczna opisanych w pkt 2.4.1.4. Ogdlnie rzecz biorgc, uwzgledniajac wszystkie zrédla przychodéw, TAP Air Por-
tugal oczekuje, Ze przychody na CASK zmniejsza si¢ z [...] eurocentéw w 2019 r. do [...] eurocentéw w 2025 r.

W planie restrukturyzacji w wersji zgloszonej w dniu 10 czerwca 2021 r. przewidziano niekorzystny scenariusz
oparty na pesymistycznej zmianie trzech parametrow: kosztu paliwa, popytu i zysku. Przy negatywnych zmianach
parametréw w niekorzystnym scenariuszu operacyjne przeplywy pienigzne i EBIT TAP Air Portugal [...] zalozenie
pesymistyczne zmienia jedynie wielko$¢ wynikéw. Tylko w najbardziej niekorzystnym scenariuszu zakladajagcym
negatywng tendencje wszystkich trzech parametréw, [...].

Ponadto w dniu 9 listopada 2021 r. Portugalia przedstawila aktualizacj¢ prognoz finansowych dotyczacych zgloszo-
nego planu restrukturyzacji. W aktualizacji uwzgledniono najnowsze zmiany na rynku lotniczym w stosunku do
zgloszonych prognoz, zwlaszcza poprawe perspektyw ozywienia ruchu (*) oraz wzrost cen paliwa lotniczego do
silnikéw odrzutowych, a takze zalozono wzrost kosztéw zwiazanych z ruchem o [...] % w celu odzwierciedlenia
aktualnej dynamiki inflacji. Te zmienione zalozenia prowadzg do wzrostu przychodéw i kosztéw w poréwnaniu ze
zgloszonymi prognozami. Ogélnie rzecz biorac, EBIT [...], ale osiaga [...], a mianowicie [...] mln EUR zamiast [...]
mln EUR wskazanych w zgloszonych prognozach. W tym samym duchu dochdd netto okazuje si¢ dodatni [...] ([...]
[...] mln EUR), [...] [...] mln EUR. W [...] ROCE wynosilby [...], aROE [...] % [...] %.

2.5. Wstepne ustalenia zawarte w decyzji o wszczeciu postepowania

Na podstawie informacji przekazanych przez Portugali¢ w zgloszeniu z dnia 10 czerwca 2021 r. w decyzji o wszczg-
ciu postgpowania Komisja zakwalifikowala zgloszone wsparcie ze strony panstwa na rzecz TAP SGPS jako zgodna
z prawem pomoc pafistwa na mocy art. 107 ust. 1 i art. 108 ust. 3 TFUE. Komisja ocenita zgodno$¢ tej pomocy
z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych R&R i stwierdziwszy, Ze kilka warunkéw zgodnosci okreslonych
w tych wytycznych wydaje si¢ na pierwszy rzut oka nie by¢ spelnionych, podjeta decyzje o wszczeciu formalnego
postepowania wyjasniajacego.

W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja wstepnie stwierdzita, ze TAP SGPS, wyznaczony jako beneficjent
pomocy, kwalifikuje si¢ do otrzymania pomocy na restrukturyzacje, w szczegdlnosci ze wzgledu na skumulowany
ujemny kapital wlasny, ktéry wzrdst z [...] mln EUR na koniec 2019 r. do [...] mld EUR w 2020 r. Komisja stwier-
dzila réwniez, ze pomoc na restrukturyzacj¢ byla niezbedna do pomyslnego zakoniczenia realizacji planu restruktu-
ryzacji oraz Ze jej forma byla odpowiednia do rozwigzania napotkanych probleméw w zakresie wyplacalnosci i plyn-
nosci.

Dane dotyczace ozywienia popytu w ruchu wewnetrznym w Europie oraz w ruchu z Europy do Ameryki Pélnocnej i Potudniowej,
Afryki Subsaharyjskiej i P6étnocnej. Zrédto: IATAJOxford Economics — Air Passenger Forecast Global Report [Sprawozdanie globalne
— prognoza dotyczacg liczby pasazerdw lotniczych], pazdziernik 2020 r.

Dane dotyczace ozywienia popytu w ruchu krajowym w Portugalii, z Portugalii do Europy oraz z Portugalii do Ameryki Pélnocnej
i Potudniowej oraz Afryki wedtug masy pasazeréw TAP w 2019 r. Zrédto: IATA[Oxford Economics — Air Passenger Forecast Global
Report [Sprawozdanie globalne — prognoza dotyczaca liczby pasazeréw lotniczych], pazdziernik 2021 r.
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(56) Komisja stwierdzila, ze oparta na ostroznych zalozeniach ocena oczekiwanych zyskéw i zwrotu z kapitalu wlasnego
na poziomie okoto [...] % [...], do konca okresu restrukturyzacji, podtrzymuje argument Portugalii, iz plan restruk-
turyzacji zapewni dlugoterminowsg rentowno$¢ beneficjenta, oraz Ze ocena pozostanie aktualna réwniez w przy-
padku niekorzystnego scenariusza. Bez ingerencji panistwa beneficjent, a w konsekwencji TAP Air Portugal, nie-
uchronnie wycofalby si¢ z rynku, powodujac trudnosci spoteczne, negatywne skutki uboczne dla calej gospodarki
portugalskiej — w duzej mierze uzaleznionej od sektora turystycznego — oraz przerwanie $wiadczenia waznej ustugi,
ktéra trudno jest zastapil.

(57) Komisja wyrazila nastepnie watpliwosci, po pierwsze, co do proporcjonalnosci pomocy (*), zauwazajac, ze wiek-
sz0$¢ zrodet wkladu wlasnego pochodzita z obnizenia kosztéw, tj. jedynie unikania kosztow, przy braku nowego
finansowania ze strony prywatnego inwestora lub kredytodawcy, z wyjatkiem nowych uméw leasingu statkéw
powietrznych, ktére wejdg w zycie w 2021 r. Komisja zauwazyla, ze wklad wlasny odpowiadalby w najlepszym
przypadku tylko [...] % kosztéw restrukturyzacji, przy czym nie bylo jasne, czy dopuszczalne jest obnizenie kosz-
téw pracy stanowigce wiecej niz [...] % wkladu wlasnego. Jesli chodzi o wymogi dotyczace podzialu obcigzenia,
Komisja zauwazyla, Ze nie przedstawiono Zadnego uzasadnienia, dlaczego czgiciowe obnizenie zadluzenia pono-
szonego przez posiadaczy obligacji TAP SGPS mialoby by¢ zasadniczo niemozliwe do osiagnigcia.

(58) Po drugie, Komisja wyrazita watpliwosci co do Srodkéw majacych na celu ograniczenie zaklocert konkurencji (*).
Komisja stwierdzila w szczegdlnosci, Ze: (i) istnialy watpliwosci, czy proponowane zbycia niekt6rych aktywéw doty-
czagcych dzialalno$ci przynoszacej straty mozna uznac za rozwiazanie problemu zakiécenia konkurencji wywota-
nego przez pomoc i czy w kazdym razie proponowane zbycia byly wystarczajace, aby rozwigza¢ problem takiego
zakl6cenia, (ii) pogladu wladz portugalskich, Ze zbycie przydzialéw czasu na start lub ladowanie bylo przedwczesne
i niepotrzebne, nie poparto zadna analizg iloSciowa wykazujaca, Ze takie zbycia rzeczywiscie zagrozilyby przywrd-
ceniu rentowno$ci TAP Air Portugal, biorac pod uwagg jego silng pozycj¢ pod wzgledem przydzialéw czasu na start
lub ladowanie w bardzo zattoczonym porcie lotniczym w Lizbonie, oraz ze (iii) chociaz ogélna zdolno$¢ przewo-
zowa floty prognozowana na 2025 r. byla nizsza niz przed restrukturyzacja, nic nie pozwalato sprawdzi¢, czy zdol-
no$¢ przewozowa uzyskana dzieki nabyciu nowych statkéw powietrznych w okresie restrukturyzacji nie bedzie nad-
mierna, ani nie istnialo zobowigzanie do utrzymania nizszej zdolnosci przewozowej przez caly okres
obowigzywania planu restrukturyzacji.

(59) Ponadto Komisja zauwazyla, ze plan obowiazywal dluzej niz pig¢ lat, podczas gdy prognozy zawierajg niepewnos¢
co do zmiany popytu do korica 2025 r. w scenariuszach warunkéw skrajnych, ktére mogg wymagaé wigkszej
pomocy (¥).

3. UWAGI PORTUGALII
(60) W dniu 19 sierpnia 2021 r. Portugalia przedstawila uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania.

(61) Na wstepie Portugalia przypomina bezprecedensowe i powszechne wstrzymanie ruchu lotniczego spowodowane
pandemig COVID-19 oraz jego drastyczne i asymetryczne konsekwencje dla przewoznikéw lotniczych. Portugalia
zwraca uwage, ze przed pandemia TAP Air Portugal osiggal samodzielnie zyski i wykazywal wyrazne oznaki stabil-
noéci finansowej. Ponadto Portugalia zauwaza, ze pandemia spowodowala przesuniecie terminu przegladu wytycz-
nych R&R, ktére mialy by¢ stosowane do dnia 31 grudnia 2020 r. Chociaz wytycznych R&R nie opracowano
z myS$la o wyjatkowych okoliczno$ciach, takich jak pandemia COVID-19, pozostawiajg one miejsce na bardziej elas-
tyczne stosowanie zawartych w nich zasad, w szczegélnosci jesli chodzi o wklad wlasny, ktéry nalezy uznaé za
wystarczajaco wysoki i adekwatny. Wedtug Portugalii wyjatkowe okolicznosci i wyzwania zwigzane z COVID-19
oraz jego wplyw na model biznesowy TAP uzasadniaja bardziej elastyczne podejscie w pordwnaniu z tradycyjnymi
precedensami ratowania i restrukturyzacji w branzy. Bezprecedensowy kontekst pandemii COVID-19 wymaga
takiego elastycznego egzekwowania przepisow i zasad dotyczacych ratowania i restrukturyzacji.

3.1. Prognozy finansowe i przywrdcenie rentownosci

(62) Portugalia podkresla, ze prognozy zawarte w planie restrukturyzacji oparto na wiarygodnych i ostroznych zaloze-
niach. Portugalia podkresla, ze podczas gdy prognozy IATA przekraczajg poziomy z 2019 r. juz w 2024 r., prog-
nozy popytu w scenariuszu podstawowym planu nie osiggaja pozioméw z 2019 r. az do [...]. Podobnie $ciezka
przychodéw TAP Air Portugal zaczyna si¢ od nizszego punktu w 2021 r. w poréwnaniu z prognoza dotyczgca
liczby pasazeréw, np. przychody zwigzane z pasazerami w 2021 r. wynosza [...] % pozioméw z 2019 r. w poréwna-
niu z [...] %, jesli chodzi o liczbe pasazerdw.

(**) Zob. motywy 83-88 decyzji o wszczeciu postgpowania.
(*) Zob. motywy 97-100 decyzji o wszczgciu postepowania.
(*) Zob. motywy 74175 decyzji o wszczgciu postgpowania.
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(63) Portugalia podkresla, ze TAP Air Portugal sprawnie rozmieszcza swoje zdolnosci przewozowe. Przedsigbiorstwo
bylo w stanie przeorganizowa¢ swoje zdolnosci przewozowe, aby zaspokoi¢ obszary popytu, kompensujac podrdze
do i z Brazylii wigkszym ozywieniem w ruchu na kierunkach afrykanskich. TAP Air Portugal zastgpowal réwniez
aktywnie wigksze statki powietrzne mniejszymi w przypadku niskiego wspdlczynnika obcigzenia, a takze zmienial
konfiguracje pasazerskich statkow powietrznych, aby przewozi¢ tadunki itp. To sprawne rozmieszczanie zdolnosci
przewozowych i elastyczna dzialalnos¢ w polaczeniu ze Scista polityka kontroli kosztéw spowodowaly mniejsza
utrate Srodkéw pienieznych niz zakladano w planie restrukturyzacji, pomimo gorszego scenariusza popytu (np.
EBIT TAP Air Portugal w pierwszej potowie 2021 r. byt o [...] mln EUR lepszy niz prognozowano w planie).

(64) Portugalia zauwaza, ze TAP Air Portugal zalozyt $ciezke dochodéw z jednego dostgpnego fotelokilometra (RASK)
ponizej pozioméw historycznych ([...] eurocentéw do 2025 r. w poréwnaniu z [...] eurocentéw w 2018 r.) i tego,
co udalo mu si¢ obecnie osiggna¢ (kompensujac nizszg liczbe pasazeréw w poréwnaniu z restrukturyzacja liczby
pasazeréw wzgledem planu). Portugalia zauwaza réwniez, ze w planie restrukturyzacji nie uwzgledniono dodatko-
wych przychodéw w wysokosci do [...] mln EUR pochodzacych z usprawnieni proceséw/metodyk, modernizacji
kluczowych systemoéw/narzedzi oraz dodatkowych inicjatyw w zakresie ograniczania kosztéw (np. w zakresie lea-
singu floty, odroczen i przysztych rund negocjacyjnych po zatwierdzeniu), ktére zidentyfikowano po dokonaniu
zgloszenia.

(65) Jesli chodzi o czas trwania okresu restrukturyzacji, Portugalia twierdzi, ze wiele srodkéw zawartych w planie res-
trukturyzacji zostalo juz wdrozonych w 2020 r., chociaz pomoc na restrukturyzacje zostanie przyznana dopiero
w ostatnim kwartale 2021 r. Czas trwania ingerencji pafistwa, ktéra ma kluczowe znaczenie dla przywrdcenia ren-
townosci TAP Air Portugal [...], bedzie zatem krotszy niz pigé lat.

3.2. Proporcjonalno$é i ograniczenie pomocy pafistwa do minimum

(66) W piSmie z dnia 16 listopada 2021 r. Portugalia odnotowuje nowe zrodla wkladu wlasnego, nie nalega juz na kwali-
fikowanie obnizenia kosztéw pracy jako zrédla wkladu wlasnego, przedstawia nowy podziat kosztéw restrukturyza-
¢ji i komentuje $rodki dotyczgce podziatu obcigzenia.

3.2.1. Nowe Zrédla wkladu wlasnego

(67) Portugalia okreslita nastepujgce nowe dodatkowe zrddta wkladu wiasnego:

a) wsparcie ze strony istniejgcych dostawcéw finansowania diuznego: Portugalia zauwaza, ze TAP Air Portugal udalo si¢
uzyskaé wsparcie ze strony istniejacych dostawcéw finansowania dtuznego. W zwigzku z pandemia COVID-19
i wynikajacym z niej pogorszeniem EBITDAR TAP Air Portugal [...]. Przedsigbiorstwu udalo si¢ jednak uzyskaé
zwolnienia, dzigki ktérym nie doszto do uruchomienia opcji sprzedazy i opcji przedterminowego wykupu. Wed-
tug Portugalii takie zwolnienia stanowig forme podzialu obcigzenia i wktadu wlasnego, poniewaz [...] (motyw
43 lit. g));

b) nowy inwestor i finansowanie rynkowe: Portugalia zauwaza, Ze do TAP Air Portugal zglosili si¢ potencjalni nowi inwes-
torzy zainteresowani nabyciem udzialéw w przysztosci i wynegocjowali nowe finansowanie (motyw 43 lit. ¢));

¢) dodatkowe finansowanie statkow powietrznych: Portugalia przedstawila dowody $wiadczace o podjeciu nowych
zobowigzan dotyczacych finansowania leasingu statkéw powietrznych, zwigkszajac poziom takiego finansowa-
nia z [...] mln EUR do lacznej kwoty [...] mln EUR (motyw 43 lit. c)).

3.2.2. Obnizenie kosztéw pracy

(68) W odniesieniu do obnizenia kosztéw pracy, co do ktérego Komisja wyrazita watpliwosci, Portugalia zasadniczo
stwierdzila, Ze przyczynia si¢ ono do zmniejszenia pomocy i stanowi skuteczny, trwaly i nieodwracalny wkiad ze
strony wierzycieli beneficjenta. Portugalia podkresla, ze zgodnie z prawem portugalskim pracownicy sg uprzywilejo-
wanymi wierzycielami w stosunku do pracodawcéw, poniewaz roszczenia pracownikow sa likwidowane w pierwszej
kolejnosci przed wszelkimi innymi gwarantowanymi lub uprzywilejowanymi roszczeniami. W zwigzku z tym
redukcje kosztéw pracy zaproponowane jako wklad wiasny, w lacznej kwocie [...] mln EUR, obejmuja takie kredyty.
Ponadto Portugalia zauwaza, ze TAP Air Portugal osiagnat takie obnizenie kosztéw w drodze negocjacji i zazadat od
pracownikéw zrzeczenia si¢ czgsci ich przyszlych roszczefi. Jest ono zatem réwnowazne umorzeniu dtugu lub
innym obnizkom kosztéw umownych ze strony partneréw (np. dostawcéw/leasingodawcéw statkéw powietrznych)
zaréwno pod wzgledem udziatu w staraniach, jak i jako oznaka wiary w dlugoterminowg rentownos¢ beneficjenta.
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(69) Chociaz Portugalia przyznala, ze wklad wilasny powinien by¢ zazwyczaj poréwnywalny z przyznang pomoca pod
wzgledem wplywu na wyplacalno$¢ lub poziom plynnosci beneficjenta oraz ze obnizenie kosztéw nie stanowi
Srodka zwigkszajacego kapital wilasny, wklad wlasny niemajacy poréwnywalnego wplywu do przyznanej pomocy
moze jednak zostaé zaakceptowany ze wzgledu na wyjatkowe okolicznosci. Ostatecznie w piSmie z dnia 16 listopada
2021 r. Portugalia nie zaliczyta juz obnizenia kosztéw pracy do zrédel wkladu wlasnego beneficjenta w koszty res-
trukturyzacji.
3.2.3. Zestawienie i Zrodla finansowania kosztow restrukturyzacji
(70) W dniu 16 listopada 2021 r. Portugalia przedstawila zestawienie kosztéw restrukturyzacji oraz odpowiednie obli-
czenie i wskaznik wkladu wlasnego, w ktérych uwzgledniono nowe Zrédla wkladu wlasnego, co przedstawiono
W nastepujacy sposob.
Tabela 2
Zestawienie i Zrédta finansowania kosztéw restrukturyzacji (w mln EUR po zaokrggleniu)
Koszty restrukturyzacji Zrédta finansowania min EUR %
Wklad wlasny
Nabycie nowych statkéw [...] Odszkodowania dla pracownikéw [...] [...]%
powietrznych
Splata zadtuzenia [...] Renegocjowane umowy z osobami trzecimi [...] [...]1%
[...] [...] Leasing nowych statkéw powietrznych [...] [...]1%
Pracownicy [...] Inne wklady [...] [...]1%
(odszkodowania)
Straty z dzialalnosci [...] Zobowigzanie dotyczace dtugu obligacyjnego [...] [...]1%
i bankowego (warto$¢ rynkowa)
Plynnos¢ tymczasowa (w [...] % nieobjeta [...] [...]1%
gwarancja)
Nowy dlug bankowy [...] [...]1%
Nieprzewidziane wydatki M&E Brasil [...] [...]%
Pomoc panstwa
Zastrzyk kapitalu wlasnego [...] [...]1%
Plynnos¢ tymczasowa (w [...] % objeta [...] [...]%
gwarancja)
Kwota wkladu wlasnego [...] [...]1%
Kwota pomocy na restrukturyzacje [...] [...]%
FINANSOWANIE OGOLEM | [..]
(71) Portugalia zauwaza, ze wklady ponizej 50 % kosztow restrukturyzacji zostaly juz zaakceptowane w innych przypad-

(*)
()

kach pomocy na restrukturyzacje w sektorze lotnictwa (**) i ze pandemia COVID-19 kwalifikuje si¢ jako wyjatkowa
okoliczno$¢, co zostato uznane przez Komisje w tymczasowych ramach w kontekscie COVID-19 () (,tymczasowe
ramy”). W zwigzku z tym Portugalia twierdzi, Ze zmieniony poziom wkladu wlasnego jest znaczacy w szczegdlnym
kontekscie niepewnosci, z jakimi boryka si¢ sektor lotnictwa w zwigzku z pandemig COVID-19.

Decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.34191 — Domniemana pomoc na rzecz Air Baltic (Dz.U. L 183 2 10.7.2015, 5. 1)
oraz decyzja Komisji z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie SA.33015 — Air Malta (Dz.U. L 301 z 30.10.2012, s. 29).

Komunikat Komisji ,Tymczasowe ramy Srodkéw pomocy panstwa w celu wsparcia gospodarki w kontekscie trwajacej epidemii
COVID-19” (C/2020/1863, Dz.U. C 911 z 20.3.2020, s. 1), ostatnio zmieniony komunikatem Komisji pt. Szdsta zmiana tymczaso-
wych ram $rodkéw pomocy panstwa w celu wsparcia gospodarki w kontekscie trwajacej epidemii COVID-19 oraz zmiana zalacznika
do komunikatu Komisji do panstw czlonkowskich w sprawie zastosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej do krétkoterminowego ubezpieczenia kredytow eksportowych (C(2021) 8442 final z dnia 18 listopada 2021 r. (Dz.U. C 473
7 24.11.2021,s. 1).
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3.2.4. Podziat obcigzenia

(72) Portugalia powtarza, ze podzial obcigzenia zostanie zapewniony na poziomie akcjonariuszy TAP SGPS. Straty TAP SGPS
uwzgledniono w pelni w skonsolidowanym sprawozdaniu finansowym za 2020 r. i odpowiadaja one lacznej kwocie
ujemnego kapitatu wlasnego w wysokosci [...] mln EUR. Po zatwierdzeniu planu restrukturyzacji catkowita kwota [...]
min EUR zostanie obnizona do [...] w ksiegach rachunkowych TAP SGPS. Wczesniej [...] w celu absorpciji strat.

(73) Portugalia wyjasnia ponadto, zZe zgodnie z zalozeniami planu restrukturyzacji TAP SGPS bedzie musial tak szybko,
jak to mozliwe powrdci¢ na rynki pozyczek. Skutki obcigzenia wierzycieli stratami bedg mialy negatywny wplyw
na wszelkie przyszle proby pozyskania przez TAP SGPS $rodkéw z sektora prywatnego, nawet na zasadzie zabezpie-
czenia. Bedzie to postrzegane przez uczestnikéw rynku kredytowego jako sytuacja faktycznego niewywigzania sie
z zobowigzan, co spowoduje, Ze agencje ratingowe natychmiast obniza rating do najgorszej kategorii kredytowej.
To z kolei doprowadzi do odstgpienia przez banki od zawierania w przysztosci transakeji z przedsigbiorstwem.
Ponadto Portugalia zauwaza, ze zrzeczenie si¢ niektorych praw dostawcow finansowania dluznego na podstawie
odpowiednich uméw pozyczkifemisji zadtuzenia (motyw 43 lit. g)) nalezy uznaé za forme podzialu obcigzenia
zgodnie z wytycznymi R&R.

3.3. Srodki majace na celu ograniczenie zaklécen konkurencji

(74)  Jesli chodzi o zbycie aktywdw, ograniczenie zdolnosci przewozowych lub obecno$é na rynku, w planie restruktury-
zacji zgloszonym w dniu 10 czerwca 2021 r. Portugalia zaproponowata sprzedaz nalezacych do TAP SGPS udzialow
w przedsigbiorstwach prowadzacych dzialalno$¢ niezwigzang z dzialalnoscig podstawowa, tj. Groundforce, M&E
Brasil i Cateringpor. Jesli jednak chodzi o ewentualne przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie, Portu-
galia poczatkowo wyrazila opinig, Ze w przypadku TAP Air Portugal zobowigzanie do rezygnacji z przydziatéw
czasu na start lub lagdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie byloby przedwczesne i najprawdopodobniej niepo-
trzebne w celu zapewnienia efektywnej konkurencji, co wigzaloby si¢ z ryzykiem pogorszenia polgczeni transporto-
wych i modelu wezla tego przedsigbiorstwa, a takze potencjalnie zagroziloby przywrdceniu jego rentownosci.
W trakcie formalnego postgpowania wyjasniajacego Portugalia przedstawita dalsze argumenty, wyjasnila lub rozsze-
rzyla $rodki majace na celu ograniczenie zaktécen konkurencji, tak ze Srodki zaproponowane w ich ostatecznej for-
mie s3 nastepujace.

3.3.1. Zbycie udziatéw w dziatalnosci zintegrowanej pionowo z transportem lotniczym

(75) Portugalia twierdzi, ze Groundforce byto w przesztosci rentowne, osiagajac [...] mln EUR dochodu netto i [...] mln
EUR przychodéw w 2019 r., ale powaznie ucierpialo w wyniku kryzysu zwigzanego z COVID-19. Groundforce stra-
cito [...] mln EUR przychodéw w 2020 r. w poréwnaniu z 2019 r. i, [...]. Z powodu tych trudnosci Groundforce
zostalo objete kontrolowanym postepowaniem upadlo$ciowym, ktére ostatecznie doprowadzi do restrukturyzacji
lub likwidacji przedsigbiorstwa. W tym kontekscie Groundforce zainteresowalo si¢ juz kilku wiodacych dostawcow
ustug obstugi naziemnej w Europie.

(76) Cateringpor jest przedsigbiorstwem cateringowym zalozonym w 1994 r. Jest gléwnym dostawca ustug cateringo-
wych dla TAP SGPS, ktory jest réwniez jego wigkszosciowym akcjonariuszem (51 % udzialéow) i gléwnym Zrédlem
przychodéw ([...] % przychodéw w 2019 r.). Przedsigbiorstwo bylo w przesztoici rentowne, osiagajac [...] mln
EUR dochodu netto i [...] mln EUR przychodéw netto w 2019 r. Podobnie jak Groundforce Cateringpor ucierpiato
z powodu kryzysu zwigzanego z COVID-19, ktéry doprowadzit do zmniejszenia liczby dostarczanych positkéw
0 [...] % i spadku dochodu netto o [...] mIn EUR w poréwnaniu z 2019 r. Aby poradzi¢ sobie z tymi trudno$ciami,
Cateringpor rozpoczeto proces restrukturyzacji, ktéry trwa [...], po zakoriczeniu ktérego TAP SGPS planuje [...] %
[...]. Zgodnie z prognozami [...] mln EUR [...].

(77) MG&E Brasil jest zarejestrowanym w Brazylii przedsigbiorstwem $wiadczgcym ustugi w zakresie obshugi techniczne;j,
napraw i napraw gtéwnych, ktérego wigkszosciowym akcjonariuszem jest TAP SGPS. M&E Brasil $wiadczy ustugi
w zakresie obstugi powietrznej szerokokadlubowych statkéw powietrznych na rzecz TAP SGPS, co stanowilo [...]
% jego przychodéw w 2019 r. [...] zostal [...] pomimo [...]. Kryzys zwigzany z COVID-19 poglebil trudnosci
przedsiebiorstwa, a przychody w 2020 r. (okolo [...] mln EUR) zmniejszyly si¢ do polowy przychodéw w 2019 r.
([...] mIn EUR) [...] ([...] [...] mln EUR [...], [...] mln EUR [...]). [...] [...] mln EUR [...].

(78) Poniewaz wyzej wymienione zbycia znacznie ogranicza zintegrowang pionowo dzialalno$¢ TAP Air Portugal o cha-
rakterze pobocznym w stosunku do transportu lotniczego, Portugalia uwaza, Ze stanowig one dopuszczalny Srodek
majgcy na celu ograniczenie zakldcen konkurencji zgodnie z wytycznymi R&R.
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(80)

(81)

(82)

(84)

(85)

(86)

(87)

3.3.2. Zmniejszenie i zamrozenie floty statkdw powietrznych

W planie restrukturyzacji przewidziano réwniez zmniejszenie zdolnosci przewozowych w wyniku zmiany wielkosci
floty, usprawnienia sieci i dostosowania do zmniejszenia popytu. Do lutego 2021 r. TAP Air Portugal wprowadzit
juz zmniejszenie floty ze 108 do [90-100] statkéw powietrznych. Portugalia zobowiazuje sie, ze w trakcie realizacji
planu restrukturyzacji i do 2025 r. wlacznie flota TAP Air Portugal nie przekroczy [90-100] statkéw powietrznych.

3.3.3. Uwolnienie przydziatéw czasu na start lub lgdowanie

W $wietle, w szczegdlnosci, wysokiego wskaznika wykorzystania przydzialéw czasu na start lub ladowanie przez
TAP Air Portugal w bardzo zatloczonej bazie w Lizbonie (motyw 32) (*), Komisja uwaza, ze do celéw niniejszej
decyzji TAP Air Portugal po restrukturyzacji bedzie mial znaczaca pozycje rynkowa w zakresie $wiadczenia ustug
transportu lotniczego pasazeréw w porcie lotniczym w Lizbonie.

W tym wzgledzie Portugalia przedstawita w dniu 3 grudnia 2021 r. dodatkowe zobowigzanie strukturalne majgce na
celu dalsze ograniczenie zakldcajacego wplywu pomocy na konkurencje w zakresie $wiadczenia ustug transportu
lotniczego pasazeréw na trasach do lub z portu lotniczego w Lizbonie, na ktérych oczekuje sig, Ze TAP Air Portugal
utrzyma znaczacg pozycje rynkows po restrukturyzacji.

Portugalia zobowigzala si¢ mianowicie, ze TAP Air Portugal przeniesie pakiet maksymalnie 18 czasoéw na start lub
ladowanie dziennie (zima i latem) na innego przewoznika lotniczego (faktycznego lub potencjalnego konkurenta),
aby umozliwi¢ mu zalozenie nowej bazy (*!) lub rozszerzenie istniejgcej bazy w porcie lotniczym w Lizbonie (,bene-
ficjent $rodka zaradczego”) (*).

Przydzialy czasu na start lub ladowanie udostepnione przez TAP Air Portugal beneficjentowi $rodka zaradczego
z chwilg podpisania umowy o przeniesieniu przydzialéw czasu na start lub lagdowanie bedzie odpowiadat przydzia-
fom czasu na start lub ladowanie, o ktére zwrdcil si¢ beneficjent Srodka zaradczego, z dokladnoscig do +/- 20 minut
w przypadku lotéw krétkodystansowych i do +/- 60 minut w przypadku lotéw dlugodystansowych. W przypadku
gdy TAP Air Portugal nie dysponuje przydzialami czasu na start lub lagdowanie w odpowiednim przedziale czaso-
wym, TAP Air Portugal zaoferuje przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie najbardziej zblizonych cza-
sowo do wniosku beneficjenta Srodka zaradczego.

W drodze wyjatku TAP Air Portugal nie bedzie zobowigzany do przeniesienia:

a) wiecej niz jednego czasu na start lub ladowanie przed godzing 08:00 (czasu lokalnego) na statek powietrzny, kté-
rego baze beneficjent Srodka zaradczego umiescit w porcie lotniczym w Lizbonie, korzystajac z korekt czasu na
start lub ladowanie;

b) wigcej niz potowy wszystkich korekt czasu na start lub ladowanie przed godzing 12:00 (czasu lokalnego); oraz

¢) wigkszej liczby czaséw na start lub ladowanie przed godzing 20:00 (czasu lokalnego) niz taczne korekty czasu na
start lub ladowanie minus jeden czas na start lub ladowanie na statek powietrzny, ktérego baze beneficjent
Srodka zaradczego umiescit w porcie lotniczym w Lizbonie, korzystajac z korekt czasu na start lub ladowanie
w odniesieniu do obstugi lotéw krétkodystansowych.

W przypadku zlozenia wniosku o wigcej niz jeden czas na start lub lagdowanie przed godzing 08.00 (czasu lokal-
nego) na jeden posiadajacy tam bazg statek powietrzny, wigcej niz potowe facznych korekt czasu na start lub lagdowa-
nie przed godzing 12.00 (czasu lokalnego) lub wigksza liczbe przydzialéw czasu na start lub ladowanie przed
godzing 20.00 (czasu lokalnego) niz faczne korekty czasu na start lub ladowanie minus jeden czas na start lub lagdo-
wanie na statek powietrzny, ktérego baze beneficjent $rodka zaradczego umiescit w porcie lotniczym w Lizbonie,
korzystajac z korekt czasu na start lub ladowanie w odniesieniu do obstugi lotéw krétkodystansowych, TAP Air Por-
tugal zaoferuje beneficjentowi $rodka zaradczego najblizszy czas na start lub ladowanie odpowiednio po godzinie
8.00 (czasu lokalnego), po godzinie 12.00 (czasu lokalnego) i po godzinie 20.00 (czasu lokalnego).

Przedzialy czasu na start lub ladowanie powinny umozliwia¢ odpowiednig rotacje statkéw powietrznych benefi-
¢jenta $rodka zaradczego w mozliwie najszerszym zakresie z uwzglednieniem modelu biznesowego kwalifikujacego
si¢ potencjalnego beneficjenta Srodka zaradczego oraz ograniczenn w wykorzystaniu statkéw powietrznych.

