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(Retsakter vedtaget inden den 1. december 2009 i henhold til EF-traktaten, EU-traktaten og Euratomtraktaten)

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 28. august 2009
Statsstotte C 6/09 (ex N 663/08) — Ostrig Austrian Airlines — Omstruktureringsplan
(meddelt under nummer K(2009) 6686)

(Kun den tyske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

(2010/137/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Feellesskab, sarlig artikel 88, stk. 2, forste afsnit,

under henvisning til aftalen om Det Europaiske @konomiske
Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte deres
bemarkninger i overensstemmelse med disse bestemmelser (*)
og under hensyntagen til disse bemarkninger, og

ud fra felgende betragtninger:

1. SAGSFORL@B

Ved brev af 11. februar 2009 meddelte Kommissionen
Republikken @strig, at den havde besluttet at indlede
proceduren efter EF-traktatens artikel 88, stk. 2, vedro-
rende salget af den ostrigske stats kapitalandele i Austrian
Airlines Group.

Den 11. marts 2009 fremsendte @strig sine bemark-
ninger til procedurens indledning til Kommissionen.

Kommissionens beslutning om at indlede proceduren
blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende (2).
Kommissionen opfordrede interesserede parter til at
fremsaette deres bemarkninger til foranstaltningerne
senest en maned efter meddelelsen af beslutningen.

Kommissionen har modtaget bemarkninger fra interesse-
rede parter. Den videresendte bemarkningerne til Dstrig
ved e-mail af 15. april 2009 med anmodning om even-

() EUT C 57 af 11.3.2009, s. 8.

() Se fodnote 1.

tuelle kommentarer til disse bemarkninger. Kommis-
sionen modtog kommentarer fra @strig ved e-mail af
8. maj 2009.

Efter anmodning fra @strig blev der atholdt meder den
7. maj 2009 og den 18. maj 2009. Til opfelgning af
disse meder fremsendtes de supplerende oplysninger,
som Kommissionen havde anmodet om, den 22. maj
2009 og den 18. juni 2009.

2. BAGGRUND
2.1. Baggrunden for undersogelsen

[ Austrian Airlines Group (i det folgende benaevnt
»Austrian  Airlines«) indgdr tre virksomheder: Austrian
Airlines Osterreichische Luftverkehrs AG, et netorienteret
luftfartsselskab etableret i 1957, Tiroler Luftfahrt
GesmbH (i det folgende benavnt »Tiroler Luftfahrt), et
regionalt datterselskab etableret i 1978, samt Lauda Air
Luftfahrt GmbH (i det folgende benavnt »Lauda Air«), et
charterselskab etableret i 1979. Austrian Airlines har
hjemsted i Wien og driver luftfart med trafikknude-
punkter i Wiens internationale lufthavn og i Innsbruck
lufthavn. Austrian Airlines er medlem af Star Alliance.

Den ostrigske stat ejer via et statsligt holdingselskab,
Osterreichische Industrieholding AG (i det folgende
benzvnt »OIAG«), 41,56 % af kapitalandelene i Austrian
Airlines. OTAG er den storste aktioner.

[ betragtning af den problematiske — og yderligere
forveerrede — gkonomiske = situation, som Austrian
Airlines Group i nogle ar har befundet sig i (se Kommis-
sionens beslutning af 19. januar 2009 om statsstette NN
72/2008, Austrian Airlines — redningsstette (3), udstedte
den ostrigske forbundsregering den 12. august 2008 et
privatiseringsmandat, som giver OIAG bemyndigelse til at
selge alle dens kapitalandele i Austrian Airlines.
Mandatet blev den 29. oktober 2008 forlaenget indtil
den 31. december 2008.

(}) Endnu ikke offentliggjort i EUT.
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(11)

(12)

(14)

(15)

(16)

OIAG offentliggjorde den 13. august 2008 bekendt-
gorelser i den gstrigske og den internationale presse (%),
hvori det opfordrede potentielle investorer til at tilkende-
give deres interesse i at overtage OIAG’s kapitalandele i
Austrian Airlines. De interesserede kunne indgive deres
interessetilkendegivelse indtil den 24. august 2008. I alt
tolv investorer tilkendegav deres interesse.

Den 28. august 2008 blev de potentielle investorer infor-
meret om, at de senest den 12. september 2008 skulle
fremlaegge en overtagelsesplan. Planen skulle indeholde
oplysninger om tilbudsgiveren, et strategisk koncept for
Austrian Airlines’ fremtid, et forslag til transaktionsstruk-
turen, oplysninger om den planlagte finansiering samt en
raekke supplerende oplysninger vedrgrende kontraktens
indhold (tilsagn, garantier). Der blev kun indgivet tre
overtagelsesplaner (°).

Den 16. september 2008 blev de tre tilbagevarende
tilbudsgivere opfordret til at afgive deres endelige tilbud
uden angivelse af kebsprisen senest den 21. oktober
2008 og deres endelige tilbud med angivelse af kebs-
prisen senest den 24. oktober 2008.

Den 21. oktober 2008 fremlagde Deutsche Lufthansa AG
(i det folgende benavnt »Lufthansa«) som eneste tilbuds-
giver et tilbud, herunder en kontrakt og et strategisk
koncept uden prisangivelse, som det var kravet. Den
24. oktober 2008 afgav Lufthansa et bindende tilbud
med angivelse af den pris, som selskabet var parat til
at betale for OTAG’s kapitalandele i Austrian Airlines.

Den 24. oktober 2008 afgav S7 ligeledes et tilbud[...] (¥)
Air France[KLM afgav intet tilbud (%).

Transaktionen blev godkendt af Deutsche Lufthansa AG’s
bestyrelse den 3. december 2008 og af OIAG'’s bestyrelse
den 5. december 2008.

Ved afslutningen af privatiseringen afgav Lufthansa
sdledes som udvalgt tilbudsgiver et tilbud pd OIAG’s
kapitalandele i Austrian Airlines, som blev godkendt af
OIAG's bestyrelse.

Den transaktion, der blev indgdet mellem OIAG og Luft-
hansa, fastsztter folgende:

— Lufthansa betaler OIAG en kebspris pd 366 268,75
EUR.

(*) Amitsblatt zur Wiener Zeitung og Financial Times (europaisk udgave).

(®) Af Air France[KLM, Deutsche Lufthansa og S7 (et russisk luftfarts-
selskab).

(*) Fortrolig oplysning.

(°) Med hensyn til Air France[KLM’s standpunkt vedrerende privatise-
ringen, se afsnit 4.4.

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

— OIAG modtager et galdsbevis (), der kan medfere et
krav pd en yderligere betaling pa op til 162 mio.
EUR.

— OIAG betaler via et special purpose vehicle et belab
pd 500 mio. EUR, som Lufthansa skal anvende til en
kapitalforhgjelse i Austrian Airlines.

I anmeldelsen af foranstaltningen af 21. december 2008,
som blev indgivet af hensyn til retssikkerheden, var
Republikken @strig af den opfattelse, at salgstrans-
aktionen ikke var forbundet med tildeling af statsstotte,
da den pris, der skulle betales for Austrian Airlines,
svarede til markedsprisen for denne virksomhed.

Under alle omstendigheder udgjorde den pris, som Luft-
hansa skulle betale for statens andel i Austrian Airlines,
derfor ikke statsstotte, da ethvert alternativt scenario
havde vearet forbundet med hgjere omkostninger for
OIAG.

Derudover og uanset ovenstdende argumenter anforte de
ostrigske myndigheder, at de — sdfremt Kommissionen
ikke ligeledes ndede til den konklusion, at de pdgaldende
foranstaltninger ikke udgjorde statsstotte — ogsd ville
fremlaegge en omstruktureringsplan for Austrian Airlines,
for at stetten var forenelig med EF-traktatens artikel 87,
stk. 3, litra c).

Med hensyn til en redningsstette underrettede Repub-
likken @strig den 19. december 2008 Kommissionen
om, at den havde besluttet at yde en redningsstette i
form af en garanti pd 100 % til Austrian Airlines
Group for at gare det muligt for virksomheden at opna
en ldnefinansiering pd 200 mio. EUR. Redningsstetten
blev godkendt den 19. januar 2009.

Ifolge beslutningen om  redningsstotten  ophgrer
redningsstetten (i form af en statsgaranti for en ramme-
kreditaftale), ndr Kommissionen i stottemassig henseende
har taget endelig stilling (endelig beslutning) til den salgs-
procedure/omstruktureringsplan, som de  estrigske
myndigheder har fremlagt (8).

2.2. De undersegte foranstaltninger

I beslutningen om at indlede den formelle undersogelses-
procedure (i det folgende ogsd omtalt som »beslutningen
om at indlede procedurend blev der rejst folgende
sporgsmal:

— om den salgspris, som blev betalt for den ostrigske
stats andel i Austrian Aitlines, svarer til markeds-
prisen,

(7) Tre ar efter handelens afslutning eller senest efter aflaggelsen af

regnskaberne for den periode, der udlgber den 31.12.2011, vil
OIAG modtage en yderligere betaling pd op til 162 mio. EUR.
Det belgb, der skal betales, beregnes pa grundlag af felgende
formel, [...].

(®) Se Kommissionens beslutning af 19.1.2009, statsstotte NN 72/08,
@strig — Austrian Airlines — redningsstotte, betragtning 71.
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(23)

(24)

(25)

— om OIAG ved accepten af en negativ pris (°) har
handlet som en markedsgkonomisk investor, da
ethvert alternativt scenario havde varet forbundet
med hgjere omkostninger, og

— om denne stotte, safremt der foreligger statsstotte,
udger en omstruktureringsstotte, der er forenelig
med fallesmarkedet.

2.2.1. Markedsprisen for OIAG's kapitalandele i Austrian
Airlines

Kommissionen udtrykte tvivl med hensyn til, om den
pris, som Lufthansa skulle betale for de erhvervede
aktier, svarer til markedsprisen i betragtning af de betin-
gelser, der var forbundet med salget. Det privatiserings-
mandat, der var udstedt til OIAG, omfattede folgende:

»OIAG bemyndiges til at privatisere Austrian Airlines AG,
idet der bibeholdes en gstrigsk kerneaktionarstruktur pa
25 % og 1 aktie. Malet er at

1. bibeholde maerket »Austrian«
2. opretholde hovedkontoret i @strig

3. opretholde et for etableringsstedet passende rutenet
samt tage hensyn til @strig som erhvervscenter og
arbejdssted

4. serge for den bedst mulige bevarelse af sikre arbejds-
pladser hos Austrian Airlines og i Wiens lufthavn
samt

5. oprette et organ, der skal varetage @strigs interesser
med hensyn til geografisk placeringe.

Den pris, der skal betales til den ostrigske stat, suppleres
af en overskudsklausul, hvorefter den ostrigske stat
modtager betalinger pa grundlag af eventuelle overskud.
Kommissionen havde til hensigt at fa klarhed over denne
mekanisme og vardien heraf.

Ved procedurens indledning udtrykte Kommissionen tvivl
om, hvorvidt salget af Austrian Airlines fandt sted pé
rimelige betingelser. Kommissionen anferte endvidere,
at den ikke kunne afgere, om de betingelser, der var
knyttet til salget, var af en sddan art, at de pavirker
den betalte pris.

Med hensyn til den pris, som Lufthansa har betalt,
anforte Kommissionen, at den ikke kunne afgere, om
galdsbeviset pd 162 mio. EUR kan udgere en rimelig
godtgerelse for den ostrigske stat for den lavere pris
pr. aktie, som den er parat til at acceptere ved afslut-
ningen af salget, eller om staten ved at acceptere en
aktiepris, der ligger betydeligt under den aktiepris, som
betales til de andre aktionarer, ikke faktisk yder stats-
stotte til Lufthansa og dermed Austrian Airlines.

(°) Negative priser er nedenfor anfert i firkantede parenteser.

(27)

(28)

(29)

(30)

Med hensyn til den negative pris, som Lufthansa skulle
betale, er det, som det ogsd kom til udtryk i klagen fra
Air France/KLM, ikke klart, om alle tilbudsgivere fik
samme mulighed for at afgive tilbud pd det samme
grundlag. Det var heller ikke klart, om alle tilbudsgivere
fik tilstraekkelig tid og oplysninger til vurderingen af de
aktiver, der skulle szlges. Kommission bemearkede endvi-
dere, at den pris, som Lufthansa skal betale for de aktier,
som selskabet vil erhverve fra staten, afviger fra (dvs. er
lavere end) den pris, der skal betales til de frie aktionarer.

2.2.2. OIAG handlede som en markedsokonomisk investor, da
ethvert alternativt scenario havde veeret forbundet med
hajere omkostninger

De ostrigske myndigheder anferte, at OIAG stod over for
tre mulige scenarier, som havde varet forbundet med
hgjere omkostninger, hvis selskabet ikke havde solgt
andelen.

— Likvidation af Austrian Airlines: OIAG ville afholde
de omkostninger (skensmessigt op til [...] EUR),
som ville vere forbundet med en kontrolleret likvi-
dation af Austrian Airlines.

— Insolvenserkleering fra Austrian Airlines: OIAG stotter
ikke Austrian Airlines, hvilket var resulteret i virk-
somhedens insolvens. Direkte og indirekte omkost-
ninger, som oversteg nettomkostningerne ved priva-
tiseringen, ville s skulle afholdes af OIAG.

— Omstrukturering af Austrian Airlines med bevarelse
af selvstendighed (stand alone-losning(): OIAG
finansierer omstruktureringen af Austrian Airlines,
for at selskabet kan bevare sin selvstendighed
(>stand alone-lgsninge).

Ved procedurens indledning udtrykte Kommissionen tvivl
om, hvorvidt den valgmulighed, som staten havde valgt,
svarer til den made, hvorpd en markedsgkonomisk inves-
tor ville handle. Den havde ikke tilstraekkelige oplys-
ninger til rddighed, hverken vedrerende de likvidations-
omkostninger, som skulle afholdes i tilfelde af virksom-
hedens oplasning, eller vedrerende de omkostninger og
tab, der ville opstd for OIAG i tilfelde af insolvens. Den
havde heller ikke tilstrackkelige oplysninger til rddighed til
at kunne vurdere valgmuligheden i form af bevarelse af
selvsteendighed.

Kommissionen anferte, at den generelt ikke accepterer, at
en aktionzr automatisk er forpligtet til at afholde
omkostninger, som kan henferes til en virksomheds
insolvens eller likvidation. Overvejelserne med hensyn
til de sociale og ekonomiske konsekvenser af, at OIAG
ikke stottede Austrian Airlines, syntes at folge af, at
OIAG er et statsligt holdingselskab. Kommissionen
bemarkede endvidere, at de ostrigske myndigheders
argumentation fortsat er baseret pd, at den pris, som
den valgte tilbudsgiver har betalt, er den hegjest mulige
pris.
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2.2.3. Den fremlagte plan til omstrukturering af Austrian Airlines

Da Kommissionen havde konkluderet, at det ikke kunne
udelukkes, at der var tale om statsstotte, skulle den
undersgge omstruktureringsplanen pd grundlag af de
relevante retsregler, dvs. Feallesskabets rammebestem-
melser for statsstotte til redning og omstrukturering af
kriseramte virksomheder (1% (i det folgende benavnt
srammebestemmelserne fra 2004«) samt Kommissionens
meddelelse om anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og
93 og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfarts-
sektoren (') (i det folgende benaevnt »rammebestemmel-
serne for statsstatte til luftfartssektoren fra 1994«).

I disse rammebestemmelser anfores forskellige betin-
gelser, hvorpd der kan ydes omstruktureringsstatte. Ved
procedurens indledning udtrykte Kommissionen tvivl om,
hvorvidt betingelser med hensyn til virksomhedens stot-
teberettigelse, genoprettelse af den langsigtede rentabilitet,
stottens storrelse, modydelser og egetbidragets starrelse
er opfyldt.

3. @STRIGS BEMARKNINGER

De ostrigske myndigheder indledte deres bemzrkninger
med baggrundsoplysninger vedrerende privatiseringspro-
cessen og beskrivelsen heraf. I overensstemmelse med
faellesskabsretten havde privatiseringsprocessen veret
dben og var blevet fuldsteendig offentliggjort, og alle
tilbudsgivere var blevet behandlet ens i alle faser af
processen. Privatiseringen blev ganske vist gennemfort
inden for en stram tidsplan, men alligevel havde alle
tilbudsgivere efter de ostrigske myndigheders opfattelse
haft tilstraekkelig tid til at indhente alle nedvendige oplys-
ninger og havde varet i stand til at udarbejde et endeligt
tilbud pé grundlag af disse oplysninger.

3.1. Betingelser stillet i forbindelse med privatise-
ringen

Med hensyn til de betingelser, der var fastsat i privatise-
ringsmandatet, sondrede de @strigske myndigheder
mellem »best effort-méle

i) opretholdelse af et for @strig passende rutenet og
ii) bedst mulig bevarelse af arbejdspladser

og »bindende mal«

iii) bibeholdelse af market Austrian

iv) opretholdelse af hovedkontoret i @strig

v) oprettelse af et organ, der skal varetage @strigs inter-
esser med hensyn til geografisk placering

(19 EUT C 244 af 1.10.2004, s. 2.
(") EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5.

(35)

(36)

(*3)

*)

(14

=

vi) bibeholdelse af en ostrigsk kerneaktionzrstruktur pa
25 % og 1 aktie.

De ostrigske myndigheder har endvidere anfert, at ingen
af tilbudsgiverne pa noget tidspunkt har bestridt, at disse
mdl kunne gennemfores, eller fremfort, at disse udgjorde
»betingelser«, som indvirker pd kebsprisen.

I sin beslutning om at indlede den formelle undersogel-
sesprocedure anferte Kommissionen i overensstemmelse
med sin beslutningspraksis ('?), at det med hensyn til
mélene i) »opretholdelse af et for @strig passende rutenet«
og iii) »bibeholdelse af market Austrian« kan konklu-
deres, at disse betingelser ikke har negative indvirkninger
pa kebsprisen.

3.1.1. Bedst mulig bevarelse af arbejdspladser

De ostrigske myndigheder har anfort, at denne betingelse
ikke skulle give anledning til problemer. De kontraktdo-
kumenter, som OIAG havde forelagt for tilbudsgiverne,
indeholdt ingen forpligtelser i denne henseende. De
bemarker, at Kommissionen i sin beslutningspraksis
har anfert, at ikke-diskriminerende betingelser, hvorved
keoberne opfordres til at bevare arbejdspladser, kan
godkendes (%). Enhver indvirkning pd kebsprisen er
udelukket, da der i den forbindelse kun var tale om en
ikke-diskriminerende retligt ikke-bindende »best effort«-
klausul (*4).

3.1.2. Opretholdelse af hovedkontoret i Dstrig

Et mdl, der er fastsat i privatiseringsmandatet, er opret-
holdelsen af Austrian Airlines’ hovedkontor i @strig. De
ostrigske myndigheder har anfert, at det er en betingelse
for at fi en licens, at det vedtegtsmassige hjemsted er
beliggende i den medlemsstat, hvor licensen blev
tildelt (). Safremt Austrian Airlines’ hovedkontor eller
vedtegtsmassige hjemsted blev flyttet til et sted uden
for Ostrig, ville dette resultere i, at selskabet mistede
licensen. Efter de fellesskabsretlige bestemmelser (forord-
ning (EF) nr. 1008/2008) og estrigsk ret (Luftfahrtgesetz
— luftfartsloven) ville Austrian Airlines derfor ikke
leengere veere i stand til at viderefore flyveoperatio-
nerne (19).

Kommissionens beslutning af 17.9.2008, statsstotte N 321/08, N

322/08 og N 323/08, Grakenland — Salg af nogle af Olympic
Airlines’/Olympic Airways Services' aktiver, endnu ikke offentlig-
gjort i EUT, betragtning 59, 184 og 185, og Kommissionens beslut-
ning af 12.11.2008, om statsstette N 510/08, Italien — Alitalia,
EUT C 46 af 25.2.2009, s. 6, betragtning 29, 123 og 124.
Kommissionens beslutning 2000/628/EF af 11.4.2000, om stats-
stotten givet af Italien til Centrale del Latte di Roma, EFT L 265
af 19.10.2000, s. 15, betragtning 91; Kommissionens beslutning
2001/798/EF af 13.12.2000, om statsstettet fra Tyskland til SKET
Walzwerktechnik GmbH (statstette C 70/97 (ex NN 123/97)), EFT
L 301 af 17.11.2001, s. 37.

Kommissionens beslutning 2008/767/EF af 2.4.2008, om stats-
stotte C 41/07, (ex NN 49/07) fra Rumenien til Tractorul, EUT
L 263 af 2.10.2008, s. 5, betragtning 44.

Artikel 4, litra a), sammenholdt med artikel 3, stk. 2, i Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1008/2008 af
24. september 2008 om felles regler for driften af lufttrafiktjenester
i Feellesskabet (omarbejdning), EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3.
Kommissionens beslutning af 12.11.2008, statsstotte N 510/08,
Italien — Alitalia, EUT C 46 af 25.2.2009, s. 6, betragtning 125.
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(39) Det er ogsd nedvendigt at opretholde hovedkontoret i (45)  Ikke-gstrigeres overtagelse af Austrian Airlines ville ifolge
Ostrig 1 forbindelse med bilaterale luftfartsaftaler, idet Ostrig fore til ophavelse af visse bilaterale aftaler og
aftalernes gyldighed er betinget af en gyldig licens. For dermed tab af start- og landingsrettigheder samt trafik-
at viderefore Austrian Airlines’ aktiviteter er det derfor rettigheder til Austrian Airlines’ ruter, der er fastsat i disse
ngdvendigt at lade Austrian Airlines’ hovedkontor internationale aftaler. P4 grundlag af Austrian Airlines’
forblive i @strig. forretningsmodel, som er baseret pa ruter til tredjelande
i Central- og @steuropa, lande i Mellemgsten og Centra-
lasien, er sddanne bilaterale aftaler af vesentlig skono-
misk betydning.
(40)  De wostrigske myndigheder har anfort, at der i forbindelse
med tidligere fusioner i lufttransportsektoren — SWISS/
Sabena og Air France/KLM — blev valgt lignende
modeller for at opnd en licens. Modellen er derfor en 46) Da OIAGs samlede ejerandel imidlertid skulle salges
struktur, der er kendt og accepteret i denne branche. I ifolge privatiseringsmandatet, har OIAG kun kunnet
betragtning af lovcammerne har ingen af tilbudsgiverne i selge sine andele i Austrian Airlines pi grundlag af
forbindelse med Austrian Airlines sat sporgsmalstegn ved den transaktionsstruktur, som alle tilbudsgivere havde
den omstandighed, at hovedkontoret skal bibeholdes i foresldet (en privat fond registreret i Pstrig), og samtidig
Dstrig, siledes at der derfor er taget hojde for denne opné de pagaldende veerdifulde trafikrettigheder for luft-
omstendighed i overtagelsesplanerne, og det ikke har fartsselskabet og gennemfere den fuldsteendige privatise-
indvirket pd kebsprisen. ring. Efter de ostrigske myndigheders opfattelse var betin-
gelsen om en ostrigsk kerneaktionarstruktur uomgeen-
gelig nedvendig for at opretholde veasentlige rettigheder
og har ingen indvirkninger pd den opndede pris. Den
3.1.3. Bibeholdelse af en ostrigsk kerneaktioncerstruktur pd losning, der er valgt til at lose dette problem, er lige s
25% og 1 aktie ombkostningsneutral.
(41)  De ostrigske myndigheder har bemearket, at denne betin-
gelse er baseret pd kravene i bilaterale luftfartsaftaler i
henhold dl ostrigsk ret. 3.1.4. Oprettelse af et organ, der skal varetage Ostrigs inter-
esser med hensyn til geografisk placering
4 rigske myndigheder har anfer ddant organ
(42)  Opretholdelsen af start-, landings- og ruterettigheder i (47) ?oemgsif(kis dihagygrdigAzdsetriai anfo et;'algeztljtﬁig;pi g
Eeqhold ?1 blhaterahe luft%rtsilftiler eri d mange .t1%1faféllde er et organ, der almindeligvis findes i branchen, og som
etinget al, at der udeves betydelige cjendomsrettigheder, Kommissionen aldrig har rejst indsigelser over for i
og at personer af en bestemt nationalitet har den faktiske lignende tilflde (7). Dette kan ikke indvirke pd kebs-
kontrol. 1 forb1r.1delse med et luftfart§selskab, der er regi- prisen, da det pigwldende organ kun har ridgivende
streret i @strig, betyder betydehg .e]endomsret, at karakter og ikke har nogen retlig eller faktisk indflydelse
ostrigske statsborgere eller ostrigske virksomheder skal p4 virksomheden. Organet rader navnlig ikke over veto-
eje aktiemajoriteten i luftfartsselskabet, for at de bilaterale cller medbestemrr.lelsesrettigheder Endvi%ere har ingen af
luftfartsgftaler for.tsat .gae.lder. Foreligger. der ikke.laengere tilbudsgiverne under privatiseringsprocessen betegnet
en ostrigsk aktiemajoritet, kan tredjelandet inddrage kravet om et sidant organ som problematisk
start-, landings- og ruterettighederne. ’
(43) 1 henhold tl § 9, stk. 2, i lov om OIAG (OIAG-Gesetz) 3.2. Kebsprisen svarer til markedsprisen
skal. OIAG inden for rammeme .af sin forvaltning af (48)  Efter Ostrigs opfattelse er kebsprisen resultatet af den
kapltalapdele opretholde enhvgr indflydelse, som gor privatiseringsproces, der blev gennemfert i overensstem-
det muligt for selskabet enten pa grundlag af en ejerandel melse med kravene i henhold til Kommissionens XXIIL
pd 25 % og 1 aktie i den stemmeberettigede aktiekapital konkurrenceberetning (1¥) samt rammebestemmelserne
eller pd grundlag af rettigheder eller aftaler med tredje- fra 1994. OIAG's ecjerandel i Austrian Airlines var
parter at vare med til at treeffe generalforsamlingsbeslut- blevet solgt til den hojstbydende ved afslutningen af en
ninger, som i henhold til aktieloven kraver et flertal pd udbudsprocedure
mindst tre fjerdedele. )
(44) P4 grundlag af privatiseringsmandatet stod OIAG over for (49)  De pstrigske myndigheder har anfert, at der i den aktu-

valget mellem enten at reducere sin ejerandel i Austrian
Airlines til 25 % og 1 aktie eller fra tilbudsgiverne accep-
tere en transaktionsstruktur, som garanterer en gstrigsk
kerneaktionaerstruktur pd 25 % og 1 aktie. I de dreftelser,
der fandt sted med tilbudsgiverne, blev de derfor opfor-
dret til at foresla sddanne transaktionsstrukturer. Ingen af
tilbudsgiverne har fremsat principielle indvendinger mod
strukturen.

elle gkonomiske situation kun kunne opnés en negativ
kebspris.

