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KOMMISSIONENS BESLUT

av den 28 augusti 2009

om statligt stod C 6/09 (ex N 663/08) — Osterrike Austrian Airlines — Omstruktureringsplan
[delgivet med nr K(2009) 6686]

(Endast den tyska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

(2010/137/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR ANTAGIT
DETTA BESLUT

med beaktande av fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sirskilt artikel 88.2 forsta stycket i detta,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomradet, sarskilt artikel 62.1 a i detta,

efter att i enlighet med ovan nimnda bestimmelser (') ha gett
berorda parter tillfille att inkomma med synpunkter och med
beaktande av dessa synpunkter, och

av foljande skil:

1. FORFARANDET

Genom en skrivelse av den 11 februari 2009 infor-
merade kommissionen Republiken Osterrike om att den
hade beslutat att inleda ett forfarande enligt artikel 88.2 i
EG-fordraget, i friga om forsdljningen av den Osterrikiska
statens andel i foretagsgruppen Austrian Airlines.

Den 11 mars 2009 6verlimnade Osterrike sina synpunk-
ter till kommissionen angdende inledandet av forfarandet.

Kommissionens beslut att inleda ett forfarande offentlig-
gjordes i Europeiska unionens officiella tidning (?). Kommis-
sionen uppmanade berorda parter att inkomma med syn-
punkter om dtgirderna inom en manad frdn detta offent-
liggorande.

Kommissionen mottog synpunkter frin berorda parter.
Kommissionen overlimnade synpunkterna till Osterrike
med e-post den 15 april 2009. Osterrike gavs tillfille

() EUT C 57, 11.3.2009, s. 8.
() Se fotnot 1.

att ta stéllning till dessa synpunkter. Osterrikes kommen-
tarer inkom till kommissionen med e-post den 8 maj
2009.

P& begiran av Osterrike holls moten den 7 maj 2009
och den 18 maj 2009. I anslutning till dessa moéten
overlimnades den 22 maj 2009 samt den 18 juni
2009 begirda kompletterande upplysningar frin kom-
missionen.

2. FAKTA
2.1 Bakgrund till granskningen

Austrian Airlines-koncernen (nedan Austrian Airlines) be-
stdr av tre foretag: Austrian Airlines Osterreichische Luft-
verkehrs AG, ett nitverksorienterat flygbolag som grun-
dades 1957, Tiroler Luftfahrt GesmbH (nedan Tiroler Luft-
fahrt), ett regionalt dotterbolag som grundades 1978
samt Lauda Air Luftfahrt GmbH (nedan Lauda Air), ett
charterbolag som grundades 1979. Austrian Airlines har
sitt sdte i Wien och bedriver flygtrafik med knutpunkter
vid Wiens internationella flygplats och Innsbrucks
flygplats. Austrian Airlines dr medlem i Star Alliance.

Den Osterrikiska staten innehar genom ett statligt hol-
dingbolag, Osterreichische Industrieholding AG (nedan
OIAG) 41,56 procent av andelarna i Austrian Airlines.
OIAG ir den storsta deldgaren.

Mot bakgrund av den problematiska finansiella situation
- som ytterligare forvirras — som foretagsgruppen Au-
strian Airlines befinner sig i sedan ndgra ér tillbaka (se
kommissionens beslut av den 19 januari 2009 om stat-
ligt stod NN 72/08, Austrian Airlines — undsittnings-
stod (%), utfirdade Osterrikes regering den 12 augusti
2008 ett mandat att privatisera som gor det mojligt for
OIAG att silja alla sina andelar i Austrian Airlines. Den
29 oktober 2008 forlingdes mandatet fram till den
31 december 2008.

(*) Annu ¢j offentliggjort i EUT.
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(11)

(12)

(13)

(15)

(16)

Den 13 augusti 2008 offentliggjorde OIAG tillkéinnagi-
vanden i osterrikisk och internationell press (¥, dir po-
tentiella investerare inbjods att anmala intresse for kop av
OIAG:s andelar i Austrian Airlines. Anbudsgivarna kunde
lamna in sin intresseanmilan fram till den 24 augusti
2008. Sammanlagt tolv investerare anmalde sitt intresse.

Den 28 augusti 2008 meddelades de potentiella investe-
rarna att en plan for oOvertagandet skulle liggas fram
senast den 12 september 2008. Planen skulle innehalla
information om anbudsgivaren, en strategisk plan for
Austrian Airlines framtid, ett forslag pé transaktionsstruk-
tur, information om den planerade finansieringen samt
ndgra ytterligare upplysningar om avtalsinnehéllet (for-
sakranden, garantier). Endast tre planer for dvertagandet
limnades in (°).

Den 16 september 2008 uppmanades de tre kvarvarande
anbudsgivarna att ldmna in sina slutliga anbud utan upp-
gift om priset senast den 21 oktober 2008 och sitt slut-
liga anbud med uppgift om priset senast den 24 oktober
2008.

Den 21 oktober 2008 limnade Deutsche Lufthansa AG
(nedan Lufthansa) som ende anbudsgivare in ett anbud,
inklusive ett avtal och en strategisk plan utan prisuppgift,
i enlighet med vad som begirts. Den 24 oktober 2008
lade Lufthansa fram ett bindande anbud med uppgift om
det pris som bolaget var berett att betala for OIAG:s
andelar i Austrian Airlines.

Den 24 oktober 2008 limnade dven S7 in ett anbud
[...] (*) Air France/KLM limnade inte in ndgot anbud (%).

Transaktionen godkdndes den 3 december 2008 av till-
synsorganet for Deutsche Lufthansa AG och den
5 december 2008 av tillsynsorganet for OIAG.

I slutet av privatiseringsforfarandet limnade foljaktligen
Lufthansa som utvald anbudsgivare ett anbud pd OIAG:s
andelar i Austrian Airlines, som godkindes av OIAG:s
tillsynsorgan.

Den overenskomna transaktionen mellan OIAG och Luft-
hansa innebér féljande:

— Lufthansa betalar ett pris pd 366 268,75 euro till
OIAG.

() Amtsblatt zur Wiener Zeitung och Financial Times (europeisk utgéva).
(°) Frdn Air France/KLM, Deutsche Lufthansa och S7 (ett ryskt flygbo-

lag)

(*) Konfidentiell information.
(°) For Air France[KLM:s synpunkt pd privatiseringsforfarandet, se av-
snitt 4.4.

17)

(19)

(20)

(21)

(22)

— OIAG tilldelas en skuldférbindelse (), utifrdn vilken
ett ansprak pd ytterligare betalning av hogst 162
miljoner euro kan uppkomma.

— OIAG betalar via ett specialbolag ett belopp p& 500
miljoner euro, som Lufthansa ska anvinda for att 6ka
Austrian Airlines kapital.

I det meddelande av den 21 december 2008 om atgirden
som man tillkdnnagav med hdnsyn till rittssikerheten
framholl Republiken Osterrike att forsiljningstransaktio-
nen inte var kopplad till nigot beviljande av statligt stod,
eftersom det pris som skulle betalas for Austrian Airlines
motsvarade marknadspriset for detta foretag.

[ alla hdndelser utgor det pris som ska betalas av Luft-
hansa for den statliga andelen av Austrian Airlines inget
statligt stod, eftersom varje alternativ 16sning skulle ha
lett till hogre kostnader for OIAG.

Dessutom, och utan att det paverkar foregdende argu-
ment, uppgav de Osterrikiska myndigheterna att de -
savitt kommissionen inte ocksd kommer till slutsatsen
att det vid atgdrden i friga inte ror sig om statligt stod
— ocksé skulle lagga fram en omstruktureringsplan for
Austrian Airlines, sd att stodet skulle vara forenligt med
artikel 87.3 ¢ i EG-fordraget.

Nar det giller frdgan om undsittningsstod meddelade
Republiken Osterrike kommissionen den 19 december
2008 sitt beslut att bevilja ett undsattningsstod i form
av en 100-procentig borgensforbindelse till Austrian Air-
lines-koncernen, for att gora det mojligt for foretaget att
erhélla en lanefinansiering pa over 200 miljoner euro.
Undsittningsstodet godkindes den 19 januari 2009.

Enligt beslutet om undsittningsstod upphor detta stod (i
form av en statlig borgensforbindelse for ett generellt
kreditavtal), nir kommissionen kommer fram till en slut-
giltig stindpunkt (ett slutgiltigt beslut) om statligt stod
betriffande det forsiljningsforfarande/den omstrukture-
ringsplan som lagts fram av de Osterrikiska myndighe-
terna (%).

2.2 De granskade dtgirderna

[ beslutet om att inleda ett formellt granskningsfor-
farande (nedan dven kallat beslut om inledning av for-
farande) togs foljande frigor upp:

— Om det forsiljningspris som bestimts for den Oster-
rikiska statens andel i Austrian Airlines motsvarar
marknadspriset.

(7) Tre ér efter den avslutade forsiljningen, resp. senast efter framlag-

gande av den ekonomiska redovisningen for den period som slutar
den 31 december 2011 kommer OIAG att motta en kompletterande
betalning till ett belopp av hdgst 162 milj. euro. Det belopp som ska
betalas beriknas genom féljande formel: [...].

(®) Se kommissionens beslut av den 19 januari 2009, Statligt stod NN
72/08, Osterrike — Austrian Airlines — Undsittningsstod, skil 71.
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(23)

(24)

(25)

(26)

— Om OIAG vid godkinnandet av ett negativt pris (%)
har agerat som en privat investerare, eftersom varje
alternativ 16sning skulle ha lett till hogre kostnader.

— Om, i den hindelse att det foreligger ett statligt stod,
detta stod utgor ett omstruktureringsstod som dr for-
enligt med den gemensamma marknaden.

2.2.1 Marknadspris for OIAG:s andelar i Austrian Airlines

Kommissionen uttryckte tvivel om det pris som Luft-
hansa skulle betala f6r de forviarvade aktierna motsvarade
marknadspriset, mot bakgrund av villkoren i samband
med forsiljningen. Det mandat att privatisera som
OIAG fick innebar foljande:

"OIAG ges fullmakt att privatisera Austrian Airlines AG
med bevarande av en karnstruktur med osterrikiska ak-
tiedgare med 25 procent plus 1 aktie. Malet ar

1. bevarandet av varumirket Austrian,
2. bevarandet av huvudkontoret i Osterrike,

3. bevarandet av ett for lokaliseringsplatsen lampligt
flyglinjendt med hansynstagande till ekonomiska och
sysselsdttningsmassiga villkor i Osterrike,

4. basta mojliga bevarande av siker sysselsittning vid
Austrian Airlines och vid Wiens flygplats samt

5. bildandet av en kommitté for tillvaratagande av lokala
osterrikiska intressen.”

Det pris som ska betalas till den osterrikiska staten kom-
pletteras av en skuldforbindelse, enligt vilken den oster-
rikiska staten far betalning vid eventuella vinster. Kom-
missionen ville f4 klarhet i friga om denna mekanism
och dess virde.