Portugalia zobowiazala sig, Ze TAP Air Portugal nie bedzie ponownie nabywa¢ zbytych przydzialéw czasu na start
lub ladowanie od beneficjenta $rodka zaradczego.

(*) Takie pofaczenie czynnikéw (duzy przydzial czasu na start lub lagdowanie w bardzo zattoczonym porcie lotniczym wykorzystywanym
jako baza) nie wystepuje w zadnym innym porcie lotniczym w UE, do ktérego lub z ktérego TAP Air Portugal $wiadczy ustugi trans-
portu lotniczego pasazeréw.

(*') Baza oznacza, ze postdj nocny statkéw powietrznych ma miejsce w porcie lotniczym oraz ze statki powietrzne, ktére maja w nim
bazg, wykorzystuje si¢ do obstugi kilku tras z tego portu lotniczego. W przypadku lotéw krétkodystansowych oznacza to, ze w ciggu
jednego dnia pierwszym ruchem statku powietrznego jest wylot z portu lotniczego w Lizbonie, a ostatnim ruchem jest przylot do
portu lotniczego w Lizbonie.

(*) Jak wyjasniono w motywie 88, potencjalni beneficjenci Srodka zaradczego musza zobowigzac sig¢, aby statki powietrzne wykorzystu-
jace przydzialy czasu na start lub ladowanie przeniesione przez TAP Air Portugal mialy baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie. Wymog
obstugi nowej lub powiekszonej bazy w porcie lotniczym w Lizbonie z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie jest uza-
sadniony wzglednym stopniem presji konkurencyjnej wywieranej na znanych przewoznikéw przez przewoznikéw majacych tam
bazg i przewoznikéw spoza bazy.
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(88)  Aby si¢ kwalifikowa¢, potencjalny beneficjent srodka zaradczego:
a) musi by¢ przewoznikiem lotniczym posiadajacym koncesj¢ wydang przez paristwo cztonkowskie UE/EOG;
b) musi by¢ niezalezny i niepowiazany z TAP Air Portugal;

¢) nie moze podlega¢ srodkom zaradczym w zakresie konkurencji po otrzymaniu instrumentu dokapitalizowania
w zwigzku z COVID-19 w wysokosci ponad 250 mln EUR;

d) musi zobowigzac si¢ do obstugi okreslonej liczby statkéw powietrznych majacych baze w porcie lotniczym w Liz-
bonie z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie do konca realizacji planu restrukturyzacji. Poten-
cjalni beneficjenci Srodka zaradczego wskazujg w swoich wnioskach liczbe statkéw powietrznych, ktére beda
mialy baze w porcie lotniczym w Lizbonie, z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie (¥); Aby stwo-
rzy¢ baze statkéw powietrznych z wykorzystaniem korekt czasu na start lub lagdowanie, potencjalny beneficjent
Srodka zaradczego musi zobowigzaé si¢ do przestrzegania obowiazujacego unijnego i krajowego prawa pracy,
zgodnie z odpowiednig wykladnia dokonang przez sady UE (*).

(89) Beneficjent Srodka zaradczego bylby zatwierdzany przez Komisje po przeprowadzeniu przejrzystej i niedyskrymina-
cyjnej procedury wyboru (zaproszenie do skladania wnioskow).

(90) Komisje wspieralby pelnomocnik ds. monitorowania, kt6ry zostalby powolany bezposrednio po przyjeciu niniejszej
decyzji.

(91) Zaproszenie do skladania wnioskéw byloby publikowane przez pelnomocnika ds. monitorowania z odpowiednim
wyprzedzeniem przed rozpoczeciem ogélnej procedury przydziatu czasu na start lub lagdowanie w odniesieniu do
kazdego sezonu IATA, do czasu zatwierdzenia przez Komisje beneficjenta Srodka zaradczego, i bytoby odpowiednio
upublicznione.

(92) Komisja, wspierana przez pelnomocnika ds. monitorowania, dokonywataby oceny otrzymanych wnioskoéw. Komisja
moze odrzuci¢ wnioski, jesli nie s3 one wiarygodne z ekonomicznego lub operacyjnego punktu widzenia lub
w $wietle unijnego prawa konkurengji.

(93) W przypadku konkurujacych ze sobg wnioskéw Komisja przyznawalaby pierwszenstwo, w porzadku malejacym,
potencjalnym beneficjentom $rodka zaradczego, ktérzy w szczegblnosci: (i) zapewnia najwigksza liczbe miejsc
wéréd majacych tam baze statkéw powietrznych z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie od rozpo-
czecia dziatalnosci do zakoniczenia realizacji planu restrukturyzacji oraz (i) bedg obstugiwaé najwigkszg liczbe pota-
czen z miejscami przeznaczenia w ramach bezposrednich lotéw wykonywanych przez majace tam baze statki
powietrzne z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie od rozpoczecia dzialalnosci do zakoficzenia reali-
zacji planu restrukturyzacji (bezposrednie polaczenia transportowe, bez uwzglednienia czestotliwosci).

(94)  Jesli po przeprowadzeniu oceny tych dwoch kryteriéw Komisja oceni tak samo lub podobnie kilka wnioskéw (oferty
z takg samg ceng), przyzna pierwszefistwo wnioskowi najwyzej ocenionemu przez TAP Air Portugal (ktéry moze
zastosowal dowolne kryteria, pod warunkiem Ze s3 one przejrzyste).

(95) Wkrbtce po podjeciu przez Komisje decyzji w sprawie oceny TAP Air Portugal zawarlby umowe o przeniesieniu
przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktéra podlegataby przegladowi przez pelnomocnika ds. monitorowania
i zatwierdzeniu przez Komisj¢, z potencjalnym beneficjentem $rodka zaradczego, ktéry otrzymalby najwigksza
liczbe punktéw i ktéry potwierdzitby, ze zamierza stworzy¢ lub powigkszy¢ swoja baze w porcie lotniczym w Lizbo-
nie z wykorzystaniem korekt czasu na start lub lagdowanie.

(96) Zgodnie z art. 8b rozporzadzenia Rady (EWG) nr 95/93 (¥) (,rozporzadzenie w sprawie przydzielania czasu na start
lub ladowanie”) TAP Air Portugal przenositby bezplatnie przydzialy czasu na start lub ladowanie na beneficjenta
Srodka zaradczego.

(¥) Komisja oceni wiarygodno$¢ operacyjng i finansowa wnioskéw przedstawionych przez potencjalnych beneficjentéw $rodkéw zarad-
czych, w tym biznesplanu eksploatagji statkéw powietrznych, ktére bedg mialy bazg w porcie lotniczym w Lizbonie z wykorzystaniem
korekt czasu na start lub ladowanie. Aby uzyskal zatwierdzenie, potencjalny beneficjent $rodka zaradczego bedzie musiat wykazad
operacyjng i finansowa wiarygodno$¢ biznesplanu dotyczacego jego nowej lub powigkszonej bazy w Lizbonie. W celu uniknigcia wat-
pliwosci zobowigzanie do obstugi okreslonej liczby statkéw powietrznych majacych baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie z wykorzys-
taniem korekt czasu na start lub ladowanie nie jest jednak warunkiem ich skutecznego przeniesienia lub wykorzystania natozonym na
beneficjenta §rodka zaradczego po jego zatwierdzeniu. Innymi stowy po zatwierdzeniu beneficjenta Srodka zaradczego korekty czasu
na start lub ladowanie przenosi si¢ bezwarunkowo, a beneficjent $rodka zaradczego moze z nich swobodnie korzystac.

(*) Zob. np. Nogueira, sprawy polaczone C-168/16 i C-169/16, EU:C:2017:688.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wsp6lnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowa-
nie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L 14 z 22.1.1993, s. 1). Zgodnie z art. 8b ,[u]prawnienie do serii czaséw na start lub
ladowanie okreslone w art. 8 ust. 2 nie daje podstawy do roszczen odszkodowawczych w odniesieniu do jakichkolwiek limitow, ogra-
niczeni lub jego zniesienia nalozonych na podstawie prawa wspélnotowego, w szczegdlnosci w zastosowaniu postanowien Traktatu
odnoszacych si¢ do transportu lotniczego. [Przedmiotowe] rozporzadzenie nie ma wplywu na uprawnienia organéw publicznych do
wymagania przeniesienia czasow na start lub ladowanie miedzy przewoznikami lotniczymi oraz do kierowania sposobem ich przy-
dzielania zgodnie z krajowymi przepisami dotyczacymi konkurencji lub z art. 81 lub 82 Traktatu lub rozporzadzeniem Rady (EWG)
nr 4064/89 z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw. Takie przenoszenia moga odbywac si¢
wylacznie bez pieni¢znej rekompensaty”.



L 139/36 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 18.5.2022

(97)  Przydzialy czaséw na start lub ladowanie bylyby oferowane w celu przeniesienia do korica okresu restrukturyzacji
(koniec 2025 r., zob. motyw 27). Niezaleznie od okolicznosci, po zakonczeniu okresu restrukturyzacji nie zostanie
przeprowadzone Zadne zaproszenie do skladania wnioskéw.

3.3.4. Zakaz nabywania i reklamy

(98) Oprécz wspomnianego zbycia aktywéw i srodkéw majacych na celu ograniczenie zdolnosci rynkowej i obecnosci
na rynku Portugalia zobowigzala si¢, ze beneficjent powstrzyma si¢ przed (i) nabywaniem udziatéw w spotkach
w okresie restrukturyzacji, chyba ze jest to niezbedne do zapewnienia dlugoterminowej rentownosci przedsigbior-
stwa i pod warunkiem zatwierdzenia przez Komisj¢ oraz przed (ii) wykorzystywaniem pomocy pafistwa jako prze-
wagi konkurencyjnej w dziataniach promocyjnych podczas wprowadzania swoich produktéw i ustug na rynek.

4. UWAGI OSOB TRZECICH

(99) Osoby trzecie udzielily 39 odpowiedzi na zaproszenie do zglaszania uwag w terminie do dnia 6 wrze$nia 2021 r. Po
uplywie terminu nadeszly cztery kolejne pisma. Wirdd uwag przedstawionych w terminie znalazly si¢ merytoryczne
uwagi dwdch bezposrednich konkurentéw — Ryanair i euroAtlantic Airways (EAA) — oraz partneréw biznesowych,
takich jak biura podrézy, organizatorzy turystyki lub ich stowarzyszenia (13), duze grupy hotelowe (1), agencje
sprzedazy biletow (2), dostawcy (1), organy zarzadzajace portem lotniczym/agencje kontroli ruchu (2). Inne uwagi
pochodzily od organéw rzadowych, takich jak przedstawicielstwa kilku stanéw Brazylii oraz brazylijskie Minister-
stwo Turystyki (8), a takze od organizacji promujacych turystyke oraz wymiang handlowg lub kulturalng (10).

(100) Wszystkie osoby trzecie z wyjatkiem dwéch bezposrednich konkurentéw i innej strony zasadniczo popierajg pomoc
na restrukturyzacje i potwierdzajg wazng rolg, jaka odgrywa TAP Air Portugal w zapewnianiu polaczen transporto-
wych Portugalii z Unig i innymi regionami $wiata oraz w gospodarce Portugalii.

4.1. Uwagi konkurentéw

4.1.1. Ryanair

Przyczynianie sig do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigeego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(101) Ryanair nie zgadza si¢ z tymczasowym ustaleniem Komisji, Ze pomoc na restrukturyzacje przyczynia si¢ do osiag-
nigcia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania. Zdaniem Ryanair nie ma dowodéw na istnienie
ryzyka przerwania $wiadczenia waznej ustugi, ktorg trudno jest zastapi¢, poniewaz ustugi TAP Air Portugal sg zaste-
powane przez konkurentéw, ktérzy wchodza na rynek. W szczegdlnosci Ryanair zapewnia rowniez potaczenia do
miejsc przeznaczenia poza UE, takich jak Izrael, Turcja czy Ukraina. Ryanair poinformowal réwniez, ze obstuguje
loty z portugalskich portéw lotniczych do Maroka i Zjednoczonego Krélestwa.

(102) Ponadto Ryanair nie zgadza si¢ ze stwierdzeniem, ze inni gléwni unijni przewozZnicy lotniczy, ktérzy mieliby ofero-
wacl polgczenia miedzykontynentalne przez Lizbone, stosuja model typu ,hub and spoke” i w zwigzku z tym mieliby
przewozi pasazeréw z Portugalii do swoich weztéw w innych panstwach czlonkowskich zamiast tworzy¢ kolejny
wezel w Portugalil. W tym celu Ryanair twierdzi, ze gléwne polaczenia dlugodystansowe (np. Nowy Jork, Sio
Paulo, Toronto, Montreal, Filadelfia, Boston, Waszyngton, Dubaj) sa rowniez obstugiwane bezposrednio z Lizbony
przez duzych przewoznikéw migdzynarodowych, takich jak American Airlines, Air Canada, Delta Airlines, LATAM,
United Airways i Emirates, natomiast TAAG Angola Airlines oferuje bezposrednie loty miedzy Lizbong a Luanda.
Zdaniem Ryanair nadal bedzie mozna lata¢ do tych miejsc przeznaczenia z Portugalii bez transferu lub tranzytu
przez wezel innej linii lotniczej, nawet jesli TAP Air Portugal zrezygnuje z niektorych tras dlugodystansowych.

(103) Wedlug Ryanair kilku konkurentéw obstuguje te same trasy co TAP Air Portugal w kraju, do Regionéw Autonomicz-
nych Madery i Azoréw, innych panstw portugalskojezycznych zamieszkanych przez diaspore, a takze innych panstw
w Europie i poza nig. Oprocz TAP Air Portugal trasy z Portugalii do Regionéw Autonomicznych Madery i Azoréw
obstugiwaloby kilka innych linii lotniczych, takich jak Ryanair, easyJet, Transavia, SATA Air Acores i Azores Airlines.
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(104) W tym kontekscie Ryanair sugeruje, ze TAP Air Portugal na swoich trasach krajowych musialby réwniez stawi¢ czola
konkurencji ze strony systemu kolei duzych predkosci lub miedzymiastowych przewoznikéw autobusowych, takich
jak Flixbus, ktérzy moga nadal zapewniaé polaczenia transportowe w calej Portugalii i jej regionach.

(105) Ryanair twierdzi, ze konkuruje bezposrednio z TAP Air Portugal na duzej liczbie tras faczacych pary miast stanowig-
cych miejsce odlotu i miejsce przylotu (,0iP”). Na poparcie swoich ustalent Ryanair przedstawit zalaczniki zawiera-
jace dane dotyczace ,tras faczacych pary miast w Portugalii, na ktérych Ryanair i TAP konkurowaly w 2020 r.” oraz
seuropejskich tras i konkurentéw TAP w marcu 2021 r.”. Ryanair twierdzi, Ze grupa Ryanair konkurowata z TAP Air
Portugal w 17 parach miast w 2019 r., 29 parach miast w 2020 r. i 24 parach miast w 2021 r., czyli znacznie wigcej
niz jakakolwiek inna linia lotnicza. Ryanair przedstawil rowniez badanie (*) przygotowane na zlecenie Ryanair.
W badaniu przeanalizowano wielko$¢ i pochodzenie koncesji najwigkszych linii lotniczych na szeregu gtéwnych
rynkow europejskich. Badanie obejmuje catkowita wewnatrzeuropejska zdolno$¢ przewozows oferowang w latach
2014 i 2019 oraz aktualne prognozy na 2021 r. Oprécz okreslenia udzialéw najwazniejszych linii lotniczych
w tych latach w badaniu przeanalizowano pigcioletnie tempo wzrostu gtéwnych rynkéw w latach 2014-2019,
wklad wiodacych linii lotniczych w ten wzrost oraz ogdlny wzrost liczby tras obstugiwanych przez linie lotnicze
w tym samym okresie. Nastgpnie powtdrzono t¢ analize¢ w odniesieniu do dwéch lat koficzacych sig¢ w 2021 r.,
zgodnie z obecng prognoza. Jesli chodzi konkretnie o Portugalie, z badania wynika, ze w latach 2014-2019 tani
przewoznicy zapewnili wzrost liczby miejsc o 44,3 %, a inne linie lotnicze, ktére nie s3 wiodgcymi liniami krajo-
wymi, odpowiadaja za dalszy wzrost o 29,3 %. Wedlug badania dwie gléwne portugalskie linie lotnicze z siedziba
w Portugalii zapewnily jedynie 26,4 % wzrostu odnotowanego w tym pigcioletnim okresie. Z badania wynika, ze
jesli chodzi o polgczenia transportowe, w tym samym pigcioletnim okresie tani przewoznicy mieli rowniez wigkszy
wklad, dodajac do swoich polaczonych sieci 199 nowych tras. Dla poréwnania dwaj gléwni przewoznicy portu-
galscy zmniejszyli liczbe tras tacznie o 12. W przypadku tras wewngtrzeuropejskich, innych niz krajowe, wynio-
stoby to odpowiednio +199 i-10. Taka rozbiezno§¢ miata by¢ rzekomo rozczarowujaca dla gtéwnych portugalskich
przewoznikéw, biorac pod uwage, ze kontroluja oni 30 % calego rynku i 65 % rynku krajowego pod wzgledem
liczby miejsc. W badaniu umieszczono réwniez tabele, w ktdrej przedstawiono prognoze wzrostu udzialu tanich
przewoznikéw w rynku portugalskim w okresie pandemii. Na podstawie siedmiu ustalen w badaniu stwierdzono,
ze historia wspierania tradycyjnych ,narodowych przewoznikéw” na poziomie krajowym nie przyniosta ani wigk-
szego wzrostu gospodarczego, ani lepszych polaczen transportowych, i ze to paneuropejscy tani przewoznicy przy-
czynili si¢ do wigkszej otwarto$ci rynkéw.

(106) Ponadto Ryanair informuje, Ze Portugalia jest jednym z celéw ekspansji grupy Ryanair. W tym kontekscie, wedlug
Ryanair, trasy, na ktorych grupa Ryanair i TAP Air Portugal konkuruja bezposrednio, s3 wazne z ekonomicznego
punktu widzenia. W szczegdlnosci grupa Ryanair i TAP Air Portugal konkurowalyby bezposrednio na trasach mig-
dzynarodowych do waznych miast, takich jak Londyn, Berlin, Dublin, Paryz, Rzym, Mediolan i Wieden, ktére maja
znaczenie gospodarcze, poniewaz faczg Portugalie z najwigkszymi i najlepiej prosperujgcymi miastami w Europie.
Ryanair i TAP Air Portugal konkurowalyby réwniez na trasach krajowych laczacych na przyklad Lizbong z Ponta
Delgada i Terceira.

(107) W tym samym kontekscie wkladu w realizacje $cisle okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintere-
sowania Ryanair twierdzi, ze w decyzji o wszczgciu postgpowania nie wyjasniono, dlaczego TAP Air Portugal mialby
by¢ przedsigbiorstwem systemowym, a nawet nie uzyto w niej przymiotnika ,systemowe”. Wedtug Ryanair w miarg
jak europejskie linie lotnicze wychodza z kryzysu, zdolno$ci przewozowe utracone przez jedna lini¢ lotniczg zos-
tang szybko zastapione przez inne linie lotnicze, ktére bedg chcialy wykorzystaé swoja nadwyzke potencjatu i dziata¢
bardziej efektywnie.

(108) Ryanair jest zdania, Ze nawet jesli niektére rodzaje dzialalnosci TAP Air Portugal mialy charakter prawdziwie syste-
mowy, Komisja nie ustalila, czy takiej systemowej dzialalnosci nie mozna by zachowa¢, zmniejszajac grupe i ograni-
czajac lub likwidujac dziatalnos$¢ niesystemowsy lub przynoszaca straty. Mianowicie, wedtug Ryanair, inne linie lotni-
cze 1 dostawcy ustug transportowych juz odgrywaja wazng role w polgczeniach transportowych Portugalii i jej
regionéw, moga $wiadczy¢ taka samg ustuge jak TAP Air Portugal i moglyby przejaé ustugi $wiadczone przez TAP
Air Portugal w przypadku wycofania si¢ tego przewoznika z rynku.

(109) Podsumowujac, Ryanair twierdzi, ze TAP Air Portugal byt wlasnie zastepowany przez bardziej efektywne linie lotni-
cze, ktére juz teraz stuzg wspdlnemu interesowi. W zwigzku z tym jego restrukturyzacja nie shuzylaby wspélnemu
interesowi, poniewaz zagrazataby temu procesowi.

(*) ,Leading market shares in key European passenger markets” [Udzialy w rynku ladunkéw na kluczowych rynkach pasazerskich w Euro-
pie], 10 sierpnia 2021 r., przygotowane w kontekscie odwolania Ryanair od decyzji Komisji Europejskiej z dnia 23 kwietnia 2021 r.
w sprawie pomocy pafistwa SA.62304 (2021/N) — Portugalia — COVID-19: Odszkodowanie za szkody poniesione przez TAP Portu-
gal; autor Mark Simpson, analityk linii lotniczych w Goodbody, Zjednoczone Krélestwo.
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Dtugoterminowa rentownos¢ TAP Air Portugal

(110) Po pierwsze, Ryanair skarzy sie, ze motyw 73 i sekcja 2.3.3 decyzji o wszczeciu postepowania, ktére odnoszg si¢ do
dlugoterminowej rentownosci, zostaly znacznie przeredagowane, a wszystkie dane finansowe i chronologiczne cele
posrednie planu restrukturyzacji usunigto. W zwigzku z tym Ryanair nie mégl przedstawi¢ zadnych szczegélowych
uwag z powodu niewystarczajacych informacji. Ryanair zauwaza jednak ogélnie, ze problemy TAP Air Portugal
wynikajg z gwaltownego wzrostu, ktérego TAP nie byl w stanie wykorzystac do generowania przychodéw i pokrycia
kosztéw wobec braku wystarczajgcej konkurencyjnosci. W tym kontekscie plan TAP Air Portugal, aby wznowi¢
zwigkszanie zdolnosci przewozowych, gdy tylko warunki rynkowe stana si¢ ponownie normalne, wydaje si¢ powto-
rzeniem nieudanej strategii, ktora przede wszystkim doprowadzita do trudnosci TAP Air Portugal.

Odpowiednio$¢ pomocy

(111) Ryanair jest zdania, ze weryfikacja spelnienia tego warunku wymagataby poréwnania poszczegélnych dostepnych
opcji w celu okreSlenia opcji najmniej zaktdcajacej konkurencje. W decyzji o wszczeciu postepowania nie przedsta-
wiono jednak ani nie poréwnano pomocy z innymi opcjami obejmujacymi pomoc panstwa lub jej nieobejmuja-
cymi, a w zwigzku z tym nie sprawdzono, czy pomoc jest odpowiednia.

Proporgjonalnosé pomocy

(112) Jesli chodzi o proporcjonalno$¢ pomocy na restrukturyzacje, Ryanair twierdzi, ze w decyzji o wszczgciu postepowa-
nia nie przedstawiono zadnych dowodéw $wiadczacych o probach pozyskania przez TAP SGPS funduszy prywat-
nych. Wedtug Ryanair, biorgc pod uwage, ze nie stwierdzono braku dostegpu TAP SGPS do rynkéw finansowych
przed przyznaniem pomocy, jego brak dostgpu po przyznaniu pomocy wydaje si¢ podwdjnie watpliwy. Ponadto
Ryanair twierdzi, ze TAP SGPS powinien by¢ w stanie pozyska¢ fundusze prywatne po wdrozeniu $rodkéw kapitalo-
wych, a zatem ,bufor” w wysokosci [...] mln EUR bytby nadmierny. Ryanair skarzy si¢ rowniez na brak w decyzji
0 wszczeciu postepowania wystarczajacych danych finansowych, ktére umozliwilyby zainteresowanym stronom
szczegbdlowy oceng proporcjonalnosci kwoty pomocy.

(113) Ryanair krytycznie zauwaza, ze decyzja o wszczeciu postgpowania nie zawiera uzasadnienia dla domniemania Por-
tugalii, Ze rating finansowy B- przyznany przez Standard & Poor’s uniemozliwitby zacigganie pozyczek na rynkach
finansowych. Wedlug Ryanair Portugalia nie opisala zadnej konkretnej nieudanej préby uzyskania finansowania
przez TAP ani nie wyjasnila, dlaczego zabezpieczenie zadtuzenia nie byto dostepne. Zdaniem Ryanair portfel przy-
dziatéw czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych i innych aktywéw TAP Air Portugal stanowitby znaczace
zabezpieczenie.

(114) W odniesieniu do podzialu obcigzenia Ryanair wyraza obawe, ze pozostaly prywatny udzialowiec (HPGB) bedzie
traktowany w spos6b uprzywilejowany. Wedlug Ryanair w decyzji o wszczeciu postepowania nie przedstawiono
zadnych okolicznosci faktycznych, ktére pozwolilyby Ryanair na przedstawienie uwag dotyczacych spelnienia
warunku podziatu obcigzenia przez HPGB, a tym bardziej inne zainteresowane strony TAP SGPS.

Srodki majgce na celu ograniczenie zaktdcer konkurencji

(115) Ryanair zgadza si¢ ze stwierdzeniem Komisji, ze Srodki majgce na celu ograniczenie zaktéceri konkurengji nie sg uza-
sadnione i wydaja si¢ niewystarczajgce, nawet na podstawie niewystarczajacych informacji przedstawionych
w decyzji o wszczeciu postepowania.

(116) W odniesieniu do uwolnienia przydzialéw czasu na start lub ladowanie Ryanair twierdzi, ze ogromna kwota udzie-
lonej pomocy i niewystarczajace poziomy wkladu wlasnego przemawiaja za zbyciem przydzialéw czasu na start
lub ladowanie w stopniu znacznie przewyzszajacym poziom zbycia dokonanego przez Lufthanse (¥).

(117) Wedlug Ryanair zbycie przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym w Lizbonie w takim samym
stopniu, jak zbycie przydzialéw czasu na start lub ladowanie w decyzji Lufthansy (24 przydzialéw dziennie), nie
zaszkodzitoby polaczeniom transportowym Portugalii (w tym z Brazylig) ani dziatalno$ci wezla TAP Air Portugal
(np. sprawiajac, Ze jego trasy stang si¢ nierentowne). Ryanair uwaza, ze umozliwienie TAP Air Portugal zatrzymania
przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktorych nie bedzie w stanie wykorzysta¢ na przyklad z powodu strat
w zakresie ruchu lub zmniejszenia floty, bytoby réwnoznaczne z gromadzeniem rzadkiego zasobu, a zatem zbycie
przydzialéw czasu na start lub lagdowanie powinno by¢ co najmniej proporcjonalne do zmniejszenia floty TAP Air
Portugal. Ponadto zapotrzebowanie na przydzialy czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych w Lizbonie
i w Porto ze strony rentownych linii lotniczych byloby wysokie.

(*) Decyzja Komisji z dnia 25 czerwca 2020 r. w sprawie SA.57153 (2020/N) — Niemcy — COVID-19 - Pomoc na rzecz Lufthansy (Dz.U.
C397z20.11.2020,s. 1).
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(118) W tym celu Ryanair sugeruje, ze Komisja powinna rozwazy¢ wlasciwg wielkos¢ TAP Air Portugal, ktéra umozliwi-
faby Portugalii zapewnienie odpowiednich polaczen transportowych, i nie powinna wykluczaé hipotezy, ze wias-
ciwa wielko$¢ TAP Air Portugal moze oznaczaé opuszczenie rynku. Wedlug Ryanair Komisja nie powinna a priori
wykluczal scenariusza, w ktérym TAP Air Portugal obstugiwalby jedynie polaczenia dlugodystansowe, a inne
(w tym tanie) linie lotnicze dzielityby oznaczenia linii lub nawet dzialaliby jako faktyczni operatorzy obecnych tras
zbiorczych do Lizbony.

(119) Ponadto, jesli chodzi o zamrozenie zdolnoSci przewozowych i ograniczenie dzialalnosci, Ryanair twierdzi, ze
w decyzji o wszczgciu postgpowania nie zbadano w wystarczajacym stopniu scenariusza ograniczenia dzialalnosci.

4.1.2. EAA

(120) Na wstepie EAA twierdzi, ze zatwierdzajac w listopadzie 2020 r. ustawe w sprawie budzetu pafistwa na 2021 r.,
w ktorej rzad portugalski przeznaczyl 500 mln EUR na wsparcie finansowe dla TAP SGPS, paristwo portugalskie
zobowiazalo si¢ do udostepnienia zasobéw panstwowych, co EAA uwaza za pomoc panfistwa niezgloszong Komisji.

(121) EAA skarzy si¢ na dyskryminujgce traktowanie na korzy$¢ TAP SGPS polegajace na udzieleniu przez panstwo wspar-
cia finansowego, aby poméc TAP SGPS w restrukturyzacji. W ramach podstawowych informacji EAA informuje, ze
wielokrotnie zwracat si¢ do Portugalii z prosba o udzielenie proporcjonalnego wsparcia. Mimo usilnych staran EAA
i przedstawiania korzysci dla gospodarki Portugalia nie chciata przyja¢ do wiadomosci faktéw i nie zapewnita zadnej
Z1acz3cej pomocy.

(122) EAA informuje réwniez, Ze w ramach 8 500 lotow przewiozla facznie ponad 1,4 mln pasazeréw, z czego 430 000
(co stanowi 30 % wszystkich pasazeréw przewiezionych w tym okresie) z lub do Portugalii. Byt pierwsza portugal-
ska linig lotniczg, ktéra rozpoczela przewozy czarterowe do pétnocnej Brazylii, a gdy TAP Air Portugal rozpoczat
regularne loty do tego regionu i zaoferowat bardzo niskie stawki organizatorom turystyki, EAA znalaz} nowe mozli-
wosci. W 2020 r., z powodu pandemii COVID-19, gléwna dzialalnoscig EAA staly si¢ przewozy czarterowe.

Adekwatnos¢ instrumentu pomocy

(123) Wedlug EAA celem pomocy na restrukturyzacj¢ jest zapewnienie wsparcia pltynnosci w celu wdrozZenia planu res-
trukturyzacji i zrownowazenia ujemnego kapitalu wlasnego TAP SGPS. Przedmiotowa pomoc sklada si¢ jednak
gléwnie z kapitalu wlasnego, a czeSciowo z gwarancji, ktéra w najbardziej niekorzystnym scenariuszu zostanie ré6w-
niez przeksztalcona w kapital wlasny, jezeli nie uda si¢ uzyskaé dostgpu do rynkéw kapitalowych. Ten instrument
pomocy nie wydaje si¢ odpowiedni, poniewaz wykracza poza to, co jest konieczne. Mniej zaktdcajacy konkurencje
Srodek w postaci gwarangji finansowej bez srodkéw kapitalowych bylby wystarczajacy, aby ulatwi¢ dostep do ryn-
kow kapitalowych i w ten sposob przywréci¢ plynnosé i wyplacalnosé TAP SGPS. W ten sposéb TAP SGPS musialby
znalez¢ wlasne metody finansowania, a tym samym osiagna¢ cele zwigzane z wkladem wlasnym.

Proporcjonalnosé pomocy

(124) EAA podziela obawy wyrazone przez Komisje w jej wstepnych ustaleniach dotyczacych proporcjonalnosci pomocy,
a w szczegdlnosci tego, czy TAP SGPS bedzie mial wystarczajacy poziom wkladu wlasnego. Ponadto EAA wyraza
obawe, ze Portugalia juz teraz przewiduje przyznanie odszkodowania za szkody na podstawie art. 107 ust. 2 lit. b) TFUE.

(125) Podobnie jak Ryanair, EAA réwniez skarzy si¢ na nadmierne zredagowanie decyzji o wszczeciu postepowania, co
miato uniemozliwi¢ przedstawienie istotnych uwag na temat proporcjonalnosci.
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Srodki na rzecz konkurencji uzasadnione w przypadku TAP Air Portugal

(126) EAA popiera obawy Komisji, ze zamknigcie dzialalno$ci przynoszacej straty nie jest wystarczajacym $rodkiem prze-
ciwdzialania zakl6ceniom konkurencji wywolanym przez pomoc na restrukturyzacje i twierdzi, ze Srodki zapropo-
nowane przez rzad Portugalii w planie restrukturyzacji nie sa wystarczajace, aby przeciwdziataé zaktéceniom kon-
kurencji wywolanym przez pomoc. Zdaniem EAA, biorac pod uwage wielko$¢ pomocy dla TAP Air Portugal,
potrzebne sa bardziej kompleksowe $rodki w celu ograniczenia zakl6cen konkurencji. W tym celu EAA okreslita
szereg Srodkow, ktére powinny by¢ rozwazane lacznie jako niezbedne w celu ograniczenia zakldcen konkurencji
wywolanych przez pomoc tej wielkosci, tego rodzaju i o takich wlasciwosciach.