(/) Inden for rammerne af den fond, der blev oprettet i forbindelse
med fusionen mellem Swissair og Sabena (Kommissionens beslut-
ning 95/404[EF), blev der nedsat en bestyrelse (Verwaltungsrat),
som fik tillagt operative befojelser.

('8) Se XXIII. Beretning om Konkurrencepolitikken 1993 (ISBN 92-826-

8372-9), nr. 402 og 403.
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Foruden de aktier, der skulle erhverves fra staten, enskede
Lufthansa ogsd at erhverve de spredte aktier for at fa
kontrol med hele virksomheden. Prisen for de spredte
aktier i forbindelse med et sddant overtagelsestilbud fast-
settes i henhold til den ostrigske overtagelseslov (Uber-
nahmegesetz).

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse skal vurde-
ringen af statens kapitalandele ses i lyset af transaktio-
nens samlede kebspris, som felger af den kebspris, som
OIAG har opndet i forbindelse med udbuddet, og
omkostningerne ved overtagelsen af de spredte aktier i
henhold til lovgivningen. I henhold til den estrigske
overtagelseslov skal overtagelsesprisen mindst svare til
den gennemsnitlige, efter de relevante omsatninger
vagtede, borskurs for den pagaldende aktie gennem de
seneste seks maneder inden den dag, hvor hensigten om
at afgive et tilbud blev bekendtgjort (1%). Den overtagel-
sespris, som Lufthansa har tilbudt for de spredte aktier,
udger 4,49 EUR og opfylder derfor kravene i den
ostrigske overtagelseslov.

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse er overtagel-
sesprisen i overtagelsestilbuddet fordrejet og afspejler ikke
Austrian Airlines’ sande gkonomiske vardi, men folger af
bestemmelserne i overtagelsesloven (°). Dette fremgér af
Austrian Airlines-aktiernes kursudvikling siden begyn-
delsen af 2008. Inden udstedelsen af privatiseringsman-
datet den 12. august 2008 1d aktiekursen under 3,00
EUR og steg forst i begyndelsen af september til over
7,00 EUR. Derefter er kursen pd Austrian Airlines-
aktien igen faldet steerkt og har nu i flere uger ligget
langt under Lufthansas overtagelsespris pa 4,49 EUR pr.
aktie. Disse staerke kurssvingninger pd Austrian Airlines-
aktien er resultatet af spekulation og stdr pa ingen mdde i
forbindelse med virksomhedens faktiske veerdi.

En yderligere grund til, at Lufthansa var nedt til at give
de frie aktionarer et attraktivt tilbud, var den omstan-
dighed, at Lufthansa havde til hensigt at opnd absolut
kontrol over Austrian Airlines. Lufthansa agtede at over-
tage 90 % af Austrian Airlines, da der ville vaere mulighed
for »squeeze out« og dermed at overtage hele kapitalen i
selskabet, hvis denne taerskel blev ndet. Som eneaktionaer
var det lettere at gennemfere Lufthansas planer, da
beslutningstagningen blev gjort lettere. Desuden ville
alle fordelene ved de planlagte investeringer komme Luft-
hansa til gode.

(%) § 26, stk. 1, i den ostrigske overtagelseslov.
(*°) En undtagelse fra det fastsatte overtagelsestilbud havde ikke veeret

acceptabel, da dette kun betyder, at det pa det pdgeldende tids-
punkt ikke er nedvendigt at fremlegge et fastsat tilbud, men at et
sadant tilbud skulle have vearet fremlagt pa et senere tidspunkt for
overtagelsen af mindst 90 % af Austrian Airlines. En nedszttelse af
overtagelsesprisen havde gjort det vanskeligere for Lufthansa at
overtage Austrian Airlines, da den nedsatte overtagelsespris havde
varet vasentligt lavere end prisen pa bersen, og aktionzrerne kun i
mindre omfang havde accepteret overtagelsestilbuddet.

De ostrigske myndigheder har bemerket, at et salg til en
negativ kebspris kan godkendes i henhold til fallesskabs-
retten. Kommissionen har i flere beslutninger (%)
bekraftet, at en »symbolske« eller »negative kebspris,
som er resultatet af en privatiseringsproces, der opfylder
kravene i den XXIII. konkurrenceberetning eller er baseret
pa en vurdering, ikke skal betragtes som statsstatte.

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse er den pris,
som Lufthansa har tilbudt, den hgjeste markedspris, der
kunne opnés. Det skal ogsd tages i betragtning, at bade
Lufthansa og Austrian Airlines er medlem af Star Alli-
ance. Tilbudsgivere, der ikke indgdr i Star Alliance (Air
France/KLM og S7), skulle derfor have medtaget de yder-
ligere omkostninger ved et allianceskift i deres tilbud. De
ostrigske myndigheder har anfert, at disse omkostninger
kunne udgere [...] EUR.

De ostrigske myndigheder har endvidere anfert, at det
(ganske vist ikke-bindende) tilbud, som S7 havde afgivet,
indeholdt en [...] pris, og myndighederne har under-
streget, at tilbuddet fra en konkurrent ifelge Kommissio-
nens beslutningspraksis (*) er en god indikator for bereg-
ningen af en virksomheds markedsveerdi.

Med hensyn til galdsbeviset har myndighederne forklaret,
at den maksimale betaling pd grundlag af galdsbeviset
udger 164,1 mio. EUR og [...] (¥).

3.3. OIAG har handlet som en markedsekonomisk
investor

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse var OIAG’s
beslutning om at salge Austrian Airlines til en negativ
keobspris ogséd blevet truffet af en privat investor (#), som
lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsudsigter, da

(*) Kommissionens beslutning af 2002/631/EF af 7.5.2002, om stats-

stotte fra Tyskland til RAG AG in forbindelse med privatiseringen
af Saarbergwerke AG, EFT L 203 af 1.8.2002, s. 52, betragtning 60;
Kommissionens beslutning 2002/7007EF af 3.7.2001 om stats-
stotten og den planlagte statsstotte fra Spanien til Babcock
Wilcox Espand SA, EFT L 67 af 9.3.2002, s. 50, betragtning 61.
Kommissionens beslutning 2008/366/EF af 30.1.2008, om stats-
stotte C 35/2006, (ex NN 37/06) fra Sverige til Konsum Jimtland
Ekonomisk Forening, EUT L 126 af 14.5.2008, s. 3, betragtning 50
og 58.

) L]
(**) Se Domstolens dom af 21.3.1991, sag C-305/89, Italien mod

Kommissionen (»Alfa Romeo«), Sml. 1991 1, s. 1603; Domstolens
dom af 14.9.1994, forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-
280/92, Spanien mod Kommissionen (»Hytasa«), Sml. 1994 1, s. 4103.
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(59)

(63)

(64)

den negative kebspris var forbundet med betydeligt
lavere omkostninger end alternative scenarier. Austrian
Airlines’ insolvens havde medfert betydelige forringelser
af vaerdien af andre af Republikken @strigs kapitalinter-
esser. Desuden skulle OTAG have afholdt omkostningerne
ved en socialplan. De andre mulige alternative scenarier,
dvs. en kontrolleret afvikling af Austrian Airlines eller en
videreforelse med bevarelse af selvstendighed, havde lige-
ledes vearet forbundet med omkostninger, der var hgjere
end den negative kebspris.

3.3.1. Omkostninger i forbindelse med Austrian Airlines’
insolvens

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse havde omkost-
ningerne for OIAG i forbindelse med Austrian Airlines’
insolvens varet vasentligt hgjere end den negative kobs-
pris. Insolvensen kunne sledes have medfort en massiv
vardiforringelse af andre af statens ejerandele. De
ostrigske myndigheder har anfert en af Merrill Lynch
foretaget analyse, hvorefter Austrian Airlines’ insolvens
kunne have medfort en nedsattelse af andre statsejede
»sosterselskaberse  kreditvaerdighed, hvilket ville veere
resulteret i hejere refinansieringsomkostninger og aktie-
kurstab. Den nedsattelse af kreditveerdigheden, der kunne
forventes, pavirker »sosterselskaberne« til trods for, at
OIAG kun har en minoritetsinteresse i Austrian
Airlines (¥°).

Tabel 1:

(60)

(61)

Sadanne aktiekurstab var ikke et resultat af retlige eller
frivilligt overtagne forpligtelser, men direkte virkninger af
Austrian Airlines’ insolvens. De ostrigske myndigheder er
derfor af den opfattelse, at ogsd en privat investor ville
stille kapital til rddighed for et datterselskab, nar
omfanget af de kurstab, der kunne forventes, oversteg
de omkostninger, der ville opstd med henblik pad at
forhindre datterselskabets insolvens.

Ifolge den af Merrill Lynch foretagne analyse kunne
verdiforringelserne i forbindelse med alene OIAG’s kapi-
talinteresser (OMV AG, Post AG, Telekom Austria AG)
udgere ca. [...] EUR. [...] I betragtning heraf er det
sandsynligt, at de samlede aktickurstab, der ville opstd
for den retmaessige ejer, Republikken @strig, (pa [...]
EUR) langt oversteg den negative kebspris.

Ifelge de ostrigske myndigheder understregede kreditvur-
deringsbureauerne, at datterselskabernes kreditveerdighed
fik fordel af deres private moderselskabs ejerstotte. Det
eksempel, som de har anfert, er foregelsen af Hypove-
reinsbanks kreditveerdighed med tre trin, hvilket afspejler
UniCredits fuldstendige ejerskab. Desuden har de anfert
andre eksempler, hvor en nedsattelse af moderselskabets
kreditvaerdighed medferte en tilsvarende nedszttelse for
datterselskaber (se nedenstiende tabel).

Eksempler pd en nedsttelse af et datterselskabs kreditveerdighed efter en nedszttelse af moderselskabets

kreditvaerdighed
Nedsettelse af kreditvaerdigheden (Standard & Poor’s)
Moderselskab Datterselskab Dato
Moderselskab Datterselskab
Postbank BHW Bausparkasse 22. juni 2007 Fra A til A- fra A- til BBB+
Post Postbank 22. juni 2007 Fra A til A- fra A til A-
UniCredit Bank Austria 18. marts 2009 Fra A+ til A fra A+ til A
UniCredit Hypovereinsbank 18. marts 2009 Fra A+ til A fra A+ tl A

[..]

Da OIAG og dets tilknyttede selskaber — dvs. Telekom
Austria AG, Osterreichische Post AG og OMV AG — er
velkendte i Ostrig, ville enhver pavirkning af arbejds-
freden og maerkeimaget have vidtrakkende konsekvenser.
En privat investor i OTAG’s situation ville derfor i tilfelde
af Austrian Airlines’ insolvens dakke ombkostningerne
ved socialplanen, ogsd selv om den pagaldende ikke
var retligt forpligtet til at gore det.

(*°) T den af Merrill Lynch foretagne analyse henferes der kun veerdi-

forringelser til OIAG og Republikken @strig i et omfang svarende
til deres kapitalandele.

(65)

(66)

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse svarer omkost-
ningerne ved en hypotetisk socialplan til det belgb, der
ville opsté i denne henseende i forbindelse med en likvi-
dation. Derfor ville medarbejderne generelt ikke vere
dérligere stillet end i tilfelde af en velordnet likvidation
med en socialplan.

De ostrigske myndigheder har ansldet disse frivillige
sociale omkostninger til at udgere [...] EUR for Austrian
Airlines Group (Austrian Airlines [...] EUR og Tyrolean
[...] EUR) efter fradrag af betalingerne fra den estrigske
lenmodtagergarantifond  (Insolvenz-Entgelt-Fonds)  (se
nedenstdende tabel).
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(67)

(68)

Tabel 2:

Forpligtelser over for medarbejdere, som skal dekkes af OIAG i tilfelde af Austrian Airlines Groups insolvens

(mio. EUR)

Forpligtelser over for medarbejdere i tilfaelde af Austrian
Airlines Groups insolvens

Austrian Airlines AG

Austrian Airlines

Tyrolean Group

Godtgerelser i henhold til lovbestemmelser og kollek-
tive overenskomster

(..) (..)

Pensioner

Godtgerelse for érlig ferie

@vrige omkostninger med hensyn til medarbejdere

Socialplan

Pensionsrettigheder

Samlede forpligtelser over for medarbejdere

Betalinger fra den ostrigske lenmodtagergarantifond

Samlede forpligtelser, som skal dekkes af OIAG

3.3.2. Omkostningerne ved en kontrolleret afvikling af
Austrian Airlines

[ den forbindelse har de estrigske myndigheder anslaet de
samlede omkostninger ved en likvidation til at udgere
[...] EUR, hvoraf ca. [...] EUR (sken pd grundlag af de
gennemsnitlige forpligtelser over for medarbejderne)
vedrerer socialplanen for tidligere medarbejdere. Andre
omkostninger kunne henfores til ophavelsen af aftaler,
hvoraf [...] vedrerer [...]. Aftaler med hensyn til [...]
matte ligeledes ophaves for tiden.

3.3.3. Omkostninger, som skal dekkes af OIAG ved en
omstrukturering med bevarelse af selvstaendighed

I tilfeelde af, at Austrian Airlines skulle drives videre selv-
steendigt, kunne virksomheden efter den ostrigske rege-
rings opfattelse i 2009 forvente et [...] driftsresultat,
hovedsagelig pa grund af den sterkt faldende -efter-
sporgsel som folge af den gkonomiske krise.

Virksomhedens umiddelbare problem ville veare den
manglende likviditet; foruden likviditetsreserver pa
mindst [...] EUR til at afhjelpe [...] behover Austrian
Airlines yderligere likviditet til omstruktureringsfor-
anstaltninger samt til [...]. Det skal bemarkes i den
forbindelse, at den likviditet, som Austrian Airlines
havde stillet til rddighed i slutningen af 2008, kun bevee-
gede sig inden for [...].

Stand alone-lgsningen var baseret pd en [...], hvor kun
to eller tre destinationer ville blive bibeholdt. P4 grundlag
heraf ville [...]. Dette ville medfere engangsafskrivninger

(71)

(72)

(73)

pa [...]. Desuden ville antallet af ansatte blive reduceret
med [...] fuldtidsstillinger. Engangsomkostningerne ved
socialplanen blev ansldet til [...] EUR.

Resultatet er et omsetningstab pd ca. [...] EUR i 2009,
som ville indvirke negativt pd cash flow. Efter de
ostrigske myndigheders opfattelse ville stand alone-
lgsningen i perioden 2009-2011 medfore en likviditets-
mangel pa [...] EUR (%).

3.3.4. Konklusion

For de ostrigske myndigheder var salget af ejerandelen i
Austrian Airlines til en negativ kebspris det billigste alter-
nativ. Da de ostrigske myndigheder valgte det billigste
alternativ, handlede de som en privat markedsekonomisk
investor.

3.4. Planen til omstrukturering af Austrian Airlines
3.4.1. Austrian Airlines er en kriseramt virksomhed

Efter de ostrigske myndigheders opfattelse er Austrian
Airlines en kriseramt virksomhed som omhandlet i
rammebestemmelserne fra 2004, da selskabet var blevet
insolvent, hvis der ikke var ydet redningsstette i slut-
ningen af december 2008. Redningsstetten sikrede
Austrian Airlines’ levedygtighed i de efterfolgende seks
méneder. For imidlertid at sikre virksomhedens levedyg-
tighed péd lang sigt og en beredygtig omorganisering af
virksomheden er dennes omstrukturering uomgangelig
ngdvendig. Sifremt omstruktureringsplanen ikke blev
godkendt, risikerede Austrian Airlines umiddelbart at
blive insolvent.

(%) Denne omfatter [...].
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(74) De ostrigske myndigheder har endvidere anfert, at (790  De omkostningssynergier, der kunne opnds ved siden af
Austrian Airlines er en uafhangig virksomhed, hvis det allerede eksisterende samarbejde, blev af Lufthansa
vanskeligheder skyldtes virksomheden selv og lufttrans- ansldet til ca. [...] EUR 4&rligt. Hertil kom indtjenings-
portsektorens serlige situation. Ifelge regeringens beslut- synergier pa ca. [...] EUR drligt, som navnlig ville folge
ninger med hensyn til tilskuddet og de aftaler, der var af [...]. T alt udgjorde de yderligere synergier ca. [...] EUR
indgdet mellem OIAG og Lufthansa, skulle tilskuddet arligt.
komme Austrian Airlines og ikke Lufthansa til gode.
Derfor blev tilskuddet ydet til Austrian Airlines. I tilfelde
af overtagelse af Austrian Airlines var Lufthansa i stette-
meassig henseende ikke modtager af statsstotten. 3.4.3. Stettens proportionalitet
(80)  Efter de ostrigske myndigheders opfattelse udger belabet

(750 De har endvidere anfort, at Austrian Airlines ikke indgik i pa 500 mio. EUR.det minimum, der er nodvendigt .tl_l at
Lufthansa-koncernen indtil afslutningen af salget, sledes genoprette Austrian  Airlines” langsigtede rentabilitet.
at punkt 13 i rammebestemmelserne fra 2004 ikke fandt Uden det tilskud, der anvendes til at nedbringe Austrian
anvendelse. Der rejser sig derfor ikke det spergsmdl, om Airlines” forpligtelser, er [...].

Lufthansa kunne have saneret Austrian Airlines finansielt
med egne midler. Der kan heller ikke antages at foreligge
et koncernforhold mellem Lufthansa og Austrian Airlines,
som f.eks. var baseret pd det eksisterende samarbejde 3.4.4. Kompenserende modydelser
inden for Star Alliance. I Star Alliance samarbejdede 24 . . .
luftfartsselskaber, og der var ikke tale om noget Jkoncem- (81)  Efter de ostrigske myndigheders opfattelse er der ikke
forhold ’ behov for modydelser som omhandlet i rammebestem-
‘ melserne for rednings- og omstruktureringsstotte. De
ostrigske myndigheder har i den forbindelse henvist til
) ) ) punkt 38, nr. 3, i rammebestemmelserne fra 1994, hvor-

(76) Elittei:)ngfl ﬂilitlggsﬁe dr?g};reldligedézrlggﬁttileserglllliii;ranz_f efter kapacitetsnedskaringer skal indgd i et omstrukture-

konkurrencen. Dette skyldtes hovedsageli gden omsgtaen- ringsprogram, fvis genetablering af finansiel levedyg-
) . Yy . Sagelig tighed ogfeller markedsforholdene kreever dette. Da
dighed, at Lufthansa og Austrian Airlines allerede havde rammebestemmelserne fra 1994 er en lex specialis med
Z;?:t}é‘li:‘lllg:rasggjgeﬁiiligu_?_egkﬁﬁarge]dgstlrftaar[:‘lll; hensyn til lufttransportsektoren, ber de gé forud for
e ySK g g are kravene i rammebestemmelserne fra 2004. I den forelig-
som joint venture, hvor der blev tilstreebt en optimering gende sag har de ostrigske myndigheder anfort, at
?){ dlfisel tuter, og omkostninger og indtaegter ligeledes hverken genetablering af finansiel levedygtighed eller
ev delt. markedsforholdene kraver modydelser, som géir videre
end de foranstaltninger, der allerede er planlagt som led

i omstruktureringen.

3.4.2. Omkostningsbesparelser og synergier pa grundlag af &
omstruktureringsplanen

77)  Selv om Lufthansa og Austrian Airlines allerede samar- . . .

" bejdede inden for Sta% Alliance og drev et joint venture, (82) I{(nde.r alle omstaei)dlgheéifer udg]fo rdg del kapaatetsned?
kunne der efter de ostrigske myndigheders opfattelse skaeringer, som blev indlort i forbindelse med det |
opnds yderligere omkostningsnedsattelser og en vakst i delig modydelse. Desuden oglfa%te de omstrukturering)s,—
omsetningen. Dette skyldes, at integrationen af virksom- ) dedivere f Itni deiorde betvd
heder i lufttransportsektoren i forbindelse med en kapi- planen yderligere loranstaitninger, som udgjorde betyde-

: . P . lige modydelser, som anfert ved procedurens indledning.
talinteresse er betydelig steerkere bade i gkonomisk og De ostrioske mvndicheder er af den opfattelse. at de
selskabsretlig henseende, hvilket medforer betydeligt mod deI;ger o m}’ Augs trian Airlines allerecllje har vennem-
sterre omkostningsbesparelser end i partnerskaber uden fort ysivel som de modvdelser. der er planla tgi frem-
en kapitalinteresse, som er begranset til en koordinering tiden. udeor en samlet Y akke. som i per ig den ovre
af visse forretningsmassige aspekter eller til joint ende af dget som Kommli)ssion,e n tidli §rge har kraevet i
venture-aktiviteter. Myndighederne har henvist til ekspert- forbindelse med andre omstrukturegrin er. Dette er
undersegelser, hvorefter der blev opndet omkostnings- lio tilfeldet pd b d af ger. ol
besparelser pa ca. 1,9 % i forbindelse med rent koordine- Eta Vnni%lltelmasetoftt pﬁl fté gr%gerllsk:by atOAusIg;a; 5:112;?1?2 eg
rende partnerskaber, mens falles aktiviteter resulterede i henhold il K . be 8 1 Y ;
besparelser pd ca. 5,6 % af de samlede omkostninger. Et enhold til punkt 40 i rammebestemmelserne fra 2004
samarbejde der blev stottet af en kapitalintere.sse skal std i et rimeligt forhold til virksomhedens storrelse.
medferte  derimod omkostningsbesparelser pd  ca.