[ inledningen av forfarandet uttryckte kommissionen tvi-
vel om huruvida forsiljningen av Austrian Airlines skett
pa rittvisa villkor. Kommissionen uppgav ocksé att den
inte kunde dra ndgon slutsats om huruvida de till forslj-
ningen knutna villkoren var av sddant slag att de paver-
kade det betalda priset.

Nir det giller det av Lufthansa betalda priset uppgav
kommissionen att den inte kunde dra ndgon slutsats
om huruvida skuldforbindelsen pd 162 miljoner euro
pa rittvist sitt kompenserade den osterrikiska staten for
det laga pris per aktie som den dr beredd att acceptera
efter avslutad forsiljning, eller om staten genom att ac-
ceptera ett aktiepris som ligger betydligt lagre 4n det
aktiepris som betalas till andra aktiedgare inte i praktiken
beviljar ett statligt stod till Lufthansa och dirmed till
Austrian Airlines.

(°) Negativa priser anges i fortsittningen inom parentes.

(27)

(28)

(30)

Nar det giller det negativa pris som Lufthansa ska betala
ar det inte klart om alla anbudsgivare fick mojlighet att
lamna anbud utifrdn samma forutsittningar, vilket ocksé
uttrycktes i klagomalet frdn Air France/KLM. Det fram-
gick inte heller om alla anbudsgivare fick tillrickligt med
tid och information fér virdering av de tillgdngar som
skulle forvdrvas. Kommissionen péapekade ocksd att det
pris som Lufthansa skulle betala for de aktier som kops
av staten skiljer sig fran (dvs. dr ligre 4n) det pris som
ska betalas till de enskilda aktiedgarna.

2.2.2 OIAG agerade som en privat investerare, eftersom alla
andra losningar skulle ha medfort hogre kostnader

De osterrikiska myndigheterna forklarade att OIAG, om
bolaget inte hade sélt sin andel, hade stillts infor ett av
tre mojliga scenarier, som skulle ha lett till hogre kost-
nader:

— Likvidation av Austrian Airlines: OIAG skulle bira
kostnaderna (uppskattade till hogst [...] euro) i sam-
band med en kontrollerad likvidation av Austrian
Airlines.

— Konkursansékan frdn Austrian Airlines sida: OIAG
stoder inte Austrian Airlines, vilket hade lett till att
foretaget hade blivit insolvent. Direkta och indirekta
kostnader som skulle ha varit hogre dn nettokost-
naderna for privatiseringen skulle d4 belasta OIAG.

— Omstrukturering av Austrian Airlines med bevarad
sjdlvstindighet (stand-alone-16sning): OTAG finansierar
omstruktureringen av Austrian Airlines s& att foreta-
get kan bevara sin sjilvstindighet (stand-alone-
16sning).

[ inledningen av forfarandet uttryckte kommissionen tvi-
vel om huruvida det alternativ som staten valt motsva-
rade agerandet av en privat investerare. Kommissionen
hade inte tillracklig information, vare sig om de likvida-
tionskostnader som skulle ha uppkommit i hdndelse av
en upplosning av foretaget eller om de kostnader och
forluster som OIAG skulle ha fitt bira i hindelse av
insolvens. Kommissionen hade inte heller tillricklig infor-
mation for att utvdrdera alternativet med bevarad sjilv-
standighet.

Kommissionen papekade att den i allménhet inte accep-
terar att en andelsigare automatiskt ar skyldig att bdra
kostnader som uppkommer pd grund av insolvens eller
likvidation av ett foretag. OIAG:s overviganden av de
sociala och ekonomiska konsekvenserna av att inte stodja
Austrian Airlines forefoll vara en féljid av att OIAG ir ett
statligt holdingbolag. Kommissionen papekade ocksa att
de osterrikiska myndigheternas argumentation dessutom
forutsitter att det pris som betalas av den valde anbuds-
givaren ar det hogsta mojliga priset.
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2.2.3 Den framlagda planen om omstrukturering av Austrian (35)  De osterrikiska myndigheterna uppger ocksa att ingen av

Airlines

Dé kommissionen hade kommit till slutsatsen att det inte
kunde uteslutas att det forelag ett statligt st6d, maste den
granska omstruktureringsplanen utifran tillimplig lagstift-
ning, ndmligen utifrdn gemenskapens riktlinjer for statligt
stod till undsittning och omstrukturering av foretag i
svarigheter (1°) (nedan riktlinjer fran 2004) samt kommis-
sionens meddelande om tillimpningen av artiklarna 92
och 93 i EG-fordraget samt artikel 61 i EES-avtalet pa
statligt stod till flygsektorn (1) (nedan flygriktlinjerna frin
1994).

I dessa riktlinjer anges olika forutsittningar under vilka
omstruktureringsstod kan beviljas. I inledningen av for-
farandet uttryckte kommissionen tvivel om huruvida
dessa forutsdttningar uppfylldes i friga om foretagets
ratt till stod, dterupprittandet av den langsiktiga lonsam-
heten, stodbeloppet, kompensationsdtgirderna och det
egna bidragets omfattning.

3. OSTERRIKES SYNPUNKTER

De osterrikiska myndigheterna inledde sina kommentarer
med bakgrundsinformation om privatiseringsforfaranden
och en beskrivning av dessa. I linje med gemenskaps-
ritten ska privatiseringsforfarandet ha varit Oppet och
fullstindigt offentliggjort och alla anbudsgivare ska ha
behandlats lika under alla faser i privatiseringsforfarandet.
Privatiseringsforfarandet genomfordes dock inom en snav
tidsram, men trots detta hade alla anbudsgivare enligt de
osterrikiska myndigheterna haft tillracklig tid att inhdmta
all nodvindig information, och de ska ha varit i stdnd att
utarbeta ett slutligt anbud utifrdn denna information.

3.1 Foreskrivna villkor vid privatiseringen

Nar det giller de villkor som foreskrivs i mandatet att
privatisera gjorde de osterrikiska myndigheterna en &t-
skillnad mellan best-effort-mal,

i) bevarandet av ett for Osterrike limpligt flyglinjenit
och

i) basta mojliga bevarande av arbetstillfallen,
och bindande mdl,

iii) bevarandet av varumarket Austrian

iv) bevarandet av huvudkontoret i Osterrike,

v) bildandet av en kommitté for tillvaratagande av lokala
osterrikiska intressen.

vi) bevarandet av en kdrnstruktur med osterrikiska ak-
tiedgare med 25 procent plus 1 aktie.

(19 EUT C 244, 1.10.2004, s. 2.
() EGT C 350, 10.12.1994, s. 5.

=

~

=

anbudsgivarna vid ndgot tillfille har fornekat att dessa
mdl skulle kunna forverkligas eller hivdat att malen ut-
gor villkor som péverkar priset.

I sitt beslut om att inleda ett formellt granskningsfor-
farande uppgav kommissionen i linje med sin be-
slutspraxis (12) att man med i friga om mélen i) "beva-
randet av ett for Osterrike passande flyglinjendt” och iii)
"bevarandet av varumirket Austrian” har dragit slutsatsen
att dessa villkor inte pdverkar priset negativt.

3.1.1 Basta majliga bevarande av arbetstillfallen

De osterrikiska myndigheterna forklarar att dessa villkor
inte borde inge ndgra betinkligheter. De avtalsunderlag
som OIAG presenterade fér anbudsgivarna innehéll inga
skyldigheter angdende detta. De pdpekar att kommissio-
nen i sin beslutspraxis har klargjort att diskriminerings-
fria villkor, dar koparen uppmanas att bevara arbetstill-
fallen, ar tillitna (13). Det ar uteslutet att detta villkor
paverkar priset, eftersom det endast handlar om en dis-
krimineringsfri best-efforts-klausul som inte ér rattsligt bin-

dande (14).

3.1.2 Bevarandet av huvudkontoret i Osterrike

Ett mal som anges i mandatet att privatisera dr bevaran-
det av Austrian Airlines huvudkontor i Osterrike. De 6s-
terrikiska myndigheterna anger att det dr en forutsittning
for innehavet av trafiktillstind att det registrerade satet
ligger i den medlemsstat dar trafiktillstandet utfardats (*°).
Om Austrian Airlines huvudkontor eller registrerade site
skulle lokaliseras utanfor Osterrike skulle detta medféra
ett indragande av trafiktillstdndet. Enligt de gemenskaps-
rittsliga bestimmelserna (forordning (EG) nr 1008/2008)
och osterrikisk ratt (luftfartslagen) skulle Austrian Airlines
foljaktligen inte lingre kunna fortsitta med flygverksam-
heten (19).

(') Kommissionens beslut av den 17 september 2008 om statligt stod

N 321/08, N 322/08 och N 323/08, Grekland — forsiljning av vissa
av Olympic Airlines/Olympic Airways Services tillgdngar, dnnu ej
offentliggjort i EUT, skdlen 59, 184 och 185, och kommissionens
beslut av den 12 november 2008, Statligt stod N 510/08, Italien —
Alitalia, EUT C 46, 25.2.2009, s. 6, skilen 29, 123 och 124.
Kommissionens beslut 2000/628/EG av den 11 april 2000 om de
stodatgarder som Italien genomfort till formén for Centrale del
Latte di Roma, EGT L 265, 19.10.2000, s. 15, skil 91; kommis-
sionens beslut 2001/798/EG om det statliga stod som Tyskland
beviljat till forman for SKET Walzwerktechnik GmbH (statligt
stod C 70/97 [ex NN 123/97]), EGT L 301, 17.11.2001, s. 37.
Kommissionens beslut 2008/767/EG av den 2 april 2008 om det
statliga stod C 41/07 (ex NN 49/07) som Rumdnien har beviljat
foretaget Tractorul, EUT L 263, 2.10.2008, s. 5, skil 44.

Artikel 4 a tillsammans med artikel 3.2 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008
om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemen-
skapen (omarbetning), EUT L 293, 31.10.2008, s. 3.
Kommissionens beslut av den 12 november 2008 om statligt stod
N 510/08, Italien — Alitalia, EUT C 46, 25.2.2009, s. 6, skal 125.
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(39) Bevarandet av huvudkontoret i Osterrike skulle ocksd (45 Ett overtagande av Austrian Airlines av icke-osterrikare
krivas inom ramen for bilaterala luftfartsavtal. Avtalens skulle enligt Osterrike leda till upphivandet av vissa bi-
giltighet dr knuten till ett giltigt trafiktillstdnd. For att laterala 6verenskommelser och dirmed till forlust av
Austrian Airlines affarsverksamhet ska kunna fortsitta start- och landningsrittigheter samt flygrattigheter for
krivs det dirfor att Austrian Airlines huvudkontor ir Austrian Airlines strackor, vilka har faststillts i dessa
kvar i Osterrike. folkrattsliga overenskommelser. P4 grundval av Austrian
Airlines affirsmodell, som bygger pé trafikstrickor till
linder i Central- och Osteuropa som ligger utanfor ge-
menskapen samt linder i Mellanostern och Centralasien,

(40)  De osterrikiska myndigheterna anger att jamforbara mo- ar dessa bilaterala overenskommelser av avsevird ekono-
deller har valts vid tidigare sammanslagningar inom luft- misk betydelse.
fartssektorn — SWISS/Sabena och Air France/KLM - f6r
att trafiktillstdnd ska erhallas. Modellen skulle darfor vara
en kanfi och acceptera d > truktur o denna .bransch. (46)  Eftersom mandatet att privatisera gillde avyttring av
Med hinsyn till de rittsliga ramvillkoren har ingen av OIAG's samtlica andelar kunde OIAG bara silia sina
anbudsgivarna for Austrian Airlines ifrdgasatt det faktum andelar i Aust%ian Airlines pd orundval av den Jav alla
att huvudkontoret ska vara kvar i Osterrike. Detta faktum budsoi fores] ‘ P ktg' trukt  Os.
ska alltsd ha beaktats i planerna for overtagandet och inte anbudsgivare foreslagna transaktionsstrukturen (en i Os

. , terrike registrerad privat stiftelse) med samtidigt beva-

ha paverkat priset. rande av de virdefulla trafikrattigheterna for flygbolaget
och genomférande av den fullstindiga privatiseringen.

Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning var

} L - villkoret med en kirnstruktur med Osterrikiska aktiedgare

3.1.3 Bevarandet av en karnstruktur med osterrikiska aktied- nodvindigt for att bibehlla avgorande rattigheter, och
gare med 25 procent plus 1 aktie det skulle inte pdverka det &verenskomna priset. Den

(41) De osterrikiska myndigheterna papekar att detta villkor losl? o %{ ba %roblemelt som man kommit fram il ar
grundar sig pa kraven i bilaterala luftfartsavtal enligt os- ocksa kostnadsneutral.
terrikisk ratt.

3.1.4 Bildandet av en kommitté for tillvaratagande av lokala
osterrikiska intressen.

(42)  Erhdllandet av start-, landnings-, och linjerittigheter ar o ) ) i
enligt bilaterala luftfartsavtal i manga fall till knutet till (47)  De os.ter,rlklska.myndlgheterna f.orklar.ar. att en sddan
utdvandet av betydande dganderitter och en faktisk kont- kommitté, som inte deltar i Austrian Airlines beslutspro-
roll utford av personer av en viss nationalitet. Nir det cess, dr en typ av kommitté¢ som &r allmdnt forekom-
giller ett i Osterrike registrerat flygbolag innebir denna n.q.ande inom brqnschen. oc“h som komm1551oneno1 jam-
betydande dganderitt att Osterrikiska medborgare eller forbara fall aldrig har invint emot (V7). Detta paverkar
osterrikiska foretag mdste vara majoritetsdeldgare i flyg- Inte priset, eftf.:rsom kommltte{) 1 fraga bara har en r.ad-
bolaget, sd att de bilaterala luftfartsavtalen fortsitter att givande funktion och inte ndgot rittslig eller faktiskt
gilla. Om en osterrikisk aktiemajoritet inte lingre fore- inflytande Gver foretaget. Kommittén har framfor allt
ligger kan tredjelandet dra in start-, landnings- och linje- ingen vetoritt eller medbestimmanderitt. Ingen av an-
rittigheterna. budsgivarna i privatiseringsforfarandet har heller uppgett

att kravet pd en sddan kommitté skulle vara proble-
matiskt.

(43) Enligt § 9, andra stycket i reglerna for OIAG ska detta
bolag inom ramen for sin deldgarforvaltning behélla det 3.2 Priset motsvarar marknadspriset
inflytande som gor det majligt for bolaget att vara med
och fatta beslut vid bolagsstimmorna som enligt aktie- (48)  Enligt Osterrikes uppfattning r priset en foljd av det
lagstiftningen kraver minst tre fjardedels majoritet, an- privatiseringsforfarande som genomfordes enligt kraven
tingen pa grundval av innehavet av en andel pd 25 pro- i kommissionens tjugotredje rapport om konkurrenspoli-
cent plus 1 aktie i det rostberattigade grundkapitalet eller tiken ('%) samt riktlinjerna frin 1994. OIAG:s andelar i
pa grundval av rittigheter eller avtal med tredje part. Austrian Airlines ska ha silts efter ett konkurrensfor-

farande till den anbudsgivare som gav det hogsta anbu-
det.

(44) P& grundval av mandatet att privatisera stilldes OIAG
infor valet att antingen minska sin andel i Austrian Air- (49)  De osterrikiska myndigheterna havdar att endast ett ne-

lines till 25 procent plus 1 aktie eller att acceptera en
transaktionsstruktur frin anbudsgivarnas sida som garan-
terar en karnstruktur med osterrikiska aktiedgare med 25
procent plus 1 aktie. I linje ddrmed har anbudsgivarna
vid de diskussioner som forts med dem uppmanats att
foresld sddana transaktionsstrukturer. Ingen av anbuds-
givarna har kommit med ndgra principiella invindningar
mot strukturen.

gativt pris kunde uppnds i den aktuella ekonomiska si-
tuationen.

(") Inom ramen for den stiftelse som grundades vid sammanslagningen
av Swissair och Sabena (kommissionens beslut 95/404/EG) inritta-
des en styrelse som gavs operativa befogenheter.

(18) Se den 23:e rapporten om konkurrenspolitiken, 1993 (ISBN 92-826-

8372-9), punkterna 402 och 403.
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(50)  Utover de aktier som man forvirvat fran staten vill Luft- (54)  De osterrikiska myndigheterna pdpekar att en forsiljning
hansa ockséd forvirva aktier som dr spridda mellan olika till ett negativt pris ar tillitet enligt gemenskapsratten.
dgare, for att uppnd kontroll 6ver hela foretaget. Priset Kommissionen har i flera beslut (*!) bekriftat att ett sym-
for dessa andelar vid ett sddant anbud om overtagande boliskt eller negativt pris, som foljer av ett privatiserings-
bestims av Osterrikes lag om foretagsforvirv. forfarande som uppfyller kraven i den tjugotredje kon-

kurrensrapporten eller av en vardering, inte ska ses som
statligt stod.

(51)  Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning ska
virderingen av statens andelar ses mot bakgrund av
transaktionens sammanlagda pris, som ar ett resultat av
det forsiljningspris som uppniddes av OIAG i anbuds-
forfarandet samt kostnaderna for overtagandet av de ak- (55)  Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning ar det
tier som dr spridda mellan olika aktiesigare enligt de ritts- pris som Lufthansa bjudit det hogsta uppnadda mark-
liga bestimmelserna. Enligt Osterrikes lag om foretags- nadspriset. Det bor ocksd beaktas att savdl Lufthansa
forvirv maste priset for 6vertagande minst motsvara den som Austrian Airlines dr medlemmar i Star Alliance.
genomsnittliga borskursen for aktierna under de senaste Anbudsgivare som inte ingdr i Star Alliance (Air France/
sex manaderna fore det datum d& avsikten att avge ett KLM och S7) skulle dirfor i sitt anbudspris ha behovt ta
anbud uttrycktes, viktad utifrin aktuella transaktionsvoly- hansyn till de extra kostnaderna for att byta allians. De
mer ('°). Det pris som Lufthansa erbjudit aktiedgarna av osterrikiska myndigheterna menar att dessa kostnader
det spridda innehavet uppgér till 4,49 euro och uppfyller skulle kunna uppgd till [...] euro.
dirmed kraven i Osterrikes lag om foretagsforviry.

(52) Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning ar
overtagandepriset i oOvertagandeanbudet snedvridet och (56)  De osterrikiska myndigheterna forklarar dessutom att det
speglar inte Austrian Airlines verkliga ekonomiska varde, av S7 inlimnade (om én icke bindande) anbudet hade ett
utan ir en foljd av lagen om foretagsforviry (29). Detta [...] pris, och betonar att ett anbud frdn en konkurrent
visar sig i kursutvecklingen for Austrian Airlines aktier enligt kommissionens beslutspraxis (*) &r en bra indika-
sedan bérjan av 2008. Fore utfirdandet av mandatet att tor for berdkningen av ett foretags marknadsvirde.
privatisera den 12 augusti 2008 1dg aktiekursen under
3,00 euro och forst i borjan av september hade den stiget
till over 7,00 euro. Direfter ska kursen for Austrian
Airlines aktier ater ha fallit kraftigt och ligger nu sedan
flera veckor tillbaka langt under Lufthansas overtagan-
dc?prls pa 4,49 euro per akt1§. Dessa kraftiga kurssving- (57)  Nar det géller skuldférbindelsen forklarar myndigheterna
nimngar 1 Ausfrlgn A1r11n§s-akt1en ar ett r.f.:sultat av spe.ku- att den maximala betalningen utifrdn denna skulle vara
la:tlon och stér inte alls i samband med foretagets faktiska 164,1 miljoner euro och [...] ().
virde.

(53)  Ytterligare en orsak till att Lufthansa mdste ge de enskilda
aktiedgarna ett tilltalande anbud 4r det faktum att Luft- 3.3 OIAG:s agerande som en privat investerare
hansa avser att uppnd total kontroll dver Austrian Airli-
nes. Lufthansa har for avsikt att kopa 90 procent av (58)  Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning skulle

(*)
(*)

Austrian Airlines. Om denna troskel uppnds skulle det
kunna medfora en rdttighet att 16sa in resterande aktier
(squeeze-out) och dirmed ett 6vertagande av 100 procent
av andelarna. Som enda andelsinnehavare skulle Luft-
hansa lattare kunna genomfora sina planer, eftersom be-
slutsfattandet skulle underlittas. Dessutom skulle alla for-
delar som kom av de planerade investeringarna komma
Lufthansa till godo.

§ 26 stycke 1 i den osterrikiska lagen om foretagsforviry.

Ett undantag fran det foreskrivna 6vertagandeanbudet skulle inte ha
varit godtagbart, eftersom detta bara innebir att det for ndrvarande
inte dr nodvindigt att limna in ett foreskrivet anbud, men att ett
sadant anbud for Gvertagandet av minst 90 % av Austrian Airlines
hade behovt ldmnas in senare. En sidnkning av Overtagandepriset
hade forsvarat Lufthansas overtagande av Austrian Airlines, efter-
som det sinkta overtagandepriset skulle ha varit avsevirt ligre dn
priset pd borsen och endast fa aktiedgare skulle ha accepterat Gver-
tagandeanbudet.

N

)

23

9

OIAG:s beslut att silja Austrian Airlines till ett negativt
pris ocksd ha fattats av en privat investerare (*¥) som

Kommissionens beslut 2002/631/EKSG av den 7 maj 2002 om

stod som Tyskland enligt uppgift beviljat RAG AG inom ramen
for privatiseringsforfarandet av Saarbergwerke AG, EGT L 203,
1.8.2002, s. 52, skil 60; kommissionens beslut 2002/200/EG av
den 3 juli 2001 om det statliga stod som Spanien har beviljat och
avser att bevilja for omstruktureringen av Babcock Wilcox, EGT
L 67, 9.3.2002, s. 50, skil 61.

Kommissionens beslut 2008/366/EG av den 30 januari 2008 om
det statliga stod C 35/2006 (f.d. NN 37/06) som Sverige har ge-
nomfort till formén for Konsum Jimtland ekonomisk forening, EUT
L 126, 14.5.2008, s. 3, skilen 50 och 58.