(127) EAA przedstawia rowniez konkretne wnioski dotyczace srodkéw na rzecz konkurencji W szczegdlnosci proponuije,
aby TAP Air Portugal zmniejszyt sw6j udziat na trasach, na kt6rych obecny jest réwniez EAA, oraz aby zawart z EAA
otwarte umowy w sprawie dzielenia oznaczen linii w odniesieniu do lotéw z Portugalii do Wysp Swigtego Tomasza
i Ksigzgcej oraz do Gwinei Bissau. EAA informuje, ze od 2008 r. jest jedynym portugalskim przewoznikiem, ktéry
moze stale obstugiwac bezposrednie loty do Wysp Swigtego Tomasza i Ksigzecej. Ponadto od Bozego Narodzenia
w 2013 r. TAP Air Portugal zawiesil na kolejne 3 lata loty do Gwinei Bissau ze wzgledow bezpieczefistwa i w tym
okresie EAA byt jedynym portugalskim przewoznikiem, ktory byl w stanie zapewni¢ polaczenie migdzy tymi pan-
stwami, a koniec koficow ze Swiatem portugalskojezycznym. Ponadto EAA proponuje, aby Komisja zazadala zobo-
wigzania, ze TAP Air Portugal nie bedzie stosowat praktyk cenowych o skutku wykluczajacym na trasach do Wysp
Swigtego Tomasza i Ksiazecej oraz Gwinei Bissau, na ktérych TAP Air Portugal i EAA beda bezposrednio konkurowad.

(128) EAA domaga si¢, aby TAP Air Portugal nie wykorzystywal pomocy parnistwa do otwierania nowych tras w poréwna-
niu z trasami obslugiwanymi przed pandemig oraz aby zrezygnowat z czestotliwosci lotéw do miejsc przeznaczenia
przynoszacych zyski. Ponadto EAA proponuje, aby TAP Air Portugal zmniejszyt o 1/3 przydzialy czasu na start lub
ladowanie w okre$lonych, rentownych miejscach przeznaczenia, aby utorowaé droge dla innych linii lotniczych,
w tym EAA. Co wigcej, EAA uwaza, ze TAP Air Portugal musi odwolaé wszystkie trasy, ktére uruchomit podczas
pandemii.

(129) Ponadto EAA zwraca si¢ do Komisji o rozwazenie dwdch kolejnych zobowigzan: zobowiazania, ze TAP Air Portugal
nie bedzie rozwijaé nowych rodzajow dziatalnosci, takich jak przewozy ladunkéw i pasazeréw, w tym z przedsigbior-
stwem Portugalia, oraz drugiego zobowigzania, ze TAP Air Portugal zakoficzy przewozy czarterowe i nie bedzie ofe-
rowa¢ lotow czarterowych organizatorom turystyki lub innym klientom (np. druzynom sportowym).

(130) EAA pozytywnie ocenia plany TAP Air Portugal dotyczace zmniejszenia zdolnosci przewozowych pod wzgledem
liczby statkéw powietrznych i proponuje dodatkowe zobowiazanie, ze TAP Air Portugal nie bedzie nabywa¢ zad-
nych nowych statkéw powietrznych przez okres co najmniej pieciu lat w celu rozszerzenia swojej floty.

(131) Ogdlniej rzecz ujmujac, EAA przedstawia réwniez swoje poglady na temat konkurencji w sektorze lotniczym w Portugalii.
Wedlug EAA Portugalia powinna wspieral wejscie na rynek nowych konkurentéw i ekspansje istniejgcych matych konku-
rentéw, wydajac zgode mniejszym podmiotom na obstuge gléwnych tras przewozu fadunkéw obstugiwanych obecnie
przez TAP Air Portugal, tak aby inne (portugalskie) przedsigbiorstwa mogly konkurowac na tych trasach.

4.2. Uwagi innych oséb trzecich

(132) Z wyjatkiem Izby Handlowej w Porto pozostale osoby trzecie wyrazily poparcie dla ingerencji pafistwa na rzecz TAP
SGPS. Z dowoddéw przedstawionych przez inne osoby trzecie wynika, Ze TAP Air Portugal zapewnia lepsze polacze-
nia transportowe i konkurencje. Partnerzy biznesowi i organy rzadowe podkreslajg w szczegdlnosci:

— wielko$¢ i znaczenie pasazerskiego transportu lotniczego miedzy Portugalig a paistwami portugalskojezycz-
nymi obstugiwanego przez TAP Air Portugal, jak réwniez stale rosnacy sektor podrézy stuzbowych opartych na
powiazaniach kulturowych lub historycznych (*),

— znaczenie ustug §wiadczonych przez TAP Air Portugal na rzecz rozwoju turystyki, a méwiac bardziej ogélnie, na
rzecz gospodarki nie tylko Portugalii, ale takze innych regiondéw $wiata, takich jak Wyspy Zielonego Przyladka
czy Brazylia (¥),

(*) Zob. pisma: Associagdo Portuguesa das Agéncias de Viagens e Turismo (APAVT), brazylijskiego Ministerstwa Turystyki; rzadow
poszczegdlnych stanéw Brazylii.
(*) Zob. pisma: brazylijskiego Ministerstwa Turystyki; rzadéw poszczegdlnych stanoéw Brazyli.
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— specyfike i wyjatkowos¢ sieci TAP Air Portugal, ktéra uwzglednia polityczne, gospodarcze, kulturowe i histo-
ryczne powigzania Portugalii i UE z wieloma pafistwami trzecimi, réznorodno$¢ oferowanych potgczefi (10 réz-
nych punktéw w Brazylii, w tym niedostatecznie obstugiwane regiony Nordeste; polaczenia z kilkoma wyspami
archipelagu Wysp Zielonego Przyladka; wyjatkowe polaczenia z portugalskojezycznymi panstwami afrykan-
skimi, a takze dogodne (peryferyjne) polozenie geograficzne wezta w Lizbonie, ktére pozwala na skrécenie
lotéw dlugodystansowych i przyciagnigcie zagranicznych turystéw/klientéw do Portugalii (**),

— znaczenie, jakie ma dla Portugalii linia lotnicza, ktérej wielko$¢ wystarczy, aby stworzy¢ i utrzymaé (*!) wezel
w Lizbonie, co uznaje si¢ za kluczowe dla rozwoju polaczen transportowych z panistwami portugalskojezycz-
nymi (Brazylig, portugalskojezycznymi pafistwami afrykanskimi),

— znaczenie dlugotrwalych i ugruntowanych relacji z TAP Air Portugal dla ich dziatalnosci/dziatalnosci ich czton-
kéw/klientow, dla rozwoju przemystu turystycznego oraz dla wzmocnienia powiazan handlowych i kulturalnych
miedzy Portugalig a innymi pafistwami,

— ponadto znaczenie stabilnosci polaczen zapewnianych przez przewoznika krajowego.

(133) Izba Handlowa w Porto odnosi si¢ do stwierdzenia Portugalii, Ze TAP Air Portugal jest filarem portugalskiej gospo-
darki, w szczegdlnosci ze wzgledu na jego wklad w rozwéj przemyshu turystycznego w Portugalii. Wedtug Izby
Handlowej w Porto ludno$¢, dziatalno$¢ gospodarcza i przemyst turystyczny koncentrujg si¢ jednak nie tylko w Liz-
bonie, ale takze na wyspach Azorach i Maderze oraz na péinocy i potudniu kraju. W tym kontekscie Izba Handlowa
w Porto odnosi si¢ krytycznie do kwestii, ze sp6jnos¢ terytorialna i ustugi na rzecz sektora turystycznego calego
panstwa wydajg si¢ w planie restrukturyzacji nieobecne, podczas gdy byly one przynajmniej podnoszone w czasie
udzielania pomocy na ratowanie.

(134) W swoim pi$mie Izba Handlowa w Porto uznaje znaczenie wezta w Lizbonie. Wedtug Komisji jako$¢ sieci polgczen
lotniczych i ochrone dziatalno$ci gospodarczej, w tym sektora turystycznego, najlepiej osiaga si¢ za pomocg dwdch
Srodkéw. Po pierwsze, przydzialy czasu na start lub ladowanie nalezace do TAP Air Portugal nalezy przydzieli¢
przedsigbiorstwu wolnemu od zobowigzafi i udzialéw w innych spétkach. Dzigki temu z Portugalii bedzie mozna
obstugiwa¢ loty dlugodystansowe, w przypadku ktérych polozenie geograficzne tego pafistwa daje mu przewage
konkurencyjng i bez ktérych mieszkanicy Portugalii ponoszg straty. Po drugie, wspierajgc przycigganie tras na rynku
konkurencyjnym (w drodze przetargu otwartego dla zainteresowanych podmiotéw) w zakresie lotéw krajowych
i europejskich.

(135) Ponadto Izba Handlowa w Porto podziela watpliwosci wyrazone przez Komisje. W szczegdlnosci zwraca uwage, ze
obnizenie wynagrodzen pracownikoéw beneficjenta wydaje si¢ tymczasowe, poniewaz ukladu zbiorowego pracy nie
uchylono, a jedynie zawieszono. Twierdzi réwniez, ze historyczne osiagnigcia TAP SGPS (i TAP Air Portugal)
w zakresie wynikoéw i zmian w kapitale wlasnym w ciggu ostatnich 11 lat nie pozwalaja racjonalnie zaklada¢, ze ich
wklad w plan restrukturyzacji bedzie wyzszy.

(136) Jesli chodzi o relacje miedzy krajowymi portami lotniczymi, Izba Handlowa w Porto stwierdza, ze w przeciwienistwie
do sytuacji w portach lotniczych w Porto i Faro, gdzie obecno$¢ TAP Air Portugal jest niewielka, TAP Air Portugal
dominuje w porcie lotniczym w Lizbonie ze szkoda dla pozostalych dwoch krajowych portéw lotniczych oraz lud-
nosci i dzialalnosci gospodarczej, ktére je obstuguja i sa od nich zalezne.

(") Zob. pisma: American Express Global Business Travel (AMEX GBT); HOTELPLAN, APAVT; AMEX GBT; ARCHIPELAGO CHOICE;
CVP CORP; brazylijskiego Ministerstwa Turystyki; rzadéw poszczegdlnych stanéw Brazylii; gminy Lizbona.
() APAVT; Agéncia para o Investimento e Comércio Externo de Portugal (AICEP).
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5. UWAGI PORTUGALII DOTYCZACE UWAG 0SOB TRZECICH

5.1. Potrzeba zapewnienia polaczen transportowych

(137) Wladze portugalskie podkreslaja, ze sposréd 40 zainteresowanych stron, ktére odpowiedzialy na decyzje o wszcze-
ciu postepowania, tylko trzy przedstawily uwagi negatywne, ktére budzily zastrzezenia co do przyznania TAP SGPS
pomocy na restrukturyzacje. W zdecydowanej wigkszo$ci otrzymanych uwag podkreslano znaczenie TAP SGPS
i potrzebe zapewnienia jego dlugoterminowej rentownosci. W zwigzku z tym wladze portugalskie podkreslaja, ze
pomoc na restrukturyzacj¢ na rzecz TAP SGPS w oczywisty sposéb przyczynia si¢ do osiagnigcia dobrze zdefinio-
wanego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, biorgc pod uwage fakt, ze — jak wyraZnie stwier-
dzono w decyzji o wszczeciu postgpowania — TAP Air Portugal bez watpienia odgrywa kluczows role, jesli chodzi
o polgczenia transportowe w Portugalii i gospodarke portugalska. Bliski zwigzek TAP Air Portugal z sektorem turys-
tycznym w Portugalii, ktéry mial ogromne znaczenie dla gospodarki tego panstwa i jego odbudowy po kryzysie
z 2008 r., bedzie niezwykle istotny w nastepstwie pandemii COVID-19. Ustugi $wiadczone przez TAP Air Portugal
zapewniaja polaczenia transportowe z pafistwami portugalskojezycznymi oraz z panstwami, w ktorych zyja duze
spolecznosci portugalskie, ktérych to ustug nie da si¢ fatwo zastapi¢ ustugami $wiadczonymi przez innych przewo-
znikéw lotniczych, a mianowicie tanich przewoznikow.

(138) W przeciwienistwie do tego, co sugeruje Ryanair, inne linie lotnicze oferujg pewne polaczenia dtugodystansowe z Liz-
bony, ale z ograniczong czestotliwoscig i do niewielu miejsc przeznaczenia. Linie Delta obstugiwaly polaczenia
z Bostonem jedynie przez krétki czas w 2019 r., wylacznie w szczycie sezonu, podczas gdy TAP Air Portugal Swiad-
czy ustugi przez caly rok i kontynuowat ich $wiadczenie podczas kryzysu. Podobnie linie United obstugiwaly pola-
czenie z Waszyngtonem jedynie w sezonie letnim i nie utrzymaly polaczenia, podczas gdy TAP Air Portugal konty-
nuowat loty do tego miasta. Jesli chodzi o Nowy Jork, linie Delta obstugiwaly codzienne caloroczne polgczenie, ale
podczas kryzysu ograniczyly je do trzech lotéw tygodniowo, natomiast TAP Air Portugal utrzymal dwa polaczenia
dziennie, w dalszym ciagu zapewniajgc Portugalii niezbedne polaczenia transportowe. Linie United obstuguja
codzienne polaczenie, ktére zostalo utrzymane, ale zaréwno United, jak i TAP Air Portugal naleza do Star Alliance,
w zwigzku z czym linie United korzystajg z polaczeri transportowych TAP Air Portugal na trasach krétkodystanso-
wych, co pomaga w utrzymaniu ich dzialalnosci. Podobnie jest w przypadku lotéw Air Canada z Toronto i Mon-
trealu. Wyeliminowanie dziatalno$ci TAP Air Portugal w weZle w Lizbonie zagrozitoby réwniez wspomnianym ustu-
gom $wiadczonym w ramach Star Alliance.

(139) Ponadto uwagi Ryanair zawieraja szereg nieScistosci, ktére moga wprowadzaé w blad przy ocenie dokonywanej
przez Komisje. Na przyklad linie SATA Air Agores nie obstugujg lotéw miedzy Azorami a Portugalig kontynentalng
(dotyczy to tylko Azores Airlines) i nie maja polaczen promowych z Autonomicznymi Regionami Azoréw i Madery.
Z wyjatkiem i w ograniczonym zakresie lotéw krajowych w kontynentalnej Portugalii, wickszo$¢ ustug $wiadczo-
nych przez TAP Air Portugal nie moze by¢ zastapiona systemem kolei duzych predkosci, migdzymiastowymi liniami
autobusowymi lub nieistniejgcymi polaczeniami promowymi, gléwnie dlatego, ze te $rodki transportu nie byly
dostepne dla miejsc przeznaczenia, do ktdrych lata TAP Air Portugal.

(140) Wladze portugalskie zauwazaja, Ze Zadna inna linia lotnicza obstugujaca polaczenia do i z Portugalii nie pelni réw-
nowaznej roli, ktérej w mozliwej do przewidzenia przyszlosci nie mogg pelnic¢ alternatywne linie lotnicze. Jest to
aspekt, ktérego zar6wno Ryanair, jak i EAA nie biorag pod uwage, poréwnujac dzialalno$¢ TAP Air Portugal z dziatal-
noécig taniej linii lotniczej obstugujacej tylko wysoce rentowne polaczenia lub z dziatalnoscig przewoznika $wiad-
czgcego gléwnie przewozy czarterowe i dostawcy ustug leasingu z zaloga (statek powietrzny, zatoga, obstuga tech-
niczna i ubezpieczenie) o ograniczonym interesie publicznym. Wbrew temu, co wynika z jego obserwacji, Ryanair
nie stanowi alternatywy dla TAP Air Portugal. Jak stwierdzono wczesniej, latem 2019 r. Zadne inne linie lotnicze nie
obstugiwaly [...] z [...] polaczefi do miejsc przeznaczenia oferowanych przez TAP Air Portugal z Lizbony, a wigk-
sz0$¢ z nich stanowily polaczenia dlugodystansowe z Ameryka Pélnocng i Poludniows, a takze z Afryka.

(141) Chociaz stuszne jest stwierdzenie, Ze Ryanair i TAP Air Portugal konkuruja ze soba bezposrednio na niektérych tra-
sach migdzynarodowych do kilku duzych miast europejskich, warto przypomnie¢, ze Ryanair konkuruje z TAP Air
Portugal tylko na bardziej rentownych trasach i nie oferuje zadnych polaczent dlugodystansowych. Opuszczenie
przez TAP Air Portugal rynku oznaczaloby pozostawienie Ryanair rentownych tras krétkodystansowych i usunigcie
jednego konkurenta z migdzykontynentalnych polaczen do Lizbony. Zasadniczo skutkowaloby to zatem mniejsza
konkurencjg zar6wno na atrakcyjnych, jak i mniej atrakcyjnych trasach.

(142) W przypadku EAA nalezy zauwazy¢, ze linia lotnicza nie ma odpowiedniej pozycji na rynku portugalskim, ponie-
waz jest matym przewoznikiem lotniczym posiadajacym 7 statkdw powietrznych, koncentrujacym si¢ na $wiadcze-
niu ustug (tzw. leasing z zalogg, statkiem powietrznym, obstuga techniczna i ubezpieczeniem) na rzecz innych linii
lotniczych i lotéw czarterowych, ktdre nie sg rynkami, na ktorych TAP Air Portugal ma odpowiednig pozycje. EAA
nie ma obecnosci, zasobéw ani organizacji wymaganych, aby zastapi¢ lini¢ lotnicza taka jak TAP Air Portugal (na
przyktad EAA nie ma odpowiednich zdolnosci lub zasobéw w zakresie sprzedazy i dystrybugji).
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(143) Chociaz obserwacje EAA wskazujg na pewien przewidywany wzrost floty (ktérego nie ujawniono wladzom Portu-
galii, gdyz s to informacje poufne EAA), jest malo prawdopodobne, aby EAA osiagngt wielkos¢ floty poréwny-
walng z flotg TAP Air Portugal. EAA jest malym przewoznikiem lotniczym, ktéry nie ma znaczgcej obecnosci
w porcie lotniczym w Lizbonie, a inwestycje wymagane, aby EAA byt w stanie zastapi¢ TAP Air Portugal, s3 znaczne
i jest bardzo mato prawdopodobne, aby udalo si¢ je uzyskaé w najblizszej przysztosci. Biorgc pod uwage fakt, ze
EAA koncentruje si¢ na Swiadczeniu ustug zwigzanych ze statkiem powietrznym, zatoga, obstuga techniczng i ubez-
pieczeniem na rzecz innych przewoznikéw, w tym TAP Air Portugal, wladze portugalskie zauwazajg, ze udana res-
trukturyzacja TAP Air Portugal moglaby potencjalnie przelozy¢ si¢ na zawarcie dodatkowych uméw o Swiadczenie
ustug pomiedzy tymi dwoma przedsigbiorstwami.

5.2. Odpowiednio$é pomocy

(144) Wladze portugalskie powtdrzyly swoj wniosek, ze biorgc pod uwage wczesniejsza trudng sytuacje TAP SGPS
i wplyw pandemii COVID-19, wsparcie pafistwa w formie kapitalu wlasnego stanowi dla TAP SGPS lepsza strukture
finansowg w celu wzmocnienia jego bilansu.

(145) W odniesieniu do uwag Ryanair i EAA wladze portugalskie podkreslaja, Ze zgodnie z pkt 58 wytycznych R&R pan-
stwa cztonkowskie majg swobodg przy wyborze formy pomocy na restrukturyzacje. Nie muszg przy tym dokony-
waé wyczerpujacego poréwnania wszystkich dostepnych opcji. Powinny one oceni¢ charakter trudnosci beneficjenta
i wybra¢ odpowiednie instrumenty, aby je pokona¢. Takie badanie zostalo przeprowadzone w szerokim zakresie
przez wladze portugalskie i przedstawione Komisji do oceny. Srodki pomocy panistwa zgloszone przez Portugalie
mialy na celu zapewnienie wsparcia ptynnosci w celu wdrozenia $rodkéw przewidzianych w planie restrukturyzacji
i rozwigzania problemu ujemnego kapitalu wlasnego TAP SGPS.

(146) W szczeg6lnosci w latach 2006-2015 TAP SGPS zgromadzit ujemny kapital wlasny w wysokosci [...] mln EUR,
gléwnie z powodu [...]. Biorac pod uwage znaczenie dziatalnosci lotniczej dla przychodéw TAP SGPS, [...]. Jesli
chodzi o TAP Air Portugal, mimo ze ta linia lotnicza znajdowala si¢ na Sciezce wzrostu pod wzgledem operacyjnym,
ze wzgledu na rozpoczecie procesu transformacji nie byla jeszcze w stanie znacznie obnizy¢ swoich kosztéw
w poréwnaniu z konkurentami i stale wykazywala nizszg rentownos$¢ wynikajaca z nizszej wydajnosci i kosztéw
nadzwyczajnych.

(147) Ponadto proces transformacji TAP Air Portugal zostal przerwany w wyniku globalnej pandemii COVID-19 i kryzysu
gospodarczego, ktéry po niej nastapil, co spowodowalo dotkliwy kryzys plynnosciowy prowadzacy do przyznania
przez wiladze portugalskie w 2020 r. pomocy na ratowanie. Juz pod koniec 2020 r. z analizy ptynnosci Air Portugal
wyraznie wynikalo, ze bez dalszego wsparcia ze strony panstwa TAP Air Portugal osiagnie w latach 2021 i 2022
znaczny ujemny stan Srodkéw finansowych netto, jesli nie nastapi poprawa sytuacji na rynku.

(148) Poniewaz rynki kapitalowe nie byly dostepne dla kredytobiorcéw bedacych liniami lotniczymi, takich jak TAP SGPS,
skorzystanie z finansowania panstwowego bylo jedyng opcja dostepna w 2020 r. Zarzad TAP SGPS [...]. Po rozpo-
czeciu pandemii COVID-19 rynki finansowania dtuznego zostaly jednak w duzej mierze zamkniete dla linii lotni-
czych, a instytucje finansowe, ogdlnie rzecz biorac, drastycznie zmniejszyly swoje limity kredytowe dla sektora.
W celu zmaksymalizowania plynnosci TAP Air Portugal podjat starania w celu sprzedazy tych statkéw powietrz-
nych, ktére byly wlasnoscig przedsigbiorstwa ([...]). Inne aktywa [...].

(149) Obecnie, przed zwigkszeniem wsparcia ze strony pafistwa i pomimo staran i rozméw TAP SGPS z instytucjami
finansowymi i innymi zainteresowanymi stronami, pozyskanie dodatkowych funduszy dla TAP SGPS z rynkéw pry-
watnych nie bedzie w obecnych warunkach mozliwe, a na pewno nie przed zatwierdzeniem planu restrukturyzacji.
W zwigzku z tym jedynym realnym zrédlem finansowania (lub gwarantem finansowania) dla przedsi¢biorstwa
pozostaje pafistwo portugalskie, ktore jest rowniez gléwnym akcjonariuszem.

(150) W tym kontekscie, biorgc pod uwage niedostgpnos¢ rynkow kapitalowych na tym etapie dla TAP SGPS oraz sytuacje
spotki w zakresie kapitatu wlasnego i plynnosci, wladze portugalskie doszly do wniosku, Ze wsparcie ze strony pan-
stwa w formie kapitalu wlasnego stanowi dla TAP SGPS lepsza struktur¢ finansowa w celu wzmocnienia jego
bilansu. Ponadto oczekuje si¢, ze pomoc panstwa, w polaczeniu z wdrozeniem $rodkéw okre$lonych w planie res-
trukturyzacji (mianowicie srodkéw dotyczacych restrukturyzacji floty, sieci i kosztéw), utatwi TAP SGPS lub TAP
Air Portugal dostep do rynkéw kapitatowych w okresie od [...].
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5.3. Odzyskanie dlugoterminowej rentownosci

(151) Pomimo obecnej niepewnosci co do Sciezki ozywienia popytu w zwigzku z pandemig wladze portugalskie powta-
rzajg, ze prognozy finansowe zawarte w planie restrukturyzacji opieraja si¢ na solidnych zalozeniach, ktére mozna
nawet uzna¢ za konserwatywne. Plan restrukturyzacji zaklada perspektywe odbudowy popytu pod wzgledem liczby
przewiezionych pasazeréw, ktéra jest generalnie nizsza niz prognozy IATA. Podobnie $ciezka przychodéw w planie
restrukturyzacji rozpoczyna si¢ od nizszego punktu w 2021 r. w poréwnaniu z prognozami dotyczacymi pasaze-
ré6w. W planie restrukturyzacji przewidziano réwniez pewng elastycznos¢ w dostosowywaniu zdolnosci przewozo-
wych i dzialari beneficjenta do mozliwego do przewidzenia popytu, jednoczesnie przestrzegajac maksymalnego
zaangazowania floty.

(152) Z oceny finansowej i prognoz finansowych wynika, ze planowane $rodki restrukturyzacyjne wsparte pomocg umoz-
liwig TAP SGPS osiagniecie [...]. Prognozy wskazujg, ze do kofica okresu restrukturyzacji zwrot z kapitatu wlasnego
wyniesie okolo [...] % w latach 2024 i 2025. Oczekiwane zyski podtrzymujg argument, ze plan restrukturyzacji
zapewni beneficjentowi dtugoterminowa rentowno$¢. W rzeczywistosci zyski te wypadaja korzystnie w poréwnaniu
z kosztem (alternatywnym) kapitatu wlasnego we wszystkich sektorach gospodarki w Portugalii (10,9 %), a w przy-
padku sektora lotnictwa (8,5 %) — beneficjenta. Inne kluczowe wskazniki, takie jak ROCE i wskaznik kapitalu wlas-
nego do aktywéw [...] i pozostaja solidne nawet w przypadku niekorzystnego scenariusza.

(153) Ponadto przewidziane w planie restrukturyzacji zbycie dzialalno$ci przynoszacej straty i dzialalnosci niezwigzanej
z dzialalno$cig podstawows, a mianowicie M&E Brasil, zapewni, aby dalsze straty wynikajace z tej dziatalnoci nie
szkodzily ozywieniu. W zwigzku z powyzszym Republika Portugalska powtarza, ze plan restrukturyzacji opraco-
wano w celu rozwigzania probleméw, z jakimi borykal si¢ w przeszloici TAP SGPS, oraz zapewnienia jego diugoter-
minowej rentownosci.

5.4. Proporcjonalnosé

(154) Jesli chodzi o proporcjonalno$¢ pomocy, wladze portugalskie twierdza, ze beneficjent staral si¢ uzyska¢ od swoich
zainteresowanych stron dodatkowe Zrédla wkladu wlasnego, a mianowicie zrodla zwiazane z dodatkowymi zobo-
wigzaniami przetargowymi na leasing statkéw powietrznych, a takze znaczace umorzenia od wiascicieli obligacji,
ktére nalezy uznaé za podzial obcigzenia z istniejagcymi wierzycielami beneficjenta. Nawet biorgc pod uwage tylko
dodatkowy leasing statkéw powietrznych, poziom wkladu wlasnego w kosztach restrukturyzacji wzrasta do [...] %.
Taki poziom wkladu wlasnego nalezy uzna¢ za wystarczajacy w szczegélnym przypadku TAP SGPS i w kontekscie
pandemii COVID-19, poniewaz wytyczne R&R umozliwiajg bardziej elastyczne i dostosowane stosowanie zasad
pomocy paristwa, zwlaszcza w wyjatkowych okolicznosciach.

(155) Sugestie Ryanair dotyczace mozliwosci wykorzystania zabezpieczenia sa w przypadku TAP SGPS niewykonalne. Jesli
chodzi o zarzuty Ryanair, ze brak dostepu do rynkéw kapitalowych wykorzystuje si¢ w celu zawyzania pomocy
poprzez bufor w wysokosci [...] mln EUR, taki bufor przewidziano poczatkowo jedynie jako $rodek ostroznosci
okreslony w pierwotnym planie restrukturyzacji i nie jest on juz brany pod uwage.

(156) Wladze portugalskie opisaly ostatnie starania TAP SGPS majace na celu zwigkszenie wskaznika wkiadu wiasnego,
ktére obejmuja: (i) poszukiwanie dodatkowych Zrédel nowego finansowania pomimo obecnych wyzwan egzoge-
nicznych i warunkéw rynkowych; (ii) uzyskanie wsparcia ze strony istniejacych dostawcéw finansowania dluznego
oraz (ili) rozwazenie wejscia nowych inwestoréw. Od czasu przyjecia decyzji o wszczgciu postgpowania TAP Air
Portugal byl w stanie uzyska¢ dodatkowe zobowigzania do finansowania w wysokosci [...] mln EUR w ramach
nowych uméw leasingu statkéw powietrznych, ktérych realizacja przypada na lata 2021 i 2022, oprdcz zobowigzan
do leasingu finansowego w wysokosci [...] mln EUR, ktére uwzgledniono juz w planie restrukturyzacji. W zwigzku
z tym laczng kwote wkladu wlasnego wynikajacego z leasingu statkéw powietrznych na podstawie wigzacych zobo-
wigzan prawnych zawartych z leasingodawcami ostatecznie podwyzszono do [...] mln EUR. Ponadto TAP SGPS
udalo si¢ otrzymaé wsparcie istniejacych dostawcéw finansowania dtuznego dzigki uzyskaniu znaczacych zwolnien,
ktére pozwolityby uniknaé uruchomienia opcji sprzedazy i opcji przedterminowego wykupu, co mialoby powazne
konsekwencje dla ptynnosci beneficjenta.

(157) Jesli chodzi o podzial obciazenia, nalezy wzia¢ pod uwage kontekst, w ktérym panstwo portugalskie nabyto od
AGW akgje stanowigce 22,5 % kapitatu podstawowego TAP SGPS i weszto bezposrednio do kapitalu podstawowego
TAP SGPS. Transakcje te uzgodniono w celu wyjicia z impasu w negocjacjach dotyczacych udzielenia TAP SGPS
pozyczki na ratowanie i umozliwienia jej pilnej realizacji.
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(158) W tym czasie strony nie mogly przewidzie¢ ostatecznej kwoty pomocy na restrukturyzacje, ktéra wymagata korekt
ze wzgledu na przedtuzajacy sie charakter pandemii, a tym samym rzeczywistego pos$wiecenia, jakie musieliby
ponie$¢ akcjonariusze w celu podziatu obcigzenia. W tym kontekscie [...] ([...] % [...]).

(159) Ponadto, aby zapobiec takiemu scenariuszowi, HPGB [...] %. [...]. Wedlug Portugalii stanowitoby to podziat obcig-
zenia ze strony HPGB, poniewaz nie bedzie on czerpal korzysci z przyszlego wzrostu wartosci beneficjenta wynika-
jacego z panstwowego dokapitalizowania.

6. OCENA SRODKOW POMOCY

(160) Komisja oceni najpierw, czy $rodki, ktore maja zosta¢ zapewnione w celu sfinansowania planu restrukturyzacji TAP
SGPS, a mianowicie pozyczka na ratowanie w wysokosci 1,2 mld EUR, ktéra ma zostaé przeksztalcona w kapital
wlasny, gwarancja panstwowa w wysokosci [...] mln EUR na pozyczke w wysokosci [...] mIn EUR, ktéra ma zostaé
zastgpiona kapitalem wlasnym, oraz bezposredni zastrzyk kapitalu wlasnego w wysokosci [...] mln EUR, ktéry ma
zosta¢ dokonany w 2022 r., wigza si¢ z pomoca panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a jesli tak, to czy taka
pomoc jest zgodna z prawem i z rynkiem wewngtrznym.

6.1. Istnienie pomocy pafnstwa

(161) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,[z] zastrzezeniem innych postanowieni przewidzianych w traktatach, wszelka
pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu zasobéw panistwowych w jakiejkolwiek formie,
ktora zakl6ca lub grozi zaktoceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji
niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa
miedzy panstwami cztonkowskimi”.

(162) Aby dany srodek moégt zostaé uznany za pomoc w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, musi doj$¢ do facznego spelnie-
nia nastepujacych warunkéw: (i) Srodek mozna przypisaé pafistwu i musi on by¢ finansowany z zasobéw panstwo-
wych; (; (i) Srodek musi przynosi¢ korzys¢ beneficjentowi Srodka; (iii) korzy$¢ ta musi by¢ selektywna oraz (iv) musi
zaktécal konkurencje lub grozi¢ jej zakléceniem oraz wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami czlon-
kowskimi. Nalezy zatem osobno zbadad, czy Srodki te kwalifikujg si¢ jako pomoc.

6.1.1. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania ich paristwu
(163) Srodki te obejmuja akty administracyjne i decyzje publiczne i beda finansowane z budzetu pafistwa (motyw 42).

(164) Do celéow art. 107 ust. 1 TFUE Srodki te wiazg si¢ zatem z zasobami pafstwowymi, a decyzje o ich przyznaniu
mozna przypisa pafistwu portugalskiemu.