11,4 % (7).
3.4.5. Eget bidrag
(78)  Lufthansas overtagelse af Austrian Airlines vil ogséd (83) De ostrigske myndigheder har i den forbindelse

muliggere omkostningsbesparelser gennem [...]. Andre
vasentlige ombkostningsbesparelser vil fremkomme pé
grundlag af besparelsespotentialer [...].

(*7) Kilde: Airlines Business 11/1999, s. 83.

bemeerket, at Austrian Airlines’ omstruktureringsomkost-
ninger (uden redningsstetten pd 200 mio. EUR, som skal
tilbagebetales efter gennemforelsen af overtagelsen)
udgjorde ca. [...] EUR; de er sammenfattet i nedensta-
ende tabel.
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(84)

(85)

(86)

Tabel 3:

Austrian Airlines’ omstruktureringsomkostninger ifolge de ostrigske myndigheder

. . . . Bidrag fra
. Omstruktureringsom-kostninger | Eget bidrag (mio. >
Foranstaltning (mio. EUR) EUR) Repgz)tlrlil;ken
a) Finansiel omstrukturering (...) (...) (...)
b) Austrian Airlines’ »Go4Profit«-program (...) (...) (...)
¢) Omkostninger til opndelse af synergier (...) (...) (...)
d) Radgivnings- og transaktionsomkostninger (...) (...) (...)
¢) Hojere refinansierings-omkostninger pd grund (...) (...) (...)
af finanskrisen
Samlet belob (...) (...) (...)
(egetbidragets
storrelse:
55,5 %)

Austrian Airlines’ gaeld ([...] EUR i 2008) 1a vasentligt over Lufthansas [...]. Omkostningerne hertil
blev ansldet til [...] EUR.

Hertil kom yderligere omkostninger til omstruktureringsforanstaltninger pa [...] EUR for at opna de
arlige synergieffekter, der var fastsat i omstruktureringsplanen. Det bemaerkes, at omkostningerne i
forbindelse med »Go4Profit-programmet pa [...] EUR for de omstruktureringsforanstaltninger, som
Austrian Airlines allerede havde truffet tidligere, ligeledes skulle medregnes, da dette var en igang-
varende proces.

Hertil skulle laegges transaktionsomkostninger pa [...] EUR og hgjere refinansieringsomkostninger pa
grund af finanskrisen pd [...] EUR.

4. BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

4.1. Austrian Airlines

Bemarkningerne fra Austrian Airlines blev fremsendt ved brev af 13. april 2009 og svarer fuld-
steendig til bemaerkningerne fra de estrigske myndigheder.

Med hensyn til den frivillige betaling af de sociale omkostninger i tilfelde af insolvens har Austrian
Airlines understreget, at sddanne betalinger fra hovedaktionaren kan veare nedvendige af image-
grunde og for at undgd social ufred og uro pa arbejdspladsen i »sosterselskaber«. Austrian Airlines
har ogsd forklaret, at en specifik form for partnerskab mellem arbejdsgivere og arbejdstagerrepre-
sentanter er kendetegnende for @strig. Dette partnerskab forpligter en arbejdsgiver til at finansiere
socialplaner og frivilligt atholde yderligere sociale omkostninger, selv i situationer, hvor arbejdsgiveren
ikke er retligt forpligtet hertil. Austrian Airlines har endvidere anfert, at de ansldede omkostninger
ved socialplanen pd [...] EUR for 7 914 medarbejdere 18 under sammenlignelige omkostninger. I
forbindelse med Austria Tabak udgjorde omkostningerne i 2005 séledes [...] EUR pr. medarbejder og
i 2009 endog [...] EUR pr. medarbejder. Austrian Airlines har derudover anfort eksempler péd
omkostninger i forbindelse med socialplaner, der er atholdt frivilligt i forbindelse med lukning/likvi-
dation af datterselskaber og/eller produktionsanlag i @strig.
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Eksempler pd omkostninger i forbindelse med socialplaner, der er afholdt frivilligt i forbindelse med

Tabel 4:

lukning/likvidation af datterselskaber ogfeller produktionsanlaeg i @strig

Virksomhed Ar Medarbejdere Atholdte sociale omkostninger

Eurostar Automobilwerk fra 1995 150 Socialplan

GmbH und Co. KG

Semperit Reifen GmbH 1997-2002 1000 Beskeftigelsesfond og social-
plan

Philips, lukning af fabrikken i [ 1999-2000 200-300 Socialplan

Lebring

Elektra Bregenz 2003 234 Godtgerelser og socialplan

Legrand Austria 2003-2004 150 Socialplan

Verbund, lukning af kraft- 2004 220 Beskeftigelsesfond og yder-

vaerket Voitsberg IV ligere godtgerelser

Phelps Dodge Magnet Wire [ 2004-2005 55 Socialplan

Austria

Austria Tabak 2005 220 Godtgerelser og beskaeftigel-
sesfond

Austria Tabak 2009 269 Godtgorelser og beskeeftigel-
sesfond

Thonet-Wien,  lukning  af 2006 25 Yderligere godtgerelser

fabrikken i Friedberg

AT & S 2007 35 Socialplan

(89)  Da private holdingselskaber frivilligt atholdt sociale omkostninger af et vist omfang, nr de lukkede

aktivitetsomrader eller fabrikker, er Austrian Airlines af den opfattelse, at OIAG i tilflde af insolvens
frivilligt skulle atholde sociale omkostninger af et omfang, som svarede til de sociale omkostninger
ved en struktureret likvidation.

Tabel 5:

Austrian Airlines AG’s ansldede gennemsnitlige sociale omkostninger (uden Tyrolean)

(mio. EUR)

Sociale omkostninger

Minimumsbelgb Maksimumsbelab
Godtgerelser (-n) (+er)
Godtgerelse for arlig ferie (...) (...)
Pensionssystem (...) (-..)

Socialplan (...) (..)

[ alt (..) ()
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(90)  Austrian Airlines har forklaret, at godtgerelserne ([...] Airlines’ personale en lang anciennitet i virksomheden, i

(94)

EUR) i forbindelse med de retlige og overenskomstmas-
sige forpligtelser til og med 30. juni 2009 udgjorde
skensmaessigt [...] EUR for medarbejdere uden for
Ostrig. Den store forskel mellem minimumsbelgbet
([.-.] EUR) og maksimumsbelgbet ([...] EUR) i forbin-
delse med de sociale omkostninger, der er afholdt
inden for pensionssystemet, kan henfores til [...]. Det
laveste sken pd [...] EUR for pensionsomkostningerne
er baseret pd den antagelse, at [...] skulle finansieres.
Det hgjeste skon pé [...] EUR vedrorer det (ikke usand-
synlige) tilfaelde, at medarbejderne gjorde [...] galdende.

Selv om Austrian Airlines har erkendt, at de ansldede
sociale omkostninger ligger i den [...] ende af den
sedvanlige godtgerelse i forbindelse med socialplaner i
Ostrig, har selskabet anfort, at der foreld faktorer, som
begrundede dette belob. For det forste har Austrian

(92)

Tabel 6:

gennemsnit [...] &r for piloter og [...] &r for funktionarer
og teknisk personale samt kabinepersonale. For det andet
ville alle godtgerelser i forbindelse med en socialplan for
denne virksomhed vere pévirket af piloters og andre
medarbejderes [...] gennemsnitslenninger i forhold til
arbejdstagere fra andre sektorer. Austrian Airlines’
cockpitpersonale har en gennemsnitlig ménedslen pa
[...] EUR (2009), mens lgnnen for funktionzrer og
teknisk personale samt kabinepersonale ligger pa
mellem [...] og [...] EUR om méneden. Derudover ser
Austrian Airlines sig som en af ngglevirksomhederne i
Ostrig, hvis insolvens ville vere forbundet med stor
medieopmerksomhed.

I forbindelse med likvidationsscenariet ville Austrian
Airlines forvente likvidationsomkostninger pd mellem
[...] EUR og [...] EUR.

Scenario med Austrian Airlines’ likvidation

(mio. EUR)

Omkostninger

Nedre veerdi

Qvre vardi

Salg af fly

Tilbagebetaling af flyfinansieringen

Sociale omkostninger

Opsigelse af langtidskontrakter

@vrige omkostninger og indtaegter
(opgjort)

Samlede omkostninger

4.2. Lufthansa

Lufthansa har anfert i begyndelsen af sine bemarkninger
af 9. april 2009, at transaktionens ekonomiske para-
metre har endret sig betydeligt siden oktober 2008,
hvor selskabet afgav sit tilbud pa overtagelse af Austrian
Airlines. Disse @ndringer afspejler Austrian Airlines’
strukturelle problemer og @ndringerne i erhvervsklimaet,
som er blevet drastisk forverret siden da. Subprimekrisen
har udviklet sig til den verste finanskrise i drtier og
medfert en alvorlig recession i realekonomien.

Lufthansa forventer en recession pd de europeiske
markeder i 2009, muligvis i 2010 og eventuelt ogsd i
efterfolgende ar, hvilket ligeledes vil indvirke pd Austrian
Airlines’ virksomhed og planlagte omstrukturering. Luft-
hansa er imidlertid af den opfattelse, at Austrian Airlines’
langsigtede rentabilitet kan genoprettes med den plan-
lagte omstrukturering, idet opndelsen af breakeven
navnlig athaenger af recessionens varighed og intensitet.
Under de nuvarende omstendigheder er det klart, at
Austrian Airlines vil lide [...] i de kommende [...].

(95)

(96)

Med hensyn til den pris, der skulle betales, har Lufthansa
anfert, at de betingelser, der var fastsat i privatiserings-
mandatet, ikke har haft nogen indvirkninger pé den pris,
som Lufthansa var parat til at betale for Austrian Airlines.
Desuden har disse betingelser ikke atholdt nogen tilbuds-
giver fra at deltage i udbudsproceduren i forhold til en
privat auktion.

Lufthansa har endvidere fremfort, at forskellen mellem
den pris, der blev tilbudt de frie aktionrer, og den
pris, der skulle betales til OIAG, ikke omfattede stats-
stotte. Den pris, der skulle betales til OIAG, bestod af
en fast pris pd 366 268,75 EUR og et galdsbevis, hvis
vardi athang af Austrian Airlines’ driftsresultat og Luft-
hansa-aktiens kursudvikling. Den maksimale betaling pa
grundlag af geldsbeviset udgjorde 4,48 EUR pr. aktie.
Den pris, der skulle betales til de frie aktionarer, var
fastsat i henhold til § 26 i den ostrigske overtagelseslov.
Denne pris udgjorde 4,49 EUR pr. udestdende aktie.
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(97)  Lufthansa har anfert, at det ikke var gkonomisk hensigts- hansa under alle omstendigheder afholder en betydelig

(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

meassigt at forpligte den hgjstbydende til at tilbyde en
pris, der svarede til aktiekursen. Sifremt staten havde
besluttet at udbyde alle sine kapitalandele pd bersen,
var aktiekursen faldet drastisk. Mindstetilbudsprisen for
overtagelsen er baseret pd aktiens gennemsnitskurs tidli-
gere (se ovenfor). Den svarer derfor ikke nedvendigvis til
den sande veardi af kapitalandelene, hverken pa tids-
punktet for selve overtagelsestilbuddet eller pa privatise-
ringstidspunktet.

Derfor svarer den maksimale pris pr. aktie, der betales til
OIAG (fast pris plus minimumsbelobet p& grundlag af
galdsbeviset), til den pris pr. aktie, som betales til de
andre aktionarer i forbindelse med overtagelsestilbuddet.
Selv om OIAG muligvis ogsé modtager en lavere pris pr.
aktie for sin ejerandel i Austrian Airlines end andre aktio-
narer, udgor dette ikke statsstotte, da den pris, der er
betalt til OIAG, svarer til markedsvaerdien. Lufthansa har
understreget, at selskabet som den eneste afgav et gyldigt
endeligt tilbud under salgsproceduren. Lufthansa er derfor
pr. definition hejstbydende. Resultatet af en &ben salgs-
procedure skal betragtes som markedsprisen.

Med hensyn til omstruktureringsplanen har Lufthansa
fremfort, at bdde rammebestemmelserne for statsstotte
til luftfartssektoren fra 1994 og rammebestemmelserne
fra 2004 skal anvendes parallelt. Ved beregningen af
forretningsplanen blev der taget hgjde for forringelsen
af den gkonomiske situation og situationen pa lufttrans-
portmarkederne, i det omfang det kunne forudses. [...]
Austrian Airlines’ langsigtede rentabilitet kan imidlertid
kun genoprettes, hvis den @ndrede omstruktureringsplan
— og andre endnu ikke ferdigforhandlede foranstalt-
ninger til at nedsatte omkostningerne — kan gennem-
fores som planlagt, og de ngdvendige omkostningsbespa-
relser derved kan opnis.

Lufthansa har anfert, at omstruktureringsstatten (500
mio. EUR) udger det absolutte minimum, der er nedven-
digt for at genoprette Austrian Airlines’ langsigtede renta-
bilitet. Den yderligere forringelse af det eostrigske og
globale lufttransportmarked har [...].

Med hensyn til modydelserne har Lufthansa understreget,
at Austrian Airlines allerede havde nedskaret sin kapacitet
betydeligt i de senere ar. [...].

Med hensyn til kravet om et betydeligt egetbidrag i
henhold til punkt 43 ff. i rammebestemmelserne fra
2004 har Lufthansa anfert, at dette ikke afspejles i
rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren
fra 1994. Lufthansa betvivler derfor, at dette kriterium er
et retligt krav for omstruktureringer i lufttransportsek-
toren. Lufthansa har anfert, at Austrian Airlines og Luft-

(103)

(104)

(105)

(106)

(107)

del af de samlede omstruktureringsomkostninger, som
omfatter [...] EUR af omstruktureringsomkostninger pa
ialt[...] EUR eller ca. 68 % af disse omkostninger.

4.3. Ryanair

Ryanair driver 11 ruter mellem fire ostrigske lufthavne
(Salzburg, Linz, Graz og Klagenfurt) og destinationer i
andre EU-lande, bla. Tyskland. Ryanair har anfert, at
selskabet derfor konkurrerer med bdde Austrian Airlines
og Lufthansa.

Ryanair indledte sine bemerkninger af 9. april 2009
med, at det efter selskabets mening er berettiget, at der
indledes en formel undersagelsesprocedure, men at der i
Kommissionens opfordring til at fremsatte bemark-
ninger ikke blev videregivet tilstrakkelige oplysninger.
Den manglende offentliggerelse af oplysninger, som
efter de ostrigske myndigheders opfattelse er fortrolige,
udger en procedurefejl.

Vedrgrende sagen har Ryanair givet udtryk for den opfat-
telse, at de ostrigske myndigheder ikke har dokumenteret,
at salget af Austrian Airlines sammen med en tilfersel pa
500 mio. EUR ud fra en markedsekonomisk investors
synspunkt var at foretrekke frem for virksomhedens
likvidation. Efter Ryanairs mening havde en markedseko-
nomisk investor foretrukket en frivillig afvikling eller
retslig likvidation af Austrian Airlines eller en simpel
aktietransaktion uden betingelser med hensyn til en
massiv likviditetstilforsel frem for den lgsning, som den
ostrigske regering havde valgt. Dette fremgdr af, at
Austrian Airlines’ private aktionarer ikke var rede til at
deltage i kapitalforhgjelsen (i forhold til deres andele).

Med hensyn til den begrundelse, som de gstrigske
myndigheder har givet for ikke at velge likvidationen,
betvivler Ryanair, for s vidt den vedrerte betaenkelig-
heder med hensyn til det statsejede OIAG’s omdemme
og image, at en sddan begrundelse kunne vere den
primere eller endog eneste motivation for en sddan inve-
stors vigtige forretningsbeslutninger.

Ryanair tvivler ogsd pd, at den af Lufthansa tilbudte pris
svarer til markedsprisen. Efter Ryanairs opfattelse var den
procedure, der forte til valget af Lufthansa som keber,
ikke en udbudsprocedure, fristen for afgivelse af tilbud
var serdeles kort (fra 13.-24. august 2008), og Lufthansa
havde péd grund af sit forudgdende kendskab til Austrian
Airlines’ drift via deltagelsen i Star Alliance og i joint
ventures en fordel i forhold til andre mulige kebere.
Ved at fastsatte betingelser for salget har de ostrigske
myndigheder sammenblandet deres rolle som stat og
deres rolle som ekonomisk akter.
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(108) Selv om nogle af disse betingelser kunne betragtes som (116) [...]

(109)

(110)

111)

(112)

(113)

(114)

(115)

»blade« betingelser, ville en markedsgkonomisk investor
alligevel ikke have fastsat dem, da de var forbundet med
omkostninger. Potentielle tilbudsgivere ville tage dem
alvorligt og enten afholde sig at afgive tilbud eller
nedsatte deres pris til under markedsprisen for at tage
hgjde for omkostningerne ved at opfylde betingelserne.

Ryanair har anfert, at selskabets ekspansion i @strig er
blevet hemmet som folge af Austrian Airlines’ tabs-
givende tilstedevaerelse pd markedet og den omsten-
dighed, at dette selskab har vearet i stand til i en lang
periode at fastholde priser, der ikke dakker omkostnin-
gerne. Statsstotte til fordel for Austrian Airlines vil
fratage Ryanair ekspansionsmuligheder og flytte byrden
ved den strukturelle tilpasning fra Austrian Airlines til
konkurrencedygtige markedsaktgrer som Ryanair. Sé
snart Austrian Airlines er integreret i Lufthansa-nettet,
vil selskabet begynde at tilfore trafik til Lufthansas trafik-
knudepunkter i Frankfurt og Miinchen, hvilket skaber
risiko for en markedsafskeermning i det mindste pa
ruterne mellem @strig og Tyskland.

4.4. Air France/KLM

Air France/KLM indledte sine bemarkninger af 14. april
2009 med at udtrykke beklagelse over, at Kommissionen
ikke havde foretaget en detaljeret vurdering af salgspro-
cessens struktur. Air France/KLM har anfert, at processen
i begyndelsen i august 2008 vedrerte privatiseringen,
uden at Austrian Airlines behgvede en omstrukturering.

Air France[KLM er af den opfattelse, at den omstruktu-
rering, som Lufthansa har foresldet, ikke udger en rigtig
plan og derfor ikke kan begrunde, at der tildeles stats-
stotte. Desuden skal der tages hensyn til Lufthansa-
koncernens evne til at gennemfore de samme omstruk-
tureringsforanstaltninger med egne midler.

Air France/KLM har anfert, at sidan som udbudspro-
ceduren blev gennemfort, opfyldte den ikke kravene i
rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren
fra 1994. Privatiseringsprocessen, der blev indledt den
13. august 2008, blev ikke gennemfort pd en gennem-
skuelig og ikke-diskriminerende made.

Air France/KLM deltog i privatiseringsprocessen og [...]

I udbudsindkaldelsen blev tilbudsgiveren opfordret til at
give alle aktionarer et tilbud svarende til den pris, som
tilbudsgiveren var parat til at betale kontant for hver
Austrian Airlines-aktie til alle aktionarer, og kebe akti-
erne til et belob i henhold til den relevante ostrigske
lovgivning.

117)

(118)

(119)

(120

(121)

(122)

Da Lufthansa ikke afgav et betingelseslost tilbud, som det
var kraevet, opfyldte selskabet ikke de betingelser, der var
fastsat i begyndelsen af proceduren, og OIAG’s godken-
delse af dette tilbud ber vurderes som dokumentation
for, at proceduren har varet behaftet med mangler.

Hvad angér de betingelser, der var fastsat i privatiserings-
mandatet, har Air France/KLM anfert med hensyn til
betingelsen om »bibeholdelse af en @strigsk kerneaktio-
neerstrukture, at der ganske vist tidligere var fastsat
lignende strukturer, men at lovgivningsrammerne siden
da er blevet @ndret. Air France/KLM har understreget, at
Kommissionen af Radet var overdraget mandat til at fore
forhandlinger med alle tredjelande for at bringe alle de
bilaterale luftfartsaftaler, der er indgdet med disse stater, i
overensstemmelse med fallesskabsretten. Air France/KLM
anerkender, at den sarlige situation med hensyn til
Austrian Airlines skal underseges mere indgdende, men
opfordrer Kommissionen til at behandle dette spergsmal
fleksibelt, da nogle af disse forhandlinger med tredjelande
fortsat er i gang.

Air France/KLM er heller ikke overbevist om det argu-
ment, at den estrigske stat har handlet som en markeds-
gkonomisk investor. Ved at have accepteret salgsprisen,
som var resultatet af en mangelfuld procedure, har staten
ikke solgt sin ejerandel i Austrian Airlines pd de bedst
mulige betingelser.

Efter at den ostrigske regerings beslutning om at yde en
okonomisk stette pd 500 mio. EUR var blevet kendt,
havde Air France/KLM meddelt OIAG, at [...].

Air France/[KLM har rejst det spergsmdl, om Kommis-
sionen ogsd burde undersgge, om Austrian Airlines
ikke allerede indgik i Lufthansa-koncernen, uanset de
betingelser, der var knyttet til overtagelsen.

Med hensyn til omstruktureringsplanen har Air
France/KLM sat sporgsmalstegn ved, om denne okono-
miske stotte i det hele taget ber betegnes som omstruk-
tureringsstotte. Air France/KLM betvivler ikke de skono-
miske vanskeligheder, som Austrian Airlines stir over
for, men har fremfert, at foranstaltningerne er for
svage til at omstrukturere virksomheden. De foranstalt-
ninger, som Lufthansa har foreslaet, er foranstaltninger af
den type, der ville blive gennemfort i forbindelse med en
virksomhedsovertagelse, og blev kunstigt benavnt
romstruktureringsplan«. Foranstaltningerne —resulterede
ikke i nogen plan ([...]) og begrundede under ingen
omstandigheder tildeling af statsstotte. Desuden er det
ikke dokumenteret, at Lufthansa ikke ville vare i stand
til at gennemfere de samme omstruktureringsforanstalt-
ninger med egne midler.
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(123) Air France/KLM har anfert, at hele lufttransportsektoren (128) Det stdr ikke klart, hvordan Austrian Airlines’ insolvens

(124)

(125)

(126)

127)

er under et betydeligt pres i det nuvarende erhvervs-
klima, og at Kommissionen derfor skal vurdere forene-
ligheden af den af @strig patenkte stotte sarligt
opmarksomt for at sikre, at stotten ikke fordrejer
konkurrencen.

4.5. NIKI

NIKI gav i begyndelsen af sine bemarkninger af
31. marts 2009 udtryk for den opfattelse, at OIAG
ikke har handlet som en markedsgkonomisk investor,
da selskabet accepterede en negativ pris for sin ejerandel
i Austrian Airlines. Desuden afspejler salgsprisen ikke
Austrian Airlines’ markedspris. Salget er knyttet til betin-
gelser, f.eks. negativ kebspris og sxlgers medbestemmelse
i den overtagne virksomhed, hvilket under alle omstan-
digheder havde vearet uacceptabelt for en markedseko-
nomisk investor.

Med hensyn til den negative kebspris har NIKI fremfort,
at Lufthansa faktisk har betalt en positiv pris pd 366 269
EUR og et geldsbevis, der for OIAG har en verdi pd 162
mio. EUR, og at stetten pd 500 mio. EUR opfylder en
betingelse, som Lufthansa havde fastsat, og ikke udger en
negativ kebspris.