[...]

Se EG-domstolens dom av den 21 mars 1991, mal C-305/89,
Italien/kommissionen ("Alfa Romeo”), REG 1991, [-1603; EG-dom-
stolens dom av den 14 september 1994 i mdlen C-278/92, C-
279/92 och C-280/92, Spanien/kommissionen ("Hytasa”), REG 1994,
1-4103.
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styrs av vinstmojligheter pa lang sikt, eftersom det nega-
tiva priset leder till betydligt lagre kostnader dn alterna-
tiva scenarier. Austrian Airlines insolvens skulle ha lett
till avsevirda forluster i virdet pa andra andelar som &gs
av Republiken Osterrike. Dessutom skulle OIAG ha be-
hovt std for kostnaderna for en social plan. De andra
tinkbara alternativa scenarierna, en kontrollerad avveck-
ling av Austrian Airlines eller en fortsatt drift med beva-
rad sjilvstindighet, hade ocksa lett till kostnader som
skulle ha varit hogre 4n det negativa priset.

3.3.1 Kostnader i samband med en insolvens for Austrian
Airlines

Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning skulle
OIAG:s kostnader till féljd av en insolvens fér Austrian
Airlines ha varit betydligt hogre dn det negativa priset.
Insolvensen hade kunnat leda till en kraftig virdeminsk-
ning for andra statliga andelar. De 6sterrikiska myndig-
heterna dberopar en analys som genomforts av Merrill
Lynch, enligt vilken en insolvens for Austrian Airlines
hade kunnat leda till en férsimring av kreditvardigheten
for andra systerbolag i statlig dgo, vilket hade yttrat sig i
hogre refinansieringskostnader och aktiekursforluster.
Den forvintade sinkningen av kreditvirdigheten skulle
paverka systerbolagen oberoende av det faktum att
OIAG bara innehar en minoritetsandel i Austrian Airli-
nes (2°).

Tabell 1

Exempel pd sinkning av kreditvirdigheten for ett dotterbolag

(60)

(61)

(62)

Dylika aktiekursforluster skulle inte vara en foljd av ritts-
liga eller frivilligt overtagna skyldigheter, utan omedel-
bara konsekvenser av en insolvens hos Austrian Airlines.
De osterrikiska myndigheterna anser dirfor att dven en
privat investerare skulle stilla kapital till ett dotterbolags
forfogande om omfattningen av de vintade kursforlus-
terna skulle Overstiga de kostnader som skulle upp-
komma vid undvikande av en insolvens hos dotterbola-

get.

Enligt den analys som genomf6rts av Merrill Lynch skulle
virdeforlusten for enbart OIAG:s andelar (OMV AG, Post
AG, Telekom Austria AG) kunna uppga till omkring [...]
euro. [...] Mot bakgrund av detta dr det troligt att den
totala aktieforlusten for den faktiska betalningsmottaga-
ren, Republiken Osterrike, (som uppgick till [...] euro)
skulle ha 6verstigit det negativa priset med stor marginal.

Enligt de Osterrikiska myndigheternas redogorelse beto-
nade kreditvirderingsinstituten det faktum att dotterbola-
gens kreditvirdighet frimjas genom égarstodet fran deras
privata moderbolag. Det exempel de tog upp dr hoj-
ningen av kreditvirdigheten for Hypovereinsbank med
tre nivder, vilket terspeglar UniCredits 100-procentiga
dgande. Dessutom ger de ytterligare exempel, dir en
sankt kreditvirdighet for moderbolaget har lett till en
motsvarande sidnkning for dotterbolaget (se tabellen ne-

dan).

efter en sinkning av kreditvirdigheten for

moderbolaget
Sankning av kreditvirdigheten (Standard & Poor’s)
Moderbolag Dotterbolag Datum
Moderbolag Dotterbolag
Postbank BHW Bausparkasse 22 juni 2007 Fran A till A- Fran A- tll BBB+
Post Postbank 22 juni 2007 Fran A till A- Frin A tll A-
UniCredit Bank Austria 18 mars 2009 Fran A+ tll A Frin A+ till A
UniCredit Hypovereinsbank 18 mars 2009 Fran A+ till A Frin A+ till A

[.]

Eftersom OIAG och de foretag dir det har dgarintresse —
sdsom Telekom Austria AG, Osterreichische Post AG och
OMV AG - ir mycket kinda i Osterrike, skulle varje
forsimring av foretagens situation och varumirkenas an-
seende fa omfattande konsekvenser. En privat investerare
i samma situation som OIAG skulle dirfor i hindelse av
en insolvens for Austrian Airlines 6verta kostnaderna for
den sociala planen, dven om denne inte var rattsligt
skyldig att gora detta.

(¥¥) Vid den analys som genomfordes av Merrill Lynch tillskrivs OIAG

resp. Republiken Osterrike bara forluster i proportion till sina an-
delar.

(66)

Enligt de Osterrikiska myndigheternas uppfattning mot-
svarar kostnaderna for en hypotetisk social plan det be-
lopp som en likvidation skulle medféra i detta samman-
hang. Dirfor skulle de anstillda pd det hela taget inte
befinna sig i en simre situation dn vid en ordnad lik-
vidation med en social plan.

De osterrikiska myndigheterna uppskattar de frivilliga
sociala kostnaderna till [...] euro for Austrian Airlines-
koncernen (Austrian Airlines [...] euro och Tyrolean [...]
euro) efter avdrag for betalningarna till den Osterrikiska
insolvensersittningsfonden (se nedanstiende tabell).
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Tabell 2

De skyldigheter som skulle 6vertas av OIAG med avseende pa anstillda i hindelse av en insolvens for Austrian

Airlines-koncernen

(i miljoner euro)

Skyldigheter med avseende pa anstillda i handelse av en
insolvens for Austrian Airlines-koncernen

Austrian Airlines AG

Austrian Airlines-

Tyrolean
y koncernen

Avgangsvederlag enligt rittsliga bestimmelser och
kollektivavtal

(..) (..)

Pensioner

Semesterersdttning

Ovriga kostnader med avseende pa anstillda

Social plan

Pensionsrittigheter

Skyldigheter med avseende pa anstillda totalt

Betalningar till den osterrikiska insolvensersittnings-
fonden

Skyldigheter som ska dvertas av OIAG totalt

3.3.2 Kostnader for en ordnad avveckling av Austrian Airlines

P& denna punkt uppskattar de osterrikiska myndigheterna
de totala kostnaderna for en likvidation till en storleks-
ordning av [...] euro, varav omkring [...] euro (uppskatt-
ning grundad pd de genomsnittliga skulderna med avse-
ende péd anstillda) hianfor sig till den sociala planen for
fore detta anstillda. Andra kostnader dr en foljd av upp-
hivandet av avtal, varav [...]. Avtal rorande [...] méste i
alla hindelser upphivas i fortid.

3.3.3 Kostnader som skulle pdforas OIAG for en omstruk-
turering med bevarad sjdlvstindighet

For den hindelse att Austrian Airlines skulle behova fort-
sitta drivas sjilvstindigt skulle foretaget enligt den os-
terrikiska regeringens bedomning kunna forvinta sig ett
[...] verksamhetsresultat 2009, huvudsakligen till f6ljd av
den kraftigt minskade efterfrdgan pd grund av den eko-
nomiska krisen.

Ett direkt problem for foretaget skulle vara den bristande
likviditeten. Utéver de minsta mojliga likviditetsreser-
verna pé [...] euro for att klara [...] beh6ver Austrian
Airlines ytterligare likviditet for omstrukturering samt for
[...]. Dessutom bor det noteras att Austrian Airlines lik-
viditet i slutet av 2008 ldg pd endast [...].

Stand-alone-losningen grundar sig pd en [...], vid vilken
endast tva eller tre destinationsorter skulle behallas. Pa
grund av detta skulle [...]. Detta skulle leda till engdngs-
nedskrivningar pé [...] euro. Dessutom skulle personals-

(71)

(72)

(73)

tyrkan minskas med [...] heltidstjanster. Engdngskost-
naderna for den sociala planen uppskattas till [...] euro.

Resultatet skulle bli en forlorad omsittning pd ombkring
[...] euro under 2009, som skulle fa en negativ effekt pa
kassaflodet. Enligt de Osterrikiska myndigheternas be-
domning skulle stand-alone-planen under 2009-2011
leda till en likviditetsbrist pd [...] euro (*°).

3.3.4 Slutsats

For de osterrikiska myndigheterna var forsiljningen av
andelarna i Austrian Airlines till ett negativt pris det
ekonomiskt mest fordelaktiga alternativet. Eftersom Os-
terrike valde det ekonomiskt mest fordelaktiga alternati-
vet har landet agerat som en privat investerare.

3.4 Planen for omstrukturering av Austrian Airlines
3.4.1 Austrian Airlines dr ett foretag i svdrigheter

Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning dr Au-
strian Airlines ett foretag i svdrigheter enligt riktlinjerna
frin 2004, eftersom det skulle ha blivit insolvent utan
beviljandet av ett undsattningsstod i slutet av december
2008. Undsittningsstodet garanterade att Austrian Airli-
nes kunder overleva under de foljande sex manaderna.
For att sikra den ldngsiktiga 16nsamheten och en varaktig
omorganisation av foretaget skulle denna omstrukture-
ring dock vara nédvindig. Om omstruktureringsplanen
inte skulle godkandes skulle Austrian Airlines omedelbart
riskera insolvens.