6.1.2. Korzys¢

(165) Komisja stwierdza, Ze Portugalia zglosita te Srodki jako pomoc pafistwa. Stwierdzenie to nie zwalnia Komisji z samo-
dzielnego zbadania, czy $rodki wigza si¢ z pomocg panstwa, a w szczegdlnosci, czy faworyzuja beneficjenta, ponie-
waz prywatny inwestor posiadajgcy akcje w sytuacji jak najbardziej zblizonej do sytuacji Portugalii nie podjatby pod-
obnej decyzji i nie przyznalby tych samych $rodkéw na tych samych warunkach, pomijajac wszelkie korzysci, jakich
mozna by oczekiwaé w sytuacji, w ktdrej znajduje si¢ on jako organ publiczny (*2).

(166) Komisja musi zbada¢, czy $rodki kwalifikujg si¢ jako pomoc, poniewaz przynosza beneficjentowi korzy$¢ gospodar-
czg (). Istnienie takiej korzysci mozna wywnioskowac i stwierdzi¢ na podstawie faktu, Ze beneficjent nie moze
uzyska¢ kapitatu lub pozyska¢ finansowania dtuznego na warunkach rynkowych bez wsparcia publicznego (motyw
39, przypis 31). Podobnie z oceny, czy prywatny inwestor znajdujacy si¢ w sytuacji mozliwie najbardziej zblizonej
do sytuacji DGTF lub Parpublica zapewnilby takie samo finansowanie (,test prywatnego inwestora”), wynika, ze
dane finansowanie publiczne zapewnia przewage w poréwnaniu z warunkami rynkowymi.

(*» Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 20 wrze$nia 2017 r., Komisja/Frucona Kosice, C-300/16 P, EU:C:2017:706, pkt 59; wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 5 czerwca 2012 r., Komisja/EDF, C-124/10 P, EU:C:2012:318, pkt 78, 791 103.

() Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 11 lipca 1996 r., SFEL i in., C-39/94 EU:C:1996:285, pkt 60; wyrok Trybunalu Sprawiedli-
wosci z dnia 29 kwietnia 1999 r., Hiszpania/Komisja, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, pkt 41.
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a) Po pierwsze, nie ma dowodéw prima facie na to, ze finansowanie mozna przypisa¢ zachowaniu i decyzjom, ktére
podjalby akcjonariusz rynkowy. Finansowanie jest uzasadnione ze wzgledu na porzadek publiczny, aby zagwa-
rantowac lotnicze polaczenia transportowe w Portugalii i unikngé negatywnych skutkéw ubocznych upadtosci
TAP Air Portugal dla gospodarki portugalskiej (motyw 17). Takie wzgledy, jakkolwiek istotne dla organu publicz-
nego, nie bylyby istotne dla akcjonariusza rynkowego. W zwigzku z tym wydaje si¢, Ze test prywatnego inwes-
tora nie ma zastosowania.

b) Po drugie, nie mozna oceni¢, ze finansowanie to moze zapewni¢ akcjonariuszom zwrot wspétmierny do podje-
tego ryzyka. Portugalia nie twierdzi, ze taki zwrot zostanie faktycznie osiagnigty do korica okresu restrukturyza-
¢ji. Réwnoczesnie pozostali prywatni akcjonariusze beneficjenta powstrzymali si¢ od wniesienia jakiegokolwiek
nowego kapitatu, nie méwiac juz o osiggnieciu kwot niezbednych do zachowania ich dotychczasowego odsetka
posiadanych udzialéw i stosunkéw wlasnosciowych uprawniajacych ich do ewentualnych zyskéw z tego tytulu.
Z dostgpnych dowodéw wynika, ze dodatnie zyski netto z calego okresu restrukturyzacji wyniostyby [...] [...]
mln EUR, dajac jednocze$nie mozliwos¢ zapewnienia odpowiedniego zwrotu i wynagrodzenia dla pafistwa po
zakoriczeniu realizacji planu restrukturyzacji (motywy 48, 49 i tabela 1) [...]. [...] [...] mIn EUR [...] % [...].

(167) W zwigzku z tym $rodki te zapewniaja finansowanie, ktérego beneficjent nie moze i nie moglby uzyskac na rynku.
Prywatny inwestor znajdujacy si¢ w sytuacji mozliwie najbardziej zblizonej do sytuacji DGTF lub Parptblica nie
zapewnitby podobnego finansowania.

(168) Dlatego Srodki te przynosza beneficjentowi korzy$¢ gospodarcza w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.1.3. Selektywnosc

(169) Srodki te majg by¢ przyznawane wedtug uznania w kwocie ad hoc okreslonej przez odniesienie do konkretnych
potrzeb wskazanych w planie restrukturyzacji beneficjenta (motywy 38-43). Finansowanie publiczne nie jest — ani
pod wzgledem instrumentéw, ani kwoty — czescig szerszego, ogdlnego srodka z zakresu polityki gospodarczej maja-
cego na celu wspieranie przedsigbiorstw znajdujacych sie¢ w poréwnywalnej sytuacji prawnej i ekonomicznej, ktére
prowadza dzialalno$¢ w sektorze transportu lotniczego lub w innych sektorach gospodarki. Jak stwierdzit Trybunal,
w przypadku pomocy indywidualnej ustalenie istnienia korzysci gospodarczej pozwala w zasadzie domniemywaé
selektywnos$¢ danego $rodka (**). Dzieje si¢ tak niezaleznie od tego, czy na wlasciwych rynkach istnieja podmioty
gospodarcze, ktére znajdujg si¢ w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej.

(170) Srodki sg zatem selektywne w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.1.4. Zakldcenie konkurencji oraz wplyw na wymiang handlowg

(171) Sektor ustug lotniczego transportu pasazerow i tadunkéw, w ktérym beneficjent prowadzi dzialalnos¢, jest otwarty
na konkurencje i wymiane handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi. Inne linie lotnicze posiadajgce koncesje
wydane w Unii Europejskiej $wiadcza ustugi transportu lotniczego laczace portugalskie porty lotnicze, w szczegdl-
noéci Lizboneg, z innymi miastami Unii. W zwigzku z tym, podtrzymujac cigglo$¢ swiadczenia ustug transportu lot-
niczego przez beneficjenta, Srodki te moga wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

(172) Zapewniajac dostgp do finansowania na warunkach, ktérych beneficjent w przeciwnym razie nie uzyskalby na
rynku, finansowanie publiczne moze poprawi¢ pozycje beneficjenta w stosunku do obecnych lub potencjalnych
konkurujacych przedsigbiorstw, ktére nie majg dostepu do podobnego wsparcia panistwa ze strony Portugalii lub
ktére muszg finansowa¢ dzialalno$¢ na warunkach rynkowych.

(173) W zwiazku z tym zgloszone $rodki moga zaklécaé konkurencje lub grozié jej zakléceniem i wplywac na wymiang
handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

6.2. Wniosek dotyczacy istnienia pomocy

(174) Uwzgledniajac powyzsze wnioski, Komisja uznaje, Ze zgloszone $rodki na rzecz TAP SGPS stanowig pomoc pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 4 czerwca 2015 r., Komisja/MOL, C-15/14 P, EU:C:2015:362, pkt 60.
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6.3. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(175) Po uniewaznieniu przez Sad w dniu 19 maja 2021 r. pierwotnej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie (motyw 2),
Sad zawiesil skutki wyroku na podstawie art. 264 ust. 2 TFUE do czasu przyjecia przez Komisje nowej decyzji w ter-
minie dwoch miesigcy. W dniu 16 lipca 2021 r. Komisja przyjeta nowa decyzje zatwierdzajaca pomoc na ratowanie
dla TAP SGPS zgloszong w dniu 8 czerwca 2020 r., w wyniku czego pomoc na ratowanie dla TAP SGPS nalezy
uznaé za zgodng z prawem.

(176) Zgodnie z motywem 16 pierwotnej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie pomoc na ratowanie w maksymalnej
wysokosci do 1,2 mld EUR w formie pozyczki lub polaczenia pozyczki i gwarancji kredytowych miata zostaé zwro-
cona w ciggu szeSciu miesigcy od daty wyplaty pierwszej raty, chyba ze Portugalia przedtozylaby plan restrukturyza-
¢ji do zatwierdzenia przez Komisje przed tg datg. W dniu 10 grudnia 2020 r., tj. w ciggu szeSciu miesiecy od zatwier-
dzenia przez Komisj¢ pomocy na ratowanie w pierwotnej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie, Portugalia
przedtozyta Komisji plan restrukturyzacji. W zwiazku z tym, zgodnie z pkt 55 lit. d) ppkt (i) wytycznych R&R, auto-
matycznie przedtuzono zezwolenie na pomoc na ratowanie i okres splaty do czasu podjecia przez Komisje ostatecz-
nej decyzji w sprawie planu restrukturyzacji i pomocy wspierajace;.

(177) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania EAA argumentuje, ze zatwierdzajac w listopadzie
2020 r. ustawe w sprawie budzetu pafistwa na 2021 r., w ktérej rzad portugalski przeznaczyl 500 mln EUR na
wsparcie finansowe dla TAP SGPS, Portugalia udzielita TAP SGPS pomocy niezgodnej z prawem (motyw 120).
Nalezy przypomnie¢, Ze samo przeznaczenie Srodkow na szczeg6lny cel w budzecie panstwa nie jest rOwnoznaczne
z udzieleniem pomocy. Aby mozna bylo uznaé, ze pomoc zostala udzielona, konieczne jest, aby prawo do otrzyma-
nia wsparcia, udzielonego przy uzyciu zasoboéw panstwowych, zostalo przyznane beneficjentowi na podstawie obo-
wigzujacego ustawodawstwa krajowego, co nie miato miejsca w przypadku przeznaczonej kwoty 500 mln EUR.

(178) Jezeli chodzi o wspomniane fundusze, Portugalia wyjasnila, Ze nie przyjeta niezbednego aktu wykonawczego, ani nie
wykonala przepiséw budzetowych w celu udostgpnienia tych zasobéw TAP SGPS lub przyznania mu prawa do ich
otrzymania. Dlatego tez Portugalia nie przyznata pomocy na restrukturyzacj¢ z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE.

(179) W zwigzku z tym Portugalia przestrzegata obowigzku stosowania okresu zawieszenia okre§lonego w art. 108 ust. 3
TFUE, a pomoc na restrukturyzacj¢ na rzecz TAP SGPS stanowi zgodng z prawem pomoc panstwa.

6.4. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

(180) Na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE Komisja moze zatwierdzi¢ pomoc przeznaczong na ulatwianie rozwoju nie-
ktérych dzialan gospodarczych lub niekt6rych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem.

(181) Tak wigc, aby pomoc panstwa mogla zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym zgodnie z tym przepisem,
musi spetnia¢ dwie przeslanki: zgodnie z pierwsza musi by¢ przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektérych dziatan
gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, a zgodnie z druga, sformulowang negatywnie, nie moze
zmienia warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem. Powyzsze nie narusza
faktu, Ze decyzje przyjete przez Komisje na tej podstawie musza zapewniaé zgodno$¢ z prawem Unii (*%).

(182) Ze zgloszenia i informacji zgromadzonych w trakcie formalnego postgpowania wyjasniajacego w sprawie pomocy
na restrukturyzacje nie wynika, aby pomoc na restrukturyzacje lub warunki z nig zwigzane, lub dzialalno$¢ gospo-
darcza, ktérg ulatwia pomoc, mogly wiaza¢ si¢ z naruszeniem odpowiedniego przepisu prawa Unii. W szczegdlnosci
$rodek na rzecz konkurencji polegajacy na przeniesieniu czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym w Lizbonie
opiera si¢ na zasadach okreslonych w prawie Unii (motywy 96 1 295), a nowy posiadacz czasu na start lub ladowanie
musi zobowiaza¢ si¢ do przestrzegania obowigzujacego unijnego prawa pracy (motyw 88 lit. d)). Ponadto krytyka ze
strony EAA, ze pomoc narusza zasade niedyskryminacji ustanowiona w TFUE (motyw 121), jest bezpodstawna.
W prawie Unii zasada réwnego traktowania nie wyklucza przyznania pomocy ad hoc na restrukturyzacje na podsta-
wie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. W kazdym razie Komisja zauwaza, Ze sytuacja beneficjenta jest obiektywnie inna niz
sytuacja pozostatych linii lotniczych obstugujacych loty w Portugalii lub loty do i z Portugalii, zaréwno w $wietle
kwalifikowalnosci do pomocy na podstawie wytycznych R&R, jak i w $wietle konsekwencji, jakie pociagneloby za

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 22 wrzesnia 2020 r., Austria/Komisja, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, pkt 18-20.
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sobg jego niepowodzenie. W zwigzku z tym Portugalia moze podja¢ decyzje o przyznaniu pomocy na restruktury-
zacje wylacznie beneficjentowi, a nie innym liniom lotniczym prowadzacym dzialalno$¢ w tym panistwie czlonkow-
skim na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. Ponadto Komisja nie przeslata Portugalii uzasadnionej opinii w sprawie
mozliwego naruszenia prawa Unii, ktére mialoby zwiazek z ta sprawa, ani nie otrzymala zadnych skarg, ani infor-
macji, ktore moglyby sugerowac, ze pomoc pafistwa, zwigzane z nig warunki lub dzialalno$¢ gospodarcza utatwiona
dzicki pomocy moga by¢ sprzeczne z odpowiednimi przepisami prawa Unii, innymi niz art. 107 i 108 TFUE.

(183) Portugalia uwaza, ze pomoc na restrukturyzacje mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym zgodnie
z wytycznymi R&R.

(184) Majac na uwadze charakter i cele przedmiotowej pomocy panstwa oraz twierdzenia wladz portugalskich, Komisja
oceni, czy planowane finansowanie wspierajace pomoc na restrukturyzacje jest zgodne z odpowiednimi przepisami
okre$lonymi w wytycznych R&R. W wytycznych R&R Komisja okresla warunki, na jakich pomoc paristwa na rato-
wanie i restrukturyzacje przedsigbiorstw niefinansowych znajdujgcych si¢ w trudnej sytuacji mozna uznaé za
zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(185) Komisja — badajac, czy pomoc na restrukturyzacje ma negatywny wplyw na warunki wymiany handlowej w zakresie
sprzecznym ze wspolnym interesem — przeprowadza test bilansujacy zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE oraz
wytycznymi R&R. W ramach tego testu, pod warunkiem zZe beneficjent kwalifikuje si¢ do otrzymania pomocy na
restrukturyzacje, Komisja wazy pozytywne skutki pomocy dla rozwoju dziatalnosci, ktérg pomoc ma wspierad,
w stosunku do skutkéw negatywnych spowodowanych wplywem pomocy panstwa na konkurencje i wymiang
handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi, oceniajgc w szczegdlnosci, w jaki sposéb $rodek pomocy pozwala na
minimalizacje zaklécen konkurencji i wymiany handlowej (koniecznos¢ interwencji rzgdowej, odpowiedniosé, pro-
porcjonalnosé, przejrzystos¢ pomocy, zasada ,pierwszy i ostatni raz” oraz Srodki majace na celu ograniczenie zaklo-
ceft konkurencji).

Kwalifikowalnosé: przedsigbiorstwo znajdujqce si¢ w trudnej sytuacji

(186) Aby moc skorzysta¢ z pomocy na restrukturyzacje, beneficjent musi kwalifikowac si¢ jako przedsiebiorstwo znajdu-
jace si¢ w trudnej sytuacji w rozumieniu sekcji 2.2 wytycznych R&R. W szczegdlnosci w pkt 20 wytycznych R&R
wyjasniono, ze przedsi¢biorstwo uznaje si¢ za znajdujace si¢ w trudnej sytuacji, jezeli bez interwencji pafistwa pra-
wie na pewno bedzie skazane na znikniecie z rynku w perspektywie krotko- lub $rednioterminowej. Bedzie to
mialo miejsce, gdy wystapi co najmniej jedna z okolicznosci opisanych w pkt 20 lit. a)-d) wytycznych R&R.

(187) Jak wyjasniono w decyzji o wszczeciu postgpowania (motywy 15-22), na koniec 2019 r. TAP SGPS wykazat ujemny
kapitat wlasny w wysokosci okoto [...] mln EUR. Od tego czasu sytuacja finansowa TAP SGPS ulegla pogorszeniu.
Zgodnie ze skonsolidowanym sprawozdaniem finansowym TAP SGPS z 2020 r. catkowity ujemny kapital wlasny
wzrost do poziomu [...] mld EUR. TAP Air Portugal réwniez wykazat ujemny kapital wlasny w 2020 r., wynoszacy
[...] mld EUR (motyw 26). Liczby te wskazuja, Ze co najmniej polowa subskrybowanego kapitalu podstawowego
TAP SGPS i TAP Air Portugal zostala utracona, a zatem obie sp6tki mozna uzna¢ za przedsigbiorstwa znajdujgce si¢
w trudnej sytuacji zgodnie z pkt 20 lit. a) wytycznych R&R.

(188) Zgodnie z pkt 21 wytycznych R&R nowo utworzone przedsigbiorstwo nie kwalifikuje si¢ do uzyskania pomocy na
ratowanie. Beneficjent nie jest nowo utworzonym przedsigbiorstwem w rozumieniu wytycznych R&R, poniewaz
zostal utworzony w 2003 r., a wigc ponad trzy lata temu (zob. motyw 8).

(189) Zgodnie z pkt 22 wytycznych R&R spétka nalezaca do wigkszej grupy kapitalowej lub przejeta przez wigksza grupe
kapitatlowg w normalnych warunkach nie kwalifikuje si¢ do otrzymania pomocy na restrukturyzacje, chyba ze
mozna wykazaé, ze trudnosci spotki majg charakter wewnetrzny i nie s3 wynikiem arbitralnej alokacji kosztéw
w ramach grupy oraz ze te trudnosci sg zbyt powazne, aby mogly zosta przezwyci¢zone przez samg grupe.

(190) W drugiej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie (motywy 113-128) Komisja stwierdzita, ze w momencie zglosze-
nia pomocy na ratowanie w dniu 9 czerwca 2020 r. TAP SGPS nalezal do wigkszej grupy kapitalowej. Z jednej
strony nie bylo dowodéw na arbitralny podzial kosztéw miedzy TAP SGPS, AGW i Parpublica, skutkujacy sztucz-
nym obcigzeniem TAP SGPS przez spétki dominujace w odno$nym okresie. (Ponadto z motywéw 19-22 niniejszej
decyzji wynika, ze trudno$ci TAP SGPS nie wynikaja z arbitralnej alokacji kosztéw w ramach grupy i sg charakterys-
tyczne dla sektora transportu lotniczego i sektoréw pokrewnych, w ktdrych dziala ta spétka.) Z drugiej strony kon-
sorcjum AGW, jako drugi co do wielkosci akcjonariusz posiadajacy 45 % akcji TAP SGPS, bylo spétkg z ograniczong
odpowiedzialnoscig kontrolowang przez indywidualnych akcjonariuszy, Davida Neelemana, kt6ry kontrolowat 50 %
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akcji AGW za posrednictwem DGN Corporation (40 %) i Global Azulair Projects, SGPS, SA (10 %) oraz Humberto
Pedrose, ktéry posiadal 50 % akcji AGW za posrednictwem spétki HPGB, SGPS, SA. Forma korporacyjna konsor-
cjum AGW jako taka byla niezalezna i niepowiazana z prywatnym majatkiem jego dwoch posrednich akcjonariuszy
i 0s6b fizycznych, Neelemana i Pedrosy, ktorzy nie byli osobiScie odpowiedzialni za zobowigzania konsorcjum
AGW. W zwigzku z tym ci dwaj posredni prywatni akcjonariusze fizyczni nie mogli odpowiada¢ za trudnosci finan-
sowe TAP SGPS swoim prywatnym majatkiem.

(191) Jak stwierdzita Komisja w drugiej decyzji w sprawie pomocy na ratowanie (motyw 127), sprawujacy wspélng kon-
trole akcjonariusze inni niz Parptblica (paristwo) nie posiadali zdolnosci niezbednych do zaspokojenia zapotrzebo-
wania na plynno$¢ szacowanego na 1,2 mld EUR, koniecznego do zapewnienia cigglosci dzialania TAP SGPS przez
okres szesciu miesigcy i do dalszego finansowania restrukturyzacji TAP SGPS (bez przyznania pomocy panstwa).

(192) W odniesieniu do TAP Air Portugal nie ma dowodéw na to, ze jego niepewne warunki finansowe wynikaja z arbitral-
nej alokacji kosztéw w ramach grupy lub jednostki gospodarczej. Dotyczy to zaréwno okresu, kiedy TAP Air Portu-
gal znajdowal si¢ pod ostateczng wspolng kontrola Parptiblica (panstwa), HPGB i DGN, jak i obecnej sytuacji, kiedy
znajduje si¢ pod wylaczng kontrolg pafistwa portugalskiego, w ramach tej samej jednostki gospodarczej, co jego sio-
strzana spotka TAP SGPS, ktéra réwniez posiada niekontrolujacy udzial mniejszosciowy w TAP Air Portugal
(motywy 11 i 12). Ustalenie zawarte w motywie 191 dotyczace braku zdolnosci bylych sprawujacych wspélng kon-
trole akcjonariuszy do zaspokojenia zapotrzebowania na plynno$¢ spotki (bez przyznania pomocy panistwa) ma
zastosowanie rowniez do TAP Air Portugal, ktory jest i byt w tej samej jednostce gospodarczej co TAP SGPS.

(193) Po zmianie struktury kapitalowej TAP SGPS, bedacej konsekwencjg nabycia 22,5 % akcji TAP SGPS przez DGTF,
TAP SGPS jest kontrolowany wylacznie przez panstwo [...] (zob. motywy 8, 11 i 12). W zwiazku z tym TAP SGPS
i TAP Air Portugal stanowig czg$¢ jednostki gospodarczej (lub wigkszej grupy kapitatowej), ktorg Komisja moze
uznac za niezalezny osrodek decyzyjny w obrebie pafistwa udzielajacego zgloszonej pomocy na restrukturyzacje.

(194) Komisja uwaza zatem, ze ani podmioty sprawujace wspdlng kontrole, ani w dalszej kolejnosci panistwo jako jedyny
akcjonariusz posiadajacy pakiet kontrolny nie byly w stanie ztagodzi¢ w sposéb zgodny z zasadami rynkowymi trud-
nej sytuacji ekonomicznej i finansowej TAP SGPS lub TAP Air Portugal. Interwencja finansowa panstwa majaca na
celu zaradzenie trudnosciom spoétek, czy to bezposrednio za posrednictwem DGTF, czy tez za poSrednictwem Parpa-
blica, stanowitaby pomoc panstwa, chyba ze zostalaby przeprowadzona samodzielnie lub wspdlnie z podmiotami
sprawujacymi wspdlng kontrole na warunkach rynkowych. Parpiblica, jako podmiot sprawujacy wspdlng kontrole,
nie udzielita i nie mogla udzieli¢ wsparcia TAP SGPS na warunkach rynkowych, podobnie jak nie udzielily wsparcia
i nie mogly tego zrobi¢ podmioty prywatne sprawujgce wspdlna kontrole (*9). W zwigzku z tym, biorac pod uwage
wezesniejszg pozycje panstwa jako akcjonariusza posiadajacego 50 % akcji TAP SGPS [...] oraz kontrole sprawowang
w pdzniejszym okresie, trudno$ci TAP SGPS i TAP Air Portugal nie mogg by¢ rozwigzywane przez grupe.

(195) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zaréwno TAP SGPS, jak i TAP Air Portugal (w tym ich kontrolowane
spotki zalezne) sa przedsigbiorstwami znajdujgcymi sie w trudnej sytuacji i kwalifikuja si¢ do pomocy na restrukturyzacje.

6.4.1. Pomoc ulatwia rozwdj niektorych dziatari gospodarczych lub niektorych regionéw gospodarczych

(196) Zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE pomoc panstwa, aby mogla zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym,
musi ulatwiaé rozwdj niektérych dziatan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych.

(197) W tym wzgledzie, aby wykaza(, Ze pomoc na restrukturyzacje ma na celu ulatwianie rozwoju takich dziatan lub
regiondéw, pafistwo czlonkowskie przyznajace takg pomoc musi wykazaé, Ze pomoc ma na celu zapobieganie trud-
no$ciom spolecznym lub zaradzenie niedoskonatosci rynku. W szczegdlnym kontekscie pomocy na restrukturyza-
cje Komisja zauwaza, ze — jak stwierdzono w pkt 43 wytycznych R&R — w rzeczywistosci opuszczanie rynku ma
znaczenie dla szerszego procesu wzrostu produktywnosci, a zatem samo zapobiezenie opuszczeniu rynku przez
przedsigbiorstwo nie stanowi wystarczajgcego uzasadnienia pomocy panstwa. Wrecz przeciwnie, pomoc na ratowa-
nie i restrukturyzacje nalezy do najbardziej zaklocajacych rodzajéw pomocy pafistwa, poniewaz zaktdca proces

(%) Stwierdzenie to jest z koniecznosci ograniczone do AGW jako narzedzia wlasnosci, ostatecznie, 0séb fizycznych, poniewaz badanie
zasob6w jednostek sprawujacych wspdlng kontrole dotyczy zasobdw tych jednostek, a nie zasobéw prywatnych dostepnych osobom
fizycznym, ktdre nie ponoszg osobistej odpowiedzialnosci za akcje tych jednostek.
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opuszczania rynku. Jednak w pewnych sytuacjach restrukturyzacja przedsigbiorstwa znajdujacego si¢ w trudnej
sytuacji moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju dziatan gospodarczych lub regionéw gospodarczych, takze poza sama
dzialalnoscig prowadzona przez beneficjenta. Dzieje si¢ tak, gdy w przypadku braku takiej pomocy upadek benefi-
cjenta prowadzitby do sytuacji obejmujgcych niedoskonato$¢ rynku lub trudnosci spoteczne, hamujac rozwdj dzia-
fai gospodarczych lub regionéw gospodarczych, ktére zostalyby dotkniete takimi sytuacjami. Niewyczerpujacy
wykaz takich sytuacji znajduje si¢ w pkt 44 wytycznych R&R.

(198) Takie sytuacje maja miejsce miedzy innymi wtedy, gdy pomoc pozwala unikngé ryzyka przerwania $wiadczenia
waznej ustugi, ktéra trudno jest zastapi i w przypadku ktérej konkurentom trudno byloby zaczac ja swiadczy¢, lub
gdy beneficjent odgrywa wazng role systemowa w danym regionie lub sektorze, a opuszczenie go przez danego
beneficjenta miatoby potencjalnie negatywne konsekwencje (7). Gdy pomoc umozliwia beneficjentowi kontynuo-
wanie dzialalno$ci, pozwala ona tym samym zaradzi¢ niedoskonatosci rynku lub zapobiec trudno$ciom spotecz-
nym. W przypadku pomocy na restrukturyzacje jest to jednak prawda tylko wtedy, gdy pomoc umozliwia benefi-
cjentowi samodzielne konkurowanie na rynku, co mozna zapewni¢ tylko wtedy, gdy pomoc jest uwarunkowana
wdrozeniem planu restrukturyzacji, ktory stuzy przywréceniu beneficjentowi dtugoterminowej rentownosci.

(199) W zwiazku z tym Komisja oceni najpierw, czy pomoc ma na celu zaradzenie sytuacji obejmujacej niedoskonalosé
rynku lub trudnosci spoleczne (sekcja 6.4.1.1) oraz czy towarzyszy jej plan restrukturyzacji stuzacy przywréceniu
beneficjentowi dlugoterminowej rentownosci (sekcja 6.4.1.2).

6.4.1.1. Zapobieganie trudno$ciom spolecznym lub zaradzenie niedoskonalosci rynku przy-
czyniajace si¢ do rozwoju dzialalnosci gospodarczej

(200) Wsrdd sytuacji, w ktorych ratowanie przedsiebiorstwa znajdujacego sie w trudnej sytuacji moze przyczynic si¢ do
rozwoju dzialaii gospodarczych lub regiondéw gospodarczych, w pkt 44 lit. b) i ¢) wytycznych R&R wymieniono
przypadki, w ktérych pomoc ma na celu zapobiezenie ryzyku zahamowania wzrostu gospodarczego na skutek prze-
rwania $wiadczenia waznej ustugi w wyniku opuszczenia rynku przez beneficjenta (pkt 44 lit. b) wytycznych R&R)
lub na skutek upadku przedsigbiorstwa odgrywajacego wazng role systemowa w danym regionie lub sektorze (pkt
44 lit. ¢) wytycznych R&R).

Pomoc pozwala unikngé przerwania Swiadczenia waznej ustugi

(201) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze celem pomocy na restrukturyzacje jest uniknigcie
sytuacji, w ktorej TAP SGPS, a w konsekwencji TAP Air Portugal, zakoniczy dzialalno$¢ ze wzgledu na trudnosci, kté-
rych do$wiadcza i ktére zostaly znacznie poglebione przez kryzys zwigzany z COVID-19 (**). Poniewaz linia lotni-
cza musi zagwarantowa¢ sobie wystarczajaca pltynnos¢, aby utrzymac koncesje, w $wietle dostepnych zasobéw oraz
niedawnych i spodziewanych strat z dzialalnosci operacyjnej oczywiste jest, ze TAP Air Portugal nie bedzie w stanie
wywigzac sie ze swoich zobowigzan platniczych i innych zobowigzan, a zatem bedzie musial oglosi¢ upadtosc
i zaprzesta¢ dzialalnoci bez pomocy na restrukturyzacje (tabela 1). Komisja stwierdzila, na podstawie informacji
dostarczonych w trakcie formalnego postgpowania wyjasniajacego, ze rzeczywiscie istnieje konkretne ryzyko
natychmiastowego niewywigzania si¢ przez beneficjenta ze swoich zobowigzan platniczych, co doprowadzitoby do
zaktécenia biezacej dzialalnosci TAP Air Portugal w zakresie transportu lotniczego.

(202) W tym wzgledzie TAP Air Portugal $wiadczy wyjatkowe ustugi polaczeri ze swojego wezla lotniczego w Lizbonie,
oferujac regularne rozklady lotéw (motywy 15 i 16). Oprécz podstawowych ustug transportu lotniczego $wiadczo-
nych na rzecz spolecznosci portugalskojezycznej, zaréwno na poziomie krajowym, jak i za granica, TAP Air Portu-
gal zdecydowanie i w znacznym stopniu wspiera wzrost gospodarczy jednego z najwazniejszych rodzajow dziatal-
nosci gospodarczej w Portugalii, jakim jest turystyka. Zwlaszcza wazny segment portugalskich przedsigbiorstw —
mianowicie hotele, restauracje, wydarzenia spoleczne i kulturalne, sklepy detaliczne i inne rodzaje dziatalnosci zwia-
zanej z turystyka, szczegdlnie powszechne w najwigkszych regionach Lizbony i Porto oraz w Algarve — mialby dal-
sze trudnosci z przetrwaniem kryzysu bez wsparcia ze strony dzialan TAP Air Portugal zwigzanych z transportem
podréznych.

(203) Jak wskazuje Portugalia, wigkszo$¢ przedsigbiorstw, ktére moga przetrwaé kryzys zwigzany z COVID-19 wylacznie
dzigki wsparciu rzadu portugalskiego w postaci tymczasowego subsydiowania pracy oraz $rodkéw umozliwiajgcych
odroczenie naleznych platnosci, potrzebuje wzrostu ruchu turystycznego. Portugalskie biura podrdzy i przedstawi-
ciele regionéw, ktérzy przedstawili swoje uwagi, podkreslaja, Ze sa uzaleznieni od ustug TAP Air Portugal w obrebie
czesci swojej dzialalnosci, a bez wspélpracy z TAP Air Portugal odnotowaliby znaczne straty w obrotach.

(") Pkt 44 lit. b) i ¢) wytycznych R&R.
(**) Motyw 71 decyzji o wszczgciu postgpowania.
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(204) Komisja uwaza zatem, ze w przypadku braku pomocy na restrukturyzacj¢ zapobiegajacej zaprzestaniu dziatalnosci
przez TAP Air Portugal, nie tylko podrdzni, ale réwniez Srodowisko przedsigbiorcow turystycznych bytoby catkowi-
cie uzaleznione od tego, czy tani przewoznicy wraz z przewoznikami dlugodystansowymi koncentrujacy si¢ na
polaczeniach bezposrednich wewngtrz Unii i z resztg $wiata do 92 miejsc przeznaczenia, ktére TAP Air Portugal ofe-
rowal przed restrukturyzacjg, byliby w stanie i chcieliby wprowadzi¢ takie same ustugi pod wzgledem czestotliwosci
i zakresu geograficznego, w szczegélnosci z Ameryka Pélnocng, Ameryka Lacifiska i Afryka (motyw 15). Strony
trzecie — w szczegdlnosci partnerzy biznesowi, tacy jak biura podrdzy, organizatorzy turystyki, duze grupy hote-
lowe, agencje sprzedazy biletow i dostawcy, a takze krajowe i zagraniczne organy rzadowe, w tym organy promujace
turystyke oraz wymiange handlowg lub kulturalng — potwierdzily ustalenia Komisji zawarte w decyzji o wszczeciu
postepowania i zgodzily si¢ z tym, ze opuszczenie rynku przez TAP Air Portugal wigzaloby si¢ z ryzykiem utraty
tych polaczenr (motyw 100).