Ifelge NIKI vil en sddan pris i tilfelde af, at der er tale om
en negativ pris for OIAG’s ejerandel (41,56 %), resultere i
en vaerdi pd 1,2 mia. EUR for den samlede aktiekapital
(100 %). Det er imidlertid ikke muligt at se, hvordan en
sddan negativ kebspris kan udledes af Austrian Airlines’
drsberetninger. NIKI har endvidere anfert, at de spredte
aktiers bersnoterede kurs afspejler en positiv selskabs-
vardi (laveste kurs 2,22 EUR i juli 2008 og et 6-méne-
ders gennemsnit pa 4,49 EUR).

Med hensyn til de alternative scenarier har NIKI kritiseret
OIAG’s udtalelse om, at selskabet handlede, som om det
var den eneste aktionar i Austrian Airlines. Ifelge NIKI
ville en struktureret likvidation kun vare mulig med en
majoritet pd 75 %. OIAG ejede imidlertid 41,56 % af
Austrian  Airlines. NIKI har endvidere fremfort, at
Austrian Airlines ogsd ville viderefore driften i tilfelde
af insolvens. Socialplaner er frivillige betalinger, som
skal dreftes med medarbejderreprasentanterne. NIKI
ansldr omkostningerne ved socialplanen i tilfelde af en
likvidation til 5 mio. EUR. Med hensyn til skennet over
sociale omkostninger har NIKI anfert, at @strig sammen-
blander sin rolle som aktionzr med sin rolle som stat.

(129)

(130)

(131)

(132)

kan have indvirkninger p& Telekom Austria AG’s, OMV
AG’s og Osterreichische Post AG’s aktiekurser og kredit-
vardighed. Efter NIKI's opfattelse betragtes disse virksom-
heder ikke som koncern af offentligheden. Virksomhe-
derne er aktive i forskellige sektorer, sdledes at Austrian
Airlines’ insolvens ikke kan pévirke dem negativt.

NIKI har rejst det spergsmdl, om en lignende lesning
som i Alitalia-sagen, der resulterede i privatiseringen af
et mindre, sundere Austrian Airlines, ikke ville fore til et
positivt resultat for OTAG og have bedre virkninger for
konkurrencen.

Hvad angér privatiseringen er NIKI af den opfattelse, at
betingelserne med hensyn til oprettelsen af et organ, der
skal varetage Ostrigs interesser, bibeholdelsen af en
ostrigsk kerneaktionzrstruktur og Lufthansas betingelse
om at modtage en kapitalforhgjelse pA 500 mio. EUR
til Austrian Airlines, har indvirket negativt pd prisen.
Efter selskabets opfattelse bor staten ikke gribe ind i en
virksomheds ledelse.

Ifelge NIKI vil den selektive fordel for Austrian Airlines
og Lufthansa fordreje konkurrencen og samhandelen
mellem medlemsstaterne. Lufthansa kan ikke modtage
statsstotte, da selskabet rdder over tilstreckkelige egne
midler. Desuden er NIKI af den opfattelse, at omstruktu-
reringsplanen ikke opfylder kravene i rammebestemmel-
serne fra 2004. Selskabet har ogsd kritiseret den omstaen-
dighed, at der ikke findes nogen modydelser for at
modvirke stattens konkurrencefordrejende virkning pé
faellesmarkedet. Efter NIKI's opfattelse er reduktionen af
langdistanceruterne heller ikke en tilstreekkelig mody-
delse.

Derudover er NIKI ikke overbevist om, at Austrian
Airlines tidligere (i de seneste ti dr) ikke har modtaget
statsstotte, og at princippet om engangsstette er blevet
overholdt. Selskabet har anfort en rackke foranstaltninger,
som efter dets opfattelse kunne omfatte statsstotte: a) den
eksklusive og gratis tildeling af trafikrettigheder, b) koor-
dineringen af alle slots i @strig forestds af en virksomhed,
som Austrian Airlines har interesser i, c) lavere huslejer
for lokaliteter i Wiens lufthavn, d) overtagelse af risici ved
offentlige myndigheders salg af fast ejendom, €) tolerering
af Austrian Airlines’ skattemassige special purpose
vehicles i Guernsey, Kanalgerne, f) den offentlige ejers
forhgjelse af kapitalen i december 2006 med 146 mio.
EUR og g) redningsstette pd 200 mio. EUR.
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(133) NIKI har desuden anfort, at Austrian Airlines har indfert (138) Wien — konkret er af den opfattelse, at OIAG ikke har
arbejdsfordeling, og at forskellen mellem den normale og handlet som en fornuftig privat investor. Selskabet har
den nedsatte arbejdstid betales af staten. Selskabet har fremfort, at OIAG's tre alternative scenarier — a) et salg
ogsd kritiseret, at Austrian Airlines efter ostrigsk af aktierne pd beren til en kurs pd 3,90 EUR med et
arbejdsret ikke kan afskedige de medarbejdere, der har provenu pd 142 mio. EUR, b) tilbuddet fra Wien —
accepteret sddanne nedsatte arbejdstider. konkret pd 10 EUR og ¢) insolvens 0 EUR — efter
dets opfattelse var forbundet med ferre omkostninger.
Selskabet har ogsa fremfort, at betingelserne i privatise-
ringsmandatet (estrigsk kerneaktioneerstruktur) ikke er
opfyldt, da Lufthansa er en tysk virksomhed.
4.6. Air Berlin
(134) Bemerkningerne fra Air Berlin af 8. april 2009 svarer
fuldsteendig til bemarkningerne fra NIKIL
(139) Wien — konkret har anfort, at den negative pris vil
indvirke negativt pd konkurrencen og ger det muligt
for Austrian Airlines at tilbyde meget konkurrencedygtige
priser pd markedet. Selskabet har desuden understreget,
at Austrian Airlines ikke har gennemfort nogen omstruk-
4.7. Robin Hood Aviation tureringsforanstaltninger, som f.eks. kapacitetsnedskee-
ring, personalenedskering og nedsattelse af personale-
(135) Robin Hood Aviation har i sine bemarkninger af 8. april omkostningerne. Det er endvidere af den opfattelse, at
2009 givet udtryk for den opfattelse, at den negative pris statsstotte til lufttransportsektoren har negative indvirk-
udger statsstotte, og at denne statsstotte vil indvirke ninger pd miljget (CO,-emissioner, flystgj).
negativt pd konkurrencen; desuden vil den styrke
Austrian Airlines’ og Lufthansas dominerende stilling pa
feellesmarkedet, og en sidan statsstotte ber derfor
betragtes som uforenelig med fellesmarkedet. Ifglge
Robin Hood Aviation forgger Austrian Airlines i strid
med den af de ostrigske myndigheder fremlagte omstruk- 4.10. Bemerkninger fra individuelle privatpersoner
tureringsplan pd nuverende tidspunkt sin kapacitet. I
2009 har Austrian Airlines overtaget yderligere ruter (140) Bemerkningerne fra 32 individuelle privatpersoner
fra Lufthansa, feks. Graz-Stuttgart-ruten, som ogséa dateret i perioden 11. februar 2009-10. april 2009
beflyves af Robin Hood Aviation. Ifglge Robin Hood svarer 1 vidt omfang til bemarkningerne fra Wien —
Aviation tilbyder Austrian Airlines meget lave og konkur- konkret.
rencedygtige priser pd sine ruter, som kun er mulige pa
grund af den péagzldende statsstotte.
5. KOMMENTARER FRA O@STRIG TIL BEM/ERKNIN-
GERNE FRA INTERESSEREDE PARTER
4.8. WKO — Die Luftfahrt
(141) De ostrigske myndigheder indledte sine kommentarer
(136) WKO — Die Luftfahrt har i sine bemarkninger af med at bemearke, at privatiseringsprocessen var dben,
8. april 2009 understreget Austrian Airlines’ betydning gennemsigtig og betingelseslas. Selv om processen var
for Bstrig som erhvervsomride og selskabets bidrag til at kortvarig pa grund af privatiseringsmandatets begransede
sikre ca. 18 000 arbejdspladser i Wiens internationale gyldighed, var den ikke usadvanlig kort i forhold til
lufthavn. WKO — Die Luftfahrt har understreget, hvor lignende processer.
vigtigt et fungerende net er for turismen og den inden-
landske okonomi.
(142) Der har ikke veret tale om forskelsbehandling af de

(137)

4.9. Wien — konkret

Wien — konkret Medien GmbH (i det felgende benzvnt
»Wien — konkretq) har anfert i sine bemarkninger af
21. marts 2009, at selskabet den 11. november 2008
afgav et bindende tilbud for Austrian Airlines pa 10 EUR,
som er hgjere end Lufthansas tilbud. Den 30. januar
2009 blev dette tilbud forhgjet til 11 EUR. Wien —
konkret deltog ikke i udbudsproceduren.

tilbudsgivere, der deltog i processen. Vilkdrene var de
samme for alle tilbudsgivere. Efter de ostrigske myndig-
heders opfattelse hang den omstendighed, at der kun
blev afgivet et enkelt bindende tilbud, mere sammen
med den drastiske forringelse af den skonomiske situa-
tion i den europaiske lufttransportsektor under privati-
seringsprocessen, Air France[KLM's og British Airways’
deltagelse i andre transaktioner og de heje omkostninger,
der er forbundet med skiftet til en anden alliance for
andre tilbudsgivere end Lufthansa.



Den Europziske Unions Tidende

L 59/17

9.3.2010
5.1. Hensigtsmaessigheden af proceduren
(143) De ostrigske myndigheder har udtrykt overraskelse over,

(144)

(145)

(146)

(147)

(148)

(149)

(150)

at Air France/KLM ikke vidste, at der kunne afgives et
tilbud med en negativ kabspris. Ifglge vilkirene var det
til enhver tid muligt at afgive et tilbud med en negativ
kebspris. Safremt Air France/KLM faktisk ikke havde
varet sikker pd, om der kunne afgives et tilbud med
en negativ kebspris, havde der varet mange muligheder
for at afklare dette spergsmal, enten mellem investerings-
bankerne eller ved direkte forespergsel til OIAG. Dette
skete imidlertid ikke.

De ostrigske myndigheder har bekraftet, at Air
France/KLM havde mulighed for, ligesom de to andre
tilbageveerende tilbudsgivere i den anden runde af priva-
tiseringsprocessen, at afgive et tilbud med en negativ
kebspris.

De ostrigske myndigheder har endvidere anfert, at OIAG
kort tid efter udlabet af fristen for at afgive tilbud [...].

De gstrigske myndigheder har bestridt udtalelsen fra Air
France/KLM om, at OIAG ferst skulle have ydet Austrian
Airlines et tilskud pd 500 mio. EUR og forst derefter
skulle have givet tilladelse til at privatisere virksomheden.
Desuden skulle et tilskud inden privatiseringen ogsa have
varet undersegt i henhold til statsstattereglerne.

5.2. Negativ kebspris

De ostrigske myndigheder har bestridt argumentet i
bemeerkningerne fra NIKI med hensyn til, at prisen ikke
er en negativ kebspris, men udger en betingelse. Ved
vurderingen af et aktiekeb baserer tilbudsgiveren sin
beslutning pd summen af alle de betalinger, der er
nedvendige for kebet. Lufthansa gjorde ikke sin beslut-
ning afhangig af en ikke-monetar betingelse, men tilbed
ganske enkelt en negativ kebspris.

5.3. Negativ markedsveerdi

Pistanden i NIKI's klage om, at der foreld en positiv
(okonomisk) egenkapital, idet der blev henvist til
Austrian  Airlines’  konsoliderede ~ balance  pr.

(151)

(152)

(153)

(154)

31. december 2008, er efter de gstrigske myndigheders
opfattelse irrelevant, da tallene, der er beregnet pa
grundlag af IFRS-regnskabsstandarderne og fortolknings-
retningslinjerne hertil, blev sammenlignet med markeds-
vardien for en virksomhed, hvor aktiviteterne videre-
fores.

De gstrigske myndigheder har henvist til en beregning fra
NIKI, hvorefter Austrian Airlines efter modtagelse af
tilskuddet pd 500 mio. EUR kunne drive virksomhed i
[...] & uden nogen form for omstruktureringsforanstalt-
ning, trods et arligt negativt cash flow pa [...] EUR, og
anfort, at dette er i strid med den ekonomiske realitet, da
Austrian Airlines til enhver tid skal veere i stand til at
opfylde forfaldne betalingsforpligtelser. NIKI's péstand
om, at Austrian Airlines’ selskabsvaerdi ikke er negativ,
er derfor urigtig.

5.4. Alternative scenarier

NIKI har fremfert, at Austrian Airlines ogsa ville videre-
fore driften i tilfeelde af insolvens. De estrigske myndig-
heder har bestridt dette og anfort, at retlige grunde er til
hinder herfor. I henhold til § 109 sammenholdt med §
106 i den ostrigske luftfartslov skal et luftfartsselskabs
licens tilbagekaldes i tilfelde af insolvens. Man kan ikke
forestille sig, at et luftfartsselskabs drift viderefores af en
kurator uden licens.

NIKI har ogsd fremfort, at verdien af Austrian Airlines’
aktiver er tilstreekkelig til at dakke geelden i tilfelde af
likvidation, sdledes at OTAG ikke skulle afholde nogen
likvidationsomkostninger. Ifelge de ostrigske myndig-
heder er denne pastand baseret pad den antagelse, at
vardien af Austrian Airlines’ aktiver overstiger vardien
af gaelden med [...] EUR. Denne antagelse vedrorer enty-
digt den egenkapital, der er opfert i den konsoliderende
balance pr. 31. december 2008. Efter de gostrigske
myndigheders opfattelse kan denne storrelse imidlertid
ikke anvendes til at drage konklusioner med hensyn til
likvidationsomkostningerne.

NIKI har ogsd fremfert, at en »minoritetsaktionar« ikke
alene ville atholde omkostningerne ved en likvidation
eller insolvens for OIAG. Ifolge de ostrigske myndigheder
er dette ikke tilfeldet. OIAG er Austrian Airlines’ domi-
nerende og sterste aktioner og er som den eneste bergrt
af de gkonomiske risici med hensyn til selskabets gvrige
kapitalinteresser, der vil vaere forbundet med en afvikling
uden socialplaner. Smaaktionarer og institutionelle inve-
storer, som ikke er »synlige« udadtil, er ikke udsat for
risici af denne art. OIAG skulle derfor afholde omkost-
ningerne ved socialplanerne alene.
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5.5. Omstruktureringsplanen (159) De sgstrigske myndigheder er ikke enige i NIKI's pastande

. _ ' . om, at tildelingen af trafikrettigheder til Austrian Airlines

(155) De ostrigske myndigheder har bestridt de pastande, som udger statsstotte. Trafikrettigheder folger oprindeligt af

(156)

(157)

(158)

NIKI og Air France/KLM har fremsat med hensyn til, at
Lufthansa kunne vere modtager af en kapitaltilforsel pa
500 mio. EUR. Dette svarer ikke til situationen. Den
opfattelse, at Lufthansa drager fordel af kapitalforhgjelsen
i sit fremtidige datterselskab efter gennemforelsen af
transaktionen og pd denne made selv bliver modtager
af den (pdstdede) omstruktureringsstotte, er uholdbar.
Efter de ostrigske myndigheders opfattelse er den udlaeg-
ning, som Air France/KLM er kommet med i denne
henseende, derfor urigtig.

De ostrigske myndigheder har bestridt visse interesserede
parters pastand om, at omstruktureringen ikke omfatter
strukturelle foranstaltninger, og at strukturelle tilpas-
ninger derfor pélegger konkurrenterne byrder. Tilpas-
ninger i form af kapacitetsnedskeringer for at tage
hejde for forventede efterspargselstendenser er et centralt
element i omstruktureringsplanen. Austrian Airlines
havde i sommeren 2008 allerede reduceret sin flide fra
105 til 98 fly og nedskaret kapaciteten pa langdistance-
omradet med [...]. Der er ikke hold i antagelsen om, at
Austrian Airlines folger en ekspansionsstrategi pa kort-
og mellemdistanceruter.

De ostrigske myndigheder har ogsd bestridt NIKI's
pastand om, at Austrian Airlines tidligere allerede har
modtaget statsstotte pd forskellig made. De pastdede stot-
teforanstaltninger er ikke omfattet af undersogelsespro-
ceduren, som anfert i Kommissionens beslutning om at
indlede proceduren. Bemarkninger i denne henseende er
derfor uacceptable og irrelevante. De ostrigske myndig-
heder har under alle omstendigheder i denne henseende
udtrykkeligt tilbagevist den pastand, at Austrian Airlines
tidligere allerede har modtaget statsstotte. De anforte
foranstaltninger opfylder ikke definitionen af stotte i
henhold til EF-traktatens artikel 87, stk. 1. Nogle af
disse foranstaltninger blev truffet inden @strigs tiltraedelse
af E@S og EU. Andre er ikke statslige foranstaltninger, da
f.eks. Wiens lufthavn overvejende er privatejet.

Med hensyn til kapitalforhgjelsen i 2006 har de ostrigske
myndigheder bemarket, at private investorer havde
deltaget deri pd samme vilkdr som OIAG. Kapitalfor-
hojelsen havde varet overtegnet, og interessen blandt
private investorer havde veret endnu sterre. For at
undgd en udvanding af OIAG’s ejerandel, svarede selska-
bets andel af kapitalforhgjelsen ngjagtigt til dets andel i
Austrian  Airlines. Dette udger ikke statsstotte. Med
hensyn til bemerkningen om, at Austrian Airlines har
indfert arbejdsfordeling, og at forskellen mellem den
normale og den nedsatte arbejdstid betales af staten, er
dette en foranstaltning, der anvendes generelt. Enhver
beskyttelse, som den estrigske arbejdsret giver arbejds-
tagere med nedsat arbejdstid, gaelder ligeledes generelt.

(160)

(161)

(162)

163)

bilaterale luftfartsaftaler. De kontraherende stater giver
luftfartsselskaber tilladelse til at udgve tilsvarende trafik-
rettigheder som led i bilaterale luftfartsaftaler. Dette er
ikke forbundet med omkostninger for den kontraherende
stat. Desuden findes der ikke noget marked for udnyt-
telsen af trafikrettigheder. Trafikrettigheder kan ikke
salges eller bortauktioneres.

5.6. Svar pd andre sporgsmdl, der er anfert i
bemarkningerne fra interesserede parter

Den omstendighed, at Austrian Airlines har interesser i
SCA Schedule Coordination Austria GmbH (i det
folgende benzvnt »SCA GmbH«), blev ligeledes betegnet
som problematisk i bemarkninger fra interesserede
parter. De ostrigske myndigheder har anfert, at SCA
GmbH i Wiens lufthavn er fartplansformidleren eller luft-
havnskoordinatoren som ombhandlet i Europa-Parlamen-
tets og Rddets forordning (EF) nr. 793/2004 af 21. april
2004 om andring af Radets forordning (EQF) nr. 95/93
om felles regler for tildeling af ankomst- og afgangstids-
punkter i Fellesskabets lufthavne (28). SCA GmbH'’s akti-
viteter er bestemt af forordning (EF) nr. 793/2004 i en
sddan grad, at en enkelt aktionzr overhovedet ikke kan
ove indflydelse pa tildelingen af slots.

Robin Hood Aviation har anfert, at redningsstetten blev
anvendt til at udelukke konkurrencen pd Graz-Stuttgart-
ruten. De ostrigske myndigheder har bestridt dette.

De ostrigske myndigheder har ogsd bestridt Ryanairs
pastand om, at Austrian Airlines i konkurrence med
lavprisluftfartsselskaber i fremtiden vil tilbyde flyvninger,
der ikke dakker omkostningerne. Disse pastande er ikke
dokumenteret. I gvrigt ville disse betaenkeligheder efter de
ostrigske myndigheders opfattelse i det vasentlige blive
undersogt af Kommissionen i forbindelse med en
fusionskontrol.

Ved brev af 22. maj 2009 fremsendte de ostrigske
myndigheder Kommissionen yderligere oplysninger
vedrerende en rakke punkter.

(% EUT L 138 af 30.4.2004, s. 50.
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(164) Med hensyn til den omstendighed, at OIAG kan andele med henblik pd at erhverve alle aktierne, og

(165)

(166)

167)

(168)

(169)

betragtes som dominerende aktionzr i Austrian Airlines,
har de ostrigske myndigheder bemarket, at OIAG direkte
ejer 41,56 % af aktierne i Austrian Airlines og har
sammen med andre institutionelle investorer oprettet et
syndikat, som ejer yderligere 7,05 % af aktierne i
Austrian Airlines. Syndikataftalen fastsatter enstemmig
afstemning pd Austrian Airlines’ generalforsamlinger.
3,45 % af aktierne i Austrian Airlines (som er uden stem-
meret) ejes af Austrian Airlines, de resterende 47,94 % af
frie aktionaerer.

OIAG og medlemmerne af syndikatet havde tilsammen
en ejerandel pd 48,61 % i Austrian Airlines og radede
over 50,34 % af stemmerrettighederne, da de aktier,
som Austrian Airlines ejede, var uden stemmeret.

Myndighederne har endvidere forklaret, at de frie aktio-
neerer ikke var forpligtet til at deltage i et salg til den
negative kebspris, da aktionzrerne efter estrigsk insol-
vensret ikke skulle afholde omkostningerne ved insol-
vens. Deres tab var begranset til tabet af deres kapital-
tilforsler eller den kebspris, de havde betalt for aktierne.
De frie aktionzrer skulle derfor ikke afholde nogen
omkostninger i tilfeelde af Austrian Airlines’ insolvens
eller likvidation og var ikke forpligtet til at tage de alter-
native scenarier i betragtning.

Desuden behgvede de frie aktionarer ikke at acceptere en
negativ kebspris. Tvertimod fastsatter den ostrigske
overtagelseslov i forbindelse med transaktioner, som
vedrerer en @ndring i kontrollen over virksomheden, at
overtagelsesprisen svarer til den efter omsatningerne
vaegtede berskurs gennem de seneste seks méneder,
hvilket ikke nedvendigvis skal std i forhold til den
gkonomiske vardi af deres aktier. Markedsforventninger
med hensyn til en overtagelse kan, som i eksemplet med
Austrian Airlines, ligge til grund for aktiekursen, siledes
at den sjaldent afspejler virksomhedens grundleggende
veerdi.

De frie aktionarer behovede heller ikke at afholde likvi-
dations- og insolvensomkostningerne og bidrog ikke til
en negativ kebspris. Dette »free rider-fienomenc er resul-
tatet af den beskyttelse, som de frie aktionzrer nyder
efter ostrigsk selskabs- og insolvensret og bestemmel-
serne for overtagelser efter europzisk ret.

De ostrigske myndigheder har anfort, at betalingen af en
negativ kebspris til OIAG er en direkte folge af Austrian
Airlines’ negative egenkapitalveerdi og navnlig tilbudsgive-
rens retlige forpligtelse til at opkebe de frie aktionarers

(170)

171)

172)

(173)

(174)

nermere bestemt til en pris, der ikke afspejler luftfarts-
selskabets gkonomiske veardi.

Efter de estrigske myndigheders mening optridte OIAG
som en rationel markedsgkonomisk privat investor ved
at overtage den samlede negative kebspris, som vedrerte
100 % af Austrian Airlines’ negative egenkapitalvardi og
den lovbestemte positive tilbudspris til de frie aktionaerer,
med henblik pé fuldstendig at privatisere Austrian
Airlines.