(%) Denna bestdr av [...].
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(74)  De osterrikiska myndigheterna forklarade vidare att Au- (790 De kostnadssynergier som kan uppnds genom det redan
strian Airlines 4r ett oberoende foretag, vars svérigheter befintliga samarbetet uppskattas av Lufthansa till
beror pa sjilva foretaget och den sirskilda situationen omkring [...] euro drligen. Utéver detta tillkommer av-
inom luftfartssektorn. I regeringens beslut i frdga om kastningssynergier pad ombkring [...] euro drligen, som
stodet och i de avtal som slutits mellan OIAG och Luft- sdrskilt skulle vara ett resultat av [...]. Totalt uppgar de
hansa angavs att stodet skulle komma Austrian Airlines ytterligare synergierna till omkring [...] euro drligen.
och inte Lufthansa till godo. Darfor skulle stodet over-
lamnas till Austrian Airlines. Lufthansa skulle ur stod-
rittslig synvinkel inte vara mottagare av det statliga sto-
det i samband med ett overtagande av Austrian Airlines.
3.4.3 Stddets proportionalitet
(80)  Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning utgor
(75)  De forklarar ocksd att Austrian Airlines fram till att {or- beloppet _pa 500 miljot}er euro ett .n(:)dvéi"ndigt minsta
sdliningen ir slutford inte dr en del av Lufthansakoncer- belopp for.at't ateruppratta en'langsﬂmg lonsarphet f9r
nen, varfor punkt 13 i riktlinjerna frin 2004 inte ar till- Austrian Alrlmes: Utan detta tillskott, som anvinds for
lamplig. Frigan om Lufthansa hade kunnat sanera Au- att minska Austrian Airlines skulder, skulle [...].
strian Airlines finansiellt med egna medel uppkommer
dirmed inte. Det skulle inte heller bli friga om ndgot
koncernforhallande mellan Lufthansa och Austrian Airli-
nes pd grundval av det aktuella samarbetet inom ramen 3.4.4 Kompensationsdtodrder
for Star Alliance. Samarbetet inom Star Alliance omfat- o P S
tade 24 flygbolag, och detta innebér inget koncernforhal- (81)  Enligt de osterrikiska myndigheternas uppfattning ir det
lande. inte nodviandigt med kompensationsdtgirder enligt
riktlinjerna for undsittning och omstrukturering. I detta
sammanhang hanvisar de osterrikiska myndigheterna till
) . o ) . punkt 38.3 i riktlinjerna frdn 1994, enligt vilken ett
(76) Enhgtkd.e oste.rrlklslkz m.)lrlndlogheterrolas F edbomr.l.mg .skulle omstruktureringsprogram madste omfatta en kapacitets-
i[(ranls(a tionen ng © aft1 noagofn“patag 1g degr?rlljnmg av minskning om 4terstillandet av den ekonomiska livsdug-
oPhurrensenH Aetta. ralz.gzli.r ram;t av det ba tum att ligheten och/eller marknadssituationen skulle krdva detta.
Luft "arllisq och Austrian ut‘)mes redan samarll.etar ! dSt_OIA Eftersom riktlinjerna frdn 1994 avseende luftfartssektorn
uts;rlj ¢ mngli Ut(T)velilsarélar Eteé mor.?( Star Alliance ,HES utgor en lex specialis, ska dessa ga fore kraven i riktlin-
;.r.a1 en ?e an 1yskland oc dstem € "sokm et; SAMIISk- jerna fran 2004. I foreliggande fall havdar de osterrikiska
Orhetg% rar enk optlrgermg hav ?lisa s(tireic or efterstravas myndigheterna att vare sig dterupprittandet av den eko-
och dar dven Kostnader och intater defas. nomiska livsdugligheten eller marknadssituationen gor
kompensationsatgirder nddvindiga utover de atgirder
som redan planerats till {6ljd av omstruktureringen.
3.4.2 Kostnadsbesparingar och synergier pd grund av om-
struktureringsplanen
77) Aver} om Lufthansaloch Austrian A irlines redan.sarr}arbe— (82) I alla hdndelser utgor redan den kapacitetsminskning som
tar inom Star Alliance och driver ett samriskforetag e . ) .
. : . . inférdes 2006 inom ramen for programmet Go4Profit en
skulle ytterligare kostnadsminskningar och en 6kad om- b e ,
I . . o . etydande kompensationsdtgird. Dessutom medfér om-
sittning kunna uppnds enligt de Gsterrikiska myndighe- . . o . s
. . . . ) struktureringsplanen ytterligare dtgirder som innebér be-
terna. Detta beror pd att en integration av foretag inom dande k ionsatoarder. vilket Klarsiordes i inled
Luftf K  samband med et kapitaltillskott ar be- tydande kompensationsdtgirder, vilket klargjordes i inled-
uftfartssektorn i samband med ett kapitaltillskott dr be . : e .
; o ) AT ningen av forfarandet. De osterrikiska myndigheterna
tydligt starkare sdval ur ekonomisk som sambhallelig syn- - . 1
: . o . hivdar att de av Austrian Airlines redan omsatta samt
punkt, vilket skulle leda till betydligt hogre besparingar . e ; «
£ S - de framtida planerade kompensationsdtgirderna innebir
an i ett partnerskap utan kapitaltillskott, som begrinsar : ot
_— : ) X ett kompensationspaket som placerar sig i 6vre delen av
sig till samordning av vissa aspekter i verksamheten, eller o e o 1
. : e . de krav som kommissionen har stillt vid andra tidigare
till verksamheten inom samriskforetaget. Myndigheterna . - .1
PR s o ¢ o omstruktureringar. Detta galler sirskilt mot bakgrunden
hénvisar till undersokningar enligt vilka besparingar pa : AT
: o o att Austrian Airlines ar ett medelstort flygbolag och att
omkring 1,9 procent uppnds for rent samordnande part- k e : -
. . ompensationsdtgirderna enligt punkt 40 i riktlinjerna
nerskap, medan gemensam affarsverksamhet leder till be- t o . s LT
. o . frin 2004 madste std i proportion till foretagets storlek.
sparingar pd omkring 5,6 procent av de totala kost-
naderna. Ett samarbete som stods genom kapitaltillskott
leder ddremot till besparingar pd omkring 11,4 pro-
cent (¥/).
3.4.5 Eget bidrag
) . o (83) I detta sammanhang hinvisar de Osterrikiska myndighe-
(78)  Lufthansas overtagande av Austrian Airlines kommer terna till att omstruktureringskostnaderna for Austrian

ocksa att mojliggora besparingar genom [...]. Andra cen-
trala besparingar uppnds genom sparpotentialer [...].

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

Airlines (utan undsdttningsstodet pd 200 miljoner euro,
som ska dterbetalas efter avslutat Gvertagande) uppgick
till omkring [...] euro. Dessa sammanfattas i nedansta-
ende tabell.
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(84)

(85)

Tabell 3

Omstruktureringskostnader for Austrian Airlines enligt de dsterrikiska myndigheterna

Ateiird Omstrukturerings- Eget bidrag (milj. Stod frdn Osterrik

8ar kostnader (milj. euro) euro) 0d fran Lsterrike
a) Finansiell omstrukturering (...) (...) (...)
b) Austrian Airlines program Go4Profit (...) (...) (...)
¢) Kostnader for att uppnd synergier (...) (...) (...)
d) Radgivnings- och transaktionskostnader (...) (-..) (...)
e) hogre refinansieringskostnader pd grund av fi- (...) (-..) (...)

nanskrisen
Totalt belopp (...) [...] (...)
(Det egna bidra-
get: 55,5 %)

Austrian Airlines skuldsittning ([...] euro under 2008) ligger betydligt hogre dn Lufthansas [...].
Kostnaderna for denna uppskattas till [...] euro.

Ytterligare kostnader for omstruktureringsatgirder pa [...] euro uppkom for att den arliga synergief-
fekt som tas upp i omstruktureringsplanen skulle uppnds. Det hdvdas att de kostnader pa [...] euro
for programmet Go4Profit som uppkommit fér omstruktureringstgirder som vidtagits tidigare av
Austrian Airlines ocksd ska riknas in, eftersom detta dr en dnnu pdgdende process.

Till detta ska ocksa raknas transaktionskostnader pa [...] euro och hogre refinansieringskostnader pa
[...] euro pad grund av finanskrisen.

4. SYNPUNKTER FRAN TREDJE PART

4.1 Austrian Airlines

Austrian Airlines synpunkter klargjordes i en skrivelse av den 13 april 2009 och motsvarar helt och
héllet de 6sterrikiska myndigheternas synpunkter.

Nir det giller den frivilliga betalningen av sociala kostnader i handelse av insolvens betonar Austrian
Airlines att sidana betalningar frdn majoritetsaktie4garnas sida kan vara oundvikliga med tanke pa
anseendet och for att undvika social och verksamhetsmissig oro i systerforetag. Austrian Airlines
kommenterar att det finns en sirskild form av relation mellan arbetsgivare och arbetstagarforetriadare
som dr typisk for Osterrike. Férbindelserna mellan arbetsmarknadens parter forpliktigar en arbets-
givare att finansiera sociala planer och frivilligt kompensera for ytterligare sociala kostnader, dven i
situationer dir arbetsgivaren inte skulle vara rattsligt skyldig att gora detta. Dessutom forklarar
Austrian Airlines att de uppskattade kostnaderna for den sociala planen pd [...] euro for 7 914
anstillda var lagre dn jimforbara kostnader. I friga om Austria Tabak hade kostnaderna 2005 pa [...]
euro per anstdlld stigit till hela [...] euro per anstilld 2009. Austrian Airlines tog dessutom upp
exempel pa frivilligt 6vertagna kostnader for den sociala planen vid avveckling/likvidation av dotter-
bolag och/eller produktionsanldggningar i Osterrike.
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Tabell 4

Exempel pd frivilligt overtagna sociala kostnader i hindelse av avveckling/likvidation av dotterbolag
och/eller produktionsanliggningar i Osterrike

Foretag Ar Anstillda Overtagna sociala kostnader

Eurostar Automobilwerk frin 1995 150 Social plan

GmbH und Co. KG

Semperit Reifen GmbH 1997-2002 1000 Sysselsittningsstiftelse ~ och
social plan

Philips, stingning av fabriken | 1999-2000 200-300 Social plan

i Lebring

Elektra Bregenz 2003 234 Avgangsvederlag och social
plan

Legrand Austria 2003-2004 150 Social plan

Verbund, stingning av kraft- 2004 220 Sysselsdttningsstiftelse ~ och

verket Voitsberg IV extra avgangsvederlag

Phelps Dodge Magnet Wire | 2004-2005 55 Social plan (-..)

Austria

Austria Tabak 2005 220 Avgédngsvederlag och syssel- (-..)
sdttningsstiftelse

Austria Tabak 2009 269 Avgangsvederlag och syssel- (...)
sattningsstiftelse

Thonet-Wien, stingning av fa- 2006 25 Extra avgdngsvederlag (-..)

briken i Friedberg

AT & S 2007 35 Social plan (...)

Eftersom privata holdingbolag frivilligt far 6verta sociala kostnader pa en viss niva vid avveckling av
affirsgrenar eller fabriker anser Austrian Airlines att OIAG i hdndelse av insolvens frivilligt borde
overta sociala kostnader upp till en nivd som motsvarar de sociala kostnaderna vid en strukturerad
likvidation.

Tabell 5

Uppskattade genomsnittliga sociala kostnader for Austrian Airlines AG (utan Tyrolean)

(i miljoner euro

Sociala kostnader

Minsta belopp Hogsta belopp

Avgangsvederlag (..) (-.)
Semesterersattning (...) (-..)
Pensionssystem (...) (-..)
Social plan (...) (...)

Totalt (...) (-..)
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(90)  Austrian Airlines forklarar att utbetalningen av avgangs- foretaget, 1 genomsnitt [...] ar for piloter och [...] ar for

o1

(93)

(94)

vederlag ([...] euro) gillde de rattsliga och kollektivavtal-
senliga skyldigheterna fram till den 30 juni 2009, inklu-
sive uppskattningsvis [...] euro for anstillda utanfor Os-
terrike. Den stora skillnaden mellan det minsta beloppet
([.-.] euro) och det hogsta beloppet ([...] euro) i de 6ver-
tagna sociala kostnaderna inom ramen for pensionssyste-
met beror pd [...]. Den ldgre uppskattningen pa [...] euro
for pensionskostnaderna grundas pd antagandet att [...]
skulle finansieras. Den hogre uppskattningen pd [...]
euro giller den (inte osannlika) situationen dir de an-
stillda havdar [...].