(205) Aby zastgpic¢ role TAP Air Portugal, konkurenci musieliby zbudowa¢ i ustanowic sie¢ miejsc przeznaczenia, co zaj-
eloby duzo czasu i mogloby nie zosta¢ w ogéle osiagniete przy takiej samej czestotliwosci i zakresie geograficznym
ustug. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, Ze celem pomocy na restrukturyzacje jest unikniecie sytuacji, w ktorej
TAP Air Portugal zakonczy dziatalnos¢ ze wzgledu na trudnosci, ktorych doswiadcza i ktore zostaly znacznie pogle-
bione przez kryzys zwigzany z COVID-19.

(206) Okreslone trasy wchodzace w sklad siatki polaczen TAP Air Portugal w 2019 r. przed pandemia sa obecnie ograni-
czone ze wzgledu na ograniczenia w przemieszczaniu si¢ wprowadzone ze wzgledéw zdrowotnych w celu ograni-
czenia rozprzestrzeniania si¢ wirusa przez wladze portugalskie. Prognozy IATA dotyczace ozywienia ruchu, o kto-
rych mowa w decyzji o wszczeciu postepowania i ktorych zadna ze stron nie kwestionowala, wskazuja jednak na
ozywienie popytu wczesniej niz w 2025 r. (motyw 223). W takiej sytuacji, w przewidywalnym scenariuszu popytu
na ustugi transportu lotniczego i polgczenia transportowe w Portugalii, siatka polaczen TAP Air Portugal — lub réw-
nie gesta siatka — bytaby kluczowa, tak jak przed pandemia, dla zaspokojenia przyszlego popytu, w szczegdlnosci na
wszystkich lub niektérych trasach, na ktérych TAP Air Portugal byt jedynym przewoznikiem obstugujacym [...]
z [...] tras w sezonie letnim i [...] z [...] tras w sezonie zimowym (motywy 15 i 16).

(207) Jezeli chodzi o hipotetyczng siatke polaczen zastepujaca siatke potaczen TAP Air Portugal, jest bardzo mato prawdo-
podobne, aby istniejacy znani przewoznicy wraz z tanimi przewoznikami byli sktonni i zdolni do zbudowania
w rozsagdnym terminie wymaganej siatki polaczen, w szczegélnosci do panstw portugalskojezycznych, aby przejaé
role TAP Air Portugal w taczeniu Portugalii z resztg $wiata. W istocie zaden z dwdch przewoznikéw lotniczych, ktd-
rzy interweniowali, nie uzasadnil nalezycie checi i zdolnosci do stworzenia podobnej krajowej sieci transportowej
ani planéw rozwinigcia podobnej jakosci sieci polaczen, a jedynie w sposéb ogdlny odniesli si¢ oni do innych linii
lotniczych niebioragcych udzialu w postgpowaniu, ktére ich zdaniem moglyby czesSciowo zastgpi¢ siatke polaczen
TAP Air Portugal. Podobnie, chociaz przedstawione badania wskazujg na wzrost i konkurencje ze strony tanich prze-
woznikéw (motyw 105), nie wyjasniono w nich, a tym bardziej nie wykazano, ze ustugi i siatka polaczen TAP Air
Portugal moglyby zosta¢ z niemal catkowita pewnosciag odwzorowane lub zastapione przez jednego przewoznika
lub okreslone zestawienie przewoznikéw. Wrecz przeciwnie, jak stwierdzono w motywach 100 i 132, wiele stron
trzecich, ktdre si¢ na nich powoluja, wyrazilo obawy dotyczace ewentualnej utraty ustug TAP Air Portugal. Informa-
cje przekazane w trakcie formalnego postepowania wyjasniajacego potwierdzajg zatem ustalenia Komisji, ze rzeczy-
wiscie istnieje konkretne ryzyko natychmiastowego niewywiazania si¢ przez beneficjenta ze swoich zobowigzan
platniczych, co prowadzi do ryzyka zaktécenia dzialalno$ci gospodarczej w zakresie ustug transportu lotniczego
$wiadczonych przez TAP Air Portugal.

(208) W zwiazku z tym upadek beneficjenta wiazalby si¢ z ryzykiem przerwania $wiadczenia waznej ustugi transportowej
zapewniajacej polaczenia transportowe i sie¢ miedzynarodowg oraz ogélnokrajows — taczacej kontynentalng czesé
Portugalii i jej wyspy, jak réwniez portugalskojezyczng spolecznos¢ za granica — ktérg trudno jest zastgpi¢ innym
dostawcom, jak okreslono w pkt 44 lit. b) wytycznych R&R.

Pomoc wspiera przedsigbiorstwo odgrywajgce rolg systemowg

(209) Pomoc ma réwniez na celu zapobiezenie ryzyku opuszczenia rynku przez przedsigbiorstwo, ktére $wiadczy wazng
ustuge, odgrywajace role systemowa w Portugalii w rozumieniu pkt 44 lit. ¢) wytycznych R&R.
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(210) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze beneficjent niewatpliwie odgrywa kluczows role w gospodarce portugal-

skiej (**), nie tylko w zakresie rozwoju turystyki i polaczen transportowych z panstwami portugalskojezycznymi, ale
takze pod wzgledem zatrudnienia. Po pierwsze, beneficjent odgrywa wazna rolg systemowa dla calego terytorium
Portugalii, poniewaz wspiera wzrost portugalskiej turystyki, jednego z najwazniejszych sektoréw panstwa czlon-
kowskiego, ktory w 2018 r. odpowiadatl za 14,6 % produktu krajowego brutto (,PKB”) Portugalii. Sektor ten mial
pierwszorzedne znaczenie dla portugalskiego ozywienia gospodarczego po kryzysie finansowym i zadtuzeniowym,
ktéry nastapit po kryzysie z 2008 r. Udzial turystyki w PKB Portugalii wynosi okoto 19 mld EUR, co stanowi 8,7 %
PKB w 2019 r. Nic nie wskazuje na to, aby ozywienie gospodarcze po pandemii mialo znaczaco wplyna¢ na sklad
PKB Portugalii i udzial turystyki w tym PKB. Po drugie, TAP SGPS zatrudnia okolo 10000 pracownikéw
(w 2019 r.), co czyni go jednym z najwigkszych pracodawcoéw w kraju, i zapewnia ponad 110 000 posrednich
miejsc pracy. Dane te pokazujg, ze ewentualna niewyplacalno$¢ TAP SGPS w przypadku braku pomocy na restruk-
turyzacje mialaby znaczacy negatywny efekt mnoznikowy dla calej portugalskiej gospodarki.

Przeglgd argumentéw poruszonych w uwagach i wnioskach stron trzecich

(211) Ryanair zakwestionowal wstepne ustalenia Komisji zawarte w decyzji o wszczeciu postepowania. Po pierwsze, Rya-

nair twierdzi, ze nie ma dowod6w na istnienie ryzyka przerwania $wiadczenia waznej ustugi, ktéra trudno jest zasta-
pi¢. Wedtug Ryanair konkurenci, ktérzy wchodzg na rynek, mogliby zastapi¢ ustugi TAP Air Portugal. Dokladniej
rzecz ujmujac, Ryanair twierdzi, Ze po pierwsze, méglby z fatwoscig zastapi¢ TAP Air Portugal na lotach krétkodys-
tansowych, podczas gdy na lotach dtugodystansowych jest wystarczajaco duzo konkurentéw latajacych z Lizbony,
ktorzy mogliby przejaé zdolnosci przewozowe TAP Air Portugal. Po drugie, Ryanair twierdzi, Ze TAP Air Portugal
nie jest przedsigbiorstwem o znaczeniu systemowym, a nawet zakladajac, ze tak jest, decyzja o wszczgciu postepo-
wania nie wyjasnia, czy ograniczenie dzialalnosci TAP SGPS oraz wstrzymanie dzialalnoci niemajacej znaczenia
systemowego lub przynoszacej straty nie mogtoby pozwoli¢ na zachowanie dzialalno$ci o znaczeniu systemowym.

(212) Argumenty Ryanair zostaly w duzej mierze obalone — po pierwsze, o§wiadczeniami innych stron trzecich, a po dru-

gie, informacjami przedstawionymi przez Portugali¢ (motywy 138-141).

(213) Strony trzecie zdecydowanie poparly wstepne ustalenia Komisji zawarte w decyzji o wszczeciu postgpowania. Spos-

r6d 39 odpowiedzi na zaproszenie do zglaszania uwag dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania 36 stron
wyrazito swoje poparcie dla opinii Komisji w sprawie znaczenia TAP Air Portugal jako najwazniejszego dostawcy
polgczefi transportowych miedzy Portugalig a pozostatymi pafistwami portugalskojezycznymi (w szczegdlnosci Bra-
zylia, Angola, Mozambikiem i Sdo Tomé), a takze polaczenia calej Europy z Portugalia, a poprzez wezel w Lizbonie —
ze wspomnianymi panstwami. Wszystkie zainteresowane strony poza dwoma bezposrednimi konkurentami popie-
raja plany pomocy na restrukturyzacj¢ TAP SGPS i potwierdzaja wazna rolg, jakg odgrywa TAP Air Portugal, w szcze-
g6lnosci, dla gospodarki Portugalii.

(214) Na podstawie posiadanych informacji Komisja stwierdza rowniez, ze o ile niektére z tras TAP Air Portugal moglyby

by¢ atrakcyjne dla konkurenta w przypadku samodzielnego $wiadczenia ustug, nic nie wskazuje na to, ze jakikol-
wiek konkurent moglby przejaé calos¢ ustlug TAP SGPS. Opuszczenie rynku przez TAP SGPS mogloby zatem spo-
wodowaé powazne trudnoéci spoteczne dla jego klientéw, pracownikéw i dostawcow.

(215) Komisja zauwaza w szczegdlnosci, ze w przeciwienstwie do swoich konkurentéw TAP Air Portugal jest obecnie

*)

(*)

glownym dostawcy polaczen transportowych dla pasazeréw podrézujacych do i z panstw portugalskojezycznych.
Jak juz wspomniano (sekcja 4.2), spétka ta odgrywa kluczowa role w polaczeniach transportowych miedzy Portuga-
lig i calg Europa a Brazylig, Angola, Mozambikiem i Sdo Tomé. Chociaz ustugi TAP Air Portugal moglyby teoretycz-
nie zostac zastgpione przez kilku operatoré6w w okresie objetym planem restrukturyzacji, takie zastapienie mogloby
by¢ tylko czgsciowe i wigzaloby si¢ ze znacznym pogorszeniem ustug, zwlaszcza dla klientéw majacych siedzibe
w Portugalii. W miedzyczasie w ramach ograniczenia dzialalno$ci TAP Air Portugal, ktérego domaga si¢ Ryanair,
nie uwzgledniono negatywnych skutkéw ubocznych na innych rynkach w postaci zmniejszenia, migdzy innymi,
znacznej liczby polaczen wewnatrzunijnych w modelu wezta TAP Air Portugal, polegajacym réwniez na trasach
miedzykontynentalnych, ktére mozna by nieodwracalnie zakl6ci¢ w perspektywie Sredniookresowej (*°).

Zgodnie ze zgloszeniem w 2019 r. TAP SGPS wnidst 3,3 mld EUR do portugalskiego PKB (co stanowi 1,2 % catkowitego PKB pafi-
stwa) oraz 300 mln EUR w postaci podatkéw bezposrednich i skladek na ubezpieczenia spoteczne. Wklad TAP SGPS w portugalski
wywoz towaréw wynosi blisko 2,6 mld EUR, podczas gdy warto§¢ ustug i towaréw zakupionych przez TAP SGPS od ponad 1 000
dostawc6éw krajowych wynosi blisko 1,3 mld EUR.

W tym wzgledzie ocena Komisji dotyczaca wplywu na rentowno$¢ srodka na rzecz konkurencji polegajacego na przeniesieniu 18
przedzialéw czasu na start lub ladowanie oznacza ograniczenie i umozliwia otwarcie trzech tras obejmujacych trzy rotacje w ramach
polaczent migdzy punktami wewnatrz Unii. Skutkiem tego jest obnizenie o [...] % stopy zwrotu z zaangazowanego kapitalu TAP Air
Portugal oraz [...] stosunku kapitatu obcego do kapitalu wlasnego (tabela 3). Z oceny wynika zatem, Ze szersze i bardziej znaczace
ograniczenie tras przynoszacych zyski w ramach lotéw wewnatrzunijnych, ktére wnosza wklad w loty miedzykontynentalne, mog-
toby pogorszy¢ zdolno§¢ do utrzymania pozycji na rynku bez dostgpu do finansowania rynkowego, co wymagaloby wigkszej
pomocy do konica okresu restrukturyzacji.
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(216) Pozostate najwigksze linie lotnicze w Portugalii (Ryanair, easyJet) zapewniaja polaczenia transportowe wylacznie
miedzy Portugalig a innymi pafistwami cztonkowskimi Unii, a ich model biznesowy nie obejmuje dtugodystanso-
wych lotéw migdzykontynentalnych. Inni gtéwni unijni przewoznicy lotniczy oferujacy polgczenia migedzykonty-
nentalne z Lizbony stosujg model typu ,hub and spoke”. Oznacza to, ze zamiast oferowal bezposrednie loty do
zamorskich miejsc przeznaczenia z portu lotniczego w Lizbonie, przewozZnicy ci transportujg pasazeréw z Portugalii
do swoich weztéw w innych panstwach cztonkowskich, takich jak Orly/Roissy, Schiphol, Frankfurt czy Monachium,
a nastepnie przewozg ich do takich miejsc przeznaczenia. To z kolei znacznie wydtuzyloby catkowity czas trwania
lotéw z Portugalii do zachodnich lub poludniowych miejsc przeznaczenia.

(217) Dlatego tez beneficjenta, zaréwno jako pracodawce, jak i centralny element faficucha gospodarczego dla wielu
innych portugalskich przedsigbiorstw, mozna uznaé za przedsigbiorstwo odgrywajace role systemowa zgodnie
z pkt 44 lit. ¢) wytycznych R&R.

(218) W $wietle powyzszego Komisja stwierdza zatem, ze pomoc przyczynia si¢ do rozwoju dzialalnosci gospodarczej
w zakresie Swiadczenia ustug transportu lotniczego taczacych Portugali¢, poniewaz pozwala na utrzymanie waznej
ustugi, ktéra w perspektywie krotko- lub Srednioterminowej moglaby nie zostaé zastgpiona w calosci lub w podob-
nym zakresie i bez trudnosci spolecznych przez konkurentéw, co mialoby potencjalnie negatywne skutki dla calej
gospodarki Portugalii w nastgpstwie obecnego kryzysu spowodowanego pandemig COVID-19 (pkt 44 lit. b) i ¢)
wytycznych R&R).

6.4.1.2. Plan restrukturyzacji i przywrécenie dlugoterminowej rentownosci przyczyniajace sig¢
do rozwoju dzialalno$ci gospodarczej lub obszaru

(219) Ponadto, zgodnie z pkt 46 wytycznych R&R, przyznanie pomocy na restrukturyzacje musi by¢ uwarunkowane
wdrozeniem planu restrukturyzacji, ktory przywréci rentowno$¢ beneficjenta. Usunigcie przyczyn, ktére doprowa-
dzily do trudnosci beneficjenta, poprzez ulatwienie mu przywrécenia dlugoterminowej rentownosci, jest warun-
kiem koniecznym, aby pomoc na restrukturyzacje stuzyla rozwojowi dziatalnosci gospodarczej (dziatan gospodar-
czych) i obszaréw, na ktorych beneficjent prowadzi dzialalno$¢. Pomoc na restrukturyzacje stanowi wsparcie
w kontekscie szeroko zakrojonego planu restrukturyzacji obejmujacego caly obszar dzialalno$ci TAP SGPS i TAP
Air Portugal.

(220) Zgodnie z pkt 45-48 wytycznych R&R pomoc na restrukturyzacje powinna by¢ udzielana wylacznie w celu wspar-
cia realistycznego, spdjnego i dalekosieznego planu restrukturyzacji, ktérego Srodki musza mie¢ na celu przywrdce-
nie dlugoterminowej rentownosci w rozsgdnych ramach czasowych, wykluczajac wszelkg dalszag pomoc poza tg,
ktéra stuzy wsparciu planu restrukturyzacji beneficjenta. W planie restrukturyzacji nalezy wyjasnié, jak propono-
wane §rodki restrukturyzacyjne pomogg rozwigza¢ zasadnicze problemy beneficjenta.

(221) Wyniki restrukturyzacji nalezy wykazaé w réznych scenariuszach, w szczegdlnosci poprzez okreSlenie parametréw
wydajnosci i gtéwnych przewidywalnych czynnikéw ryzyka. Przywrdcenie rentownosci beneficjenta musi skutkowaé
odpowiednim zwrotem z zainwestowanego kapitatlu po pokryciu kosztéw, bez uzaleznienia od optymistycznych
zalozen dotyczacych takich czynnikéw, jak zmiany cen lub popytu. Dlugoterminowg rentowno$¢ osigga sig, gdy
przedsigbiorstwo jest w stanie zapewni¢ odpowiedni przewidywany zwrot z kapitatu po pokryciu wszystkich swoich
kosztéw, w tym amortyzacji i kosztow finansowych, a takze jest w stanie samodzielnie konkurowa¢ na rynku.

(222) W niniejszej sekcji Komisja oceni najpierw wiarygodnos¢ zatozen lezacych u podstaw planu restrukturyzacji beneficjenta,
a nastepnie dowody na przywrocenie rentownosci beneficjenta po zakonczeniu realizacji planu restrukturyzacji.
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(223)

(224)

Ocena zatozert lezgeych u podstaw prognoz finansowych

Jezeli chodzi o wiarygodnos¢ zalozen lezacych u podstaw prognoz przychodéw, Komisja zauwaza, Ze prognozy
beneficjenta dotyczace ozywienia ruchu lotniczego sa bardziej ostrozne niz podstawowe prognozy IATA. Podczas
gdy IATA przewiduje, ze liczba pasazeré6w w 2025 r. wyniesie 109 % liczby pasazeréw w 2019 r., beneficjent
zaklada, ze tylko [...] % pasazerow z 2019 r. bedzie lataé w 2025 r., czyli w momencie zakoriczenia realizacji planu
restrukturyzacji (motyw 51). Ponadto beneficjent zaklada nieco nizszy zysk w 2025 r. ([...] eurocentéw) w poréwna-
niu z 2019 r. ([...] eurocentéw), natomiast wspdlczynnik obciazenia w 2025 r. ma by¢ o [...] punktéw procento-
wych wyzszy niz w 2019 1. ([...] % w poréwnaniu z [...] %). Oprécz tego przychody beneficjenta na ASK sa nizsze
w 2025 r. niz w 2019 r. ([...] eurocentéw w poréwnaniu z [...] eurocentéw), co wskazuje, ze beneficjent byt juz
w stanie osiggna¢ podobne cele w zakresie przychodéw na ASK bezposrednio przed rozpoczeciem okresu restruktu-
ryzacji. Poniewaz prognozy beneficjenta dotyczace ruchu sa bardziej ostrozne niz prognozy IATA, a kluczowe
wskazniki skuteczno$ci dzialania zwigzane z przychodami sg zgodne z warto$ciami historycznymi beneficjenta
w 2019 r., Komisja uwaza prognozy przychodéw beneficjenta za rozsadne.

Jezeli chodzi o prognozy kosztéw, Komisja zauwaza, Ze przywrdcenie rentownosci beneficjenta zalezy od obnizenia
kosztoéw, zwlaszcza paliwa i pracy, jak opisano w sekgji 2.4.3. Co sig¢ tyczy paliwa, w prognozach uwzgledniono eks-
ploatacje nowszych, bardziej paliwooszczednych statkéw powietrznych i wzigto pod uwage rynkowe oczekiwania
dotyczace cen paliwa, uzyskanych z bazy danych Bloomberg. Poniewaz harmonogramy dostaw nowych statkéw
powietrznych zostaly juz wynegocjowane z dostawcami, zuzycie paliwa przez takie statki powietrzne stanowi obiek-
tywne i weryfikowalne dane, podobnie jak oczekiwania dotyczace cen paliwa; Komisja uznaje zatem prognozy doty-
czgce kosztéw paliwa za wiarygodne.

(225) Jezeli chodzi o prognozy dotyczgce kosztéw pracy, Komisja zauwaza, ze beneficjent podpisat juz porozumienia ze

(226)

(227)

(228)

wszystkimi zwigzkami zawodowymi do 2024 r. (,porozumienia nadzwyczajne”), ktére majg zastosowanie do
wszystkich pracownikéw. W porozumieniach nadzwyczajnych przewidziano obnizenie wynagrodzen, zamrozenie
automatycznych podwyzek wynagrodzen i poprawe wydajnosci. Ponadto beneficjent uzyskat juz redukcje 1200
ekwiwalent6w pelnego czasu pracy poprzez nieprzedtuzanie uméw o prace na czas okreslony i rozpoczat proces
majacy na celu redukcje dodatkowych 2 000 ekwiwalentéw pelnego czasu pracy zaréwno poprzez dobrowolne
srodki, jak i zwolnienia. Beneficjent rozpoczat takze przygotowania do negocjacji nowych uktadéw zbiorowych
pracy, ktére zastgpig porozumienia nadzwyczajne, i uzyskal juz zobowigzanie kilku zwigzkéw zawodowych do rea-
lizacji celéw planu restrukturyzacji w zakresie kosztéw na 2025 r. Ogélnie rzecz biorac, uwzgledniajac to, Ze benefi-
cjentowi udalo si¢ juz wynegocjowaé wigkszo$¢ zalozen lezacych u podstaw prognoz dotyczacych kosztéw pracy,
Komisja uznaje te prognozy za wiarygodne.

Komisja uwaza, ze do wiarygodnosci prognoz finansowych przyczyniaja si¢ rowniez nastepujace elementy. Po
pierwsze, beneficjent okreslit juz wiele $rodkéw majacych na celu obnizenie kosztéw innych niz koszty pracy
i paliwa oraz rozpoczat ich wdrazanie (motyw 35). Po drugie, w prognozach finansowych nie uwzgledniono [...]
mln EUR (z [...] mln EUR) wzrostu przychoddéw, ktéry przewidzial beneficjent (sekcja 2.4.1.4), co tworzy dodat-
kowy bufor bezpieczenstwa. Po trzecie, w planie restrukturyzacji skoncentrowano si¢ na dzialalnosci lotniczej i prze-
widziano sprzedaz lub zamkniecie dziatalnosci dodatkowej, takiej jak M&E Brasil, ktéra w przesztosci przynosita
straty i przyczynila si¢ do trudnosci beneficjenta (sekcja 2.4.1.1).

Aby oceni¢ 0gdlng zasadno$¢ prognoz finansowych beneficjenta, Komisja poréwnala oczekiwang marze EBIT bene-
ficjenta (tj. EBIT podzielony przez przychody) w 2025 r. z marza EBIT w probie réwnorzednych przedsigbiorstw, dla
ktorych dostepne sa prognozy analitykéw gietdowych na ten sam rok (*!). Srednia marza EBIT w tej prébie wynosi
13,1 %, podczas gdy oczekiwana marza beneficjenta wynosi [...] %. Dlatego Komisja uwaza, ze prognozy dotyczace
rentownosci beneficjenta w 2025 r. s3 zgodne z prognozami przecigtnego réwnorzednego przedsigbiorstwa, co
dodatkowo wskazuje na wiarygodno$¢ zalozen lezacych u podstaw planu restrukturyzacji.

Ocena przywrécenia rentownosci beneficjenta

Po ustaleniu wiarygodnosci zatozen lezacych u podstaw prognoz finansowych Komisja oceni teraz, czy na podsta-
wie tych prognoz beneficjent jest w stanie powrdci¢ do rentownosci do konica 2025 r., czyli do zakonczenia realiza-
qji planu restrukturyzacji. Dokladniej rzecz ujmujac, Komisja sprawdzi, czy w 2025 r. beneficjent spodziewa si¢
uzyskaé wystarczajacg stope zwrotu z dzialalnosci i czy bedzie w stanie samodzielnie konkurowad.

(*) Proba obejmuje: Lufthansa, IAG, SAS, Aegean i Finnair, Ryanair, EasyJet oraz Wizz Air.
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(229) Jezeli chodzi o zdolno$¢ beneficjenta do generowania wystarczajacego zwrotu z dziatalnosci w 2025 r., zwyczajowe

podejscie polega na poréwnaniu zwrotu z zaangazowanego kapitatu (ROCE) () w 2025 r. ze $rednim wazonym
kosztem kapitalu (WACCQ). Jezeli pierwsza z tych wartosci jest wigksza od drugiej, oznacza to, ze dzialalno§¢ przed-
sigbiorstwa pozwala wygenerowac zyski wystarczajace do pokrycia kosztu kapitalu, co §wiadczy o rentownosci
przedsigbiorstwa.

(230) Wedlug Portugalii przewiduje si¢, ze ROCE beneficjenta, ktdrego obliczenie opiera si¢ na prognozach finansowych

uznanych przez Komisje za wiarygodne w motywach 223-227, wyniesie [...] % w 2025 r. (motyw 48). Warto$¢ ta
jest stosunkiem EBIT przed opodatkowaniem do kapitatu zaangazowanego w 2025 r. Poniewaz jednak test rentow-
nosci polega na poréwnaniu ROCE z WACC, ktéry jest stopa zwrotu po opodatkowaniu, Komisja uwaza, ze bardziej
odpowiednie jest obliczenie ROCE przy uzyciu EBIT po opodatkowaniu. Ponadto, w celu wyréwnania rocznych
wahant zmiennych bilansowych, Komisja uwaza takze za rozsadne zastosowanie Sredniego kapitalu zaangazowa-
nego w 2024 r. i 2025 r. zamiast kapitalu zaangazowanego w 2025 r. jako mianownika ROCE w 2025 r. Dzigki
tym dwém zmianom Komisja uzyskuje ROCE w wysokosci |[...] %.

(231) Warto$¢ ROCE wynoszgca [...] % jest wyzsza niz WACC beneficjenta wynoszacy [...] %. Taki WACC, zgodnie ze

standardowa metodyka, sklada si¢ ze Sredniej wazonej kosztu kapitalu wlasnego ([...] %) i kosztu dtugu ([...] %)
beneficjenta, z wagami réwnymi docelowemu stosunkowi dtugu do dtugu plus kapitatu wlasnego ([...] %). Te sktad-
niki WACC s3 odpowiednio uzasadnione na podstawie danych rynkowych i informacji finansowych dotyczacych
innych przedsigbiorstw rownorzednych wzgledem beneficjenta, ktdre to informacje uzyskano z Capital IQ i Reuters
(przypis 61). W szczegdlnosci przy obliczaniu kosztu kapitatu wlasnego zaklada si¢ stope wolng od ryzyka w wyso-
kosci [...] %, ktéra jest znacznie wyzsza od obecnych ujemnych stép zwrotu z niemieckich dziesigcioletnich obligacji
skarbowych, premie z tytulu ryzyka cen akcji w wysokosci 4,72 % oraz premie z tytutu ryzyka kraju w wysokosci
1,95 %, ktére sg zgodne z publicznie dostepnymi punktami odniesienia (%), a takze wspétczynnik beta w wysokosci
[...] (). Taki wspdlczynnik beta to Srednia warto$¢ wspélczynnika beta akcji przedsigbiorstw réwnorzednych
wzgledem beneficjenta, podana w przypisie 61, skorygowana w celu odzwierciedlenia réznic w stosunkach kapitatu
obcego do kapitalu wlasnego i stawkach podatkowych, zgodnie ze standardowym réwnaniem Hamady. Koszt kapi-
talu wlasnego obejmuje takze premie z tytutu ryzyka wynikajacego z niewielkiej wielkosci w wysokosci 1,75 %, obli-
czong przez Duff & Phelps. Jezeli chodzi o koszt dtugu, jest on $rednig biezacej stopy zwrotu z dlugu beneficjenta
pozostalego do splaty ([...] % przed opodatkowaniem, [...] % po opodatkowaniu), co stanowi ostrozne zaloZenie,
poniewaz oczekuje si¢, ze zadluzenie i wskazniki zdolnosci kredytowej beneficjenta poprawig si¢ w okresie plano-
wania. Dlatego Komisja uwaza, ze beneficjent bedzie w stanie powrdci¢ do rentowno$ci w 2025 r., biorgc pod
uwage uzasadnione oczekiwanie, ze jego ROCE w 2025 r. bedzie wyzszy niz WACC.

(232) Komisja zauwaza réwniez, ze oczekiwany ROCE w 2025 r. jest wyzszy niz mediana ROCE w 2019 r. ([...] %) row-

norze¢dnych linii lotniczych wymienionych w przypisie 61. Jest to kolejny wskaznik $wiadczacy o przywrdceniu ren-
townosci beneficjenta, poniewaz w 2019 r. te linie lotnicze byly w stanie samodzielnie konkurowa¢ na rynku.

(233) Przywrocenie rentownosci beneficjenta potwierdza alternatywne podejscie, a mianowicie poréwnanie stopy zwrotu

z kapitatlu wlasnego (ROE) z kosztem kapitalu wlasnego. W ramach takiego podejscia nacisk kladzie si¢ na zyski
przypadajace akcjonariuszom, podczas gdy podejscie przedstawione w motywie 230 obejmuje zalezno$¢ od zyskéw
generowanych przez dzialalno$¢ przedsigbiorstwa. Z punktu widzenia akcjonariuszy spétka jest rentowna, jezeli
generuje ROE wyzsza od kosztu kapitalu wlasnego. Komisja zauwaza, ze tak jest w przypadku beneficjenta
w 2025 r., poniewaz oczekiwana ROE wynosi [...] %, a koszt kapitatu wlasnego [...] %.

(234) Aby zapewni¢ solidno§¢ oceny przywrdcenia rentownosci, Komisja rozwazyla alternatywne podejscie do obliczania

WACC i kosztu kapitatu wlasnego. Podejscie to polega na zastosowaniu oczekiwanego stosunku dtugu do kapitalu wias-
nego beneficjenta w 2025 r. ([...]) zamiast stosunku dtugu do kapitatu wlasnego réwnorzednych przedsigbiorstw (1,5),
w celu dostosowania wspdlczynnika beta akeji réwnorzednych przedsiebiorstw do réznic w dzwigni finansowej oraz
obliczenia wag dlugu i kapitalu wlasnego we wzorze WACC. W wyniku tego zalozenia koszt kapitalu wlasnego wzrasta
z [...] % do [...] %, odzwierciedlajac wyzsza dzwignie finansows, a tym samym ryzyko zwigzane z kapitatem wlasnym
beneficjenta w poréwnaniu z réwnorzednymi przedsiebiorstwami. Ponadto WACC zmienia si¢ z [...] % na [...] %, co
wynika z rownowazacych si¢ skutkéw wyzszego kosztu kapitatu wlasnego i mniejszej wagi kapitatu wlasnego w struktu-
rze kapitalowej beneficjenta. Ogélnie rzecz ujmujac, biorac pod uwage, Ze oczekiwany ROCE (ROE) w 2025 r. wynosi
[...] % ([...] %), Komisja stwierdza, ze wynik testow dotyczacych przywrdcenia rentownosci jest pomyslny nawet przy
takim alternatywnym podejsciu do obliczania WACC i kosztu kapitatu wlasnego.

ROCE w roku t definiuje si¢ jako EBIT po opodatkowaniu w roku t podzielony przez $redni kapitat zaangazowany w roku ti t-1.
Premia z tytulu ryzyka cen akcji oraz premia z tytutu ryzyka kraju dostgpne na stronie internetowej prof. Damodarana (https://pages.
stern.nyu.edu/~adamodar/New_Home_Page/datafile/ctryprem.html).

Koszt kapitalu wlasnego oblicza si¢ jako sume stopy wolnej od ryzyka, premii z tytutu ryzyka kraju, premii z tytutu ryzyka wynikajg-
cego z niewielkiej wielkosci oraz iloczynu wspdlczynnika beta i premii z tytutu ryzyka cen akgji.
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(235) Jezeli chodzi o zdolno$¢ beneficjenta do samodzielnego konkurowania pod koniec 2025 r., czyli po zakonczeniu
realizacji planu restrukturyzacji, Komisja oczekuje, ze beneficjent odzyska pelny dostep do rynkéw kapitalowych
bez wspdélfinansowania publicznego do 2025 r., czyli trzy lata po ostatnim wsparciu kapitalowym. Podstawe tego
oczekiwania stanowig nastgpujace argumenty. Po pierwsze, prognozy finansowe wskazuja na rosngcy dochéd netto
w okresie planowania, co przyczyni si¢ do osiagniecia dodatniego poziomu kapitatu wlasnego w wysokosci [...] mln
EUR w 2025 r. Warto$C ta jest wyzsza niz wysoko$¢ kapitatu wlasnego TAP Air Portugal w 2019 . ([...] mln EUR),
kiedy beneficjent byl w stanie pozyskac [...] mln EUR dtugoterminowego finansowania na warunkach rynkowych
(motyw 23) (). Po drugie, beneficjent oczekuje, Ze stosunek dtugu netto do EBITDA wyniesie [...]. Taki wskaznik
jest [...] od progu 3,5, bedacego gérnym progiem zgodnym z ratingiem na poziomie inwestycyjnym, a tym samym
zapewniajacym latwiejszy dostep do rynkéw kapitatowych zgodnie z praktyka rynkowa. Z tych powodéw Komisja
uwaza, ze do 2025 r. beneficjent bedzie w stanie samodzielnie konkurowa¢ bez dalszej pomocy na ratowanie lub
restrukturyzacje.