De pstrigske myndigheder har endvidere anfert, at de frie
aktionarer ikke har modtaget statsstotte i forbindelse
med privatiseringen, da overtagelsestilbuddet for det
forste ikke omfattede nogen offentlige midler, men blev
betalt af den valgte tilbudsgiver Lufthansa. For det andet
blev den pris, der skulle betales til de frie aktionzrer, ikke
fastsat af staten, men blev fastlagt pd grundlag af de
obligatoriske bestemmelser om beregning af overtagelses-
prisen ved en @ndring af kontrollen over virksomheden i
henhold til den estrigske overtagelseslov.

De pstrigske myndigheder har forklaret, at ingen aktioner
efter ostrigsk ret er forpligtet til at afholde sociale
omkostninger i tilfeelde af insolvens. De har bemarket,
at den estrigske lenmodtagergarantifond, der er oprettet i
henhold til den estrigske lov om garanti for lenkrav i
tilfelde af insolvens (Insolvenz-Entgeltsicherungsgesetz),
dakker folgende omkostninger:

— lovbestemte godtgerelser pd op til 6 030 EUR om
méneden

— lonninger pé op til 8 040 EUR om mdaneden

— pensionsrettigheder, maksimalt 24 maénedlige beta-
linger pd grundlag af det sikrede belgb og begranset
til 6 000 EUR om méneden

— feriegodtgerelser og

— afskedigelsesgodtgarelser.

Fonden dakker ikke godtgerelser og ménedslenninger,
der overskrider disse tarskler. Desuden dakkes krav pé

grundlag af kollektive overenskomster eller socialplaner
ikke.

[...] I den forbindelse har de anfert endnu et skan over
de sociale omkostninger fra Ernst & Young af 12. marts
2009. Dette nye sken viser sociale omkostninger for 1)
Austrian Airlines Group og 2) Austrian Airlines AG og
Tyrolean Airways. [...]
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(175) De wstrigske myndigheder har derudover fremlagt yder- (180) Moore Stephens gennemferte sin undersegelse i Wien

(176)

(177)

(178)

(179)

ligere oplysninger med hensyn til, om et holdingselskab i
en tilsvarende situation som OIAG ville tage hensyn til
kurstab, som udlgses af en nedsattelse af kreditveerdig-
heden og tilsvarende tab.

6. FOREKOMST AF STOTTE
6.1. Retsgrundlag for vurderingen af stgtten

I henhold til EF-traktatens artikel 87, stk. 1, »er statsstotte
eller stotte, som ydes ved hjeelp af statsmidler under enhver
teenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje
konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse virksomheder
eller visse produktioner, uforenelig med fellesmarkedet i det
omfang, den pdvirker samhandelen mellem medlemsstaterne«.

Stottebegrebet omfatter enhver begunstigelse, som
finansieres direkte eller indirekte af statsmidler og ydes
af staten selv eller af organer, der optraeder pd vegne af
staten.

Kriterierne i EF-traktatens artikel 87, stk. 1, er kumula-
tive. For at fastsld, om de anmeldte foranstaltninger
udger statsstotte efter EF-traktatens artikel 87, stk. 1,
skal det underseges, om alle nedenstdende betingelser
er opfyldt. Den finansielle stotte

— er statsstatte eller ydes ved hjelp af statsmidler

— begunstiger visse virksomheder eller visse produk-
tioner

— fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilka-
rene 0g

— pévirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

Kommissionen har foretaget en pracis og grundig
analyse af de bemarkninger, der blev modtaget ved
procedurens indledning, samt kommentarerne fra
Ostrig. Kommissionen har ogsd anmodet en ekspert
(Moore Stephens) om at gennemfore en undersogelse af
regnskabsoplysningerne og de antagelser, der ligger til
grund for salgstransaktionen.

(181)

(182)

(183)

(184)

mellem den 23. marts 2009 og den 16. april 2009.
Eksperten blev ved gennemforelsen af denne underso-
gelse bistdet af de ostrigske myndigheder og havde
adgang til al nedvendig dokumentation og ogsd adgang
til datarummet.

[ den foreliggende sag har de ostrigske myndigheder
anfort, at den anmeldte foranstaltning ikke udger stats-
stotte, for det forste fordi den pris, der blev opndet som
resultat af en dben, gennemsigtig og ikke-diskriminerende
salgsprocedure, er markedsprisen. Alternativt har de
anfort, at den anmeldte foranstaltning ikke udger stats-
stotte, da OIAG havde optrddt pd samme méde, som en
markedsgkonomisk investor havde gjort i en lignende
situation, for sd vidt som de alternative scenarier, som
OIAG kunne overveje, alle havde veret forbundet med
hajere omkostninger, og OIAG valgte den billigste valg-
mulighed.

For at sikre sig, at salget ikke omfatter statsstotte, skal
Kommissionen undersgge, om salget af Austrian Airlines
skete til markedspris. I den henseende har Kommissionen
i forbindelse med privatiseringen af statsejede virksom-
heder udviklet visse principper, som er blevet opbygget i
drenes lgb i dens beslutningspraksis pa grundlag af
undersogelser af individuelle sager (2%). Alt efter omstaen-
dighederne kunne statsstotten enten ydes til keberen eller
den virksomhed, der skulle privatiseres.

6.1.1. Vurdering af salgsprisen for Austrian Airlines

I den foreliggende sag konstaterer Kommissionen, at
@strig udstedte et privatiseringsmandat til OIAG, hvor-
efter OIAG ganske vist skulle gennemfore en gennem-
sigtig og ikke-diskriminerende salgsprocedure, men hvori
der imidlertid ogséd blev palagt en rakke betingelser. Ved
en forste betragtning er det derfor ikke muligt at
udelukke den antagelse, at transaktionen omfatter stats-
stotte.

Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at ved som
selger at palegge koberen visse betingelser nedsatter
staten potentielt salgsprisen og giver pd denne made
afkald pd yderligere midler. Desuden kan betingelser péd
forhand afholde potentielt interesserede investorer fra at
afgive tilbud, saledes at konkurrencen i forbindelse med
salgsproceduren pévirkes, og selv det hgjeste tilbud, der i
sidste instans afgives, ikke nedvendigvis reprasenterer
den faktiske markedsverdi.

(*%) Se XXIII Beretning om Konkurrencepolitikken 1993 (ISBN 92-826-

8372-9), nr. 402 og 403.
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(185) Ved at staten fastseetter sddanne betingelser og accepterer, ningsplan, der foreld den 5. december 2008, var baseret

(186)

(187)

(188)

(189)

at den ikke far den bedste pris for de andele eller aktiver,
som den ejer, handler staten ikke som en markedseko-
nomisk akter, der ville forsege at opnd den hgjest mulige
pris. 1 stedet beslutter staten sig for at salge virksom-
heden til en pris under markedsverdien. Kommissionen
er af den opfattelse, at en markedsgkonomisk akter ikke
havde nogen gkonomisk interesse i at fastsatte lignende
betingelser, men ville szlge virksomheden til den hgjst-
bydende, som s frit kunne treffe beslutning om den
overtagne virksomheds eller de overtagne aktivers
fremtid.

[ et sidant tilfelde skal det underseges, om en virk-
somhed opnédr en gkonomisk fordel ved transaktionen,
og i denne forbindelse fastsattes det i tredje afsnit i
punkt 43 i rammebestemmelserne for statsstotte til luft-
fartssektoren fra 1994, at virksomheden »skal vurderes af
en uafhaengig ekspert, som méi angive en »going
concern«-vardi under normale omstendigheder [...]«.

I sin dom i Stardust Marine-sagen fastslog Domstolen, »at
der ved bedommelsen af, om en stat har iagttaget en
handlemdde, som en fornuftig investor ville have fulgt
under markedsekonomiske vilkdr, og af, om statens
handlemédde er ekonomisk rationel, skal foretages en
vurdering af situationen, som den var pd det tidspunkt,
da de finansielle stotteforanstaltninger blev truffet, og at
der ikke mé tages hensyn til omstendighederne, som de
har udviklet sig sidenhen« (3%). I den foreliggende sag er
det relevante tidspunkt den dag (5. december 2008), hvor
aftalen om salget af OTAG’s ejerandel i Austrian Airlines
pad 41,56 % til Lufthansa blev indgdet.

Austrian Airlines’ going concern-vardi

Som allerede naevnt har @strig fremlagt en vurdering af
Austrian Airlines’ egenkapitalvaerdi pd stand alone-basis
pr. 5. december 2008, som blev udarbejdet af Deloitte ud
fra den antagelse, at aktiviteterne viderefores, og ved
hjelp af discounted cash flow-metoden (i det felgende
benaevnt »DCFq. Pi grundlag af denne vurdering,
herunder oplysninger fra forretningsplanen, var Kommis-
sionen med bistand fra sin uathangige ekspert i stand til
at undersege, om den pris, som Lufthansa har betalt,
svarer til markedsprisen.

Deloitte har foretaget sin DCF-vurdering i overensstem-
melse med ostrigske professionelle vurderingsnormer og i
den forbindelse anvendt Austrian Airlines-ledelsens
forretningsplan, som blev tilpasset for at tage hejde for
det @ndrede erhvervsklima og de omkostningsbespa-
relser, som ledelsen havde givet tilsagn om. Den forret-

(*% Domstolens dom af 16.5.2002, sag C-482[99, Frankrig mod
Kommissionen (»Stardust Marine«), Sml. 2002 I, 4397, premis 71.

(190)

(191)

(192)

pa, at selvstendigheden blev bibeholdt (»stand alone-
basisq), og tager ikke hensyn til potentielle synergier,
som kunne opnds med en strategisk partner. Forretnings-
planen omfatter optimeringsforanstaltninger (som [...])
pa i alt [...] EUR. Desuden antages det, at [...].

For at beregne indvirkningerne af disse foranstaltninger
pd Austrian Airlines’ cash flow har Deloitte anvendt
folgende tre faser for nutidsvaerdien (net present value,
i det folgende benavnt »NPV«) i sin vurdering:

— fase I (12/2008-12/2012) pd grundlag af ledelsens
forretningsplans efter tilpasning foretaget af Deloitte

— fase 1I (2013-2021) pa grundlag af [...] for at tage
hensyn hertil samt antagelse af en vakstrate pa [...]
% drligt og

— fase III (fra 2022) som teminalveerdi ud fra den anta-
gelse, at virksomheden har opndet sin konstante,
langsigtede veakstrate pa [...] % pr. ar.

Kommissionen konstaterer, at de antagelser, der ligger til
grund for basisscenariet i dette specifikke tilfelde, er
begrundede, navnlig med hensyn til [...]. Desuden har
Austrian Airlines” flypark en gennemsnitsalder pd ca.
[...] &r, hvilket er [...] i forhold til konkurrenterne.
Forskellene med hensyn til arten og alderen af Austrian
Airlines’ flypark kan til dels henfores til selskabets over-
tagelse af to konkurrenter (Lauda og Tyrolean), endvidere
udviser flyparken en stor diversitet sammenlignet med
konkurrenter af samme storrelse. Kommissionen konsta-
terer, at der pd grundlag af disse to faktorer i basissce-
nariet skal tages hensyn til [...], ogsd selv om virksom-
heden er kriseramt og i betragtning af betydningen af
besparelser ved genoprettelsen af rentabiliteten i denne
branche.

Nedenstdende tabel giver en oversigt over resultaterne af
beregningen af egenkapitalveerdien. Beregningen er
baseret pd af det af Ostrig forelagte forretningsscenario,
hvor der bla. legges en vejet gennemsnitlig kapital-
omkostning (weighted average cost of capital, i det
folgende benavnt "WACC) til grund pa [...] % i fase I
og II samt [...] % (*") i fase IIL.

(*") Diskonteringsfaktoren for beregningen af terminalvaerdien (terminal

value, i det folgende »TV«) beregnes som forskellen mellem den
anvendte WACC-sats og den ansldede stabile langsigtede veakstrate
(i det konkrete tilfelde [...]).
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(193)

Tabel 7:

Beregning af Austrian Airlines’ selskabsvaerdi — basisscenario

i mio. EUR (*)

Fase 1 Fase 11 Fase III
dec. 2008 2009 2010 2011 2012 2013-21 fra 2022
Faktisk Budget Budget Budget Budget Budget (***) [ Terminalvaerdi

Indteegter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
EBITDA [...] [..] [...] [..] [...] [...] [...]
Afskrivning [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
EBIT [...] [..] [...] [..] [...] [...] [...]
Skat pa EBIT [.] [..] [.] [.] [.] [..] [.]
Driftsresultat efter skat [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
pa EBIT
+ afskrivning [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
+/- a@ndring kapital- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
udgifter
+[-  endring  drifts- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapital
Frit cash flow (FCF) [.] [..] [.] [.] [..] [..] [.]
WACC [.-.] [-] -] [] [--] [-] 107
NPV fase I + II + III [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
NPV i alt [.]
NPV fremfort under- [...]
skud
Ikke-erhvervsmaessige [...]
aktiver
Markedsverdi af [...]
samlet kapital
Nettogaeld [...]
Egenkapitalveerdi [...]

Kilde: Evalueringsrapport fra Deloitte af 19. marts 2009
(*) Forskelle skyldes afrunding

(**) Diskonteringsfaktor (se fodnote 31)

(***) Aggregerede tal (se fodnote 32)

Den kumulative NPV af de frie cash flows i fase I, I (*3) og III, veerdien af fremfort underskud og
markedsveerdien af ikke-erhvervsmessige aktiver ferer til en markedsveerdi af Austrian Airlines’
samlede kapital (»Entity Value«) pd [...] EUR. Markedsvardien af galden pr. 5. december 2008 pd
[...] EUR skal fratrekkes markedsvardien af den samlede kapital, hvorved der fremkommer en
negativ egenkapitalveerdi pa [...] EUR.

Fase 11 [ alt

FCF (..) (..) (..) (..) (o) () (..) (..) (..) (..)

WACC (..) (..) (..) (..) (. (.) (..) (..) (..)

NPV (..) (..) (..) (..) (..) (..) (..) (..) (..) (..)




9.3.2010

Den Europziske Unions Tidende

L 59/23

(194) Kommissionen tager til efterretning, at der i forbindelse med WACC-satsen, der anvendes som
diskonteringssats til at beregne NPV af de frie cash flows, blev lagt en gealdsrisikopramie pa [...]
basispoint for Austrian Airlines’ geld til grund. Denne folger af den risikopremie, som blev anvendt
af bankerne i forbindelse med det redningslan, der blev ydet i begyndelsen af 2009. Kommissionen
bemaerker, at der i december 2009 for en credit default-swap (*}) fra Lufthansa kreevedes en risiko-
pramie pa [...] basispoint. En risikopreemie pd [...] basispoint synes derfor ret lav og afspejler ikke

fuldsteendig risikosituationen i forbindelse med Austrian Airlines.

(195 Kommissionens ekspert har derfor fulgt Deloittes beregning med en WACC-sats pa [...] % og [...] %.
Kommissionen bemearker, at den anvendte WACC-sats — for at afspejle den risikopraemie, som
Austrian Airlines’ aktionarer og kreditorer kunne krave — forhejer Austrian Airlines’ negative
egenkapitalvardi betydeligt (se nedenstdende tabel).

Tabel 8:

Analyse af folsomheden af WACC-satsen for Austrian Airlines’ egenkapitalveerdi

(mio. EUR)

WACC

Egenkapitalvaerdi

Forskel med hensyn til egenkapitalveerdi

[...] %ifase I ogIlogl[...] %ifase

I

(..)

(..)

(196) Kommissionens ekspert vurderede desuden en kombination af den mest pessimistiske og den mest
optimistiske kombination af haendelser og disses indvirkninger pd Austrian Airlines’ egenkapitalveerdi.
Eksperten foretog en vurdering pad grundlag af Austrian Airlines’ forretningsplan og Deloittes evalue-
ringsmodel og beregnede »best case«- og »worst case«-scenarierne ved at anvende en geldsrisiko-
pramie, som markedet efter hans vurdering ville anvende. Resultaterne af disse felsomhedsanalyser er
sammenfattet i nedenstdende tabel.

Tabel 9:

Analyse af folsomheden for Austrian Airlines’ egenkapitalvaerdi

i mio. EUR
Mardets‘l/(aerc'iti la f Nettogzeld Eigen kapitalvaerdi Forskel mht. Foi(ske.lt rlnht. di
samiet xapita 2) (1) -2 egenkapitalveerdi cgenkapitaiveerdi

M

i%

»Best case« (»optimi-

stisk«) scenario

[...]

Basisscenario
(Deloitte)

[.]

»Worst case«-scenario

[.]

(197) 1 forbindelse med »best case«scenariet (mest optimistiske scenario) har Kommissionens ekspert
antaget, at resultaterne i forbindelse med omstruktureringsplanen er bedre end antaget af ledelsen,
og at personaleomkostningerne kan holdes pd en konstant procentsats pd [...] % af indtegterne i
perioden 2009-2012. WACC-satsen udger [...] %. Disse antagelser forer til en egenkapitalvaerdi pa
[...] mio. EUR, hvilket er [...] mio. EUR eller [...] % mere positivt end det af Deloitte beregnede

basisscenario.

(**) En credit default-swap er et kreditderivat, hvor keberen af den pigaldende swap skal yde en rakke betalinger til
slgeren og til gengald modtager en godtgerelse, sdfremt et 1an bliver nedlidende (ikke tilbagebetales).
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(198) I forbindelse med »worst case«-scenariet har Kommissio- udbuddet. I den foreliggende sag svarer OIAG’s ejerandel

(199)

(200)

(201)

(202)

nens ekspert taget udgangspunkt i en lavere vakst i
omsatningen, som er i overensstemmelse med BNP-
skonnene for Austrian Airlines’ mélmarkeder (dvs. [...]
% vackst i 2011 i stedet for [...] % og [...] % i 2012 i
stedet for [...] %), og i, at ledelsen i perioden 2011-2012
kun vil vere i stand til at holde drifts- og personale-
omkostningerne pad en konstant procentsats i stedet for
at indfere foranstaltninger til nedsettelse af omkostnin-
gerne. Dette forer til en egenkapitalveerdi pd [...] mio.
EUR, hvilket er [...] mio. EUR eller [...] % mere negativt
end i forbindelse med basisscenariet.

P4 grundlag heraf kan Kommissionen konkludere, at
Austrian Airlines’ egenkapitalvardi ud fra den antagelse,
at aktiviteterne viderefores (»going concern-vardic), pa
salgstidspunktet udgjorde mellem [...] mio. EUR og
[...] mio. EUR, dvs. i gennemsnit [...] mio. EUR.

Andel af egenkapitalverdien,
keoberen skal betale for

som

Kommissionen konstaterer, at denne egenkapitalvardi
svarer til 100 % af kapitalandelene i Austrian Airlines.
OIAG besidder kun 41,56 % af disse kapitalandele. 1
henhold til § 22, stk. 2, i den estrigske overtagelseslov
er en direkte kontrollerede ejerandel imidlertid en direkte
¢jerandel i et selskab, som giver ejeren over 30 % af
stemmerettighederne i forbindelse med de permanent
stemmeberettigede aktier. I den foreliggende sag kan
OIAG derfor anses som kontrollerende aktionzr. Der er
ingen anden aktioner, der ligeledes kunne anses som
kontrollerende aktionar eller i det mindste som minori-
tetsaktionaer med sparreminoritet (25 % og 1 aktie).

Kommissionen konstaterer, at der normalt palegges en
kontrolpreemie, som afspejler den verditilvaekst, der er
betinget af fordelen ved kontrolmuligheden, nér den
oprindelige  vardiindikation ikke afspejler denne
mulighed. Dette bekraftes i den foreliggende sag af den
omstendighed, at Lufthansa gennem erhvervelsen af en
kontrollerende ejerandel i Austrian Airlines overtager hele
ansvaret for omstruktureringen af virksomheden, og
fordelen ved kontroludevelsen ikke udger en fordel for
keberen, men snarere en byrde. Kommissionen er ogsd
enig med de ostrigske myndigheder i, at en procentsats
pd 58,44 % udger en negativ kontrolpramie, som skal
overtages af OIAG som kontrollerende aktionar, nér
selskabet salger sine kapitalandele. Dette forklarer,
hvorfor Lufthansa betaler en mere negativ pris end
41,56 % af going concern-prisen.

Der kan ogsa tages udgangspunkt i et »blokafslag« med
hensyn til OIAG's kapitalandele. Dette afslag kan fast-
sattes for at afspejle de negative indvirkninger pa aktie-
kursen, ndr en stor blok af kapitalandele udbydes til salg
pa samme tid, markedet oversvemmes med salgsordrer,
og den utilstraekkelige eftersporgsel ikke opvejer

(203)

(204)

(205)

(206)

(207)

(208)

(209)

(210)

i Austrian Airlines til 36 626 875 af i alt 88 134 724
aktier. Der skal ogsé tages hejde for, at kun 47,94 % af
Austrian Airlines’ aktiekapital handles pa bersen. Det er
derfor logisk, at OTAG ville acceptere en lavere pris for at
kunne selge sine kapitalandele »en bloce.

Pi grundlag heraf kan Kommissionen konkludere, at
prisen for OIAG's ejerandel, der udger 41,56 %, svarer
til 100 % af egenkapitalverdien.

Uanset de fremforte argumenter og de ovenfor anferte
konklusioner konstaterer Kommissionen desuden, at
vardien for 41,56 % uden hensyntagen til kontrolpra-
mien og »blokafslaget« vil udgere mellem [...] EUR og
[...] EUR, dvs. i gennemsnit [...] EUR.

Pris, som Lufthansa har betalt for
OIAG’s kapitalandele i Austrian Airlines

Som allerede anfort bestdr den pris, som Lufthansa har
betalt, af tre dele: a) 366 268,75 EUR (0,01 EUR pr.
aktie), b) et gzldsbevis og c) et bidrag fra OIAG pa
500 mio. EUR.

Kommissionens ekspert har undersagt den mulige udbe-
taling pa grundlag af galdsbeviset. Denne konstaterede,
at galdsbeviset forfalder til betaling efter undertegnelsen
af Austrian Airlines’ regnskabsdokumenter for det regn-
skabsdr, der slutter i 2011. Ifolge vilkdrene for gelds-
beviset kan den hejest mulige yderligere betaling ikke
overstige det beleb pr. aktie, der betales til minoritets-
aktionarerne i henhold til den estrigske overtagelseslov,
safremt Lufthansa ikke forhgjer sig tilbud til minoritets-
aktionarerne. Det maksimumsbelob, som OIAG kan
modtage, udger derfor 164,1 mio. EUR.

Geeldsbeviset omfatter to komponenter: [...] (*4).

Kommissionens ekspert har undersegt den rapport, som
OIAG’s rddgiver Merrill Lynch har udarbejdet, og hvori
den mulige udbetaling pa grundlag af galdsbeviset blev
analyseret. Moore Stephens konkluderede, at Merrill
Lynchs tilgang til vurderingen af udbetalingen pé
grundlag af galdsbeviset er baseret pd fornuftige anta-
gelser, og at der blev anvendt anerkendte og etablerede
metoder til vurdering af kapitalmarkederne.

Alligevel foretog Kommissionens ekspert en folsomheds-
analyse for at fastsla udbetalingen pd grundlag af forskel-
lige [...]. Resultaterne er gengivet i nedenstdende tabel.

(**) Se fodnote 23.
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(213)

(214)

(215)

Tabel 10:

Felsomhedsanalyse for [...]

Folsomhed [...] kumulativ [...]

kumulativ korrigeret

konsolideret [...] udbetaling

0,0 % (..)

[..1% ()

[.]% (..)

[..]% (..)

(211) Med hensyn til [...], som beregnes pa grundlag af [...], konstaterer Kommissionen, at der pd grund af
forringelsen af situationen pa det europiske passager- og luftfragtmarked er risiko for, at [...].

(212)

P3 grundlag af ovenstdende synes [...]. I betragtning heraf kan Kommissionen konkludere, at den

pris, som Lufthansa har betalt, udger mellem [...] mio. EUR og [...] mio. EUR, athangigt af
udbetalingen pd grundlag af galdsbeviset (se tabel 11).