Aven om Austrian Airlines medger att de uppskattade
sociala kostnaderna ligger i [...] delen av den normala
socialplansersittningen i Osterrike, forklarar foretaget att
det forelegat faktorer som berittigat detta belopp. For det
forsta har Austrian Airlines personal arbetat linge inom

Tabell 6

ekonomisk och teknisk personal samt kabinpersonal. For
det andra har alla ersittningar inom ramen for den so-
ciala planen for detta foretag paverkats av de [...] ge-
nomsnittslonerna for piloter och andra anstillda i jaim-
forelse med arbetstagare inom andra sektorer. Den ge-
nomsnittliga ménadslonen for Austrian Airlines cockpit-
personal uppgér till [...] euro (2009), medan lonen for
ekonomisk och teknisk personal samt kabinpersonal lig-
ger pa mellan [...] och [...] euro per manad. Dessutom
ser sig Austrian Airlines som ett av de mest betydande
foretagen i Osterrike, vars insolvens skulle ha fitt stor
uppmirksamhet i medierna.

[ ett likvidationsscenario skulle Austrian Airlines likvida-
tionskostnader ha vintats vara mellan [...] euro och [...]
euro.

Scenario for en likvidation av Austrian Airlines

(i miljoner euro)

Kostnader

Nedre virde

Ovre virde

Forsiljning av flygplan

(..)

Aterbetalning av flygplansfinansie-
ring

(..)

Sociala kostnader

Uppsdgning av langfristiga avtal

Ovriga kostnader och intékter (salde-
rade)

Totala kostnader

4.2 Lufthansa

Lufthansa tog inledningsvis upp sina synpunkter frin den
9 april 2009, att transaktionens ekonomiska parametrar
hade forindrats avsevirt sedan oktober 2008, da foreta-
get lade fram sitt anbud om att kopa Austrian Airlines.
Dessa forandringar speglade Austrian Airlines strukturella
problem samt forandringarna i den ekonomiska miljon,
som sedan dess hade forsamrats kraftigt. Subprime-krisen
har utvecklats till den virsta finanskrisen pa artionden
och lett till en allvarlig lagkonjunktur i realekonomin.

Lufthansa raknar med ldgkonjunktur pd de europeiska
marknaderna under 2009, eventuellt under 2010 och
eventuellt ocksd darefter, vilket skulle paverka affiren
och den planerade omstruktureringen av Austrian Airli-
nes direfter. Lufthansa anser dock att Austrian Airlines
langsiktiga l6nsamhet kan dterstillas genom den plane-
rade omstruktureringen, dir uppndendet av troskeln for
lonsamhet sirskilt beror pd lagkonjunkturens varaktighet
och intensitet. Som det 4r nu ar det uppenbart att Au-

(95)

strian Airlines kommer att ha svérigheter under de kom-
mande [...].

Nir det giller det pris som ska betalas forklarar Lufthansa
att de villkor som faststillts i mandatet att privatisera inte
hade haft ndgon inverkan pd det pris som Lufthansa var
villigt att betala for Austrian Airlines. Dessutom hade
dessa villkor inte hindrat nigon anbudsgivare frin att
delta i anbudsinfordran, i jimférelse med en privat auk-
tion.

Lufthansa havdar dessutom att skillnaden mellan det pris
som de enskilda aktiedgarna blev erbjudna och det pris
som ska betalas till OIAG inte inbegriper ndgot statligt
stod. Det pris som ska betalas till OIAG bestdr av ett fast
pris pd 366 268,75 euro och en skuldforbindelse vars
virde beror pd hur Austrian Airlines lyckas i sin verk-
samhet och pd Lufthansaaktiens kursutveckling. Den
hogsta mojliga betalningen utifrdn skuldforbindelsen
uppgar till 4,48 euro per aktie. Det pris som ska betalas
till de enskilda aktieigarna avgors enligt § 26 i Osterrikes
lag om foretagsforvirv. Detta pris uppgdr till 4,49 euro
per resterande aktie.
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(97)  Lufthansa hdvdade att det inte skulle vara ekonomiskt sammanlagda omstruktureringskostnaderna, som omfat-

(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

rimligt att dligga den hogstbjudande anbudsgivaren att
bjuda ett pris som motsvarar aktiekursen. Om staten
hade beslutat att bjuda ut alla sina andelar pa borsen,
skulle aktiekursen ha sjunkit kraftigt. Det ligsta anbuds-
priset for 6vertagandet grundas pa genomsnittskursen f6r
aktien under den foregdende perioden. Denna speglar
inte nodvindigtvis andelarnas verkliga virde, vare sig
vid tidpunkten for anbudet om overtagande eller vid
tidpunkten for privatisering.

I enlighet med detta motsvarar det hogsta priset per aktie
som betalas till OIAG (det faststillda priset plus det
minsta beloppet fran skuldforbindelsen) det pris per aktie
som betalas till de andra aktiedgarna inom ramen for
overtagandeanbudet. Aven om OIAG eventuellt erhdller
ett lagre pris per aktie for sina andelar i Austrian Airlines
dn andra aktiedgare innebir detta inte nagot statligt stod,
eftersom det pris som betalats till OTAG motsvarar mark-
nadspriset. Lufthansa hénvisar till att man var det enda
foretag i forsdljningsforfarandet som lade fram ett giltigt
slutligt anbud. Per definition har Lufthansa darfor gett det
hogsta anbudet. Resultatet av ett oppet konkurrensutsatt
forsiljningsforfarande maste galla som marknadspris.

I friga om omstruktureringsplanen argumenterar Luft-
hansa att luftfartsriktlinjerna frdn 1994 och riktlinjerna
fran 2004 ska tillimpas parallellt. Vid berdkningarna i
samband med affirsplanen ska forsimringen av den eko-
nomiska situationen och ldget pd luftfartsmarknaderna
beaktas i den utstrackning dessa kan forutses. [...] Au-
strian Airlines langsiktiga l6nsamhet skulle dock bara
kunna aterupprattas om den dndrade omstrukturerings-
planen — samt ytterligare dtgarder for kostnadsminskning
som ska faststillas — kan genomforas som planerat, sa att
de nodvindiga kostnadsbesparingarna kan uppnds.

Lufthansa forklarar att beloppet for omstruktureringssto-
det (500 miljoner euro) dr det absoluta minimum som
kravs for att ateruppritta Austrian Airlines langsiktiga
lonsamhet. Den ytterligare forsimringen av den Osterri-
kiska och den globala luftfartsmarknaden har [...].

Nér det galler kompensationsdtgirderna betonar Luft-
hansa att Austrian Airlines har minskat sin kapacitet
avsevirt under de senaste dren. [...].

Nir det giller kravet pd ett betydande eget bidrag enligt
punkt 43 ff. i riktlinjerna frin 2004, hivdar Lufthansa att
detta inte dterspeglas i luftfartsriktlinjerna frdn 1994.
Lufthansa betvivlar ddrfor att detta kriterium skulle vara
ett rattsligt krav for omstruktureringar inom luftfartssek-
torn. Lufthansa forklarar att Austrian Airlines och Luft-
hansa i alla hdndelser skulle std for en avsevird del av de

(103)

(104)

(105)

(106)

(107)

tar [...] euro av totalt [...] euro i omstruktureringskost-
nader, eller omkring 68 procent av dessa kostnader.

4.3 Ryanair

Ryanair driver 11 strickor mellan fyra Osterrikiska
flygplatser (Salzburg, Linz, Graz och Klagenfurt) och des-
tinationer i andra EU-linder, bland andra Tyskland. Ryan-
air uppger att foretaget darfor konkurrerar med saval
Austrian Airlines som Lufthansa.

[ borjan av redogorelsen for sina synpunkter frin den
9 april 2009 forklarade Ryanair att inledandet av ett
formellt granskningsforfarande var berdttigat, men att
det i kommissionens uppmaning att inkomma med syn-
punkter inte tillhandahélls tillricklig information. Att in-
formation som de Osterrikiska myndigheterna ansdg vara
konfidentiell inte hade limnats ut skulle innebara ett fel i
forfarandet.

Ryanair hdvdar i detta sammanhang att de Osterrikiska
myndigheterna inte hade styrkt att en privat investerare
skulle foredra en forsiljning av Austrian Airlines i sam-
band med ett tillskott pd 500 miljoner euro framfér en
likvidation av foretaget. Enligt Ryanairs mening skulle en
privat investerare ha foredragit en frivillig avveckling eller
rittslig likvidation av Austrian Airlines, eller en enkel
aktieaffir utan villkor framfor det kraftiga likviditetstill-
skottet i den l6sning som valdes av Osterrikes regering.
Detta styrks av det faktum att privata aktiedgare av Au-
strian Airlines-aktier inte har varit beredda att delta (i
proportion till sina andelar) i kapitaltillskottet.

Ryanair tvivlar pa att de skdl som anforts av de osterri-
kiska myndigheterna for att inte vilja en likvidation, i
den mén som dessa skil giller overviganden om det
statligt dgda OIAG:s anseende och framtoning, skulle
kunna vara den frimsta eller enda motiveringen till en
privat investerares viktiga affirsmassiga beslut.