(236) Jako kolejny dowdd zdolnosci beneficjenta do uzyskania dostepu do rynkéw kapitatowych bez wsparcia ze strony
panstwa, a tym samym do samodzielnego konkurowania w przysztosci, Komisja zauwaza obiecujaco, ze beneficjent
zabezpieczyl juz umowy leasingu statkéw powietrznych na kwote [...] mln EUR i wynegocjowal juz pozyczke cze$-
ciowo nieobjetg gwarancjg panstwowa z [...], ktory zadeklarowal, ze jest bardzo pewny pozytywnego zamknigcia si¢
przysztych potrzeb finansowych w kwocie [...] EUR, w przypadku koniecznosci zwigkszenia plynnosci. Oba te ele-
menty juz teraz $wiadczg o zdolnosci beneficjenta do przywrécenia pelnego dostepu do rynkéw kapitatowych i stano-
wia sygnal zaufania rynku w kwestii jego powrotu do rentownosci po wdrozeniu pomocy na restrukturyzacje.

(237) Oprécz scenariusza bazowego Portugalia przedstawila analize wrazliwosci i rozwazyla rézne niekorzystne scenariu-
sze (motywy 52 i 53). Pierwsza z tych analiz polega na aktualizacji prognoz finansowych w stosunku do zgloszo-
nego planu z czerwca 2021 r., uwzgledniajac poprawe prognoz dotyczacych ruchu lotniczego, ale takze wzrost cen
paliwa i oczekiwania co do wzrostu inflacji. Niekorzystne scenariusze opierajg si¢ na zgltoszonym planie z czerwca
2021 r. i polegaja na symulacji skutkéw wyzszych cen paliwa ([...] % wzrostu), nizszych zyskéw ([...] % spadku)
oraz ich polgczenia. Komisja uwaza te analizy wrazliwosci i niekorzystne scenariusze za uzasadnione, poniewaz
stuzg one symulacji skutkéw niekorzystnych zmian kluczowych elementéw rentownosci linii lotniczych.

(238) Komisja zauwaza, ze chociaz te niekorzystne scenariusze majg negatywny wplyw na rentownos$c i zdolnos¢ kredy-
towa beneficjenta, nie zagrazaja one przywréceniu jego rentownosci do 2025 r. W scenariuszu z [...] % wyzsza
ceng paliwa i [...] % nizszymi zyskami (motyw 52) beneficjent wygenerowalby dodatni EBIT [...] i osiagnatby EBIT
w wysokodci [...] mln EUR [...], zamiast [...] mln EUR. W scenariuszu niekorzystnym ze zaktualizowanymi progno-
zami finansowymi (motyw 53) ROCE w 2025 r. [...], podczas gdy ROE zmniejsza si¢ z [...] % do [...] %. WskaZzniki
te nadal wskazujg na znaczng rentowno$¢ i s3 wyzsze niz progi rentownosci, nawet przy zalozeniu najbardziej
ostroznej konfiguracji WACC ([...] %) i kosztu kapitatu wlasnego ([...] %). Jezeli chodzi o zdolno$¢ beneficjenta do
uzyskania dostepu do rynkéw kapitalowych i samodzielnego konkurowania w 2025 r., nie bylaby ona zagrozona,
poniewaz wysoko$¢ kapitatu wlasnego bylaby nadal dodatnia ([...] mln EUR), a stosunek dtugu netto do EBITA nie
przekroczylby [...], osiagajac wartos¢ [...].

Whioski dotyczgce utatwiania rozwoju dziatari gospodarczych i regiondw gospodarczych

(239) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze plan restrukturyzacji beneficjenta jest realistyczny, sp6jny i wiarygodny. Jako taki
jest on odpowiedni, aby beneficjent powrécit do dtugoterminowej rentownosci bez koniecznosci korzystania z dal-
szej pomocy pafistwa w rozsagdnym okresie czasu. Dlatego tez pomoc na restrukturyzacje spetnia wymogi okreslone
w pkt 44 lit. b) i ¢) oraz 46 wytycznych R&R, przyczyniajac si¢ tym samym do rozwoju dziatalnosci gospodarczej
w zakresie ustug transportu lotniczego laczacych Portugali¢ zgodnie z wymogami art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

6.4.2. Pozytywne skutki pomocy dla regionéw gospodarczych przewazajg nad negatywnymi skutkami dotyczgcymi konkurencji
i wymiany handlowej

(240) Aby oceni¢, czy pomoc nie wywiera nadmiernego wplywu na konkurencje i warunki wymiany handlowej, nalezy
zbada¢ konieczno$¢, odpowiednios¢ i proporcjonalno$¢ pomocy oraz zapewni¢ przejrzystosc. Nalezy takze zbadaé
skutki pomocy dotyczace konkurencji i wymiany handlowej oraz poréwnaé pozytywne skutki pomocy pod wzgle-
dem rozwoju dzialan gospodarczych i regiondéw gospodarczych, a takze inne pozytywne skutki, w kontekscie kto-
rych pomoc ma stanowi¢ wsparcie, z jej negatywnymi skutkami na rynku wewnetrznym.

(%) Zrédto: sprawozdanie roczne TAP Air Portugal z 2019 ., 5. 53.
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6.4.2.1. Konieczno$¢

(241) Zgodnie z pkt 53 wytycznych R&R panistwa czlonkowskie, ktére zamierzajg przyznal pomoc na restrukturyzacje,
muszg przedstawi¢ poréwnanie z wiarygodnym scenariuszem alternatywnym nieobejmujacym pomocy panstwa,
wykazujac, ze rozwoj dzialan gospodarczych lub regionéw gospodarczych objetych pomocs, o ktérym mowa w sek-
¢ji 3.1.1 wytycznych R&R, nie zostanie osiggniety lub zostanie osiggnicty w mniejszym stopniu.

(242) Celem pomocy na restrukturyzacje jest uniknigcie znikniecia z rynku TAP SGPS, a tym samym uniknigcie sytuacji
niedoskonatosci rynku i trudnosci spotecznych, ktére zahamowalyby rozwéj ustug transportu lotniczego taczacych
Portugalie. Cel ten jest realizowany przez wdrozenie planu restrukturyzacji, czgSciowo finansowanego z pomocy na
restrukturyzacje. Z planu restrukturyzacji wynika, ze w celu rozwigzania probleméw finansowych beneficjenta
nalezy zaja¢ si¢ zar6wno kwestig plynnosci, jak i wyplacalnosci. W perspektywie krotkoterminowej TAP SGPS nie
jest w stanie zapewnic ciaglosci $wiadczenia podstawowych ustug transportu lotniczego, wywigzywac si¢ ze zobo-
wigzan finansowych ani mie¢ dostgpu do rynkéw finansowych. W perspektywie dlugoterminowej, biorac pod
uwage ujemny kapital wlasny w wysokosci [...] mld EUR, ktéry bedzie utrzymywat si¢ przez dtuzszy czas, TAP
SGPS nie jest réwniez w stanie wypelniaé swoich zobowigzan finansowych. Pomoc na restrukturyzacje jest zatem
niezbedna do pomyslnego zakoficzenia realizacji planu restrukturyzacji, ktérego wdrozenie ma z kolei na celu ulat-
wienie rozwoju ustug transportu lotniczego taczacych Portugalie.

6.4.2.2. Odpowiednio§¢

(243) Zgodnie z pkt 38 lit. ¢) i pkt 54 wytycznych R&R Komisja nie uzna pomocy na restrukturyzacje za zgodna z rynkiem
wewnetrznym, jedli osiggniecie tego samego celu umozliwiaja inne, mniej zakldcajace srodki. Pomoc na restruktury-
zacje musi by¢ odpowiednio wynagradzana i spelnia¢ warunki okreslone w pkt 58 wytycznych R&R, tak aby wybrane
instrumenty byly odpowiednie do problemu w zakresie wyplacalnosci lub ptynnosci, ktéry ma by¢ rozwigzany.

(244) Konkurenci zakwestionowali wstepne ustalenie Komisji zawarte w decyzji o wszczeciu postgpowania, Ze pomoc na
restrukturyzacje byla odpowiednia pod wzgledem formy. Ryanair twierdzi, ze pomoc nie jest odpowiednia, ponie-
waz w decyzji o wszczeciu postepowania nie przedstawiono ani nie poréwnano pomocy z innymi opcjami obejmu-
jacymi lub nieobejmujgcymi pomoc panstwa. EAA twierdzi, ze forma pomocy, na ktorg sklada si¢ gtéwnie zastrzyk
kapitatu wlasnego, nie jest odpowiednia i wykracza poza to, co jest konieczne, poniewaz gwarancja pafistwowa (bez
zadnych srodkéw kapitalowych) bylaby wystarczajaca, aby ulatwic¢ dostep do rynkéw kapitatowych i w ten sposdb
przywréci¢ plynnosé i wyplacalno$é TAP. Twierdzenie EAA nie jest poparte Zadnymi dowodami, natomiast Ryanair
nie bierze pod uwage obecnej sytuacji, ktérej dowodem jest brak wystarczajacego dostepu do rynkéw kapitatowych,
aby wybrad inwestora chetnego i zdolnego do zapewnienia kapitatu lub dlugoterminowego finansowania. Natomiast
rozmowy dotyczace zapewnienia zaréwno natychmiastowego, jak i warunkowego finansowania z [...] potwierdzaja
obecny brak mozliwosci pozyskania przez TAP SGPS/TAP Air Portugal kapitatu na duzg skalg ().

(245) Co wigcej, Komisja uwaza, ze pomoc na restrukturyzacje dla TAP SGPS w wysokosci 2,55 mld EUR jest odpowied-
nia pod wzgledem formy z nastepujgcych powodéw. Po pierwsze, TAP SGPS byt przedsigbiorstwem znajdujgcym
si¢ w trudnej sytuacji, ktére w 2019 r. miato ujemny kapital wlasny ([...] mln EUR). W 2020 r. odnotowalo straty
w wysokosci [...] mld EUR i oczekuje dodatniego dochodu netto [...]. W przypadku braku pomocy na restruktury-
zacj¢ beneficjent nie bylby w stanie zgromadzi¢ wystarczajacego kapitalu wlasnego, aby zréwnowazy¢ kwote okoto
[...] mld EUR [...], bez ktdrej TAP SGPS lub TAP Air Portugal prawdopodobnie nie bylyby w stanie przyciggnaé
znacznego dlugoterminowego finansowania dluznego ani funduszy inwestycyjnych na rynkach kapitatowych.
W tym wzgledzie Komisja zauwaza rowniez, ze w 2025 r. beneficjent spodziewa sie kapitatu wlasnego w wysokosci
[...] mln EUR, co nie jest wartoscig nadmierng w poréwnaniu z oczekiwanym dlugiem netto w wysokosci [...] mld
EUR. Po drugie, prognozy dotyczace plynnosci finansowej pokazuja, ze bez pomocy na restrukturyzacje beneficjent
miatby ujemny stan $rodkéw pieni¢znych w wysokosci okolo [...] mld EUR w 2021 r., [...] mld EUR w 2022 r.
i[...] mld EUR w 2023 1. Z tych dwdch powod6éw Komisja stwierdza, ze wielkos¢ i forma pomocy na restrukturyza-
cje udzielonej gtéwnie za pomocy Srodkéw kapitatowych jest najbardziej odpowiednia do rozwigzania probleméw
TAP SGPS w zakresie wyplacalnosci i ptynnosci.

(246) W odniesieniu do wynagrodzenia z tytutu pomocy pafistwa Komisja zauwaza, ze struktura interwencji panstwa por-
tugalskiego polega na tym, ze bedzie ono wilascicielem 100 % kapitalu podstawowego TAP Air Portugal. Komisja
uznaje warto$¢ tego kapitalu podstawowego, ktéra Portugalia moze zrealizowaé w drodze sprzedazy, za wynagro-
dzenie z tytulu pomocy panstwa. W celu okre$lenia wysokosci takiego wynagrodzenia Komisja przeprowadzita
wycene kapitatu wlasnego TAP Air Portugal (motyw 229) na podstawie prognoz finansowych zawartych w zgtoszo-
nym planie restrukturyzacji oraz wykorzystujac standardowe metody wyceny, tj. metode zdyskontowanych przeply-
woéw pienigznych i metode mnoznikows.

) [
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(247) Aby oszacowac wartos¢ kapitalu wlasnego TAP Air Portugal, Komisja najpierw oszacowata catkowitg warto$¢ przed-
sighiorstwa. W tym celu zdyskontowala wolne przeplywy pienigzne dla firmy w okresie planowania, jak réwniez
warto$¢ koficows, stosujac jako stope dyskontowa WACC, o ktérym mowa w motywie 230. Komisja zastosowala
dwa podejscia do obliczenia warto$ci koficowej. Pierwszym z nich jest model wzrostu Gordona, w ktérym zaklada
si¢ stalg stope wzrostu wolnych przeplywéw pienieznych przedsigbiorstwa dla firmy, poczawszy od ostatniego
roku realizacji planu na stale. Drugie to metoda mnoznikowa, zgodnie z ktérg warto$¢ przedsigbiorstwa jest wielok-
rotnoscig jego zyskéw. Komisja uznata EBITDA za odpowiednig miare zysku, zgodnie z praktyka rynkows, i uzyskala
(prognozowang) wielokrotno$¢ stosunku wartosci przedsigbiorstwa do EBITDA od réwnorzednych linii lotniczych
(przypis 61). Oszacowawszy catkowitg warto$¢ przedsigbiorstwa TAP Air Portugal Komisja oblicza warto$¢ kapitalu
wlasnego, odejmujac dlug netto.

(248) Szacunki Komisji wskazujg na rosnaca warto$¢ kapitatu wlasnego TAP Air Portugal w okresie planowania, ktora
wzrasta z [...] — [...] mln EUR w 2022 r. do [...] mln EUR w 2025 r. (). Komisja uwaza, Ze jest to uzasadnione
oczekiwanie, na dzien dzisiejszy, dotyczace wynagrodzenia, jakie Portugalia mogtaby uzyska¢ z tytulu pomocy pan-
stwa, sprzedajac swoje akcje TAP Air Portugal.

(249) Wynika z tego, ze pomoc na restrukturyzacje ma odpowiednig forme, a wynagrodzenie z jej tytulu jest wystarcza-

jace.

6.4.2.3. Proporcjonalno$¢ pomocy: wklad wlasny i podzial obcigzen

(250) Zgodnie z pkt 38 lit. €) wytycznych R&R pomoc nie moze przekracza¢ minimalnej kwoty niezbednej do osiagniecia
celu pomocy na restrukturyzacje. Kwota i intensywno$¢ pomocy na restrukturyzacje muszg by¢ ograniczone do
Scistego minimum niezbgdnego, by umozliwi¢ podjecie restrukturyzacji w $wietle istniejacych zasobéw finanso-
wych beneficjenta, jego udzialowcéw lub grupy kapitatowej, do ktérej nalezy (pkt 61 wytycznych R&R). W szczegdl-
nosci nalezy zapewnic¢ dostateczny poziom wkladu wlasnego w koszty restrukturyzacji, a w przypadku gdy wsparcie
panstwa udzielane jest w formie wzmacniajacej pozycje kapitatowa beneficjenta — podzial obcigzenia. W ocenie tych
wymogow zostanie uwzgledniona wszelka udzielona wcze$niej pomoc na ratowanie.

(251) Wkiad wlasny beneficjenta do planu restrukturyzacji musi by¢ rzeczywisty i faktyczny oraz powinien by¢ zazwyczaj
poréwnywalny z przyznang pomocg pod wzgledem wplywu na wyplacalnos¢ lub poziom plynnosci beneficjenta.
Zgodnie z pkt 63 wytycznych R&R Komisja musi oceni¢, czy poszczeg6lne zrodla wkladu wlasnego sg faktyczne
i wolne od pomocy. Zgodnie z pkt 64 wytycznych R&R Komisja zazwyczaj uznaje wklad wlasny za odpowiedni,
jezeli jego kwota wynosi co najmniej 50 % kosztéw restrukturyzacji.

(252) Komisja musi sprawdzié, czy poszczegdlne zrédla finansowania planu opisanego w motywach 43-45 sa wolne od
pomocy i faktyczne, to znaczy wystarczajaco pewne, aby zmaterializowac si¢ w trakcie wdrazania planu restruktury-
zacji, z wylaczeniem oczekiwanych przyszlych zyskow. Wklady panstwa jako akcjonariusza TAP SGPS i TAP Air
Portugal nie s3 wolne od pomocy i nie moga by¢ uwzglednione w ocenie.

(253) Wyplata odszkodowan z tytutu restrukturyzacji zatrudnienia w wysokosci [...] mln EUR, z czego [...] mln EUR juz
wyplacono w 2021 r. (motyw 43 lit. a)), dotyczy kosztéw zwigzanych z redukcjg zatrudnienia przewidziang w planie
restrukturyzacji. Koszty te sg natychmiastowe, biorac pod uwage, ze TAP Air Portugal rozwigzal juz umowy o pracg
w ramach redukgji i restrukturyzacji zatrudnienia rozpoczgtej w kwietniu 2020 r., a ich wysokos¢ jest niewielka
w stosunku do przychodéw juz uzyskanych do grudnia 2021 r. Portugalia podaje, Ze catkowita kwota odszkodowan
zwigzanych z rozwigzaniem uméw o prace w wyniku restrukturyzacji wynosi [...] mln EUR, z czego wspomniana
kwota jest wyplacana bezposrednio przez TAP Air Portugal z operacyjnych przeplywéw pieni¢znych, natomiast
[...] mln EUR zostanie skutecznie sfinansowane przez pafistwo ze $rodkdéw pochodzacych z pozyczki udzielonej
w ramach pomocy na ratowanie. W zwigzku z tym cz¢$¢ odszkodowan z tytutu restrukturyzacji zatrudnienia, ktéra
nie jest finansowana z pomocy paristwa, ani z kapitalu wlasnego, ani z pozyczki objetej gwarancjg panstwows,
moze by¢ uznana za wklad wlasny beneficjenta w te koszty i moze by¢ uznana za rzeczywists, to znaczy faktyczna,
w rozumieniu pkt 63 wytycznych R&R.

(*) Aby obliczy¢ warto$¢ konicowg przy uzyciu modelu wzrostu Gordona, Komisja zaklada stope wzrostu na poziomie 1,5 %, nieograni-
czone inwestycje rowne amortyzacji w 2025 r., nieograniczony EBIT réwny EBIT w 2025 r. oraz zerowe zmiany w kapitale obroto-
wym netto. Jezeli chodzi o metode mnoznikowa, Komisja uzyskala mediang stosunku wartosci przedsigbiorstwa do (prognozowa-
nego) EBITDA w wysokosci 4,16, wykorzystujac dane dotyczace rownorzednych linii lotniczych beneficjenta pochodzace z Capital
IQ. Prognoza na przyszlos¢ oznacza prognoze analitykéw gieldowych dotyczaca EBITDA w 2025 r.
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(254) Podobnie platno$¢ na pokrycie nieprzewidzianych wydatkéw zwiazanych ze zbyciem [...] mln EUR (motyw 43

lit. f)) odnosi si¢ do nieprzewidzianych wydatkow (w szczegdlnosci [...] % [...], [...] % [...] % [...]), ktore w konteks-
cie zbycia w drodze sprzedazy tego skladnika aktywow zostang zaplacone przez TAP SGPS i nie zostang przekazane
nabywcy. Stanowig one z gory okreslona kwote ekspozycji, ktorg beneficjent przejmie z whasnych srodkow, w kwocie
dostepnej przy jego bezposrednich — i znacznie wigkszych — przychodach w 2022 r., pochodzacg z jego przycho-
déw, a nie z pomocy pafistwa. Komisja uwaza zatem, ze mozna je rowniez zaliczy¢ do wkladu wlasnego oraz ze sg
one rzeczywiste i faktyczne, biorac pod uwage zobowiazanie do zbycia tego skladnika aktywéw w 2022 r. okreslone
w planie restrukturyzacji (motyw 29).

(255) W odniesieniu do wkladu stron trzecich lub $rodkéw na rzecz oszczednosci kosztowej o tacznej wartosci [...] min

EUR (motyw 43) Komisja zauwaza, ze stale obnizenie kosztéw ponoszone lub umozliwione przez zewnetrznych
dostawcow lub klientéw beneficjenta moze stanowié rzeczywiste i faktyczne Zrédto wkladu wlasnego, pod warun-
kiem ze wynika ono z wigzacych uméw oraz jest skuteczne i nieodwracalne. W szczegdlnosci obnizki kosztéw
ponoszone przez zainteresowane strony w zwigzku z tego rodzaju oszczedno$ciami kosztéw musza by¢ skuteczne,
trwale i nieodwracalne, aby stanowily rzeczywiste i faktyczne zrédlo wkladu wlasnego (**). Komisja uznala juz, ze
obnizki zobowigzan umownych okreslone w renegocjowanych umowach z dostawcami i leasingodawcami stanowig
rzeczywiste Zrodta wkladu wlasnego: w poréwnaniu z warunkami pierwotnych uméw pozwalaja one na uwolnienie
zasobéw dostepnych na finansowanie kosztéw restrukturyzacji, ktére w przeciwnym razie musialyby zosta¢ prze-
znaczone na splate powigzanych zobowigzan (%). To samo dotyczy dostawcéw i nabywcdw, ktérzy zdecydowanie
zobowiazuja si¢ lub zmieniajg warunki swoich uméw, uwalniajgc zasoby od beneficjenta (7).

(256) W Swietle faktu, ze ponad [...] uméw renegocjowanych przez TAP Air Portugal opiera si¢ na prawnie wigZacych

aktach, z czego [...] mln EUR stanowily umowy juz zrealizowane, a [...] mln EUR stanowily umowy juz podpisane,
te operacyjne Srodki restrukturyzacyjne mozna uznaé za rzeczywisty i faktyczny wklad. W rzeczywistosci srodki te
umozliwiajg dzielenie cigzaru finansowego kosztéw restrukturyzacji TAP SGPS z dostawcami, ktérzy w przeciwnym
razie mieliby prawo do wyzszych zobowiazan z tytulu pozytywnych wynikéw operacyjnych.

(257) Podobnie wklad zwigzany ze stopniowym wycofywaniem aktywéw i renegocjacjami z producentami oryginalnego

sprzetu (w szczegdlnosci |[...]) w wysokosci do [...] mln EUR (motyw 43 lit. d)) stanowi wplywy ze sprzedazy akty-
woéw, a mianowicie [...] ([...]), [...]. Poniewaz $rodki te sa wplywami pieni¢znymi i wkladami z zasobéw wlasnych
beneficjenta pochodzacymi od nabywcéw sprzetu lub aktywéw, mozna je uznaé za rzeczywiste zasoby wniesione
na rzecz restrukturyzacji. Ponadto wklady te mozna uznal za faktyczne, biorac pod uwage, ze zostaly juz zrealizo-
wane na podstawie uméw podpisanych z kontrahentami beneficjenta. To samo rozumowanie ma zastosowanie do
Srodkéw finansowych uzyskanych na leasing nowych statkéw powietrznych w wysokosci do [...] mln EUR (motyw
43 lit. ¢)), biorgc pod uwage dowody przedstawione przez Portugali¢ dotyczace zobowigzan finansowych w odniesie-
niu do dziewigciu ogondéw i dwdch silnikéw, podpisanych w ramach planu restrukturyzacji.

(258) W odniesieniu do czg¢sciowych gwarancji panstwowych udzielanych w kontekscie dzialania restrukturyzacyjnego

(*)

Komisja uznala, ze pozostala cz¢$¢ ryzyka ponoszonego przez podmioty rynkowe stanowi wazny i rzeczywisty
wklad w koszty restrukturyzacji (""). W zwigzku z tym cz¢$¢ ([...] %) finansowania w wysokosci [...] mln EUR,
ktéra nie jest objeta gwarancjg pafistwowg, a mianowicie [...] mln EUR (motyw 43 lit. €)), mozna uzna¢ za rzeczy-
wisty i faktyczny wklad pozyczkodawcy rynkowego w koszty restrukturyzacji. Podobnie nowe finansowanie wyne-
gocjowane z prywatna instytucja finansowa ([...]) na kwote do [...] mln EUR stanowi rzeczywisty i faktyczny
wklad, ktéry moze zostaé zrealizowany [...] i pozniej, w zaleznoci od potrzeb w zakresie plynnosci przekraczajg-

cych operacyjne przeplywy pienigezne (motyw 43 lit. e)).

Decyzja Komisji z dnia 30 kwietnia 2021 r. w sprawie SA.58101 (2020/C) i SA.62043 (2021/N) — Portugalia — Pomoc na ratowanie
i pomoc na restrukturyzacje na rzecz SATA Group (Dz.U. C 223 z 11.6.2021, s. 37), motyw 72; decyzja Komisji z dnia 26 lipca
2021 r. w sprawie SA.63203 (2021/N) — Niemcy — Pomoc na restrukturyzacj¢ na rzecz Condor (jeszcze nieopublikowana), motyw
132 lit. ¢). Decyzja Komisji z dnia 12 maja 2016 r. w sprawie SA.40419 (2015/NN) — Pomoc na restrukturyzacje na rzecz Polzela
(Dz.U. C 258 2 15.7.2016, s. 3), motyw 119.

Decyzja Komisji z dnia 8 czerwca 2015 r. w sprawie pomocy pafistwa, ktérg Stowenia planuje wdrozy¢ na rzecz grupy Cimos
(SA37792 (2014/C) (ex 2013|N)) (Dz.U. L 59 z 4.3.2016, s. 168), motyw 80.

Decyzja Komisji z dnia 20 sierpnia 2018 r. w sprawie SA.51408 (2018/N) — Pomoc na rzecz Terramass B.V. (Dz.U. C 406
2 19.11.2018, s. 10), motywy 22i 71.

Decyzja Komisji z dnia 27 sierpnia 2021 r. w sprawie SA.64175 (2021/N) CNIM — Aide a la restructuration (Dz.U. C 450
z 5.11.2021, s. 2), motywy 181 71.
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(259) W przypadku obligagji i kredytéw konsorcjalnych na faczng kwote [...] EUR, o ktérych mowa w motywie 43 lit. g),
odroczenia przynosza korzy$¢ w postaci odroczenia platnoci, ktére bylyby nalezne i w przeciwnym razie podlega-
tyby wykonaniu. W odniesieniu do uzgodnionych dziatan restrukturyzacyjnych z odroczeniami splaty dtugu, zgod-
nie z ktérymi utrzymuje si¢ obowiazek zwrotu naleznej kwoty gtéwnej, Komisja uwaza, wbrew poczatkowemu
twierdzeniu wladz portugalskich, ze wklad w koszty restrukturyzacji jest nizszy niz kwota nominalna odroczonej
platnosci i sklada si¢ z wartosci biezgcej netto uzgodnionej zmiany harmonogramu platnosci (). Odroczenia obej-
muja catkowitg kwote rzeczywistego wkladu w wysokosci [...] mln EUR. Kwotg te szacuje si¢ przez obliczenie r6z-
nicy w wartosci biezacej netto miedzy splata w terminie zapadalnosci lub natychmiastows splata przy zastosowaniu
uchylonych zobowigzafh umownych, zdyskontowang wedtug rynkowej stopy procentowej ([...]) [...]: [...] mln EUR
[..],[...]mln EUR [...], [...] [...] mln EUR [...]

(260) W zwiazku z powyzszym calkowita kwota, ktérg mozna uznal za rzeczywisty i faktyczny wklad beneficjenta,
wynosi [...] mln EUR, co odpowiada [...] % kosztéw restrukturyzacji. Z tego [...] mln EUR pochodzi z nowych
srodkéw finansowych na warunkach rynkowych uzyskanych z przychodéw ze sprzedazy [...], leasingu finansowego
obejmujacego [...] statkéw powietrznych i silnikéw oraz nowych $rodkéw finansowych z [...] (motyw 43). Kwoty te
moga wzrosngé w trakcie realizacji planu restrukturyzacji dzigki wplywom z [...], ktérych wysokosci nie mozna jed-
nak oszacowacé i ustali¢ z wystarczajaca pewnoscig, aby uznad je za rzeczywisty wklad wiasny beneficjenta w koszty
restrukturyzacji.

(261) Zgodnie z pkt 64 wytycznych R&R Komisja moze zezwoli¢ na wklad, ktéry wynosi mniej niz 50 % kosztéw restruk-
turyzacji tylko w wyjatkowych okoliczno$ciach i w przypadkach szczeg6lnych trudnosci, pod warunkiem ze wyso-
ko§¢ wkiadu jest znaczna.

(262) W obecnych okolicznosciach, po wybuchu pandemii COVID-19, Komisja uwaza, ze uzasadnione moze by¢, w zalez-
noéci od konkretnego przypadku, aby wklady wiasne pozostawaly ponizej progu 50 % kosztéw restrukturyzacji,
o ile pozostaja znaczace i obejmujg dodatkowe nowe $rodki finansowe na warunkach rynkowych (). Tytutem wska-
zania poziomu, ktéry Komisja uznalaby za odpowiedni w danym przypadku, w swojej praktyce Komisja uznala, ze
wklad wlasny w wysokosci 24 % kosztéw restrukturyzacji moze by¢ znaczny, a zatem pomoc na restrukturyzacje
w wysokosci 76 % kosztéw restrukturyzacji moze by¢ proporcjonalna (™).

(263) Komisja uwaza, ze Portugalia wykazala wystepowanie wyjatkowych okolicznosci. W szczeg6lnosci Komisja przy-
znaje, ze pandemia COVID-19 i $rodki wdrozone w celu jej powstrzymania stworzyly wyjatkowe okolicznosci dla
beneficjenta, w kontekscie powaznego zakl6cenia gospodarki w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. b) TFUE, z bezposred-
nim wplywem na sektory mobilnosci i transportu lotniczego oraz jego zdolno$¢ do pozyskania finansowania rynko-
wego. Poniewaz wklad wlasny wynosi [...] % kosztéw restrukturyzacji, a polowa tego wkladu jest zapewniona w for-
mie nowych $rodkéw finansowych, Komisja stwierdza, ze w danym przypadku kwota wkladu nizsza niz 50 % jest
do przyjecia.

(264) Zgodnie z pkt 65-67 wytycznych R&R wsparcie ze strony pafistwa przyznane w formie poprawiajacej pozycje kapi-
talowa beneficjenta moze prowadzi¢ do ochrony udzialowcéw i wierzycieli nieuprzywilejowanych przed konsek-
wencjami ich decyzji o zainwestowaniu w beneficjenta, stwarzajac tym samym pokuse naduzycia i naruszajgc dyscy-
pling rynkowg. W rezultacie pomoc na pokrycie strat nalezy przyznawaé wylacznie na warunkach obejmujacych
odpowiedni podzial obcigzenia miedzy obecnych inwestoréw, a interwencja pafistwa powinna mieé¢ miejsce po
zaksiegowaniu strat oraz przyporzadkowaniu ich obecnym udziatlowcom i wlascicielom dlugéw podporzadkowa-
nych. Odpowiedni podzial obcigzenia oznacza réwniez, ze wszelka pomoc panstwa, ktdra poprawia pozycje kapita-
fowg beneficjenta, powinna by¢ udzielana na warunkach, ktére zapewniajg panstwu stuszny udzial w przyszlym
wzro$cie wartosci beneficjenta, uwzgledniajac wysokos¢ panstwowego dokapitalizowania w stosunku do pozosta-
tego kapitatu spétki po zaksiggowaniu strat.

(" Decyzja Komisji z dnia 9 lipca 2014 r. w sprawie SA.38324 (2014/N) — Hiszpania — Pomoc na restrukturyzacje dla przedsi¢biorstwa
Alestis (Dz.U. C 418 z 21.11.2014, 5. 6), motyw 82.

() Tymczasowe ramy z péZniejszymi zmianami, pkt 3 i 14 bis.