Tabel 11:

Oversigt over den pris, som Lufthansa har betalt

(mio. EUR)

Pris, som Lufthansa har betalt for OIAG’s
kapitalandele

Maksimumspris

Minimumspris

(1) Pris for OIAG's kapitalandele

(2) Geldsbevis ([...])

(3) OIAG’s bidrag

Lalt (1) + (2) + (3)

Den pris, der er betalt til minoritets-
aktionarerne

Med hensyn til den omstendighed, at Lufthansa vil betale
en anden pris for de spredte aktier end for OIAG’s kapi-
talandele, konstaterer Kommissionen, at offentlige over-
tagelser af virksomheder, der er bersnoteret i @strig, er
underlagt overtagelsesloven, som administreres af Uber-
nahmekommission. Ubernahmekommission sikrer, at
minoritetsaktionarer beskyttes, og at overtagelsen
gennemfores ud fra hensynet til mélselskabet og verdi-
papirmarkederne.

I henhold til overtagelsesloven er keberen af mere end
30 % af andelene i mélselskabet forpligtet til at afgive et
obligatorisk tilbud for alle mélselskabets aktier inden for
20 dage efter overskridelsen af tarsklen (overtagelses-
lovens § 22).

I henhold til overtagelseslovens § 26 mé prisen for et
obligatorisk eller frivilligt tilbud med henblik pa at opna
kontrol ikke vaere lavere end den hgjeste modydelse, som

(216)

tilbudsgiver har betalt eller aftalt for at erhverve disse
aktier i maélselskabet inden for de seneste 12 mdneder
inden indgivelsen af tilbuddet; denne pris skal desuden
mindst svare til den gennemsnitlige, efter de relevante
omsatninger vagtede, berskurs for den pagaldende
aktie gennem de seneste seks maneder inden den dag,
hvor tilbuddet blev indgivet. Lufthansa er derfor som
erhverver af en kontrollerende ejerandel i OTAG forpligtet
til at afgive et tilbud over for alle aktionrer til den
gennemsnitlige vagtede kurs. Kommissionen bemarker,
at tilbudsgiveren ikke har nogen margen med hensyn til
fastsattelsen af denne pris.

Desuden har transaktionen vearet genstand for medie-
interesse pd grund af den offentlige udbudsprocedure
for OIAG's kapitalandele, hvorfor aktickursen blev
pavirket af markedsaktivitet og spekulation. Prisforskellen
kan ogsd forklares ved det kontrolafslag, der geelder for
minoritetsinteresser. I modsatning til kontrolpraemien
afspejler minoritetsinteressernes verdi ikke den veerdi,
der er forbundet med den kontrollerende ejerandel.
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(217) Mens den samlede pris, der er betalt til OIAG, er negativ (222) Tilsvarende konstaterer Kommissionen med hensyn til

(218)

(219)

(220)

(221)

(35) Se

og som tidligere forklaret kan udledes af et udbud efter
forhandling, er den pris, der er betalt for de spredte
aktier, lovbestemt, er faktisk kendt pd forhand for alle
parter og ville i det foreliggende tilfaelde udgere ca. 220
mio. EUR.

Kommissionen kan derfor konkludere, at prisen for
minoritetsaktierne alene er baseret pd lovbestemte
forpligtelser, som Lufthansa skulle overholde, og at der
pd grundlag af den pris, der er betalt til minoritetsaktio-
nererne, i den foreliggende sag derfor ikke kan drages
nogen konklusioner med hensyn til den pris, der er betalt
til OIAG.

Konklusion

Det fremgér af ovenstdende, at den pris, som Lufthansa
har betalt for OIAG’s kapitalandele, udger mellem [...]
EUR og [...] EUR. Dette skal sammenholdes med
Austrian  Airlines’ »going concern-verdi«, som udger
mellem [...] EUR og [...] EUR, dvs. i gennemsnit [...]
EUR. Den betalte pris er derfor ikke lavere end »going
concern-vardien«. Kommissionen bemerker, at selv hvis
den betalte pris kun svarer til 41,56 % af selskabsveer-
dien, ligger denne pris meget taet pa det interval, som
eksperten har fastsldet. Kommissionen konkluderer
derfor, at den pris, som Lufthansa har betalt, 13 inden
for markedsprisintervallet for de kapitalandele i Austrian
Airlines, som OIAG har solgt. Betingelserne havde derfor
ingen indvirkninger pd salgsprisen.

Denne konklusion bekreftes af en kvalitativ vurdering af
ovennavnte betingelser. Som navnt ovenfor har de
ostrigske myndigheder anfert, at de betingelser, som
OIAG var pélagt som folge af privatiseringsmandatet,
ikke var af en sddan art, at de indvirkede negativt eller
i det hele taget pd den pris, som keberen var parat til at
betale.

Med hensyn til malet om den »bedst mulige bevarelse af
sikre arbejdspladser« er Kommissionen af den opfattelse,
at dette krav kun udger et madl, der skal opnds efter
bedste evne (»best effort«-mdl). Kommissionen konsta-
terer, at denne betingelse blev formuleret sdledes, at
potentielle kobere ikke blev palagt en bebyrdende eller
bindende forpligtelse. I betragtning heraf konkluderer
Kommissionen, at da denne betingelse ikke udgjorde en
byrde, og dette var klart for alle potentielle kebere pa
grundlag af formuleringen i udbudsmaterialet, resulterede
den ikke i en nedsettelse af kebsprisen og var ikke egnet
til at atholde potentielle investorer fra at afgive et tilbud,
og at det derfor ikke var forbundet med noget tab af
midler for staten. Denne konklusion stettes ogsd af, at
alle de tilbud, der blev indgivet af tilbudsgiverne, var
begransede og omhyggeligt formuleret, hvilket gav dem
fleksibilitet til at sikre, at deres kommercielle og over-
skudsorienterede ambitioner kunne opfyldes (*°).

i denne henseende o0gsd Kommissionens beslutning

2008/767EF.
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»oprettelse af et organ, der skal varetage @strigs interesser
med hensyn til geografisk placeringe, at et sddant organ
kun er af rddgivende art og ikke har nogen beslutnings-
befgjelser. Desuden blev ingen af de [...] tilbudsgivere
afskrakket af en sddan betingelse, da [...]. Kommissionen
kan derfor konkludere, at da denne betingelse ikke
udgjorde en byrde, resulterede den ikke i en nedsettelse
af kebsprisen og var ikke egnet til at atholde potentielle
investorer fra at afgive et tilbud. Den omfatter derfor ikke
statsstotte.

Med hensyn til malet om »opretholdelse af hovedkon-
toret i Ostrig« konstaterer Kommissionen, at alle [...]
tilbudsgivere har tilkendegivet, at de har til hensigt at
opretholde hovedkontoret i @strig. Da denne betingelser
er baseret pd »kerneaktionar«kravets logik og kun udger
en pracisering af dette krav, behandler Kommissionen
disse to krav under ét.

Med hensyn til den eostrigske kerneaktionarstruktur
konstaterer Kommissionen, at denne forudsatning var
galdende for alle tilbudsgivere, og at alle [...] tilbuds-
givere havde kendskab til og var interesserede i Austrian
Airlines’ serlige marked i bestemte regioner og havde en
interesse i, at visse bilaterale trafikrettigheder blev opret-
holdt; [...] I denne forbindelse konstaterer Kommis-
sionen, at tilbudsgiverne havde til hensigt at overtage
Austrian Airlines som fortsettende virksomhed og ikke
som et aktiv. Pa grund af de reguleringsmaessige og andre
serlige  forhold i lufttransportsektoren  bestemmes
vardien af en flyverute i hej grad af immaterielle
aktiver som f.eks. ankomst- og afgangstidspunker og luft-
trafikrettigheder. Som sddant ville bibeholdelsen af disse
rettigheder af bade szlger og keber blive betragtet som et
positivt element til potentielt at sikre selskabsveerdien.

I betragtning heraf kan Kommissionen konkludere, at
denne betingelse og betingelsen om at opretholde hoved-
kontoret i @strig i stedet for at udgere byrder i det
vasentlige var kommercielle betingelser, som faktisk var
udformet til at opretholde bilaterale trafikrettigheder med
bestemte tredjelande og dermed snarere til at sikre virk-
somhedens indtegter og Austrian Airlines’ vaerdi for den
potentielle keber end til f.eks. at foreskrive output- eller
investeringsniveauet. Kommissionen er ogsé af den opfat-
telse, at sddanne betingelser ganske vist kan medfere
problemer med hensyn til foreneligheden med falles-
skabsretten, men at relevansen heraf var klar og vigtig
for alle potentielle tilbudsgivere, da opretholdelsen af
trafikrettigheder er af afgerende betydning. I forbindelse
med den nuvarende udvikling pa det internationale luft-
transportmarked og de bilaterale aftaler med tredjelande
er Kommissionen af den opfattelse, at sddanne betin-
gelser ikke er usadvanlige i denne sektor.
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keber satte spargsmalstegn ved disse betingelser, men at
alle tilbudsgivere forsogte at opfylde dem pa lignende,
om end forskellig méde [...]. P4 grundlag heraf kan
Kommissionen konkludere, at hverken kravet om at
lade hovedkontoret forblive i @strig eller kravet om at
bibeholde en ostrigsk kerneaktionarstruktur var af en
sddan art, at det kunne nedstte kebsprisen, og ikke
ville atholde potentielle investorer fra at afgive tilbud,
sdledes at det ikke var forbundet med noget tab af stats-
lige midler.

Mens sddanne betingelser under en udbudsprocedure
generelt ville blive betragtet som betingelser, der kunne
resultere i et potentielt tab af statsmidler, bekrafter den
ovenstdende kvalitative vurdering i dette specielle tilfzlde,
at betingelserne i betragtning af luftfartsindustriens meget
serlige karakter ikke havde nogen indvirkning pa den
betalte pris, men tvaertimod bidrog til at opretholde
den fulde vardi af Austrian Airlines.

[ betragtning heraf konkluderer Kommissionen, at der
ikke indgdr stette til Lufthansa i den pris, som selskabet
har betalt for OIAG’s kapitalandele i Austrian Airlines.

Da Kommissionen har konstateret, at salget fandt sted til
markedspris, behever den som led i denne undersegelse
af, om der var tale om stette, ikke undersege yderligere,
om privatiseringsprocessen var retferdig og gennem-

sigtig.

6.1.2. Anvendelse af det markedsskonomiske investorprincip

Konklusionen om, at den pris, som Lufthansa har betalt
for OIAG’s kapitalandele i Austrian Airlines, svarer til
markedsprisen, udelukker ikke den mulighed, at der
blev ydet statte til Austrian Airlines selv. Den omstaen-
dighed, at der blev betalt en markedspris for en sidan
virksomhed, kan muligvis sikre, at der ikke ydes keberen
ny stotte, men keberen ber ikke forveksles med den
virksomhed, der salges til en negativ pris. Ifelge Domsto-
lens faste retspraksis er stotteelementet, ndr en virk-
somhed, der har modtaget en ulovlig stette, kabes til
markedsprisen, dvs. til hgjeste pris, som en privat inve-
stor, der handlede pd normale konkurrencevilkdr, var
parat til at betale for dette selskab i den situation, som
det befandt sig i, bl.a. efter at have modtaget statsstotte,
blevet vurderet til markedsprisen og indbefattet i kobs-
prisen (*9).

(*) Domstolens dom af 21.3.1991, sag C-305/89, Italien mod Kommis-
sionen (»Alfa Romeo«), Sml. 1991 I, s. 6103, pramis 40; Domsto-
lens dom af 20.9.2004, sag C-390/98, H.J. Banks, Sml. 2001 [, s.
6117, premis 77; og Domstolens dom af 29.4.2004, sag C-
277/00, Tyskland mod Kommissionen (»SMl, Sml. 2004 I, s.
3925, premis 80.
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pris, er salget til markedspris ikke et tilstrakkeligt krite-
rium for at konstatere, at staten har handlet som en
markedsekonomisk investor, og at der ikke blev ydet
statsstotte. En sddan markedsgkonomisk investor ville
ogsd sammenligne den negative markedspris med de
omkostninger, der ville opsté i forbindelse med de alter-
native valgmuligheder, som i den foreliggende sag virk-
somhedens insolvens (vinsolvensscenario«). De @strigske
myndigheder har fremfert, at beslutningen om at salge
deres ejerandel i Austrian Airlines til Lufthansa til en
negativ pris var den billigste af de forskellige valgmulig-
heder, som de havde. Disse andre valgmuligheder var den
strukturerede likvidation, stand alone-scenariet og insol-
vensscenariet.

Kommissionen bemarker i denne henseende, at alterna-
tive scenarier ikke behgver at blive vurderet i detaljer i
den foreliggende beslutning, da de alle ville fore til hgjere
omkostninger end en insolvens.

Insolvensscenario

[ tilfelde af en insolvens ville de udestdende forpligtelser
over for de sikrede og ikke-sikrede kreditorer skulle
fyldestgores af provenuet af salget af de aktiver, der
ikke var omfattet af ejendomsforbehold. Efter ostrigsk
ret er ingen kreditorer privilegerede, men kuratorens
omkostninger skal betales forud for alle ikke-sikrede
kreditorer. Medarbejderkrav behandles heller ikke privile-
geret, sdledes at de dakkes efter den kvote, der gezlder for
alle kreditorer. Aktionzrer kunne sandsynligvis ikke
regne med en betaling i tilfelde af insolvens. Til
gengeld heafter aktionarerne ikke udover tabet af deres
kapitalandele.

OIAG’s overtagelse af alle uindfriede
forpligtelser for at wundgd negative
indvirkninger pd selskabets andre kapi-
talinteresser

De ostrigske myndigheder har fremfert i den forbindelse,
at Austrian Airlines’ insolvens ville medfere en nedsat-
telse af kreditvardigheden for OIAG’s andre kapitalinter-
esser (sdsom OMV AG, Osterreichische Post, Telekom
Austria osv.) og 0gsd en nedszttelse af kreditvaerdigheden
for andre af den ostrigske stats kapitalinteresser ([...]). De
har desuden anfert, at en sddan nedsattelse ogsd ville
pavirke disse virksomheders aktiekurs negativt og resul-
tere i et massivt tab i forbindelse med OIAG’s og Repub-
likken @strig kapitalinteresser.

Nedsaettelsen af kreditvardigheden ville efter de estrigske
myndigheders mening vare resultatet af bortfaldet af
stotten fra moderselskabet. De er endvidere af den opfat-
telse, at stotten fra moderselskabet er en af hovedfakto-
rerne for kreditvardigheden. De har anfort eksempler pa
private virksomheder, f.eks. kreditvaerdigheden for Bank
Austria og Hypovereinsbank, som havde fiet fordel af
stotten fra deres moderselskab Unicredit.
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Kommissionen konstaterer som det forste, at uanset om
en virksomhed er fuldstendig privatejet eller statsejet,
athaenger dens kreditvurdering ikke kun af stotten fra
moderselskabet, men ogsd af andre faktorer. Faktorer,
der er afgerende for kreditveerdigheden, er virksomhe-
dens produktionskarakteristika, ~reinvesteringsrisikoen,
drifts- og kapitaleffektiviteten samt kreditvaerdighedsfak-
torer som afhengigheden af kunderne, diversificering,
finansiel situation og likviditetsprofil generelt.

Desuden vedrerer de eksempler, der er sammenfattet i
tabel 1, en nedsattelse af et moderselskabs kreditvaer-
dighed, som medferte en nedsettelse af dets dattersel-
skabs kreditveerdighed. P4 grund af den metode, der
anvendes ved vurderingen af kreditvardigheden, kan et
datterselskabs  kreditveerdighed ikke vare bedre en
moderselskabets. 1 den foreliggende sag rider OIAG
ikke over nogen kreditveerdighedsvurdering.

Derudover er det i henhold til lov om OIAG af 26. april
2000 udtrykkeligt ikke tilladt for OTAG at konsolidere sig
med sine kapitalinteresser, og desuden er selskabets
forpligtelser dakket af en statsgaranti. OIAG's rolle
synes snarere at vare en formueforvaltningsfond end et
holdingselskab i en diversificeret koncern. Kommissionen
konstaterer endvidere, at en stor del af OTAG’s kapital-
interesser (OMV AG, Osterreichische Post, Telekom
Austria) er noteret serskilt pd bersen i Wien i stedet
for at vare samlet inden for en enkelt koncernstruktur,
og at hovedparten af disse virksomheder ejes af andre
aktionarer end OIAG. Kommissionen konstaterer endvi-
dere, at analytikere ved undersegelsen af de grundlag-
gende forretningsdata for virksomheder som OMV AG,
Osterreichische Post eller Telekom Austria ikke tager
hensyn til udviklingen i andre virksomheder, hvori
OIAG har kapitalandele (*').

I betragtning heraf kan Kommissionen ikke stotte det
argument, at Austrian Airlines’ insolvens ville indvirke
pd kreditvurderingen af de andre kapitalinteresser og
medfore en verdiforringelse af OIAG's kapitalandele.
Kommissionen kan heller ikke acceptere, at Austrian
Airlines’ insolvens ogsd ville pévirke kreditvurderingen
og vardien af andre virksomheder, som ejes af Repub-
likken @strig.

OIAG’s afholdelse af sociale omkost-

ninger

[.]

(*7) Se f.eks. Erste Group Research, http://produkte.erstegroup.com/
CorporateClients/de/ResearchCenter/Overview/index.phtml, eller
Raiffeisen Centrobank Equity Research http://www.rcb.at/_sterreich.
aktienoesterreich.0.html
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[...]

[...]

De ostrigske myndigheder og Austrian Airlines har frem-
sendt oplysninger til Kommissionen vedrerende tilfelde,
hvor privatejede virksomheder frivilligt har afholdt
omkostningerne ved socialplaner ved lukning af aktivi-
teter eller virksomheder i @strig.

Pd grundlag af disse oplysninger synes det at vare almin-
delig praksis i @strig, at et moderselskab eller en koncern
atholder sociale omkostninger ved lukning af et datter-
selskab eller ved nedskeering af produktionskapacitet med
henblik pa flytning af produktionen til udlandet. De
ostrigske myndigheder har fremfort, at det samme var
tilfeeldet, hvis moderselskabet eller koncernen lod datter-
selskabet blive insolvent.

Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at moder-
selskabet i de tilfelde, der er anfert som eksempel, forsat
udbyder produkter under det likviderede datterselskabs
mearkenavn i @strig, ogsd selv om produktionen eller
dele heraf blev flyttet til udlandet. P4 denne baggrund
bemarker Kommissionen, at det i skonomisk henseende
kun er fornuftigt, at moderselskabet i forbindelse med et
datterselskabs strukturerede likvidation pdtager sig datter-
selskabets forpligtelser over for medarbejderne i henhold
til geeldende arbejdsret, ndr moderselskabet fortsat er til
stede pd det pdgaldende marked. I den foreliggende sag
ville OIAG i det hypotetiske insolvensscenario imidlertid
fuldsteendig treekke sig ud af lufttransportmarkedet i
Ostrig. Det synes derfor ikke overbevisende, at en
privat investor (som et rent finansielt holdingselskab) i
en tilsvarende situation som OIAG af grunde, der hanger
sammen med »Austrian Airlinesc-meerkets image (et
marke, hvormed den pédgealdende ikke leengere forbandt
nogen interesser), ville atholde sociale omkostninger.

Kommissionen konstaterer ogsd, at omfanget af Austrian
Airlines’ sociale omkostninger (se tabel 2), som hypote-
tisk ville blive afholdt af OIAG i tilfelde af insolvens, af
samme grunde ikke kan sammenlignes med en frivillig
atholdelse af sociale omkostninger. Kommissionen
bemarker endvidere, at Austrian Airlines’ sociale omkost-
ninger i forhold til de sociale omkostninger, som andre
virksomheder frivilligt har afholdt (se tabel 4), er meget
heje, bade med hensyn til den gennemsnitlige individu-
elle betaling og det samlede belgb.


http://produkte.erstegroup.com/CorporateClients/de/ResearchCenter/Overview/index.phtml
http://produkte.erstegroup.com/CorporateClients/de/ResearchCenter/Overview/index.phtml
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findes en rakke faktorer, som pavirker omkostningerne
ved en sddan socialplan. De vigtigste faktorer er medar-
bejdernes anciennitet i virksomheden og lenniveau. I den
foreliggende sag konstaterer Kommissionen, at omkost-
ningerne ved en socialplan i tilfelde af en virksomheds
insolvens og ved lukning af en produktionsenhed kan
vare nogle andre end ved en nedskaring af produktions-
kapaciteten, hvor virksomheden fortsat forbliver aktiv pd
markedet.

Kommissionen er i den forbindelse af den opfattelse, at
de wostrigske myndigheder ikke har dokumenteret, at en
insolvens ville have en tilstraekkelig negativ indvirkning
pa OIAG-holdingselskabets markeimage, siledes at sidst-
navnte ville se sig forpligtet til frivilligt at atholde sociale
omkostninger i denne storrelsesorden.

Med hensyn til argumentet om, at OTAG faktisk fungerer
som Austrian Airlines’ moderselskab, bemarker Kommis-
sionen, at det efter ostrigsk ret, dvs. i henhold til den lov,
som regulerer OIAG's oprettelse og virksomhed (§ 11,
stk. 2, i lov om OIAG), ikke er tilladt at oprette en
koncern mellem OIAG og de virksomheder, hvori
OIAG har kapitalandele. Derudover konsoliderer OIAG
i forbindelse med regnskabsafleeggelsen ikke resultaterne
for de virksomheder, hvori selskabet har kapitalandele, i
sin balance, som det kunne forventes af et privat
holdingselskab. Dette bekraftes endvidere af, at (i)
OIAG og de virksomheder, hvori selskabet har kapitalan-
dele, i henseende til den europaiske konkurrenceret ikke
synes at vare en gkonomisk enhed, og at (i) Kommis-
sionen i henhold til Ridets forordning (EF) nr. 139/2004
af 20. januar 2004 om kontrol med fusioner og virk-
somhedsovertagelser (»EF-fusionsforordningen) (*%) ikke
anser OIAG som koncern med henblik pd beregningen
af omsetningstarsklerne.

Uanset det sociale og politiske pres, der ville vare resul-
tatet af en beslutning om at tillade Austrian Airlines’
insolvens, fastholder Kommissionen den opfattelse, som
den gav udtryk for ved procedurens indledning, nemlig at
OIAG’s beslutning om frivilligt at afholde omkostninger i
forbindelse med en socialplan i tilfeelde af Austrian
Airlines’ insolvens synes at folge af, at OIAG er et stats-
ligt holdingselskab, og en privat investor, der driver et
holdingselskab, ikke ville afholde disse omkostninger

under lignende omstandigheder.

Det md derfor konstateres, at OIAG's omkostninger i
tilfelde af Austrian Airlines’ insolvens ville vare lig nul.

6.1.3. Konklusion

Kommissionen har ganske vist konkluderet, at der med
salgsproceduren blev opndet den hgjest mulige markeds-
pris for Austrian Airlines, men den er ogsd ndet frem til

(*% EUT L 24 af 29.1.2004, s. 1.
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udgjort en billigere valgmulighed for staten. Kommis-
sionen mener derfor, at det beleb, hvormed den negative
pris overstiger insolvensomkostningerne for staten og
OIAG, skal betragtes som statslige midler ydet til
Austrian Airlines. Da insolvensomkostningerne for aktio-
neeren er lig nul, er statsstottebelgbet den negative pris’
fulde belob, som befinder sig i et interval mellem [...]
EUR og [...] EUR — med et maksimalt stottebelgb pa
[...] EUR.