Ryanair betvivlar ocksé att det pris som Lufthansa bjudit
motsvarar marknadspriset. Enligt Ryanairs uppfattning
var det forfarande som ledde till valet av Lufthansa
som kopare inte ett konkurrensutsatt forfarande. Fristen
for inlimnande av anbud var ytterst kort (frin den 13 till
den 24 augusti 2008) och Lufthansa ska pd grund av
sina forhandskunskaper om Austrian Airlines verksamhet
genom sitt deltagande i Star Alliance och dtgirder som
samriskforetag ha haft en fordel jamfort med andra even-
tuella kopare. Genom en uppstillning av villkor for for-
sdljningen ska de osterrikiska myndigheterna ha blandat
ihop sin roll som stat och sin roll som ekonomisk aktor.
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(108) Aven om ndgra av dessa villkor skulle kunna ses som (116) [...]
"mjuka” villkor skulle en privat investerare 4ndd inte ha
stillt upp dessa, eftersom de lett till kostnader. Potentiella
anbudsgivare skulle ta dessa pd allvar och antingen avstd
frin att limna anbud eller sinka sitt pris under mark- I och med att Lufthansa inte som begirt presenterade ett
nadspriset med hinsyn till kostnaderna for att uppfylla villkorslést anbud brét foretaget mot de i inledningen av
villkoren. forfarandet uppsatta villkoren, och att OIAG antog detta
anbud bor gilla som bevis for att forfarandet var fel-
aktigt.
(109) Ryanair uppger att foretagets expansion i Osterrike har
hindrats genom Austrian Airlines forlustbringande nar-
varo pd marknaden och bolagets formdga att under 17 I.]
lang tid hélla priser som ar ligre dn kostnaderna. Statligt
stod till Austrian Airlines skulle berdva Ryanair expan-
sionsmajligheter och flytta 6ver bordan for en strukturell
anpassning fran Austrian Airlines till konkurrenskraftiga (118) Nar det giller de villkor som uppstalls i mandatet att
marknadsaktérer, sdsom Ryanair. S& snart som Austrian privatisera, forklarar Air France/KLM i friga om villkoret
Airlines dr integrerat i Lufthansandtet, skulle de borja med "bevarande av en kirnstruktur med osterrikiska ak-
med tillforsel av trafik frdn Lufthansas knutpunkter i tiedgare” att liknande strukturer visserligen har foreskri-
Frankfurt och Miinchen, vilket skulle skapa en risk for vits tidigare men att regelverket sedan dess har f6rind-
avskdrmning av marknaden, dtminstone pa strickorna rats. Air France/KLM pépekar att kommissionen fatt man-
mellan Osterrike och Tyskland. dat av rddet att fora forhandlingar med alla tredjelinder
for att bringa alla med dessa stater ingdngna bilaterala
luftfartsavtal i Overensstimmelse med gemenskapsratten.
4.4 Air France/KLM Air France/KLM bedomer att det sirskilda fallet med Au-
strian Airlines behover granskas ingdende men uppmanar
(110) Air France/KLM inledde redogorelsen for sina synpunkter kommissionen att behandla denna fraga pad ett flexibelt
frdn den 14 april 2009 med att beklaga att kommissio- sitt eftersom ndgra av dessa forhandlingar med tredje-
nen inte hade gjort ndgon noggrann bedémning av for- lander dnnu péagar.
sdljningsprocessens struktur. Air France/KLM forklarar att
det vid forfarandet i borjan av augusti 2008 handlade om
en privatisering, utan att Austrian Airlines skulle ha be-
hévt nigon omstrukturering. (119)  Air France/KLM ir inte heller 6vertygat av argumentet att
den osterrikiska staten har agerat som en privat investe-
rare. Eftersom staten har accepterat forsiljningspriset, vil-
ket ar ett resultat av ett felaktigt forfarande, har den inte
) [.] salt sin andel i Austrian Airlines till basta mojliga villkor.
(112) Air France/KLM anser att den av Lufthansa foreslagna o )
omstruktureringen inte utgor nigon egentlig plan och (120) E__fter att den oste.rr1klslia regeringens ‘beslut om att er-
dirfor inte kan berittiga beviljandet av statligt stod. Des- ligga ett ekonomiskt stdd pd 500 miljoner euro tillkin-
sutom bor man overvdga Lufthansakoncernens formédga nagivits meddelade Air France/KLM OIAG att [...].
att genomfora samma omstruktureringsatgarder med
egna medel.
(121) Air France/KLM tar upp frdgan om huruvida kommissio-
nen ocksa ska granska om Austrian Airlines inte redan ar
(113) Air France/KLM hivdar att anbudsforfarandet, sisom det en del av Lufthansakoncernen, trots de till forvirvet
genomfordes, inte overensstimde med kraven i luftfarts- knutna villkoren.
riktlinjerna frdn 1994. Det privatiseringsforfarande som
inleddes den 13 augusti 2008 har inte genomforts pa ett
oppet och icke-diskriminerande sitt.
(122) Nir det giller omstruktureringsplanen ifragasitter Air

(114)

(115)

Air France/[KLM deltog i privatiseringsforfarandet och

[..]

I anbudsinfordran uppmanades anbudsgivaren att ge alla
aktiedgare ett likvardigt anbud, med det pris som anbuds-
givaren var beredd att betala kontant for varje Austrian
Airlines-aktie till samtliga aktiedgare, och kopa aktierna
till ett belopp i enlighet med tillimplig Osterrikisk lag-
stiftning.

France/KLM om detta ekonomiska stod 6ver huvud taget
ska betecknas som omstruktureringsstod. Air France/KLM
ifrdgasdtter inte att Austrian Airlines har finansiella sva-
righeter men havdar att dtgdrderna dr for svaga for att
omstrukturera foretaget. De av Lufthansa foreslagna at-
girderna dr atgdrder av det slag som genomfors i sam-
band med foretagsforvarv, och dessa forklarades pd ett
oegentligt sitt vara en omstruktureringsplan. Atgirderna
ger inte uttryck for nigon plan ([...]) och motiverar inte
alls beviljandet av statligt stod. Dessutom har det inte
klargjorts att Lufthansa inte skulle kunna genomféra
samma omstruktureringsdtgirder med egna medel.
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(123) Air France/KLM péapekar att hela luftfartssektorn star un- (128) Det ar inte begripligt hur en insolvens for Austrian Air-

(124)

(125)

(126)

127)

der avsevird press i den aktuella ekonomiska situationen
och att kommissionen darfor sirskilt uppmirksamt
maste utvirdera lagenligheten hos det av Osterrike pla-
nerade stodet, for att sikerstilla att stodet inte snedvrider
konkurrensen.

4.5 NIKI

I sina synpunkter fran den 31 mars 2009 hidvdade NIKI
inledningsvis att OIAG inte hade agerat som en privat
investerare, eftersom bolaget accepterade ett negativt pris
for sin andel i Austrian Airlines. Dessutom dterspeglar
forsaljningspriset inte Austrian Airlines marknadspris.
Forsdljningen har varit kopplad till villkor, som till ex-
empel negativt pris och medbestimmande fran forsilja-
rens sida i det forvirvade foretaget, vilket i alla hidndelser
skulle vara oacceptabelt for en privat investerare.

Nar det giller det negativa priset havdar NIKI att Luft-
hansa faktiskt har betalat ett positivt pris pd 366 269
euro plus en skuldforbindelse som har ett virde pa
162 miljoner euro for OIAG, och att subventionen pd
500 miljoner euro ar ett villkor som Lufthansa har stallt
upp och inte innebdr ndgot negativt pris.

Enligt NIKI skulle ett negativt pris, om det forekom ett
sddant negativt pris for OIAG:s andelar (41,56 procent),
innebira ett virde pd 1,2 miljarder euro for hela aktieka-
pitalet. Det ar emellertid inte begripligt hur ett sddant
negativt pris skulle kunna hirledas ur Austrian Airlines
forvaltningsberittelser. NIKI hdvdar vidare att den bors-
noterade kursen for de aktier som ar spridda mellan olika
aktiedgare dterspeglar ett positivt foretagsvirde (lagsta
kurs 2,22 euro i juli 2008 och ett sexménadersgenom-
snitt pa 4,49 euro).

Betriffande de alternativa scenarierna kritiserar NIKI upp-
giften att OIAG agerar som om bolaget vore Austrian
Airlines ende aktiedgare. Enligt NIKI skulle en strukture-
rad likvidation vara mojlig endast med en majoritet pa
75 procent. OIAG innehar dock bara 41,56 procent av
Austrian Airlines. NIKI argumenterar vidare att Austrian
Airlines dven i hindelse av insolvens skulle fortsitta driva
verksamheten. Sociala planer 4r frivilliga utbetalningar
som diskuteras med arbetstagarforetradarna. NIKI upp-
skattar kostnaderna for den sociala planen i handelse
av en likvidation till 5 miljoner euro. Nir det galler det
uppskattade beloppet for de sociala kostnaderna forklarar
NIKI att Osterrike blandar ihop sin roll som aktiedgare
med sin roll som stat.

(129)

(130)

(131)

(132)

lines skulle kunna péverka aktiekurserna och kreditvar-
digheten for Telekom Austria AG, OMV AG och Oster-
reichischer Post AG. Dessa foretag skulle enligt NIKLs
mening inte betraktas som en foretagsgrupp av allmin-
heten. Foretagen ér verksamma inom olika sektorer, sd en
insolvens for Austrian Airlines skulle inte kunna péverka
dem negativt.

NIKI tar upp frigan om huruvida en liknande losning
som i fallet med Alitalia, som skulle leda till privatise-
ringen av ett mindre, sundare Austrian Airlines, inte
skulle leda till ett positivt resultat for OIAG och fa bittre
konkurrensmassiga foljder.

Nir det giller privatiseringen anser NIKI att villkoren i
friga om bildandet av en kommitté for sikrande av Os-
terrikes intressen, bevarandet av en kirnstruktur med s-
terrikiska aktiedgare och villkoret frin Lufthansas sida att
erhdlla ett kapitaltillskott pd 500 miljoner euro f6r Au-
strian Airlines skulle ha inverkat negativt pd priset. Enligt
NIKL:s mening bor staten inte ingripa i ledningen av ett
foretag.

Enligt NIKI kommer den selektiva fordelen for Austrian
Airlines och Lufthansa att snedvrida konkurrensen och
handeln mellan medlemsstaterna. Lufthansa ar ingen for-
madnstagare som kan motta statligt stod, eftersom foreta-
get forfogar over tillrickliga egna tillgdngar. Dessutom
menar NIKI att omstruktureringsplanen inte uppfyller
kraven i riktlinjerna frdn 2004. NIKI kritiserar ocksa
det faktum att det inte finns ndgra kompensationsatgar-
der for att motverka stodets snedvridande effekt pd kon-
kurrensen pd den gemensamma marknaden. Foretaget
anser ocksd att minskningen av langdistansflygningarna
inte dr en tillricklig kompensation.

Dessutom 4r NIKI inte overtygat om att Austrian Airlines
tidigare (under de senaste tio dren) inte har mottagit
nagot statligt stdd, och att principen om engédngsstod
har foljts. NIKI tar upp en rad dtgarder som enligt dess
mening skulle kunna omfatta statligt stod: a) det exklu-
siva och kostnadsfria beviljandet av trafikrattigheter, b)
samordningen av alla avgdngs- och ankomsttider i Os-
terrike gors av ett foretag dar Austrian Airlines ar dela-
gare, ¢) ligre hyror for lokaler vid Wiens flygplats, d)
overtagande av risken vid offentliga organs forsiljning
av fastigheter, €) tolerans av skattemissiga specialforetag
for Austrian Airlines i Guernsey, Kanaldarna, f) kapital-
tillskott pd 146 miljoner euro frin de offentliga aktie-
dgarnas sida i december 2006 och g) undsittningsstod pa
200 miljoner euro.