(" Decyzja Komisji z dnia 24 kwietnia 2007 r. w sprawie Srodka pomocy przyznanego przez Belgi¢ na rzecz przedsi¢biorstwa InterFer-
ryBoats (C 46/05 (ex NN 9/04 oraz ex N 55/05)) (Dz.U. L 225 z 27.8.2009, s. 1), motywy 348-350. W tym przypadku Komisja
zastosowala wytyczne R&R z 1999 r., zgodnie z ktérymi wymagano, aby wklad wlasny byl znaczny, bez okreslania minimalnego
progu zastosowania, ktory w wytycznych R&R z 2004 r. ustalono na 50 %.
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(265) W tym wzgledzie, mimo Ze pomoc na restrukturyzacje polega gléwnie na zastrzykach lub konwersji instrumentéw
dtuznych na kapital, panstwo portugalskie sprawowato wspélng kontrole nad beneficjentem jako akcjonariusz przed
przyznaniem pomocy na ratowanie, a obecnie posiada pakiet kontrolny zaréwno w odniesieniu do beneficjenta, jak
i TAP Air Portugal (motywy 8-12). Wynika z tego, ze pafistwo portugalskie bylo $cisle powigzane z wyborami stra-
tegicznymi i finansowymi opisanymi w motywach 19-22, ktére doprowadzily do tego, Ze beneficjent stat si¢ przed-
sighiorstwem znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji. W zwigzku z tym, w celu unikniecia pokusy naduzycia poprzez
odpowiedni podzial obciazenia, nalezy zauwazy¢, ze interwencja pafistwa jako udzielajgcego pomocy na restruktu-
ryzacje dotyczy sytuacji braku réwnowagi finansowej 1 strat, z ktérymi pafstwo byto zwigzane jako akcjonariusz
sprawujacy wspolng kontrole nad beneficjentem. Jak wskazala Portugalia, TAP SGPS bedzie [...] (motyw 45).

(266) Wynika z tego, ze obecni akcjonariusze beneficjenta, w tym paristwo portugalskie, w odpowiedni spos6b poniosg cigzar
restrukturyzacji, poniewaz w praktyce warto$¢ ich obecnych akgji zostanie zredukowana do zera w ramach absorpcji
strat. Ponadto TAP SGPS bedzie stopniowo pozbywac si¢ swoich operacyjnych spélek zaleznych Cateringpor, Ground-
force, M&E Brasil, wyzbywajac si¢ dzialalnosci handlowej. W rezultacie pomoc na restrukturyzacje w formie panistwo-
wego dokapitalizowania zostanie udzielona na warunkach, kt6re zapewniaja pafistwu pelny udzial w przysztym wzroscie
warto$ci beneficjenta, w stosunku do pozostalego kapitatu, spelniajac tym samym warunek odpowiedniego podziatu
obcigzenia miedzy obecnych akcjonariuszy, okreslony w pkt 67 wytycznych R&R.

(267) W rzeczywistosci instytucje finansowe i inwestorzy posiadajacy obligacje, ktorzy sa wierzycielami beneficjenta lub
jego spotek zaleznych, o ktérych mowa w motywach 67 lit. a) i 43 lit. g), posiadaja dlug uprzywilejowany, ktéry nie
jest podporzadkowany splacie innego dtugu finansowego, ale przed akcjonariuszami w przypadku niewyplacalnosci
lub likwidacji, ani nie absorbuje strat. Mimo ze w wytycznych R&R nie wymaga si¢, aby wierzyciele uprzywilejowani
ponosili cigzar dzialan restrukturyzacyjnych, w danym przypadku wiasciciele obligacji i instytucje finansowe fak-
tycznie przyczyniajg si¢ do pokrycia kosztéw restrukturyzacji beneficjenta (motyw 259).

(268) Ponadto, w odniesieniu do posiadaczy obligacji oraz w celu uniknigcia pokusy naduzycia, nalezy zauwazy¢, ze emisje
obligacji beneficjenta mialy miejsce w czerweu i grudniu 2019 r. (motyw 23), czyli stosunkowo blisko pandemii.
W zwigzku z tym ci inwestorzy lub kredytodawcy nie finansowali ani w inny spos6b nie zachecali do podejmowania nad-
miernego ryzyka, ekspansji lub zachowan handlowych, ktére przyczynily si¢ do trudnosci beneficjenta. Wynika z tego, ze
podziat obcigzenia przewidziany przez obecnych akcjonariuszy beneficjenta jest odpowiedni i wystarczajacy.

(269) Komisja stwierdza zatem, Ze pomoc na restrukturyzacje jest proporcjonalna i wigze si¢ z odpowiednim podzialem
obcigzenia.

6.4.2.4. Negatywne skutki

(270) Zgodnie z pkt 38 lit. f) wytycznych R&R w przypadku udzielenia pomocy na restrukturyzacje nalezy przyja¢ srodki
majgce na celu ograniczenie zaklocen konkurencji, najlepiej strukturalne w postaci zbycia samodzielnej dziatalnosci
na rzecz ekspansji malych konkurentéw lub dzialalnosci transgranicznej. Ponadto, aby ograniczy¢ negatywne skutki
dotyczace konkurencji i wymiany handlowej, odbiorcy pomocy na ratowanie lub restrukturyzacje z reguly nie
powinni byli otrzyma¢ podobnej pomocy w ciagu ostatnich dziesigciu lat. W przeciwnym razie powtarzajace si¢
plany ratowania lub restrukturyzacji budza watpliwosci co do zdolnosci beneficjenta do przyczyniania si¢ do lacznej
wydajnosci, a tym samym do rozwoju danych dzialan gospodarczych lub regionéw gospodarczych, podczas gdy
bardziej efektywni konkurenci na rynku wewnetrznym staja w obliczu subsydiowanej konkurencji ze strony przed-
sigbiorstwa, ktére w przeciwnym razie znikneloby z rynku, zwalniajac miejsce na rynku do rozwoju i podejmowania
dziaalnosci.

6.4.2.5. Zasada ,pierwszy i ostatni raz”

(271) Zgodnie z pkt 70 i 71 wytycznych R&R pomoc mozna przyznawaé przedsiebiorstwom znajdujacym si¢ w trudnej
sytuacji w odniesieniu do tylko jednego dzialania na rzecz ratowania lub dzialania restrukturyzacyjnego. W zwigzku
z tym, jezeli uplynelo mniej niz dziesigé lat od przyznania beneficjentowi w przeszloici pomocy na ratowanie,
pomocy na restrukturyzacje lub tymczasowego wsparcia restrukturyzacyjnego, w tym wszelkiej tego rodzaju
pomocy przyznanej przed wejsciem w zycie wytycznych R&R oraz wszelkiej pomocy niezgloszonej, Komisja nie
zezwala na udzielanie dalszej pomocy (zasada ,pierwszy i ostatni raz”).
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(272) Oprécz o$wiadczenia Portugalii w tej sprawie z weryfikagji rejestréw Komisji wynika, Ze w ciagu ostatnich 10 lat
zadne z przedsi¢biorstw wchodzacych w sklad jednostki gospodarczej bedacej beneficjentem (obejmujacej TAP
SGPS, jej obecng siostrzang spotke TAP Air Portugal oraz wszystkie kontrolowane przez nie spétki zalezne) nie
korzystalo z Zadnej innej pomocy na ratowanie, pomocy na restrukturyzacje ani tymczasowego wsparcia restruktu-
ryzacyjnego. Pomoc na ratowanie w wysokosci 1,2 mld EUR, ktéra zatwierdzono decyzja Komisji z dnia 16 lipca
2021 r., stanowi czg$¢ jednego dzialania restrukturyzacyjnego wspieranego przez pomoc na restrukturyzacje zgod-
nie z pkt 72 lit. a) wytycznych R&R.

(273) W kwietniu i w grudniu 2021 r. Komisja nie wniosla zastrzezen co do wyplaty odszkodowania za szkody na podsta-
wie art. 107 ust. 2 lit. b) TFUE na rzecz TAP Air Portugal (przypis 14). Jak zauwazono jednak w pkt 15 tymczaso-
wych ram, zasada ,pierwszy i ostatni raz” ustanowiona w wytycznych R&R nie obejmuje pomocy, ktéra Komisja
uzna za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 2 lit. b) TFUE, poniewaz taki rodzaj pomocy
nie stanowi pomocy na ratowanie, pomocy na restrukturyzacje ani tymczasowego wsparcia restrukturyzacyjnego
w rozumieniu pkt 71 wytycznych R&R.

6.4.2.6. Srodki majace na celu ograniczenie zaktécen konkurencji

(274) Jak wyjasniono w pkt 87-93 wytycznych R&R, $rodki na rzecz konkurencji powinny by¢ okreslone proporcjonalnie
do zaktécajacych skutkéw pomocy, a w szczegdlnosci: (i) do kwoty i charakteru pomocy oraz warunkéw i okolicz-
nosci jej przyznania; (i) do wielkosci 1 wzglednego znaczenia beneficjenta na rynku oraz charakterystyki danego
rynku oraz (iii) do stopnia, w jakim po zastosowaniu $rodkéw dotyczacych wkladu wlasnego i podzialu obcigzenia
utrzymuja si¢ obawy zwiazane z pokusa naduzycia.

(275) Srodki strukturalne moga obejmowaé zbycie aktywow, ograniczenie mocy produkcyjnych lub obecnosci na rynku.
Powinny one sprzyja¢ wchodzeniu nowych konkurentéw na rynek, ekspansji istniejacych mniejszych konkurentow
lub dzialalnosci transgranicznej, biorgc pod uwage rynek lub rynki, na ktérych beneficjent bedzie mial znaczgca
pozycje po restrukturyzacji, a zwlaszcza rynki, na ktérych wystepuja znaczne nadwyzki mocy produkcyjnych.
Celem $rodkéw behawioralnych jest zagwarantowanie, aby pomoc stuzyta wylacznie do finansowania przywrécenia
dlugoterminowej rentownosci

(276) Jak przedstawiono szczeg6towo w motywach 75-98, Portugalia zobowigzuje si¢ do tego, aby w okresie restruktury-
zacji TAP SGPS wdrozyl nastepujace Srodki w celu ograniczenia zaklocenia konkurencji spowodowanego udziele-
niem pomocy:

a) zbycie akgji posiadanych przez TAP SGPS w dzialalnosci niezwigzanej z dziatalnoscia podstawowa, tj. w obstudze
naziemnej (Groundforce), obstudze technicznej (M&E Brasil) i cateringu (Cateringpor);

b) ograniczenie floty statkéw powietrznych do maksymalnie [90-100] statkéw powietrznych;

¢) przeniesienie maksymalnie 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub ladowanie na jednego faktycznego lub
potencjalnego konkurenta w porcie lotniczym w Lizbonie;

d) zakaz nabywania; oraz

e) zakaz reklamy.

(i) Ocena zbycia dzialalnosci niezwigzanej z dzialalnoscia podstawowa

(277) Komisja zauwaza, ze Groundforce i Cateringpor do 2019 r. byly i przynoszacymi zyski i rentownymi przedsigbior-
stwami. Trudno$ci, z jakimi obecnie borykaja si¢ te przedsigbiorstwa, wynikaja wylacznie z kryzysu zwiazanego
z COVID-19, ktéry negatywnie wplynat na caly sektor lotnictwa. Ponadto Komisja pozytywnie odnotowuje szacun-
kowg wartos¢ akgji [...] TAP SGPS wynoszacg [...] mln EUR, a takze zainteresowanie potencjalnych inwestoréw
nabyciem [...]. Takie zainteresowanie inwestorow sugeruje, ze sprzedaz [...] jako przedsi¢biorstwa kontynuujacego
dzialalno$¢, a nastepnie jego restrukturyzacja i przywrdcenie rentownosci w miare poprawy sytuacji na rynku lotni-
czym, jest realistycznym scenariuszem. Z tych powodéw Komisja stwierdza, ze zbycie akgji Cateringpor i Ground-
force przez TAP SGPS spelnia wymogi pkt 80 wytycznych R&R, poniewaz te dwa przedsigbiorstwa, ktore obecnie
majg trudnosci finansowe spowodowane kryzysem w sektorze lotnictwa wywotanym przez COVID-19, beda w sta-
nie skutecznie konkurowaé w perspektywie dlugoterminowej, jezeli beda prowadzone przez odpowiedniego
nabywece, ktéry bedzie w stanie je zrestrukturyzowac i przywroécic ich rentowno$é w perspektywie dtugoterminowe;.
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(278) Komisja uwaza réwniez zbycie akcji Cateringpor i Groundforce przez TAP SGPS za $rodek ograniczajacy zaklécenia
konkurencji. Powodem takiej oceny jest fakt, ze oba z powyzszych przedsigbiorstw sa zintegrowane pionowo
w ramach grupy TAP SGPS i stanowia jej gtéwnego dostawce ustug cateringowych i obstugi naziemnej. Zbycie Cate-
ringpor i Groundforce umozliwi zatem innym przedsigbiorstwom niz TAP SGPS konkurowanie na ich odpowied-
nich rynkach i zaspokojenie duzego popytu na ustugi TAP SGSP. W zwigzku z tym zbycie to stanowi wazny Srodek
tagodzacy zaktdcenia konkurencji.

(279) Komisja nie akceptuje natomiast zbycia M&E Brasil jako $rodka ograniczajacego zaktdcenia konkurencji, poniewaz
jest to przedsigbiorstwo historycznie przynoszace straty, ktérego trudnosci poprzedzaja kryzys zwigzany
z COVID-19 (motyw 77). W zwiazku z tym zbycie tego przedsigbiorstwa jest raczej Srodkiem majacym na celu przy-
wrocenie dlugoterminowej rentownosci zgodnie z pkt 78 wytycznych R&R.

(i) Ocena limitu dotyczacego floty statkéw powietrznych

(280) Wsrdd srodkéw majacych na celu ograniczenie obecnosci na rynku lub zdolnosci przewozowych znajduje si¢ limit
stuzacy ograniczeniu wielko$¢ floty do [90-100] samolotéw do 2025 r. Limit taki oznacza zmniejszenie liczby stat-
kow powietrznych o [...] w poréwnaniu z wielkoscig floty TAP Air Portugal w 2019 r. Portugalia wykazuje, ze limit
ten pozwala skutecznie ograniczy¢ obecno$¢ na rynku przewoznika TAP Air Portugal, ktéry nie dokona zbycia
wystarczajacej liczby statkéw powietrznych, aby w pelni zaspokoi¢ zapotrzebowanie na przewozy w 2025 r. zgod-
nie z prognozami IATA z pazdziernika 2021 r. () w scenariuszu podstawowym. W rezultacie beneficjent bedzie
mial mniejszg obecno$¢ na rynku nie tylko w odniesieniu do floty statkéw powietrznych przed restrukturyzacja, ale
réwniez w odniesieniu do swojej prawdopodobnej pozycji rynkowej na koniec okresu restrukturyzacji. Ponadto
takie ograniczenie floty statkéw powietrznych jest zgodne ze $rodkami na rzecz konkurencji, ktére Komisja uznala
za odpowiednie w przypadku restrukturyzacji linii lotniczych ().

(281) Biorac pod uwage wielko§¢ i czas trwania ograniczenia floty oraz ograniczenia, jakie naklada ona na dziatalnos¢
beneficjenta, Komisja uwaza, Ze ograniczenie wielkosci floty do [90-100] statkéw powietrznych jest wlasciwym
Srodkiem stuzacym ograniczeniu obecnosci na rynku i zdolnosci przewozowych.

(ili) Ocena zobowigzania do przeniesienia przydzialow czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym w Lizbonie

(282) Jak przypomniano w pkt 78 wytycznych R&R, $rodki majace na celu ograniczenie zaklocen konkurencji powinny
zosta¢ wdrozone w szczeg6lnosci na rynku lub rynkach, na ktérych przedsigbiorstwo bedzie miato znaczaca pozy-
cje po restrukturyzacji. Biorac pod uwage, ze TAP Air Portugal ma obecnie znaczaca pozycje rynkowa w porcie lot-
niczym w Lizbonie i zachowa ja po restrukturyzacji (zob. motyw 32), Portugalia zaproponowala specjalny Srodek
strukturalny majacy na celu ograniczenie zaklécen konkurencji wynikajacych z pomocy na ustugi transportu lotni-
czego pasazer6w do i z portu lotniczego w Lizbonie.

Zakres zobowigzania do przeniesienia przydziatow czasu na start lub lgdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie

283) Zgodnie z pkt 80 wytycznych R&R Srodki strukturalne majace na celu ograniczenie zaklocen konkurencji zazwyczaj
g p wytyczny J3 g J1 Zazwyczaj
powinny mie¢ forme zbycia przy zalozeniu kontynuacji dzialalnosci rentownych niezaleznych przedsigbiorstw,

ktére — zarzadzane przez wlaSciwego nabywce — moga skutecznie konkurowal w perspektywie dtugoterminowe;.

(284) Dnia 3 grudnia 2021 r. Portugalia zaproponowala zobowigzanie strukturalne, na podstawie ktérego TAP Air Portu-
gal przeniesie na beneficjenta srodka zaradczego do 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie
lotniczym w Lizbonie na podstawie art. 8b rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie.
Beneficjent $rodka zaradczego zostanie zatwierdzony w wyniku zaproszenia do skladania wnioskéw opublikowa-
nego przez pelnomocnika ds. monitorowania.

() Zob. przypis 34.

(") Decyzja Komisji z dnia 7 marca 2007 r. w sprawie SA.20100 (C10/2006, ex N555/2005) Pomoc na restrukturyzacje dla Cyprus Air-
ways (Dz.U. L 49 z 22.2.2008, s. 25), motywy 129-133; decyzja Komisji z dnia 19 wrzesnia 2012 r. w sprawie pomocy pafistwa
SA.30908 (11/C) (ex N 176/10) wdrozonej przez Republike Czeska na rzecz Ceské aerolinie a. s. (Dz.U. L 92 z 3.4.2013, s. 16),
motyw 139; decyzja Komisji z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie SA.33015 (2012/C, ex 2011/N) Air Malta plc. (Dz.U. L 301
z 30.10.2012, s. 29), motyw 130; decyzja Komisji z dnia 26 lipca 2021 r. w sprawie SA.63203 (2021/N) — Niemcy — Pomoc na res-
trukturyzacje na rzecz Condor, jeszcze nieopublikowana, motyw 145; decyzja Komisji z dnia 11 grudnia 2020 r. w sprawie
SA.58463 (2020/N) — Pomoc na restrukturyzacje na rzecz Corsair (Dz.U. C 41 z 5.2.2021, s. 8), motywy 5, 34, 88 lit. b) i 93.
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(285) Glownym celem zobowiazania strukturalnego w porcie lotniczym w Lizbonie jest zagwarantowanie, aby TAP Air

Portugal przenidst przydzialy czasu na start lub ladowanie (prawa) niezbedne do utworzenia lub rozszerzenia bazy
operacyjnej przez konkurenta w zattoczonym porcie lotniczym, w ktérym TAP Air Portugal ma znaczaca pozycje
rynkowg (port lotniczy w Lizbonie), oraz stworzenie warunkéw umozliwiajagcych utrzymanie efektywnej konkuren-
cji w tym porcie lotniczym w perspektywie dlugoterminowej (7). Jak szczegélowo opisano ponizej, Komisja uwaza,
ze cel ten zostal osiagniety, poniewaz zobowigzanie strukturalne faczy w sobie: (i) znaczng liczbe przydzialéw czasu
na start lub ladowanie (tj. do 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub ladowanie), podczas gdy w porcie lotni-
czym w Lizbonie nie ma takiej liczby przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktéra moglaby zosta¢ udostgpniona
na potrzeby wejscia na rynek lub ekspansji, zwlaszcza w godzinach szczytu lub w tygodniach szczytu (); oraz (i)
odpowiednie warunki przeniesienia przydzialéw czasu na start lub lgdowanie na beneficjenta Srodka zaradczego (tj.
bezplatne i bezwarunkowe przeniesienie).

(286) Zgodnie z uzasadnieniem do wniosku Komisji dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-

wie wspélnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Unii Europejskiej () ,silny
konkurent, ktéry rozpoczyna dzialalno$¢ w okre$lonym porcie lotniczym, aby méc konkurowaé z dominujgcym
przewoznikiem tego portu lotniczego (najcze¢sciej przewoznikiem narodowym) musi zebra¢ komplet atrakcyjnych
przydzialéw czasu na start lub ladowanie”.

(287) Brak dostepu do przydzialéw czasu na start lub ladowanie stanowi powazng bariere wejscia lub ekspansji w najbar-

dziej ruchliwych portach lotniczych Europy (**). Na podstawie rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na
start lub ladowanie przydzialy czasu na start lub ladowanie maja zasadnicze znaczenie dla dzialalnosci linii lotni-
czych, poniewaz tylko przewoznicy lotniczy posiadajacy przydzialy czasu na start lub lgdowanie sa uprawnieni do
dostepu do ustug w zakresie infrastruktury portéw lotniczych $wiadczonych przez operatoréw koordynowanych
portéw lotniczych, a tym samym do obstugi tras do lub z tych portéw lotniczych. Zgodnie z rozporzadzeniem
w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie przydzialy czasu na start lub lagdowanie moga by¢ wymieniane
lub przenoszone migdzy liniami lotniczymi tylko w pewnych okre$lonych okolicznosciach, pod warunkiem uzyska-
nia wyraznego potwierdzenia od koordynatora przydzialéw czasu na start i ladowanie zgodnie z rozporzadzeniem
w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie.

(288) Zobowiazanie polegajace na przeniesieniu przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym w Lizbonie

prowadzi zatem do usunigcia gléwnej bariery wejscia i ekspansji konkurentéw TAP Air Portugal w tym silnie zatlo-
czonym porcie lotniczym. Z danych zebranych od portugalskiego koordynatora przydzialéw czasu na start lub lado-
wanie (Navegacdo Aérea de Portugal — NAV Portugal) wynika, Ze wnioski o przydzial czasu na start lub lagdowanie
w porcie lotniczym w Lizbonie przekraczaja dostepna przepustowos¢ (*!), a wnioskéw o dodatkowe przydzialy
czasu na start lub lagdowanie, niezbednych do znacznego zwigkszenia operacji w porcie lotniczym w Lizbonie, nie
mozna uwzglednia¢ w ramach zwyklej ogdlnej procedury przydziatu czasu na start lub ladowanie ze wzgledu na
niewystarczajacg pule niewykorzystanych przydziatéw czasu na start lub lagdowanie oraz fragmentaryczny podziat
puli przydzialéw czasu na start lub ladowanie, co sprawia, ze pojawienie si¢ silnego konkurenta jest malo prawdo-
podobne.

(289) Komisja uwaza, ze zobowiazanie TAP Air Portugal do przeniesienia przydzialéw czasu na start lub ladowanie

w zatloczonym porcie lotniczym, w ktérym ma znaczaca pozycje rynkowa, aby umozliwi¢ konkurentom utworze-
nie lub rozbudowe bazy, jest najskuteczniejszym $rodkiem na rzecz efektywnej konkurencji majacym na celu ograni-
czenie do minimum zaktécen konkurencji. Ponadto, biorac pod uwage przykladowo kryzys w przemysle lotniczym,
ktéry moze spowodowad, ze pozostale aktywa niezbedne do obstugi przeniesionych przydzialéw czasu na start lub
ladowanie (np. statki powietrzne) beda dostgpne na rynku na atrakcyjnych warunkach przez caly okres realizacji
zobowiazan, skupienie si¢ na przydzialach czasu na start lub ladowanie w ramach pakietu, ktéry ma by¢ oferowany
przez TAP Air Portugal, nie ma wplywu na jego rentownos$¢ i konkurencyjnosé (*2).

(290) Ponadto, biorac pod uwage fakt, ze utworzenie lub rozbudowa bazy przez konkurencyjnego przewoznika oznacza

zmiany strukturalne w krajobrazie konkurencyjnym portu lotniczego w Lizbonie, Komisja uznaje strukturalny cha-
rakter zobowigzania przedstawionego przez Portugalie.

Komisja zauwaza, ze w porcie lotniczym w Lizbonie brakuje plyt postojowych dla samolotéw, w zwiazku z czym obowigzujg lokalne
wytyczne (https:/[www.nav.pt/en/slot-coordination-portugal/local-rules). W dniu 1 grudnia 2021 r. wladze portugalskie potwierdzity,
ze zostaly poinformowane przez operatora portu lotniczego w Lizbonie, ze beneficjent $rodka zaradczego uzyska dostep do infras-
truktury portu lotniczego (w tym do plyt postojowych).

Przykladowo, wedlug NAV Portugal, [...].

COM/2011/827 final z dnia 1 grudnia 2011 .

Zob. np. sprawa SA.57153 — Niemcy — COVID-19 — Pomoc na rzecz Lufthansy, motyw 224.

Przykladowo, wedtug NAV Portugal, wnioski zlozone poczatkowo przez wszystkie linie lotnicze w porcie lotniczym w Lizbonie na
sezon letni IATA 2020 obejmowaly 167 264 przydzialy czasu na start lub ladowanie, podczas gdy na poczatku sezonu przydzielono
je wliczbie 121 331.

W swojej praktyce decyzyjnej w sprawach dotyczacych polaczen i kwestii antymonopolowych Komisja akceptowata inne zobowigza-
nia (np. specjalne umowy o proporcjonalnym podziale ustug lub dostep do programéw dla czgsto podrézujacych pasazeréw), majace
na celu usunigcie pewnych barier wejscia lub ekspansji na okreslonych trasach, takich jak brak dostgpu do ruchu dowozowego lub
pasazeréw biznesowych (nierzadko bedacych czlonkami programéw dla czesto podrézujacych pasazeréw). W omawianym przy-
padku istotng barierg jest brak dostepu do przeciazonej infrastruktury portu lotniczego, ktéremu skutecznie zaradzi¢ moze jedynie
przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie.
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(291) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zobowigzanie polegajace na przeniesieniu przydzialéw czasu na
start lub ladowanie jest odpowiednim Srodkiem ograniczajagcym do minimum zakldcenia konkurencji, poniewaz
umozliwi konkurencje strukturalng z TAP Air Portugal w zakresie Swiadczenia ustug transportu lotniczego pasaze-
r6w do iz portu lotniczego w Lizbonie, gdzie zajmuje on znaczgcg pozycje rynkows.

(292) Ponadto Komisja uwaza, ze liczba 18 przydzialéw czasu na start lub lagdowanie dziennie jest wystarczajaca, aby
beneficjent $rodka zaradczego mégt skutecznie ustanowi¢ lub rozszerzy¢ swoja dziatalno$é w bazie w porcie lotni-
czym w Lizbonie, np. poprzez umieszczenie tam trzech statkéw powietrznych i wykonywanie trzech rotacji dzien-
nie kazdym z nich (¥)). Jezeli beneficjent Srodka zaradczego jest przewoznikiem dlugodystansowym, 18 przydziatéw
czasu na start lub lagdowanie dziennie umozliwitoby mu umieszczenie tam bazy wigkszej liczby statkéw powietrz-
nych lub uzyskanie dostgpu do przydziatéw czasu na start lub ladowanie potrzebnych do obstugi lotéw dowozo-
wych. Poniewaz przydzialy czasu na start lub ladowanie nie s3 zwigzane z zadng okreslong trasa, linie lotnicze
moga je wykorzystywal zgodnie ze swoim biznesplanem (tj. na dowolnie wybranej trasie). Pozwoli to beneficjen-
towi $rodka zaradczego na osiagnigcie korzysci skali i zakresu oraz na skuteczniejsze konkurowanie z TAP Air Por-
tugal. Komisja zauwaza w tym wzgledzie, ze dodanie trzech statkéw powietrznych przez ktéregokolwiek z dwdch
konkurentéw TAP Air Portugal posiadajacych najwigksza flot¢ w porcie lotniczym w Lizbonie (tj. Ryanair i easyJet)
juz zwigkszyloby ich majacg tam bazg flote o ponad 40 %, co zapewnitoby znaczaca dodatkows efektywng konku-
rencje w porcie lotniczym w Lizbonie.

(293) Komisja stwierdza zatem, ze wielko§¢ pakietu przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktéry ma zostaé przenie-
siony w ramach zobowigzania strukturalnego, jest odpowiednia i skuteczna z mysla o wzmocnieniu konkurencji
w porcie lotniczym w Lizbonie poprzez spowodowanie skutecznego wejscia na rynek nowego konkurenta tworza-
cego baze lub ekspansji konkurenta juz posiadajacego baze.

(294) Co wigcej, Komisja uwaza, ze przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie przez TAP Air Portugal na
beneficjenta $rodka zaradczego na podstawie art. 8b rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub
ladowanie, zgodnie ze zobowigzaniem zaproponowanym przez Portugalie, jest wlasciwe zaréwno pod wzgledem
prawnym, jak i operacyjnym.

(295) Art. 8b rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie zgodnie z prawem zezwala na przeno-
szenie przydziatéw czasu na start lub ladowanie w pewnych okoliczno$ciach bez zapewnienia pieni¢znej rekompen-
saty pierwotnemu posiadaczowi przydziatu czasu na start lub ladowanie. Okolicznosci te obejmuja przydzialy czasu
na start lub ladowanie przenoszone jako cz¢$¢ zobowigzan zaproponowanych przez dane panstwo czlonkowskie
w ostatecznej decyzji w sprawie pomocy panstwa. W takim przypadku mozna uzna¢, ze przeniesienie przydzialéw
czasu na start lub ladowanie jest wymagane na podstawie prawa Unii. Z punktu widzenia linii lotniczej, od ktdrej
wymaga si¢ przeniesienia przydzialéw czasu na start lub lagdowanie lub wykorzystania ich w okreslony sposéb,
zobowigzanie pafistwa cztonkowskiego lub nalozony na nie warunek ma faktycznie moc obowigzkows dla panstwa
czlonkowskiego, poniewaz tylko przez przestrzeganie zobowigzania lub warunku linia lotnicza moze otrzymaé
pomoc panstwa zgodng z rynkiem wewnetrznym ().

(296) Z operacyjnego punktu widzenia przydzialy czasu na start lub ladowanie zostatyby przeniesione bezplatnie i bezwa-
runkowo, umozliwiajac beneficjentowi $rodka zaradczego wybér czaséw na start lub ladowanie, ktore najlepiej
pasuja do jego nowej lub rozszerzonej dzialalnosci w porcie lotniczym w Lizbonie, oraz elastyczne wykorzystanie
przeniesionych przydzialéw czasu na start lub ladowanie na dowolnej trasie do lub z portu lotniczego w Lizbonie.
Przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie bez zadnych warunkéw korzystania umozliwia zatem bene-
ficjentowi Srodka zaradczego: (i) przydzielenie przeniesionych przydzialéw czasu na start lub ladowanie zgodnie
z jego modelem biznesowym, zapewniajagc w ten sposob bardziej zréwnowazony rozwdj; (i) przydzielenie czaséw
na start lub ladowanie w taki sposéb, aby zmaksymalizowa¢ korzysci zakresu i gestosci; oraz (iii) dostosowanie si¢
do zmian popytu, jezeli ustugi na pierwotnie planowanych trasach przestang by¢ oplacalne, co ma zasadnicze zna-
czenie w czasach, gdy popyt na ustugi transportu lotniczego pasazeréw jest bardzo zmienny.

(*) Na podstawie profilu przydzialéw czasu na start lub ladowanie w Lizbonie wykorzystywanych w poniedzialek w sierpniu 2019 r. przez
dziewig¢ statkéw powietrznych majacych baze w porcie lotniczym w Lizbonie przez Ryanair i easyJet w 2019 r. Portugalia szacuje, ze
kazdy z majacych tam baz¢ statkéw powietrznych wykorzystuje Srednio 5,55 przydzialéw czasu na start lub ladowanie dziennie. Majace
tam bazg statki powietrzne TAP wykorzystywalyby Srednio znacznie mniej przydzialéw czasu na start lub ladowanie dziennie.