Den negative kebspris omfatter statslige midler, da den
direkte ydes af et organ (OIAG), som fuldt ud ejes af
staten og kontrolleres af denne. Den folger af det priva-
tiseringsmandat, hvorved den ostrigske regering gav
OIAG befojelse til at selge alle sine kapitalandele i
Austrian Airlines, og kan derfor tilregnes staten. Den er
rettet mod en virksomhed (Austrian Airlines), som
navnlig efter liberaliseringen af lufttransporten konkur-
rerer med andre EF-luftfartsselskaber. Den pavirker
samhandelen i Fellesskabet, da den vedrerer en virk-
somhed, som er aktiv i trafikken mellem medlemssta-
terne, og fordrejer konkurrencen.

Den negative kebspris skal derfor betragtes som stats-
stotte som omhandlet i EF-traktatens artikel 87, stk. 1.

7. STOTTENS FORENELIGHED MED FALLESMARKEDET

Efter at Kommissionen har konkluderet, at den negative
kebspris udger statsstotte, skal Kommissionen under-
sege, om denne stotte er forenelig med fallesmarkedet.

Det er derfor nedvendigt at undersege stottens forene-
lighed med fallesmarkedet pd grundlag af EF-traktatens
artikel 87, stk. 2 og 3, som indeholder undtagelser fra
den generelle regel om en stottes uforenelighed i
artikel 87, stk. 1.

I den foreliggende sag kan kun undtagelsen i artikel 87,
stk. 3, litra c), finde anvendelse. I henhold til artikel 87,
stk. 3, litra ¢), kan der ydes statsstotte til fremme af
udviklingen af visse erhvervsgrene eller ekonomiske
regioner, ndr den ikke endrer samhandelsvilkdrene pa
en mdde, der strider mod den falles interesse.

I denne henseende er de regler, der skal anvendes til at
fastsla stottens forenelighed med fallesmarkedet, ramme-
bestemmelserne fra 2004 samt rammebestemmelserne
for statsstotte til luftfartssektoren fra 1994.
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7.1. Forenelighed med fellesmarkedet og mulig tilsi-
desettelse af reglerne for det indre marked

Ved procedurens indledning fastslog Kommissionen, at
@strig havde udstedt et privatiseringsmandat til OIAG,
hvori der var fastsat en raekke betingelser. Kommissionen
har konstateret under proceduren, at disse betingelser
under de sarlige omstendigheder, der gor sig galdende
i denne sag, ikke var af en sddan art, at de havde haft en
negativ indflydelse eller en eller anden indflydelse pd den
pris, som keberen var parat til at betale.

Ved en forste betragtning kunne de salgsbetingelser,
hvorefter der skulle oprettes et organ, der skal varetage
Ostrigs interesser med hensyn til geografisk placering, og
bibeholdes en @strigsk kerneaktionerstruktur, samt
kravet om opretholdelse af Austrian Airlines’ hoved-
kontor i @strig, give anledning til problemer med
hensyn til EF-traktatens artikel 43, 49 og 56 om etab-
leringsfriheden, retten til fri udveksling af tjenesteydelser
og den frie bevagelighed for kapital.

Der rejser sig sdledes det spergsmal, om Kommissionen
skal tage en mulig tilsidesettelse af reglerne for det indre
marked i betragtning, nar den vurderer, om statsstotten
er forenelig med faellesmarkedet (3?).

I den foreliggende sag har Kommissionen konstateret, at
de betingelser, der er fastsat i privatiseringsmandatet, pa
ingen mdde medforte en storre fordrejning pd grund af
den negative pris, da betingelserne ikke havde nogen
materielle indvirkninger pd den betalte pris. I den fore-
liggende sag er betingelserne vedrerende aktionzrerne og
virksomhedens hovedkontor knyttet sammen med bilate-
rale luftfartsaftaler, og i denne form medferer anven-
delsen heraf ikke forskelsbehandling af de potentielle
kebere, da alle vil have den samme interesse i videre-
forelsen for pd denne méde at beskytte deres mulige
aktiviteter. De betingelser, der er fastsat i privatiserings-
mandatet, har derfor ikke palagt yderligere begransninger
end de begrensninger, der allerede findes i de bilaterale
luftfartsaftaler. Der er derfor ingen grund til at tage en
mulig tilsidesattelse af reglerne for det indre marked i
betragtning ved vurderingen af stottens forenelighed.

Kommissionen skal derfor vurdere, om omstrukturerings-
planen er i overensstemmelse med bestemmelserne i de
galdende rammebestemmelser. I henhold til grundprin-
cippet (punkt 31 i rammebestemmelserne fra 2004) kan
somstruktureringsstotte kun [...] godkendes i tilfzlde,
hvor det kan godtgeres, at den ikke strider mod Felles-
skabets interesse. Omstruktureringsstotte kan kun
godkendes, hvis den opfylder en rakke strenge betin-
gelser, og hvis der er sikkerhed for, at eventuelle konkur-

(*%) Ifelge retspraksis kan »gennemferelsesforanstaltninger til en stotte,
som er i strid med andre serlige traktatbestemmelser end artikel 92
0g 93, [...] vare sd uleseligt forbundet med stottens formadl, at det
ikke er muligt at bedemme dem isoleret« (se Domstolens dom af
22.3.1977, sag 74[76, Ianelli & Volpi mod Meroni, Sml. 1977, s.
557, og Domstolens dom af 15.6.1993, sag C-225/91, Matra mod
Kommissionen, Sml. 1993 I, s. 3203, praemis 41).

(264)

(265)

(266)

(267)

(268)

rencefordrejninger opvejes af fordelene ved at holde virk-
somheden i live [...], og at der i princippet er tilstraekke-
lige modydelser til fordel for konkurrenterne«.

I rammebestemmelserne anferes derefter forskellige
betingelser for ydelse af omstruktureringsstotte.

7.1.1. Virksomhedens identitet og betingelser for at kunne
modtage stotte

Ifolge punkt 13 i rammebestemmelserne kan »en virk-
somhed, der tilhorer eller er i feerd med at blive overtaget
af en sterre koncern, [...] normalt ikke modtage
rednings- eller omstruktureringsstotte, medmindre det
kan pdvises, at virksomhedens vanskeligheder hidrgrer
fra virksomheden selv og ikke er et resultat af en vilkérlig
omkostningsfordeling inden for koncernen, og at virk-
somhedens vanskeligheder er for alvorlige til, at
koncernen selv kan lese demc.

Ved procedurens indledning fastslog Kommissionen, at
visse klagere havde fremfert, at Austrian Airlines ikke
var stotteberettiget i forbindelse med Lufthansas over-
tagelse af Austrian Airlines.

Kommissionen bemarker i den forbindelse, at selv om
Lufthansa ifelge den anmeldte foranstaltning overtager
Austrian  Airlines, skyldes de vanskeligheder, som
Austrian Airlines stdr over for, imidlertid ikke den plan-
lagte overtagelse. De gstrigske myndigheder har desuden
anfort, at nedsattelsen af Austrian Airlines’ gald
(finansiel omstrukturering«) udger den pris, som Luft-
hansa er rede til at acceptere for overtagelsen efter et
gennemsigtigt og dbent udbud, og at salget ikke ville
blive gennemfort uden denne foranstaltning.

Kommissionen konstaterer, at det fremgar af den
ostrigske stats beslutninger med hensyn til tildelingen
af midler og de aftaler, der er indgdet mellem OIAG og
Lufthansa, at Austrian Airlines og ikke Lufthansa er
modtager af de tildelte midler, og at de tildelte midler
modtages af Austrian Airlines i form af en kapitalfor-
hojelse. Den vasentligste virkning af tildelingen af
midler er det omstrukturerede Austrian Airlines’ over-
levelse. Kommissionen konstaterer endvidere, at Austrian
Airlines ikke indgér i Lufthansa-koncernen indtil afslut-
ningen af salget, siledes at sporgsmaélet, om Lufthansa
kunne have saneret Austrian Airlines med egne midler,
er irrelevant. Der foreligger heller intet koncernforhold
mellem Lufthansa og Austrian Airlines, som er baseret
pa det allerede eksisterende samarbejde. Kommissionen
kan derfor konkludere, at Austrian Airlines ikke indgar
i Lufthansa-koncernen.
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(269)

(270)

271)

(272)

(273)

(274)

(275)

Kommissionen kan sdledes konkludere, at Austrian

Airlines er modtager af stotten.

Som det naste skal Kommissionen afklare, om Austrian
Airlines er berettiget til omstruktureringsstotte i henhold
til rammebestemmelserne fra 2004. Kommissionen var
allerede ndet til denne konklusion i beslutningen om
godkendelse af redningsstetten (*°) og i beslutningen
om at indlede undersegelsesproceduren. Under underse-
gelsesproceduren er der ikke fremkommet omstendig-
heder, der kunne give anledning til at andre denne
vurdering.

Kommissionen kan konkludere i den forbindelse, at
Austrian Airlines er en kriseramt virksomhed som
omhandlet i rammebestemmelserne fra 2004.

7.1.2. Genoprettelse af den langsigtede rentabilitet

Ifolge den anden betingelse (som anfert i punkt 35 i
rammebestemmelserne fra 2004) skal »omstrukturerings-
planen, der skal strakke sig over en s kort periode som
muligt, [...] inden for en rimelig tidshorisont og pa
grundlag af realistiske forventninger om de fremtidige
betingelser for driften genoprette virksomhedens langsig-
tede rentabilitet«.

Det hedder endvidere i rammebestemmelserne fra 2004
(punkt 37), at »omstruktureringsplanen skal omfatte
foranstaltninger til en vending af udviklingen, sd virk-
somheden efter omstruktureringen vil kunne dakke alle
omkostninger, herunder afskrivninger og finansierings-
omkostninger. Den omstrukturerede virksomheds afkast
af egenkapitalen skal veare tilstraekkeligt til, at den kan
klare sig i konkurrencen ved egen hjalp«.

Ved procedurens indledning rejste Kommissionen
sporgsmal med hensyn til de antagelser, der 1a til
grund for den fremlagte omstruktureringsplan. Den
rejste ogsd sporgsmédl med hensyn til de omkostnings-
besparelser og synergier, som planen henviser til, i
betragtning af, at Austrian Airlines og Lufthansa allerede
samarbejder i stor udstrakning.

Med hensyn til den omstendighed, at Lufthansa og
Austrian  Airlines allerede samarbejder inden for
rammerne af Star Alliance, og med hensyn til deres
joint ventures har @strig fremsendt Kommissionen oplys-
ninger, hvoraf det fremgar, at integrationen af virksom-
heder i lufttransportsektoren i forbindelse med en kapi-
talinteresse ud fra skonomiske betragtninger er betydeligt
storre, hvilket medferer storre omkostningsbesparelser
end i partnerskaber uden en kapitalinteresse. Pstrig har
henvist til ekspertundersegelser, hvorefter der blev opnéet
omkostningsbesparelser pd ca. 1,9 % i forbindelse med
rent koordinerende partnerskaber, mens falles aktiviteter
resulterede i besparelser pd ca. 5,6 % af de samlede
ombkostninger. Et samarbejde, der blev stottet af en kapi-
talinteresse, medferte derimod omkostningsbesparelser
pé ca. 11,4 % (*1).

(*9) Se fodnote 8.
(*1) Se fodnote 27.

(276)

(277)

(278)

(279)

(280)

(281)

(282)

(283)

(284)

Kommissionen bemaerker, at omstruktureringsplanen er
baseret pd en konsolidering af de fordele, der folger af
omkostningsnedszttelser og de synergier, der frem-
kommer ved luftfartsselskabets integration i Lufthansa-
koncernen. Den indeholder en reduktion og nydimensio-
nering af fladen, produktoptimering, omkostningsreduce-
rede foranstaltninger og synergipotentiale.

[...] Kommission konstaterer, at den senere Lufthansa-
forretningsplan sd vidt muligt tager hensyn til forrin-
gelsen af situationen pd det globale lufttransportmarked
og navnlig pd Austrian Airlines’ markeder i Central- og
@steuropa. Lufthansa har bemarket, at udsigterne er
forveerret betydeligt pa grund af den ekonomiske krise
i forhold til planen fra oktober 2008.

Lufthansa har anfert, at det fremgar af den femadrige
finansieringsplan (2009-2013), at virksomheden béde i
»basisscenariet« og i det »realistiske scenario« samt i det
»pessimistiske scenario« pd kort- og mellemlang sigt [...].
Selskabet forventer [...], at Austrian Airlines vil vere i
stand til at dakke sine afskrivninger, omkostningerne til
flyleasing og renteudgifterne fra [...]. [...].

Lufthansa har bemzrket, at nogle af de foranstaltninger,
der er lagt til grund [...]. Efter Lufthansas opfattelse kan
Austrian Airlines’ langsigtede rentabilitet imidlertid kun
genoprettes, hvis den @ndrede omstruktureringsplan —
sdvel som andre endnu ikke feerdigforhandlede foranstalt-
ninger til at nedsatte omkostningerne — kan gennem-
fores som planlagt, og de nedvendige omkostningsbespa-
relser derved kan opnas.

Forretningsplanen er baseret pd en gennemsnitlig
USD/EUR-valutakurs pd ca. [...] og en gennemsnitlig
rdoliepris pd [...] pr. tende for 2009-2013. Det
antages endvidere heri, at [...].

Indtaegterne ved lufttrafik vil i 2009 [...]. Ifelge planen
vil der derefter indtraede en [...] arligt i det omfang, hvori
Austrian Airlines’ markeder retter sig og indtjeningssyner-
gier barer frugt. I [...] vil vitksomhedens indtagter ved
lufttrafik ifelge planen igen né niveauet fra [...].

[...] Med hensyn til beleegningsprocenterne i perioden
2008-2010 forventes sdledes [...], hvilket forst vil blive
forbedret fra [...]. Gennemsnitsindtagterne pr. passager-
kilometer vil i 2009 formentlig ligeledes [...].

[...] ().

Pi grundlag af sammenslutningen mellem Austrian
Airlines og Lufthansa omfatter planen indtjeningssyner-
gier pd [...] EUR og omkostningssynergier pa [...] EUR,
som skal opnds fra [...].

*) [

]
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(285) Med hensyn til indtjeningssynergierne opnds en tredjedel holder omstruktureringsplanen ogsd en tilpasning [...],

(286)

(287)

(289)

(290)

(291)

(292)

(293)

(294)

pa grundlag af [...], en tredjedel pd grundlag af [...] og
en sidste tredjedel pd grundlag af [...].

Med hensyn til personalet er der fastsat [...]. P4 nuve-
rende tidspunkt omfatter Austrian Airlines” salgsorganisa-
tion [...] medarbejdere, heraf [...] i @strig. Lufthansa
regner med [...]. Dette betyder, at [...]. Derudover inde-

(288)

Tabel 12:

da disse kapaciteter integreres i Lufthansa-koncernen.
Denne tilpasning vil fere til [...] ([...]). Desuden er der
planlagt mindre @ndringer i andre forretningssegmenter,
f.eks. i forbindelse med [...]. Mellem udgangen af 2008
0g 2013 nedsettes disse foranstaltninger til [...].

De samlede ekstraordinare omkostninger pa [...] mio.
EUR, der er forudset til Austrian Airlines i perioden
2009-2013, omfatter omkostninger [...].

EBIT for ekstraordineaere poster, 2008-2013, ifelge Lufthansas antagelser

(mio. EUR)

EBIT for ekstraordinare poster 2008 2009

2010

2011 2012 2013

2) (..) (..) (..)

Virksomhedens EBIT (operationelt breakeven) for ekstra-
ordinare post vil ifelge beregningerne [...].

Lufthansa har imidlertid henvist til, at Austrian Airlines
har en drlig rentebyrde pd ca. [...] EUR péd grund af
betydelige rentebarende finansielle forpligtelser og
pensionsforpligtelser. Breakeven-punktet vil blive ndet i

[.].

Kommissionen skal vurdere, om Austrian Airlines er i
stand til at gennemfere omstruktureringen med godt
resultat inden for den fastsatte frist. [...]

Pi grundlag af den reviderede plan skulle Austrian
Airlines vaere i stand til at nedsatte sine omkostninger
betydeligt. Denne sterke reduktion af omkostningsgrund-
laget skulle sammen med [...] give virksomheden den
nedvendige fleksibilitet og tilpasningsevne til at gore
fremskridt med virkeliggorelsen af malene.

I betragtning heraf er Kommissionen af den opfattelse, at
Austrian Airlines skulle vere i stand til at gennemfore
omstruktureringen med godt resultat inden 2015. I den
forbindelse mener Kommissionen imidlertid ikke, at
datoen for iverksattelsen af »Go4Profit-programmet
skal betragtes som pabegyndelsen af omstruktureringen.
Det ser snarere ud til, at de foranstaltninger, der blev
truffet som led i »Go4Profit«-programmet — ogsa selv
om de har medfert en reduktion af Austrian Airlines’
omkostninger — ikke var tilstraekkelige til at omstruktu-
rere virksomheden og var udformet i forbindelse med en
stand alone-lgsning.

Kommissionen skal ogsd vurdere, om de antagelser, som
omstruktureringsplanen er baseret pd, er rimelige efter

(295)

(296)

omstendighederne, og om forudsigelserne og progno-
serne svarer til det, der kreves i rammebestemmelserne.
Rammebestemmelserne fra 2004 (punkt 35) fastsetter i
denne forbindelse: »Denne plan skal forelegges Kommis-
sionen med alle nedvendige detaljer og skal sarligt
omfatte en markedsanalyse. Forbedringen af rentabiliteten
skal forst og fremmest opnds gennem de interne foran-
staltninger, der er indeholdt i omstruktureringsplanen.
Den kan bygges pd eksterne faktorer sdsom pris- og
eftersporgselssvingninger, som virksomheden ikke har
storre indflydelse pd, men kun hvis de anferte forvent-
ninger til markedsudviklingen nyder generel anerken-
delse.«

Kommissionen er i den forbindelse af den opfattelse, at
den forretningsplan, der blev forelagt i april 2009,
omfatter realistiske negative prognoser. De antagelser
med hensyn til brandstofprisen, valutakurserne, trafik-
meangden og markedsudviklingen, som Lufthansa fore-
lagde for Kommissionen, er rimelige, og derfor synes
forudsigelserne i omstruktureringsplanen med hensyn til
fremskridtene i forbindelse med Austrian Airlines’
samlede resultat trovardige under hensyntagen til den
okonomiske krises indvirkninger péd lufttransportsek-
toren. Kommissionen konstaterer, at en virksomhed
med sterre sandsynlighed vil blive rentabel pd lang sigt
under en ny, privat ejers kontrol, siledes at salget i denne
henseende faktisk er et centralt aspekt i forbindelse med
omstruktureringen af Austrian Airlines.

I lyset af ovennavnte faktorer er Kommissionen af den
opfattelse, at Austrian Airlines vil vare i stand til at
genoprette sin langsigtede rentabilitet fra 2015 som
fastsat i forretningsplanen for 2009-2015. Rentabiliteten
genoprettes sdledes inden for en omstruktureringsperiode
pa ca. seks dr, hvilket Kommissionen anser for at vaere et
passende tidsrum.
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7.1.3. Egetbidragets storrelse

Med hensyn til egetbidragets storrelse fastsatter ramme-
bestemmelserne fra 2004 (punkt 43), at »stgttemod-
tagerne [...] selv [skal] yde et betydeligt bidrag til
omstruktureringsplanen med egne midler, herunder ved
athaendelse af aktiver, som ikke er nedvendige for virk-
somhedens overlevelse, eller ved ekstern finansiering pa
markedsvilkdr. Et sddant bidrag er udtryk for, at marke-
derne har tillid til, at virksomheden igen kan blive
rentabel. Bidraget skal veare et reelt bidrag, dvs. et
faktisk bidrag, hvilket udelukker forventede fremtidige
gevinster sdsom cash flow, og det skal vare sd stort
som muligt.« Det er anfert i rammebestemmelserne,
hvilket egetbidrag der normalt vil blive anset for at
vare passende. Nir der er tale om en virksomhed af
Austrian Airlines’ storrelse, vil dette beleb udgere 50 %.
Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at i henhold
til rammebestemmelserne fra 2004 (punkt 18) galder
disse, medmindre andet galder i henhold til de serlige
regler for kriseramte virksomheder inden for den pageal-
dende sektor, herunder regler for lufttransportsektoren.

De ostrigske myndigheder har fremfort i den forbindelse,
at rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssek-
toren fra 1994, som er en lex specialis med hensyn til
statsstotte til luftfartsselskaber, ikke foreskriver et eget
finansielt bidrag af en bestemt storrelsesorden. De har
imidlertid efterfolgende givet udtryk for, at dette krav
under alle omstendigheder er opfyldt, og at egetbidraget
overstiger 50 % af de nedvendige omstrukturerings-
omkostninger.

De gstrigske myndigheder har fremfort, at de samlede
omstruktureringsomkostninger udger [...] EUR, og da
den statsstotte, som @strig har ydet, udger 500 mio.
EUR, belgber Austrian Airlines’ og Lufthansas eget
finansielle bidrag sig til ca. [...] mio. EUR, dvs. 55,5 %
af det samlede belob.

Oplysningerne fra Lufthansa afviger en smule herfra.
Lufthansa har fremfort, at de samlede omstrukturerings-
omkostninger udger [...] mio. EUR. Da de midler, som
Ostrig har tildelt, derfor ligeledes udger 500 mio. EUR,
beleber Austrian Airlines’ og Lufthansas eget finansielle
bidrag sig til ca. [...] mio. EUR, dvs. 67 % af det samlede
belob.

Bade Ostrig og Lufthansa har fremfert, at Lufthansa skal
nedbringe geelden for at fastholde egenkapitalandelen pé
koncernplan pé det tidligere niveau, da Austrian Airlines
har en sterre galdsetning end Lufthansa. Austrian
Airlines samlede nettogeld (uden redningsstetten pa
200 mio. EUR, som skal tilbagebetales efter gennem-

(302)

(303)

(304)

(305)

(306)

forelsen af overtagelsen) belgber sig til ca. [...] EUR.
Efter den delvise tilbagebetaling ved hjelp af tilferslen
af midler pd 500 mio. EUR er der fortsat en nettogald
pa [...] mio. EUR. Austrian Airlines overtages af Luft-
hansa med denne geld. Dette svarer til [...]. Forskellen
i forhold til Lufthansas geldsetning, [...], udger [...].
EUR. Pd nuvarende tidspunkt er det imidlertid ikke
klart, hvordan og hvorndr Austrian Airlines’ gald vil
blive betalt.

I tilfeelde af, at Lufthansa betaler dette belgb til Austrian
Airlines i form at en kapitaltilfersel, kan Kommissionen
acceptere, at dette belob udger et egetbidrag. En ren
overtagelse af Austrian Airlines’ gaeldsbyrde og indvirk-
ningen heraf pd Lufthansas koncernregnskab ville imid-
lertid ikke i sig selv udgere et egetbidrag. Kommissionen
konstaterer, at safremt dette element ikke betragtes som
omstruktureringsomkostninger og som egetbidrag, frem-
kommer der beleb pa [...].

Med hensyn til Austrian Airlines” kumulerede driftsunder-
skud for perioden 2009-2013, som er anfert i tabel 12,
blev det samlede belgb pé [...] EUR med en diskonte-
ringssats pa 9,7 % diskonteret til en nutidsveerdi (NPV) pd
[...] EUR. Kommissionen kan acceptere, at dette belab,
som tilfares kontant af Lufthansa, udger et egetbidrag til
omstruktureringsplanen.

Med hensyn til visse andre omkostninger, f.eks. omkost-
ninger til integrationen med henblik pd at opnd &rlige
synergieffekter ([...] EUR), lobende yderligere omstruktu-
reringsomkostninger efter salget i december 2008 ([...]
EUR) og transaktionsomkostninger ([...] EUR), accepterer
Kommissionen, at disse indgdr i omstrukturerings-
omkostningerne. De aftholdes af Lufthansa.