(* Chociaz w art. 8b rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie nie wymienia si¢ wyraZnie zasad pomocy
panstwa, jak ma to miejsce w przypadku zasad dotyczacych polaczen i ochrony konkurencji, mozna uznad, ze art. 8b obejmuje
zasady pomocy pafistwa. Art. 8b obejmuje bowiem limity, ograniczenia lub znoszenie przydzialéw czasu na start lub ladowanie
wprowadzone na podstawie prawa Unii (zdanie pierwsze) i obejmuje kroki wynikajace z zastosowania krajowego prawa konkurengji,
art. 101 i 102 TFUE oraz rozporzadzenia w sprawie kontroli taczenia przedsi¢biorstw (zdanie drugie), ale nie ogranicza si¢ do tych
przypadkow, jak wynika z art. 8b zdanie pierwsze i motywu 17 rozporzadzenia (WE) nr 793/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 21 kwietnia 2004 r. zmieniajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 w sprawie wspélnych zasad przydzielania czasu na
start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (,W celu zapobiegnigcia watpliwosciom powinno zosta¢ okreslone, ze stosowa-
nie przepiséw niniejszego rozporzadzenia nie narusza zasad konkurencji zawartych w Traktacie, w szczegdlnosci jego art. 81 i 82
oraz rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 4064/89 z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw”). Zasady
pomocy panstwa znajduja si¢ w rozdziale Traktatu dotyczacym konkurencji i zgodnie z literalng wyktadnia art. 8b zdanie pierwsze
oraz teleologiczng wykladnia calego przepisu (w Swietle powyzszego motywu 17) nalezy uznad, ze przeniesienie przydzialéw czasu
na start lub ladowanie moze wchodzi¢ w zakres tego przepisu, jezeli wynika z wymagan organéw publicznych okreslonych w decyzji
W sprawie pomocy panstwa.
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(297) Komisja przyznaje, ze wybér przydzialéw czasu na start lub ladowanie przez beneficjenta srodka zaradczego moze
wydawac si¢ ograniczony dwoma $rodkami ochronnymi majgcymi na celu ochrong dzialalno$ci TAP Air Portugal
w ramach polaczen gwiazdzistych w porcie lotniczym w Lizbonie, a mianowicie: (i) ograniczeniem liczby przydzia-
16w czasu na start lub ladowanie, ktére moga zostaé przeniesione przed godzing 8.00 czasu lokalnego, rano i przed
godzing 20.00 czasu lokalnego; oraz (ii) 20- lub 60-minutowym przedzialem czasowym, w ktérym TAP Air Portu-
gal musi przenie$¢ przydzialy czasu na start lub ladowanie (zob. motywy 84-85). Komisja uwaza jednak, ze te
srodki ochronne nie ograniczajg w sposéb istotny zdolnosci beneficjenta $rodka zaradczego do uzyskania dostepu
do odpowiednich przydzialéw czasu na start lub ladowanie oraz do skutecznego konkurowania z TAP Air Portugal
przy wykorzystaniu korekt czasu na start lub ladowanie Jezeli chodzi o ograniczenie liczby przydzialéw czasu na
start lub ladowanie w poszczegdlnych okresach dnia, Komisja wykorzystala dane dostarczone przez Portugalie
w celu sprawdzenia, czy pulapy te sg zgodne ze zwykla rotacja majacych tam baz¢ statkow powietrznych, lub, jesli
nie sg, czy nie maja zastosowania. Przykladowo ograniczenie liczby przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktére
maja zostaé przeniesione przed godzing 20:00 czasu lokalnego, nie ma zastosowania do majacych tam bazg statkéw
powietrznych wykorzystujacych przydzialy czasu na start lub ladowanie do obstugi lotéw dltugodystansowych, tak
aby uwzgledni¢ wnioski o przydzial czasu na start lub ladowanie skladane przez przewoznikéw lotniczych odlatuja-
cych z lotniska w Lizbonie w godzinach popotudniowych i wykonujacych loty w nocy. W odniesieniu do przedziatu
czasowego zobowigzanie zawiera przepis zapewniajacy, aby TAP Air Portugal nie mégt korzystaé ze swojego margi-
nesu swobody ze szkodg dla skutecznego dzialania beneficjenta Srodka zaradczego (*9).

(298) W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza, ze przeniesienie pakietu 18 przydzialéw czasu na start lub ladowanie
spetnia warunki rentownosci i atrakcyjnosci zbywanego pakietu dzialalnosci oraz strukturalnego wzmocnienia efek-
tywnej konkurencji w porcie lotniczym w Lizbonie.

Czas trwania zobowigzania do przeniesienia przydziatow czasu na start lub lgdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie

(299) Zgodnie z pkt 78 wytycznych R&R transakcje zbycia stuzace ograniczeniu zaklocen konkurencji powinny zostaé
przeprowadzone bez zbe¢dnej zwloki, z uwzglednieniem rodzaju zbywanych aktywéw i wszelkich przeszkdd utrud-
niajacych ich zbycie, a w kazdym razie w okresie realizacji planu restrukturyzacji.

(300) W zobowigzaniu przedstawionym przez Portugalie przewidziano, ze przydzialy czasu na start lub ladowanie beda
oferowane potencjalnym beneficjentom $rodka zaradczego do konca okresu restrukturyzacji, tj. gdy tylko Komisja
zatwierdzi beneficjenta Srodka zaradczego lub do korica 2025 r. (zob. motyw 27), w zaleznosci od tego, co nastapi
weze$niej. Ponadto odpowiednie zaproszenie do skladania wnioskéw zostanie opublikowane z odpowiednim
wyprzedzeniem przed rozpoczeciem ogdlnej procedury przydzialu czasu na start lub ladowanie na kazdy sezon
IATA do czasu zatwierdzenia beneficjenta Srodka zaradczego. Innymi stowy zaproszenie do skladania wnioskoéw
bedzie publikowane z wyprzedzeniem przed kazdym sezonem IATA, poczawszy od sezonu zimowego IATA
2022/2023, do 2025 r. (*%), chyba ze przed uplywem tego terminu TAP Air Portugal przekaze przydzialy czasu na
start lub ladowanie beneficjentowi $rodka zaradczego zatwierdzonemu przez Komisje.

(301) Komisja uwaza, ze dane przekazane przez NAV Portugal dotyczace wnioskow o przydzialy czasu na start lub lado-
wanie skladanych przez linie lotnicze w porcie lotniczym w Lizbonie wyraZnie wskazujg na to, Ze pomimo nieko-
rzystnych warunkéw rynkowych konkurenci byliby sklonni do zajecia dodatkowych przydzialéw czasu na start lub
ladowanie i rozpoczecia lub rozszerzenia dziatalno$ci w porcie lotniczym w Lizbonie. Dlatego tez Komisja uwaza za
prawdopodobne, ze przydzialy czasu na start lub ladowanie zostana przeniesione na beneficjenta srodka zaradczego
przed koncem okresu restrukturyzacji. W kazdym razie oczekuje si¢, ze ramy czasowe beda wystarczajaco dlugie,
aby sektor transportu lotniczego pasazeréw wyszed! z kryzysu zwiazanego z COVID-19 i aby pasazerski ruch lotni-
czy powr6cit do poziomu sprzed kryzysu.

(302) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze czas trwania zobowigzania jest odpowiedni.

Kryteria kwalifikowalnosci dla beneficjenta srodka zaradczego w zakresie przydziatow czasu na start lub lgdowanie w porcie lot-
niczym w Lizbonie

(303) Zgodnie z art. 80 wytycznych R&R, aby nabywca zbywanego przedsigbiorstwa byt odpowiedni, powinien zapewnié
mu mozliwo$¢ skutecznego konkurowania w perspektywie dlugoterminowej.

(304) Zgodnie ze zobowigzaniem przedstawionym przez Portugalie, aby kwalifikowac si¢ do uzyskania przydzialéw czasu
na start lub lagdowanie, potencjalny beneficjent Srodka zaradczego:

a) musi by¢ przewoznikiem lotniczym posiadajgcym wazng koncesje wydang przez panstwo czlonkowskie
UE[EOG;

(**) .Przedzialy czasu na start lub lgdowanie powinny umozliwiaé odpowiednig rotacje statkéw powietrznych przez beneficienta srodka zaradczego
w mozliwie najszerszym zakresie z uwzglednieniem modelu biznesowego kwalifikujgcego si¢ potencjalnego beneficjenta srodka zaradczego oraz ogra-
niczeti w wykorzystaniu statkéw powietrznych”.

(*) Sezon zimowy IATA 20222023 jest pierwszym sezonem IATA, dla ktérego w dniu przyjecia niniejszej decyzji nie rozpoczeto
jeszcze ogdlnej procedury przydziatu czasu na start lub ladowanie.
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b) musi by¢ niezalezny i niepowigzany z TAP Air Portugal;

¢) nie moze podlega¢ srodkom zaradczym w zakresie konkurencji po otrzymaniu instrumentu dokapitalizowania
w zwiazku z COVID-19 w wysokosci ponad 250 mln EUR (*);

d) musi zobowigzac si¢ do obstugi okreslonej liczby statkow powietrznych majacych baze¢ w porcie lotniczym w Liz-
bonie z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie do kofica realizacji planu restrukturyzacji. Poten-
cjalni beneficjenci $rodka zaradczego wskazujg w swoich wnioskach liczbe statkéw powietrznych, ktére beda
mialy baz¢ w porcie lotniczym w Lizbonie, z wykorzystaniem korekt czasu na start lub lagdowanie. W tym celu
potencjalny beneficjent $rodka zaradczego musi zobowigzaé si¢ do przestrzegania obowiazujacego unijnego
i krajowego prawa pracy, zgodnie z odpowiednia wykladnig dokonang przez sady UE (zob. np. Nogueira, sprawy
polaczone C-168/16 1 C-169/16).

(305) Kryterium kwalifikowalnosci dotyczace koncesji jest konieczne, aby zapewni¢, by beneficjent $rodka zaradczego

miat mozliwo$¢ obstugiwania bez ograniczen lotéw krajowych i wewnatrz UE/EOG, gwarantujgc w ten sposéb pola-
czenia transportowe w porcie lotniczym w Lizbonie, co jest kluczowym kryterium oceny przez Komisje.

(306) Kryterium kwalifikowalnosci dotyczace niezaleznoci i braku powigzania jest konieczne, aby zapewni¢, by benefi-

cjent $rodka zaradczego skutecznie konkurowat z TAP Air Portugal.

(307) Kryterium wykluczenia majace zastosowanie do beneficjentéw duzej pomocy na dokapitalizowanie podlegajacych

srodkom zaradczym w zakresie konkurencji jest konieczne, aby uniknaé sytuacji, w ktérej przedsiebiorstwa, ktére
objeto dodatkowymi $rodkami majacymi na celu przywrécenie réwnych warunkéw dzialania, o ktérych mowa
w pkt 72 tymczasowych ram, moglyby uzyska¢ przewage konkurencyjna dzigki podobnym $rodkom strukturalnym
majacym na celu ograniczenie zaktocen konkurencji (*).

(308) Jezeli chodzi o ostatnie kryterium kwalifikowalnosci, odnoszgce si¢ do bazy, konieczne jest umozliwienie efektywne;j

konkurencji, zapewniajac w ten sposob skuteczno$¢ tych zobowigzan. Ponadto stuzy ono wspieraniu wejscia na
rynek lub ekspansji rentownego konkurenta w porcie lotniczym w Lizbonie i oznacza zagrozenie dla TAP Air Portu-
gal w postaci konkurencji na trasach do i z tego portu lotniczego.

(309) Komisja zauwaza, ze kryterium kwalifikowalno$ci odnoszace si¢ do bazy uzupelniono za pomocg dwdch przepiséw

zawartych w zobowigzaniu, majacych na celu maksymalne zwickszenie liczby statkéw powietrznych majacych baze
w porcie lotniczym w Lizbonie i korzystajacych z korekt czasu na start lub ladowanie. Pierwszy przepis obejmuje
powiazanie liczby przydzialéw czasu na start lub ladowanie, ktére nalezy przenies¢ przed godzing 8:00 czasu lokal-
nego, a ktdre sg bardzo cenne z handlowego punktu widzenia, z liczba majacych tam baze statkéw powietrznych.
Drugi przepis dotyczy kryteriow rankingu, za pomocg ktérych zacheca si¢ beneficjentéw Srodka zaradczego do
umieszczenia bazy statkéw powietrznych w porcie lotniczym w Lizbonie, korzystajacy z korekt czasu na start lub
ladowanie. Dokladniej rzecz ujmujac, w przypadku konkurujacych ze sobg wnioskdw, Komisja bedzie przyznawaé
pierwszenistwo, w porzadku malejagcym, wnioskom zlozonym przez potencjalnych beneficjentéw $rodka zarad-
czego, ktorzy w szczeg6lnosci (i) zapewnia najwickszg liczbe miejsc wsréd majacych tam baze statkow powietrz-
nych z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowanie od rozpoczecia dzialalnosci do zakonczenia realizacji
planu restrukturyzacji; oraz (i) beda obstugiwaé najwieksza liczbe miejsc przeznaczenia w ramach bezposrednich
lotéw wykonywanych przez majgce tam bazg statki powietrzne z wykorzystaniem korekt czasu na start lub ladowa-
nie od rozpoczecia dzialalnosci do zakoficzenia realizacji planu restrukturyzacji (bezposrednie polaczenia transpor-
towe, bez uwzglednienia czestotliwosci).

(310) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze kryteria kwalifikowalnosci dla potencjalnych beneficjentéw $rodka

zaradczego s3 odpowiednie, poniewaz (i) umozliwiajg one udzial w zaproszeniu do skladania wnioskéw wystarcza-
jacej liczbie linii lotniczych, ktére moga by¢ zainteresowane dostepnymi przydzialami czasu na start lub ladowanie,
oraz (i) zapewniajg proporcjonalne wymagania w odniesieniu do dostgpu do przydziatéw czasu na start lub ladowa-
nie, ulatwiajgc tym samym uruchomienie Srodkéw majacych na celu zachowanie efektywnej konkurenciji.

Wphyw przeniesienia przydziatow czasu na start lub lgdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie na perspektywg przywrécenia ren-
towno$ci TAP Air Portugal

(311) Zgodnie z pkt 92 wytycznych R&R $rodki ograniczajace zaktdcenia konkurencji nie powinny staé na przeszkodzie

)

*)

przywrdceniu rentownosci beneficjenta, co moze mie¢ miejsce, gdy wykonanie $rodka jest bardzo kosztowne lub
w przypadku, gdy w wyjatkowych przypadkach, nalezycie uzasadnionych przez zainteresowane panstwo czlonkow-
skie, ograniczaloby to dzialalno$¢ beneficjenta w stopniu utrudniajgcym przywrécenie jego rentownosci; Srodki
takie nie powinny takze by¢ wdrazane kosztem konsumentéw i konkurencji.

Zgodnie z tym kryterium nie kwalifikuja si¢ potencjalni beneficjenci $rodka zaradczego, ktérzy spelniaja lacznie dwa ponizsze
warunki: (i) skorzystali ze Srodka dokapitalizowania w zwiazku z COVID-19 powyzej 250 mln EUR; oraz (i) podlegaja dodatkowym
$rodkom majacym na celu zachowanie efektywnej konkurencji na rynkach wlasciwych, na ktérych maja znaczaca pozycje rynkows,
do celéw pkt 72 tymczasowych ram.

Poniewaz oczekuje sig, Ze liczba potencjalnych beneficjentéw $rodka zaradczego podlegajacych srodkom zaradczym w zakresie kon-
kurencji na podstawie tymczasowych ram bedzie ograniczona, to kryterium wykluczenia nie zmniejsza skutecznosci zobowigzania
do przeniesienia przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym w Lizbonie.
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(312) W tym kontekscie Komisja ocenila, w jakim stopniu przeniesienie 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub lado-

wanie w porcie lotniczym w Lizbonie (i) ograniczytoby dzialalno$¢ TAP Air Portugal, biorac pod uwage model biz-
nesowy typu ,hub and spoke” tego portu lotniczego; oraz (ii) wplyneloby na przywrécenie rentownosci TAP Air Por-
tugal na koniec okresu restrukturyzacji (2025 r.).

(313) W odniesieniu do skutkéw operacyjnych przeniesienia 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub ladowanie

Komisja zauwaza, ze zobowigzanie zaproponowane przez Portugalie opracowano z uwzglednieniem strategicznego
modelu TAP Air Portugal w zakresie dlugodystansowych lotéw transatlantyckich oraz modelu wezla. W szczegdl-
nosci zobowigzanie zawiera dwa $rodki majace na celu unikniecie koncentracji przydzialéw czasu na start lub lado-
wanie, ktore nalezy przenie$¢, w godzinach, ktére sa kluczowe dla wezta w Lizbonie (gléwnie godziny poranne), ale
nie sg kluczowe dla dzialalnosci poza wezlem. Pierwszy Srodek polega na ograniczeniu liczby przydzialéw czasu na
start lub ladowanie podlegajacych przeniesieniu w trzech okresach dnia. W szczegdlnosci TAP Air Portugal nie jest
zobowigzany do przeniesienia: (i) wigcej niz jednego czasu na start lub ladowanie przed godzing 08:00 (czasu lokal-
nego) na statek powietrzny, ktérego baz¢ beneficjent Srodka zaradczego umiescit w porcie lotniczym w Lizbonie,
korzystajac z korekt czasu na start lub ladowanie; (i) wigcej niz potowy wszystkich korekt czasu na start lub ladowa-
nie przed godzing 12.00 (czasu lokalnego); oraz (iii) wigkszej liczby czaséw na start lub lagdowanie przed godzina
20.00 (czasu lokalnego) niz taczne korekty czasu na start lub ladowanie minus jeden czas na start lub ladowanie na
statek powietrzny, ktérego baze beneficjent Srodka zaradczego umiescit w porcie lotniczym w Lizbonie, korzystajac
z korekt czasu na start lub ladowanie w odniesieniu do obstugi lotéw krétkodystansowych. Drugi $rodek polega na
zapewnieniu TAP Air Portugal pewnej elastycznosci w odniesieniu do dokladnego czasu, w jakim nalezy przenosi¢
przydzialy czasu na start lub ladowanie, pod warunkiem ze dostosowanie do czaséw, ktorych dotyczy wniosek, nie
wplynie negatywnie na planowana dziatalno$¢ beneficjenta Srodka zaradczego, a tym samym na skuteczno$¢ konku-
rencji bedacej efektem zobowigzania. W szczeg6lnosci TAP Air Portugal przenosi przydzialy czasu na start lub lado-
wanie odpowiadajace czasom, o ktdre zwrdcit si¢ beneficjent Srodka zaradczego, z doktadnoscia do +/- 20 minut
w przypadku lotéw krétkodystansowych i z doktadnoscig do +/- 60 minut w przypadku lotéw dlugodystansowych,
chyba ze TAP Air Portugal nie dysponuje przydzialami czasu na start lub lagdowanie w danym przedziale czasowym.
Oprécz tych dwéch konkretnych $rodkéw Komisja zauwaza, ze potencjalnych beneficjentéw $rodka zaradczego
zachgca si¢ do wykorzystywania korekt czasu na start lub ladowanie na dzialalno$¢ w bazie, co dodatkowo zmniej-
sza ryzyko skladania wnioskéw o przydzialy czasu na start lub ladowanie odnoszace si¢ do ograniczonej liczby
godzin porannych.

(314) W zwigzku z tym zobowiazanie zaproponowane przez Portugalie zawiera przepisy, ktére w uzyteczny sposéb

zmniejszaja ryzyko, ze przeniesienie przydzialéw czasu na start lub ladowanie zaszkodzi sieci TAP Air Portugal
oraz wkladowi w jako$¢ sieci polgczen wezla w Lizbonie, nie ograniczajagc nadmiernie dzialalnosci beneficjenta
Srodka zaradczego.

(315) W odniesieniu do skutkéw finansowych przeniesienia 18 dziennych przydzialéw czasu na start lub lagdowanie Komi-

sja ocenita, czy TAP Air Portugal powrdcilby do rentownosci po zakonczeniu restrukturyzacji, zgodnie z definicja
zawarta w pkt 52 wytycznych R&R (*), w przypadku niekorzystnego scenariusza, w ktérym dziatalno$¢ TAP Air Por-
tugal po przeniesieniu przydzialéw czasu na start lub ladowanie bylaby strukturalnie ograniczona w poréwnaniu ze
zgloszonym planem restrukturyzacji. W tym celu Komisja wykorzystala prognozy finansowe na 2025 r. przedsta-
wione przez Portugali¢ w ramach analizy wrazliwosci, dostosowane w celu uwzglednienia szacowanego zmniejszenia
przychodéw (%), EBIT i dochodu netto w zwiazku z przeniesieniem 18 przydzialéw czasu na start lub lagdowanie.

(316) Komisja zastosowala standardowe testy dotyczace przywrécenia rentownosci na podstawie wskaznikéw ROCE,

*)
)

ROE, zadtuzenia i zdolnosci kredytowej. Na tej podstawie i zgodnie z tabelg 3 ponizej Komisja ustalila, ze na koniec
okresu restrukturyzacji TAP Air Portugal:

a) zapewni zwrot z zaangazowanego kapitatu nieco powyzej kosztu (alternatywnego) pozyskania wiekszego kapi-
tatu i zadluzenia (test 1);

b) zapewni odpowiedni zwrot z kapitalu wlasnego powyzej kosztu (alternatywnego) pozyskania wigkszego kapi-
tatu (test 2);

¢) przywrodci (dodatni) kapital wlasny i bedzie w znacznie lepszej sytuacji pod wzgledem zadluzenia niz obecna
sytuacja przedsi¢biorstwa znajdujacego si¢ w trudnej sytuacji (test 3); oraz

d) bedzie posiadaé wskaznik zdolnosci kredytowej umozliwiajacy dostep do rynkéw kapitalowych bez potrzeby
korzystania z pomocy panstwa (gwarancji) (test 4).

Zgodnie z pkt 52 wytycznych R&R dlugoterminows rentownos¢ osiaga sie, jesli beneficjent jest w stanie zapewni¢ odpowiedni szaco-
wany zwrot z kapitalu i jest w stanie samodzielnie konkurowac na rynku.

Zmniejszenie przychodéw zwigzane z przeniesieniem przydzialéw czasu na start lub ladowanie odpowiada deficytowi przychodéw
z tytulu obshugi mniejszej liczby lotow krétkodystansowych niz bez przeniesienia przydzialéw czasu na start lub ladowanie. Poniewaz
loty krétkodystansowe obstugiwane przez TAP Air Portugal stanowig takze czg$¢ globalnej sieci przewoznika, zmniejszenie przycho-
déw obejmuje zaréwno utrate bezposrednich przychodéw zwigzanych z pasazerami lotéw krétkodystansowych, jak i przychodéw
z przesiadek zwigzanych z pasazerami przesiadajacymi si¢ z lotéw krétkodystansowych na loty dlugodystansowe.
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Tabela 3

Wphw przeniesienia 18 przydziatéw czasu na start lub lgdowanie na przywrdcenie rentownosci TAP Air Portugal

Plan restruk?uljyz?c;l Analiza wrazliwosci
Brak przeniesienia

zvdzialéw czasu na start Przeniesienie 18 przydzialow
pray lub lgdowanie czasu na start lub lgdowanie

2025 r.

Test rentownosci 1: ROCE > WACC w wysokosci 7,5 %8 %; test 2: ROE > koszt kapitalu wlasnego
w wysokosci 10,5 %-11 %

ROCE (=(1-21 %)*EBIT/CE) [..] [...]

ROE (= Dochdéd netto/Kapitat wiasny) [...] [...]

Zadluzenie i zdolno$¢ kredytowa: test 3 dotyczacy przedsigbiorstwa znajdujacego sie w trudnej sytuacji, jezeli
EBITDA/Odsetki < 1 i Dlug/Kapital wlasny > 7,5; test 4: Dlug/EBITDA < 3-3,5

Dlug netto/Kapital wlasny [...] [...]
EBITDA [Wydatek z tytutu odsetek [...] [...]
Dlug netto/EBITDA [...] [...]

(317) Komisja przeprowadzila rowniez test dotyczacy tego, ze w przypadku bardziej niekorzystnych scenariuszy (poziomy
wrazliwosci) TAP Air Portugal nie wymagalby dalszej pomocy (np. dochdd netto nadal dodatni, a zdolno$¢ uzyska-
nia dostgpu do rynkéw finansowych nadal udowodniona).

(318) W swietle powyzszego Komisja stwierdza, z jednej strony, ze zobowigzanie do przeniesienia 18 przydzialéw czasu
na start lub lagdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie nie zagraza przywrdceniu rentownosci TAP Air Portugal.

(319) Z drugiej strony Komisja przyznaje, ze na koniec okresu restrukturyzacji TAP Air Portugal bedzie dziala¢ z dodatnig,
cho¢ stosunkowo niskg marza (okolo [...] % w 2025 r.). Ponadto poziom jego zadluzenia mierzony w stosunku do
jego podstawy kapitalowej wynositby [...]. Co wigcej, chociaz do analizy wrazliwo$ci wykorzystuje si¢ skrajne
warunki rynkowe, takie jak rosngce koszty paliwa i inflacja, nie uwzglednia si¢ w niej wplywu na rentowno$¢ TAP
nieprzewidywalnych, dramatycznych wstrzaséw popytowych, takich jak te wynikajace z pandemii. Biorac pod
uwage, ze ograniczenie dzialalnosci TAP Air Portugal poza zakresem podjetym w ramach restrukturyzacji mialoby
nieproporcjonalnie duzy wplyw na dochéd netto TAP Air Portugal, przeniesienie wigcej niz 18 przydzialéw czasu
na start lub ladowanie moze postawi¢ pod znakiem zapytania przywrécenie rentownos$ci TAP Air Portugal w najbar-
dziej niekorzystnych warunkach rynkowych.

Whiosek dotyczgcy zobowigzania do przeniesienia przydziatéw czasu na start lub lgdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie

(320) W $wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze zaproponowane przez Portugalie zobowigzanie do ograniczenia
zaktécent konkurencji w porcie lotniczym w Lizbonie, gdzie TAP Air Portugal bedzie zajmowa¢ znaczaca pozycje
rynkowa po restrukturyzacji, jest zgodne z warunkami dopuszczalnosci okre$lonymi w wytycznych R&R i bedzie
egzekwowane zgodnie z tymi warunkami.

(iv) Ocena zakazu nabywania i zakazu reklamy

(321) Jezeli chodzi o $rodki behawioralne, Portugalia zobowiazuje si¢ do przestrzegania Srodkéw okreslonych w pkt 84
wytycznych R&R, a mianowicie: (i) zakazu nabywania udzialéw w spotkach w okresie restrukturyzacji, chyba ze jest
to niezbedne do zapewnienia dlugoterminowej rentownosci przedsigbiorstwa i pod warunkiem zatwierdzenia przez
Komisje, oraz (i) powstrzymania si¢ od wykorzystywania pomocy panstwa jako przewagi konkurencyjnej w dziata-
niach promocyjnych podczas wprowadzania swoich produktéw i ustug na rynek (motyw 98). Zgodnie z pkt 83
wytycznych R&R $rodki te pozwolg zagwarantowad, ze ,pomoc jest wykorzystywana wylacznie do finansowania
przywrécenia dlugoterminowej rentownosci oraz nie jest naduzywana w celu przedtuzenia powaznych i ciaglych
zaktécen struktury rynku badZ ochrony beneficjenta przed zdrowg konkurencja”.

(322) Dlatego tez Komisja uwaza, ze Srodki majace na celu zlagodzenie ograniczefi konkurencji s3 odpowiednie do
zmniejszenia negatywnych skutkéw pomocy na restrukturyzacje.
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6.4.2.7. Przejrzystos¢

(323) Zgodnie z pkt 38 lit. g) wytycznych R&R pafistwom cztonkowskim, Komisji, podmiotom gospodarczym oraz opinii
publicznej nalezy zapewni¢ latwy dostep do wszystkich stosownych aktéw i informacji na temat przyznawanej
pomocy. Oznacza to, ze Portugalia musi przestrzegaé przepiséw dotyczacych przejrzystosci ustanowionych w pkt
96 wytycznych R&R. Komisja zauwaza, ze Portugalia udostepni odpowiednie informacje na stronie internetowe;:

https:/www.portaldiplomatico.mne.gov.pt/sobre-nos/gestao-e-transparencia/documentos-legais

6.5. Wniosek dotyczacy zgodnosci z rynkiem wewnetrznym

(324) Zgodnie z art. 9 ust. 6 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (*') decyzje o zakonczeniu formalnej procedury
dochodzenia podejmowane sg bezzwlocznie po usunigciu watpliwosci co do zgodnosci Srodka bedacego przedmio-
tem zgloszenia z rynkiem wewngtrznym.

(325) W $wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze chociaz watpliwosci wyrazone przez nig w decyzji o wszczeciu postepo-
wania zostaly rozwiane, negatywne skutki pomocy na restrukturyzacje dla sektora transportu lotniczego sa ograni-
czone, biorac pod uwage zwlaszcza Srodki majace na celu ograniczenie zaklécent konkurencji, ktérych wdrozenie
powinna zapewni¢ Portugalia. W zwigzku z tym pozytywne skutki pomocy na restrukturyzacje dla rozwoju dzialal-
nosci gospodarczej w zakresie transportu lotniczego zapewniajacej Portugalii polaczenia transportowe i zwigzanej
z nig dzialalnoéci w sektorze turystycznym, w ktérym czerpie si¢ z niej korzysci, pod warunkiem ze Portugalia
zapewni wdrozenie planu restrukturyzacji, przewazaja nad pozostalymi negatywnymi skutkami dla konkurencji
i wymiany handlowej, ktére w zwiazku z tym nie sg naruszone w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem. Zobo-
wigzania podjete przez Portugali¢ nalezy zatem okreslic jako warunki zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym.

(326) Komisja stwierdza zatem w ogélnej ocenie, Ze pomoc na restrukturyzacje jest zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE,
poniewaz ulatwia ona rozwdj transportu lotniczego i powigzanej z nim dzialalno$ci oraz nie zakléca konkurencji
w stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem.

(327) Ponadto Komisja uwaza za konieczne, aby Portugalia przedstawiala regularne sprawozdania z realizacji planu res-
trukturyzacji co sze$¢ miesiecy do korica okresu restrukturyzacji. W sprawozdaniach tych okreslone zostang
w szczegblnosci daty wyplaty Srodkéw finansowych przyznanych przez Portugali¢ i wkladu wlasnego beneficjenta,
zmiany w zakresie statkéw powietrznych i zdolnosci przewozowych floty TAP Air Portugal, wszelkie odchylenia od
finansowych lub operacyjnych trajektorii planu restrukturyzacji w zakresie przychodéw, ograniczenia kosztéw
i redukeji kosztéw w wyniku zastosowania Srodkow restrukturyzacyjnych oraz zyskéw, a takze $rodki naprawcze
przewidziane lub wdrozone przez Portugalie lub beneficjenta w stosownych przypadkach,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc na restrukturyzacje, ktéra Republika Portugalska zamierza przyznaé na rzecz jednostki gospodarczej, znajdujacej
si¢ obecnie pod wylgczng kontrolg panstwa portugalskiego, obejmujacej Transportes Aéreos Portugueses SGPS S.A., Trans-
portes Aéreos Portugueses S.A.-TAP Air Portugal oraz wszystkie kontrolowane przez nie spélki zalezne, w formie srodkow
o warto§ci 2 550 mln EUR, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, z zastrzezeniem warunkow okre§lonych w art. 2.

Artykut 2

1. Republika Portugalska dopilnowuje, aby Transportes Aéreos Portugueses SGPS S.A., Transportes Aéreos Portugueses
S.A.-TAP Air Portugal lub odpowiednio ich spélki zalezne w pelni wdrozyly, w odpowiednich terminach, $rodki zawarte
w planie restrukturyzacji opisane w niniejszej decyzji.

() Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczeg6ltowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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2. Republika Portugalska dopilnowuje, aby Transportes Aéreos Portugueses SGPS S.A., Transportes Aéreos Portugueses
S.A.-TAP Air Portugal lub odpowiednio ich spétki zalezne w pelni wdrozyly, w odpowiednich terminach okre$lonych w pla-
nie restrukturyzacji, srodki majace na celu ograniczenie zaklécert konkurencji opisane w niniejszej decyzji, a mianowicie:

a) calkowite zbycie akcji SPdH-Servigos Portugueses de Handling, S.A. i Catering de Portugal, S.A;
b) ograniczenie floty Transportes Aéreos Portugueses S.A.-TAP Air Portugal do maksymalnie [90-100] statkéw powietrznych;
c) zaoferowanie przeniesienia osiemnastu dziennych przydzialéw czasu na start lub lagdowanie w porcie lotniczym w Lizbonie;

d) powstrzymanie si¢ od nabywania akcji jakichkolwiek spolek z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to niezbedne do zapew-
nienia dtugoterminowej rentownosci Transportes Aéreos Portugueses SGPS S.A., Transportes Aéreos Portugueses S.A .-
TAP Air Portugal lub odpowiednio ich spélek zaleznych, a w tym przypadku pod warunkiem zatwierdzenia nabycia
przez Komisje; oraz

€) powstrzymanie si¢ od wykorzystywania pomocy pafistwa jako przewagi konkurencyjnej w dzialaniach promocyjnych
podczas wprowadzania swoich produktéw i ustug na rynek.

3. Republika Portugalska co sze$¢ miesiecy, poczawszy od daty przyjecia niniejszej decyzji do konca okresu restruktury-
zacji dnia 31 grudnia 2025 r., przedstawia Komisji regularne sprawozdania z realizacji planu restrukturyzacji. W sprawoz-
daniach tych okreslone zostana w szczegdlnosci daty rzeczywistej wyplaty Srodkéw finansowych przyznanych przez pan-
stwo 1 wkladu wlasnego beneficjenta, zmiany w zakresie sieci, pozycji rynkowej, statkéw powietrznych i zdolnosci
przewozowych floty Transportes Aéreos Portugueses S.A.-TAP Air Portugal, wszelkie odchylenia od finansowych lub ope-
racyjnych trajektorii planu restrukturyzacji w zakresie przychodéw, ograniczenia kosztéw i redukcji kosztéw oraz zyskow
osiggnietych w wyniku zastosowania Srodkéw restrukturyzacyjnych, a takze $rodki naprawcze przewidziane lub wdrozone
przez Republike Portugalskg lub beneficjenta w stosownych przypadkach.

Artykut 3

W terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Republika Portugalska przekazuje Komisji informacje
o $rodkach wdrozonych w celu jej wykonania.

Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Portugalskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 21 grudnia 2021 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER
Czbonek Komisji
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