Hvad imidlertid angdr omkostningerne i forbindelse med
»Go4Profit--programmet pd [...] EUR, agter Kommis-
sionen ikke at betragte disse som stotteberettigede
omkostninger, da de opstod inden ivarksattelsen af
omstruktureringsplanen. Det samme galder de hejere
refinansieringsomkostninger pd grund af finanskrisen pa
[...] EUR, som af de ostrigske myndigheder blev omtalt
som poster i Lufthansas omstruktureringsomkostninger;
Kommissionen konstaterer, at disse omkostninger ikke
blev anfert af Lufthansa, og at de udger normale drifts-
omkostninger.

I nedenstdende tabel er Kommissionens vurdering af de
forskellige poster i omstruktureringsomkostningerne
sammenfattet.
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Tabel 13:
Austrian Airlines’ omstruktureringsomkostninger
Foranstaltning Bemarkninger fra @strig Bemarkninger fra Lufthansa Kommissionens vurdering
OIAG's bidrag til nedbringelse af 500 mio. EUR 500 mio. EUR 500 mio. EUR
nettogaelden 0 % egetbidrag 0 % egetbidrag 0 % egetbidrag
Reduktion af galdsatningen til (...) (...) (-..)
Lufthansas niveau
Omkostninger i forbindelse med (...) (...) (...)
»Go4Profit« programmet
Yderligere  omstruktureringsfor- (...) (...) (...)
anstaltninger  ivaerksat  siden
december 2008
Omkostninger til integration med (...) (...) (...)
henblik pd skabelse af nedvendige
synergier
Rédgivnings-/transaktionsomkost- (...) (...) (...)
ninger
Hojere refinansierings-omkost- (...) (...) (-..)
ninger pd grund af finanskrisen
Nutidsverdi (NPV) af de kumule- (...) (...) (...)
rede driftsunderskud
Omstruktureringsomkostninger i (...) (...) (...)
alt
Egetbidragets storrelse [...] EUR [...] EUR [...] EUR
(56 %) (67 %) (64 %) EUR [...] (52 %)
(307) P& baggrund af ovenstdende konkluderer Kommissionen, nedbringe Austrian Airlines’ geeld, vil Lufthansas over-

(308)

(309)

at de samlede omstruktureringsomkostninger vil udgere
ca. [...] mio. EUR (eller [...] EUR i tilfelde af, at Luft-
hansa ikke nedbringer Austrian Airlines’ gaeld med [...]
EUR), idet egetbidraget (som ydes i fellesskab eller indi-
viduelt af Austrian Airlines og/eller Lufthansa) udger [...]
EUR (eller [...] EUR). Dette svarer til 64 % (eller 52 %) af
omstruktureringsomkostningerne. Kommissionen kan
derfor konkludere, at kravet om at bidrage med et
tilstraekkeligt belob til omstruktureringsomkostningerne
er opfyldt i det foreliggende tilfelde.

7.1.4. Stotten skal begreenses til et minimum

[ punkt 43 i rammebestemmelserne fra 2004 hedder det:
»Stottebelobet og statteintensiteten skal begranses til det
absolutte minimum af de omstruktureringsomkostninger,
der er nedvendige for at kunne gennemfere omstruktu-
reringen under hensyn til virksomhedens, aktionrernes
eller den pagaeldende koncerns finansielle ressourcer. Ved
vurderingen heraf tages der hensyn til eventuel rednings-
stotte, som virksomheden har modtaget pd et tidligere
tidspunkt.« Kommissionen vurderer, at denne betingelse
er opfyldt.

Omstruktureringsomkostningerne udger som navnt
ovenfor [...] EUR, mens stottebelobet er begrenset til
500 mio. EUR. Bdde @strig og Lufthansa har anfert, at
belgbet pd 500 mio. EUR udger det minimum, der er
nedvendigt for at genoprette Austrian Airlines’ langsig-
tede rentabilitet. Uden tilskuddet, som anvendes til at

(310)

(311)

(312)

tagelse af virksomheden ikke vare ekonomisk bare-
dygtig.

Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at belgbet
pa 500 mio. EUR som negativ minimumspris, som Luft-
hansa var rede til at acceptere, folger af et offentligt
udbud. Kommissionen konstaterer ogsd, at det pagel-
dende belgb udelukkende anvendes til at nedbringe
Austrian Airlines’ uforholdsmaessig store gald og derfor
ikke vil give Austrian Airlines nogen overskudslikviditet.

Kommissionen anser dette beleb for at vare acceptabelt
og konkluderer, at der ikke ydes en urimelig stor stotte,
ndr det sammenholdes med de pdgeldende omkost-
ninger. Hovedparten af midlerne til omstruktureringen
tilvejebringes af Austrian Airlines ogfeller Lufthansa
med egne midler.

7.1.5. Kompenserende modydelser

Rammebestemmelserne fra 2004 (punkt 38) fastsetter
desuden folgende: »Der skal treffes bestemmelse om
kompenserende modydelser for at sikre, at de skadelige
vitkninger for samhandelsvilkirene begraeenses mest
muligt, sdledes at de positive virkninger, der soges
opndet, kommer til at opveje de skadelige virkninger. I
modsat fald vil stetten blive anset for at »stride mod den
faelles interesse« og dermed vare uforenelig med falles-
markedet.«
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(313) Det er endvidere anfert (punkt 39): »Disse modydelser (318) De pstrigske myndigheder har anfert, at Austrian Airlines
kan bestd i at athende aktiver, indskrenke kapaciteten fra 2006 ivarksatte omstruktureringsprogrammet

(314)

(315)

(316)

(317)

eller virksomhedens aktivitetsniveau pd markedet og
fjerne hindringer for adgang til de pigaldende markeder.
Nér Kommissionen foretager sin vurdering af, om de
pagaldende modydelser er hensigtsmeassige, vil den
tage hensyn til strukturen og konkurrenceforholdene pé
markedet for at undgd, at en given modydelse medferer
en forveerring af strukturen pd markedet [...].«

Med hensyn til kravet om passende modydelser som
omhandlet i rammebestemmelserne fra 2004 og ramme-
bestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren fra
1994 har bdde @strig og Lufthansa fremfert, at grund-
laget for vurderingen af foranstaltninger for at forhindre
konkurrencefordrejning er punkt 38, nr. 3, i ramme-
bestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren fra
1994, hvorefter kapacitetsnedskeringer skal indgd i et
omstruktureringsprogram, hvis genetablering af finansiel
levedygtighed ogfeller markedsforholdene kraver dette.

De gstrigske myndigheder og Lufthansa har fremfort, at
rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren
fra 1994 gir forud for rammebestemmelserne fra 2004,
da de er en lex specialis i forhold til disse. Dette fremgar
af punkt 18 i rammebestemmelserne fra 2004, hvorefter
rammebestemmelserne galder, medmindre andet gaelder i
henhold til de sarlige regler for kriseramte virksomheder
inden for den pdgaldende sektor. Hverken genetablering
af finansiel levedygtighed eller markedsforholdene kraever
modydelser, som gar videre end de foranstaltninger, der
allerede er planlagt som led i omstruktureringen.

Med hensyn til dette argument er Kommissionen af den
opfattelse, at markedsforholdene i den foreliggende sag
faktisk kreever en yderligere kapacitetsnedskaring.
Kommissionen er ikke enig i den pastand, at de eneste
indikatorer for en overkapacitet, som den skal tage i
betragtning, er utilstrakkelige belagningsprocenter
ogfeller hyppig udtreeden fra markedsdeltageres side og
manglende incitamenter for nye akterer til at gd ind pa
markedet. I denne forbindelse bemarker Kommissionen,
at Austrian Airlines siden 2006 har gennemfert foran-
staltninger til omkostningsnedsattelse og omstrukture-
ring som led i »Go4Profit«-programmet, og at dette
program ikke har genoprettet virksomhedens rentabilitet.
Austrian Airlines har tidligere véret tabsgivende, giver pa
nuvarende tidspunkt tab og vil ogsd vare tabsgivende pa
mellemlang sigt, sdledes at selskabet skal reducere sit
omkostningsgrundlag og nedlegge eller nedskaere kapa-
citet i ikke-rentable segmenter af de markeder, som det
betjener.

Punkt 40 i rammebestemmelserne fra 2004 fastsatter
folgende: »Indskrenkningens omfang md afgeres pa
grundlag af de konkrete omstaeendigheder. Kommissionen
vil bestemme omfanget af de fornsdne modydelser med
udgangspunkt i den markedsundersogelse, der er knyttet
til omstruktureringsplanen, og eventuelt pd grundlag af
andre oplysninger, som Kommissionen matte vare i
besiddelse af, herunder oplysninger fra bererte parter.«

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

(324)

»Go4Profit«, i hvilken forbindelse selskabet reducerede
fladestorrelsen og indstillede en rakke langdistanceruter.
Kapaciteten pad langdistanceruterne blev nedskdret med
ca. [...]. Antallet af ansatte blev reduceret med [...] stil-
linger eller ca. [...] og fldden reduceret fra [...] fly.

Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at
»Go4Profit«-programmet blev indledt i 2006 og fortsatte
i 2007. Det kan derfor ikke reelt betragtes som en plan,
der vedvarende har haft tilknytning til de foranstalt-
ninger, der blev anmeldt i december 2008 og a@ndret i
april 2009. Som folge heraf og af de arsager, der er
anfort i betragtning 293, vil Kommissionen kun tage
kapacitetsnedskaringer, der er foretaget efter 2008, i
betragtning som modydelser.

I lgbet af 2008 blev kapaciteten inden for ruteflyvninger
nedskaret med ca. [...] og i forbindelse med charterflyv-
ninger med [...], hvilket svarer til en kapacitetsnedskee-
ring i antallet af udbudte sadekilometer (ASK) pa i alt
[...] i forhold til aret for.

I den omstruktureringsplan, der blev anmeldt i december
2008, fastsatte Lufthansa [...]

Derudover blev der i begyndelsen af 2009 truffet yder-
ligere omstruktureringsforanstaltninger, som medferte en
yderligere kapacitetsnedskeering inden for ruteflyvninger
(bdde ved nedleeggelse af ruter og beskaring af afgange)
pa [...] og inden for charterflyvninger pé [...]. Dette har
medfort en kapacitetsnedskaring inden for ASK fra 2008
til 2009 pd i alt [...]. Det skal imidlertid bemarkes, at
omstruktureringsplanen er baseret pd den antagelse, at
markedsudviklingen vendes, og kapaciteten forhgjes i
2010.

De ostrigske myndigheder har tilbudt som modydelse, at
Austrian Airlines (herunder dets datterselskaber) redu-
cerer det samlede antal udbudte sadekilometer med
15 % i perioden fra begyndelsen af 2008 og indtil den
31. december 2010 (sammenligningsgrundlag er det
samlede antal udbudte szdekilometer i regnskabséret
2007). Dette omfatter en betydelig reduktion inden for
charterflyvninger, hvor de udbudte sedekilometer indtil
udgangen af [...] vil blive reduceret med [...] i forhold til

[--].

Derudover — og i overensstemmelse med Kommissio-
nens krav — begranses vaksten i antallet af udbudte
sedekilometer efter 2010 til den gennemsnitlige
vakstrate, der er fastsat for de luftfartsselskaber, der er
medlem af Association of European Airlines; denne
begreensning vil forblive i kraft enten indtil udgangen
af 2015 eller, sifremt dette er tilfeldet inden udgangen
af 2015, indtil det tidspunkt, hvor Austrian Airlines
opndr et balanceret EBIT.
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(325) For at Kommissionen kan overvige, at dette loft for — Wien-Koln/Bonn: op til tre (3) afgange om dagen,

(326)

(327)

(328)

(329)

kapacitetsstigninger overholdes, skal der hvert ar
indsendes rapporter til Kommissionen inden udgangen
af marts i dret efter det kalenderdr, som rapporten
vedrorer.

Kommissionen —bemarker, at lufttransportmarkedet
ganske vist oplevede en markant afmatning i begyndelsen
af 2009, men at kapacitetsnedskaringerne og vakstloftet
skal vurderes i hele den periode, hvor de er galdende,
idet der skal tages hejde for muligheden for et markeds-
opsving i 2010, som vil ytre sig ved et yderligere fald i
luftfartsselskabets markedsandel. Kommissionen
bemerker derudover, at fldden i den planlagte omstruk-
tureringsperiode reduceres fra 98 fly i 2008 til [...] fly i
2011. Kommissionen konstaterer i den forbindelse, at

[.].

Derudover er Kommissionen af den opfattelse, at i
betragtning af den snavre forbindelse mellem den stats-
stotte, der er forbundet med den gstrigske stats salg af
ejerandelen i Austrian Airlines, og fusionen mellem Luft-
hansa og Austrian Airlines skal modydelserne i forbin-
delse med statsstotten vurderes i lyset af de modydelser,
der er foresldet i forbindelse med den igangvarende
fusionskontrolprocedure (+3).

Lufthansa og Austrian Airlines har foresldet visse mody-
delser i forbindelse med den parallelle fusionsbeslutning,
feks. at stille en rakke slots til rddighed i forskellige
lufthavne med fuldt udnyttet kapacitet for at gere det
muligt for en eller flere nye markedsaktorer at drive en
ny eller supplerende konkurrencedygtig luftrute. I
henhold hertil forpligter Lufthansa, Austrian Airlines og
deres respektive datterselskabet sig til i overensstemmelse
med en serlig procedure at stille slots (+4) til radighed i
lufthavnene i Wien, Stuttgart, K6ln, Miinchen, Frankfurt
og Bruxelles pd de ruter, hvor Kommissionen har konsta-
teret konkurrenceproblemer (**) (i det folgende benavnt
»de identificerede bypar«).

Antallet af slots, der skal stilles til radighed, skal gore det
muligt for en ny flytransportudbyder (*¢) at beflyve de
identificerede bypar med folgende frekvens:

— Wien-Stuttgart: op til tre (3) afgange om dagen

(*) Sag COMP/M.5440 — Lufthansa/Austrian Airlines.

(*4 Dvs. den tilladelse, som gives et luftfartsselskab til at benytte luft-
havnsinfrastrukturen i en lufthavn pd en given dag og pé et givet
tidspunkt til landing eller afgang.

(¥) Dette galder ruterne mellem folgende byer: Wien-Stuttgart, Wien-
Koéln, Wien-Miinchen, Wien-Frankfurt og Wien-Bruxelles.

(*6) Defineret som »ethvert flyselskab eller flyselskaber, der deltager i
samme alliance (bortset fra fusionspartnerne, inklusive alle flysel-
skaber, der kontrolleres af dem), der individuelt eller i fallesskab
under felles rutenummer udbyder nye eller supplerende konkurren-
cedygtige flyrutere.

(330

(331)

(332)

(333)

(334)

men ikke over 18 afgange om ugen

— Wien-Miinchen: op til fire (4) afgange om dagen

— Wien-Frankfurt: op til fem (5) afgange om dagen

— Wien-Bruxelles: op til fire (4) afgange om dagen, men
ikke over 24 afgange om ugen.

Med disse modydelser vil konkurrerende virksomheder
rettidigt og med stor sandsynlighed kunne komme ind
pa markedet eller udvide aktiviteterne pd de berorte ruter
og derfor pévirke den fusionerede enheds markedsstilling.

Pd baggrund af ovenstdende er Kommissionen af den
opfattelse, at under de sarlige omsteendigheder, der gor
sig galdende i den foreliggende sag, udger de mody-
delser, der er foresldet i forbindelse med fusionsbeslut-
ningen, nemlig den foresldede kapacitetsnedskaring
sammen med begrensningen af vaksten efter 2010,
betragtet under ét tilstraekkelige modydelser til at
modvirke de konkurrencefordrejninger, der er forbundet
med omstruktureringen.

7.1.6. Yderligere vilkdr og tilsagn

I henhold til punkt 46 i rammebestemmelserne fra 2004
og punkt 40 (andet punktum) i rammebestemmelserne
for statsstotte til luftfartssektoren fra 1994 kan Kommis-
sionen foruden modydelserne fastsatte vilkdr og forplig-
telser for at sikre, at stotten ikke fordrejer konkurrencen i
strid med den felles interesse.

Som allerede naevnt bemarker Kommissionen, at Repub-
likken @strig opretholder en rakke bilaterale luftfarts-
aftaler med bestemte tredjelande, hvor EF-udpegningen
ikke anerkendes.

Langt storstedelen af bilaterale luftfartsaftaler med tredje-
lande indeholder allerede klausulen om EF-udpegning,
enten pd grundlag af bilaterale forhandlinger eller en
horisontal aftale. T overensstemmelse med deres falles-
skabsretlige forpligtelser har de ostrigske myndigheder i
denne forbindelse givet tilsagn om at opsige aftalerne
eller genforhandle dem i henhold til bestemmelserne i
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
847/2004 af 29. april 2004 om forhandling og gennem-
forelse af luftfartsaftaler mellem medlemsstaterne og tred-
jelande (+).

(#) EUT L 157 af 30.4.2004, s. 7.
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(335) I lebet af undersegelsesproceduren blev Kommissionen
gjort opmearksom pd, at Austrian Airlines har en
ejerandel pd 51 % i Schedule Coordination Austria
GmbH (SCA).

(336) Efter Kommissionens mening kunne dette forhold give
anledning til problemer, da forordning (EF) nr.
793/2004 (*) (EU-forordningen om ankomst- og
afgangstidspunkter«) fastsatter folgende (artikel 4): »Den
medlemsstat, der har ansvaret for en fartplansformidlet
eller koordineret lufthavn, sikrer: a) at fartplansformid-
leren i en fartplansformidlet lufthavn handler i henhold
til denne forordning pd uathengig, neutral, ikke-diskrimi-
nerende og gennemsigtig made, b) at koordinatoren i en
koordineret lufthavn er uatheengig ved funktionelt at
adskille koordinatoren fra enhver involveret part.
Finansieringen af koordinatorens virksomhed skal veere
tilrettelagt sdledes, at den garanterer koordinatorens
uafthengige status, ¢) at koordinatoren handler i
henhold til denne forordning pé neutral, ikke-diskrimine-
rende og gennemsigtig made.«

(337) lfelge Kommissionen betyder funktionel adskillelse bla.,
at koordinatoren ber handle uathangigt af og ikke ma
modtage instrukser fra eller vare forpligtet til at aflegge
rapport til lufthavnens forvaltningsorgan, en tjenesteud-
byder eller et luftfartsselskab, der opererer fra den pagel-
dende lufthavn. Endvidere finder Kommissionen, at
finansieringen af koordinatorens virksomhed skal vare
tilrettelagt ~ sdledes, at koordinatoren er finansielt
uathengig af enhver part, som direkte pévirkes af —
eller har interesser i — koordinatorens aktiviteter. Koor-
dinatoren ber derfor fore sarskilte regnskaber og
budgetter og mé ikke lade sin finansiering vare udeluk-
kende athengig af lufthavnens forvaltningsorgan, en
tjenesteudbyder eller et luftfartsselskab.

(338) Kommissionen konstaterer i denne forbindelse, at de
ostrigske myndigheder har givet tilsagn om, at Austrian
Airlines vil g i gang med at reducere sin ejerandel i SCA
til 25 %, og at Flughafen Wien AG — som pa nuvarende
tidspunkt har en ejerandel pd 40 % i SCA — efter denne
omstruktureringsproces ikke vil have majoriteten i SCA.
Austrian Airlines’ reducerede ejerandel i SCA vil ikke
udgere en substantiel speaerreminoritet efter ostrigsk
selskabsret. Reduktionen skal vare afsluttet inden
udgangen af IATA’s sommerfartplanseeson 2009.
Kommissionen bemarker, at kapitalandelene skal
besiddes af en tredjepart, der er uafhengig af bade
Austrian Airlines og Flughafen Wien AG, med henblik
pé at sikre slotkoordinatorens uafhangighed.

7.1.7. Princippet om engangsstotte

(339) Ved procedurens indledning fastslog Kommissionen, at
Austrian Airlines har modtaget redningsstette, der er

(*8) Se fodnote 28.

godkendt af Kommissionen. Den konstaterede endvidere,
at hverken Austrian Airlines eller en anden virksomhed
inden for koncernen tidligere har modtaget omstrukture-
ringsstotte.

(340) Kommissionen minder om, at redningsstetten (som blev
ydet i form af en garanti pd 100 % for et ldn pd 200
mio. EUR) ifelge beslutningen om redningsstotte af
19. januar 2009 indstilles, ndr Kommissionen har taget
endelig stilling (ved at vedtage den foreliggende beslut-
ning) til den salgsprocedure/omstruktureringsplan, som

de ostrigske myndigheder har anmeldt (+9).

(341) Republikken @strig har desuden givet tilsagn om ikke at
tildele Austrian Airlines eller en del af Austrian Airlines
Group yderligere rednings- eller omstruktureringsstotte
inden for ti dr efter tidspunktet for tildelingen af
redningsstetten eller afslutningen pd omstrukturerings-
perioden —

VEDTAGET DENNE BESLUTNING:

Artikel 1

Den omstruktureringsstotte, som @strig har ydet Austrian
Airlines, betragtes som forenelig med fallesmarkedet efter EF-
traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), under forudsatning af, at
betingelserne i artikel 2 opfyldes, for sd vidt den omstrukture-
ringsplan, der er anmeldt til Kommissionen, gennemfores fuldt
ud.

Artikel 2

(1)  Ostrig treeffer de nedvendige foranstaltninger for at sikre,
at Austrian Airlines inden udgangen af 2010 nedskerer sin
samlede kapacitet inden for udbudte sadekilometer (ASK)
med 15% af niveauet i januar 2008. Derefter begrenses
Austrian Airlines’ kapacitetsstigning til gennemsnittet af den
stigningstakt, der blev fastsat for de luftfartsselskaber, der er
medlem af Association of European Airlines. Denne begrans-
ning forbliver i kraft indtil udgangen af 2015, eller indtil
Austrian  Airlines opndr et balanceret EBIT (breakeven),
safremt dette er tilfeldet tidligere.

(2)  Ostrig treffer de nedvendige foranstaltninger for at sikre,
at Austrian Airlines senest den 30. september 2009 reducerer
sin ejerandel i Schedule Coordination Austria GmbH til 25 %,
og at hverken Flughafen Wien AG eller en anden part, som
kontrolleres af Austrian Airlines eller Flughafen Wien AG, har
en majoritet i Schedule Coordination Austria efter denne
omstruktureringsproces.

(3)  Ostrig treffer de nedvendige foranstaltninger for at sikre,
at betingelserne i fusionsbeslutningen i sag COMP/M.5440 —
Lufthansa/Austrian Airlines overholdes.

(*%) Se betragtning 15.



L 59/38

Den Europaiske Unions Tidende

9.3.2010

(4)  Ostrig opsiger bilaterale luftfartsaftaler, som ikke inde-
holder klausulen om EF-udpegning, eller genforhandler dem i
henhold til bestemmelserne i forordning (EF) nr. 847/2004.
Ostrig underretter Kommissionen om de foranstaltninger, der
er truffet for at sikre, at sidanne aftaler er forenelige med felles-
skabsretten med hensyn til anerkendelsen af EF-udpegningen.

(5) Ostrig forelegger senest den 31. december 2009
Kommissionen en rapport om gennemforelsen og forvaltningen
af omstruktureringsplanen samt om de foranstaltninger, der er
truffet for at sikre, at Austrian Airlines ejerandel i Schedule
Coordination Austria GmbH reduceres. @strig meddeler senest
den 31. april 2010, hvilke foranstaltninger der er truffet for at

gennemfore artikel 2, stk. 4. @strig foreleegger Kommissionen
arlige rapporter om gennemforelsen af omstruktureringsplanen
samt om kapacitetsstigningen hvert ar indtil 2015.

Artikel 3

Denne beslutning er rettet til Republikken @strig.

Udfardiget i Bruxelles, den 28. august 2009.

Pd Kommissionens vegne
Antonio TAJANI
Neestformand