L 59/16 Europeiska unionens officiella tidning 9.3.2010
(133) Dessutom forklarar NIKI att Austrian Airlines har infort (138) Wien — konkret anser ocksd att OIAG inte har agerat
arbetsdelning och att skillnaden mellan normal och for- som en forsiktig privat investerare. Foretaget havdar att
kortad arbetstid betalas av staten. Foretaget kritiserar de tre alternativa scenarierna for OIAG enligt dess me-
ocksd att Austrian Airlines enligt Osterrikisk arbetsritt ning — a) en forsiljning av andelarna pd borsen till en
inte kan siga upp dem av sina anstillda som accepterar kurs pé 3,90 euro med en vinst pd 142 miljoner euro, b)
sddana forkortade arbetstider. anbudet frin Wien — konkret pd 10 euro och ¢) insol-
vens, 0 euro — skulle ha medfort ligre kostnader. Man
hiavdar vidare att villkoren i mandatet att privatisera
(kdrnstruktur med osterrikiska aktiedgare) inte har upp-
tyllts, eftersom Lufthansa ér ett tyskt foretag.
4.6 Air Berlin
(134) Air Berlins synpunkter frén den 8 april 2009 motsvarar
helt och héllet NIKL:s synpunkter.
(139) Wien — konkret havdar att det negativa priset inverkar
negativt pa konkurrensen och att det gor det mojligt for
Austrian Airlines att erbjuda mycket konkurrenskraftiga
priser pd marknaden. Dessutom betonar fOretaget att
Austrian Airlines inte ska ha genomfért nagra omstruk-
4.7 Robin Hood Aviation tureringstgarder, sisom kapacitetsminskning, personal-
minskning eller sinkta personalkostnader. Man anser
(135) Robin Hood Aviation uttrycker i sina synpunkter frin ocksd att statliga stod till luftfartssektorn skulle fi nega-
den 8 april 2009 uppfattningen att det negativa priset tiva effekter pd miljon (koldioxidutslapp, flygplansbuller).
utgor ett statligt stod och att detta statliga stod inverkar
negativt pa konkurrensen. Dessutom kommer det att
starka Austrian Airlines och Lufthansas dominerande
stillning pa den gemensamma marknaden. Dirfor bor
ett sddant statligt stod forklaras vara oforenligt med
den gemensamma marknaden. Enligt Robin Hood Avia- . . .
tion okar Austrian Airlines nu sin kapacitet, tvirtemot 4.10 Kommentarer frin enskilda privatpersoner
ks myndigheerns At 2009 sl Ausoian Avnes (140 Kommentarema fin 32 ensida pivatpersoner med da
dessutom ha overtagit strickor frdn Lufthansa, till exem- tum frén ddgn 11 febrP alil .20(;(9 tll den 10 aFI;ll 2009
pel strickan Graz-Stuttgart, som ocksé trafikeras av Ro- mio(tsvle;ra ¢ i stor utstrdckning kommentarerna frdn Wien
bin Hood Aviation. Enligt Robin Hood Aviation erbjuder ~ Konkret.
Austrian Airlines mycket ldga och konkurrenskraftiga pri-
ser pa sina strickor, vilket mojliggors endast pa grund av
det planerade statliga stodet.
5. OSTERRIKES SYNPUNKTER PA SYNPUNKTERNA
FRAN TREDJE PART
. (141) De osterrikiska myndigheterna inledde sina kommentarer
4.8 WKO - Die Luftfahrt med att hivda attypri\itiseringsfbrfarandet var oppet och
(136) WKO - Die Luftfahrt betonar i sina synpunkter frin den transparent och inte kopplat till villkor. Aven om for-
8 april 2009 den betydelse som Austrian Airlines har for farandet pd .gru'nd av den begransade glltlgheten for man-
Osterrikes ekonomi och foretagets bidrag for att sikra datet att privatisera skett.m-(-)m cn kort t1dsrymd har ‘_i_et
omkring 18 000 arbetsplatser vid Wiens internationella inte varit ovanligt kort i jimforelse med liknande for-
flygplats. Man betonar ocksd hur viktigt ett fungerande faranden.
ndt dr for turismen och den inhemska ekonomin.
(142) Det har inte forekommet ndgon skillnad i behandlingen

(137)

4.9 Wien — konkret

Wien — konkret Medien GmbH (nedan: Wien — konkret)
uppger i sina synpunkter frin den 21 mars 2009 att de
den 11 november 2008 limnade ett bindande anbud pé
Austrian Airlines till ett belopp av 10 euro, vilket var
hogre dn Lufthansas anbud. Den 30 januari 2009 hojdes
detta anbud till 11 euro. Wien — konkret deltog inte i
anbudsforfarandet.

mellan de anbudsgivare som deltagit i forfarandet. For-
farandets villkor har varit lika for alla deltagande. Enligt
Osterrikes mening har det faktum att bara ett enda bin-
dande anbud ldmnades in mer att gora med den kraftigt
forsimrade ekonomiska situationen inom den europeiska
luftfartssektorn under privatiseringsforfarandets gang, Air
France/KLM:s och British Airways deltagande i andra
transaktioner och den hoga kostnaden for byte till en
annan allians for andra anbudsgivare dn Lufthansa.
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5.1 Forfarandets riktighet
(143) De osterrikiska myndigheterna siger sig vara Gverraskade

(144)

(145)

(146)

(147)

(148)

(149)

(150)

over att Air France[KLM inte visste att det var tilldtet att
ldmna in ett anbud med ett negativt pris. Enligt forfaran-
dets villkor ska inlimnandet av ett anbud med ett nega-
tivt pris ha varit mojligt hela tiden. Om Air France/KLM
faktiskt inte var sikra pd om inlimnandet av ett anbud
med ett negativt pris var tillitet hade det funnits manga
mojligheter att klara ut denna frdga, antingen mellan
investeringsbankerna eller genom att direkt friga OIAG.
Detta gjordes dock inte.

De osterrikiska myndigheterna bekriftar att Air France/
KLM, liksom de bdda andra kvarvarande anbudsgivarna i
den andra omgéngen av privatiseringsforfarandet, hade
mojlighet att ldmna in ett anbud med ett negativt pris.

De osterrikiska myndigheterna forklarar vidare att OIAG
kort efter utgdngen av fristen for inlimnande av anbud

L.].

De osterrikiska myndigheterna bestrider Air France/KLM:s
péstdende att OIAG forst skulle ha beviljat Austrian Air-
lines ett tillskott pd 500 miljoner euro och att det forst
direfter skulle ha getts klartecken for en privatisering av
foretaget. Dessutom skulle ett tillskott fore privatise-
ringen ocksd ha behovt provas gentemot reglerna om
statligt stod.

5.2 Negativt pris

De osterrikiska myndigheterna bestrider det argument
som NIKI tog upp bland sina synpunkter, att priset
inte var ndgot negativt pris utan utgjorde ett villkor.
Vid virderingen av ett aktickdp grundar anbudsgivaren
sitt beslut pd summan av alla betalningar som kravs for
kopet. Lufthansa har inte fattat sitt beslut pd grundval av
ett icke-monetdrt villkor, utan har helt enkelt bjudit ett
negativt pris.

5.3 Negativt marknadsvirde

NIKI pastod i sitt klagomal att det funnits ett positivt
(ekonomiskt) eget kapital och hinvisar till det noterade
egna kapitalet i Austrian Airlines sammanstillda balans-

(151)

(152)

(153)

(154)

rikning for den 31 december 2008. Detta ser de Oster-
rikiska myndigheterna som irrelevant, eftersom de siffror
som faststillts enligt IFRS-revisionsnormerna och deras
tolkningsriktlinjer skulle jamforas med ett foretags mark-
nadsvirde under forutsittning att foretagsverksamheten
fortsitter.

De osterrikiska myndigheterna hanvisar till NIKL:s berik-
ning, enligt vilken Austrian Airlines efter erhallande av
tillskottet pd 500 miljoner euro kan vara verksamt i [...]
ar utan ndgon omstruktureringsatgard, trots ett drligt ne-
gativt kassaflode pa [...] euro, och forklarar att detta star
i strid med den ekonomiska realiteten, eftersom Austrian
Airlines alltid mdste kunna fullgéra sina betalningsskyl-
digheter vid respektive forfallodatum. NIKL:s pastaende att
Austrian Airlines foretagsvirde inte skulle vara negativt
stimmer darfor inte.

5.4 Alternativa scenarier

NIKI argumenterade att Austrian Airlines skulle fortsitta
driva verksamheten dven i hindelse av insolvens. De 0s-
terrikiska myndigheterna bestrider detta och hivdar att
detta skulle strida mot rittsliga grunder. Enligt § 109 och
i samband med § 106 i Osterrikes luftfartslag maste
trafiktillstdnd &terkallas for ett flygbolag vid insolvens.
Att ett flygbolag skulle fortsitta verksamheten genom
en konkursforvaltare skulle vara otdnkbart utan trafiktill-
stand.

NIKI péstod ocksd att virdet pd Austrian Airlines till-
gangar skulle ricka for att ticka skulderna vid en lik-
vidation, s& att OIAG inte skulle behova paforas nigra
likvidationskostnader. Enligt de osterrikiska myndighe-
terna grundas detta pastdende pd antagandet att virdet
pd Austrian Airlines tillgdngar Gverstiger vardet pa fore-
tagets skulder med [...] euro. Detta antagande hinfor sig
entydigt till det egna kapital som tagits upp i den sam-
manstillda balansrakningen for den 31 december 2008.
Enligt de oOsterrikiska myndigheterna skulle detta virde
dock inte kunna anvindas for att dra slutsatser om lik-
vidationskostnaderna.

NIKI argumenterade ocksd att OIAG som minoritets-
aktiedgare inte ensam skulle bara kostnaderna for likvida-
tion eller insolvens. Enligt de Gsterrikiska myndigheterna
stimmer detta inte. OIAG ir den dominerande och
storsta aktiedgaren i Austrian Airlines och den enda ak-
tiedgaren som berors av de ekonomiska risker i frdga om
sina 6vriga andelar som skulle vara forknippade med en
avveckling utan social plan. Sma aktiedgare och institu-
tionella investerare som inte ar synliga f6r omvirlden
skulle inte vara utsatta for denna typ av risk. Darfor
skulle OIAG ensam f8 std for kostnaderna for de sociala
planerna.
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5.5 Omstruktureringsplanen
(155) De osterrikiska myndigheterna bestrider NIKL:s och Air

(156)

(157)

(158)

France/KLM:s péstdenden att Lufthansa skulle kunna vara
en mottagare av kapitaltillskottet pd 500 miljoner euro.
Detta Gverensstimmer inte med fakta. Formodan att Luft-
hansa skulle dra nytta av kapitaltillskottet till sitt framtida
dotterbolag efter avslutad transaktion och pa detta sitt
sjalv skulle vara mottagare av det (pastddda) omstrukture-
ringsstodet dr ohallbar. Enligt de Osterrikiska myndighe-
ternas uppfattning dr Air France/KLM:s tolkning pd denna
punkt darfor oriktig.

De osterrikiska myndigheterna bestrider péstiendet fran
vissa tredje parter att omstruktureringen inte innebir
ndgra strukturella dtgirder och att de strukturella anpass-
ningarna dirmed o6verldts dt konkurrenterna. Anpass-
ningar i form av kapacitetsminskningar for att ta hansyn
till forutsidgbara trender i efterfragan r en central del av
omstruktureringsplanen. Austrian Airlines skulle redan
under sommaren 2008 ha minskat sin flotta frin 105
till 98 flygplan och sin kapacitet pd langdistansomradet
med [...]. Antagandet att Austrian Airlines skulle ha foljt
en expansionsstrategi pa korta och medellanga strickor
saknar grund.

De 0sterrikiska myndigheterna bestrider ocksd NIKLs pa-
stdende att Austrian Airlines redan tidigare pd olika sitt
skulle ha mottagit statligt stod. De pdstddda stoden ar
inte foremdl for granskningsforfarandet, sdsom detta
anges i kommissionens beslut om inledande av forfaran-
det. Sddana péstdenden ar dirfor otillborliga och irrele-
vanta. [ alla handelser tillbakavisar de 6sterrikiska myn-
digheterna i detta sammanhang bestimt péstiendet att
Austrian Airlines redan tidigare skulle ha mottagit statligt
stod. De anforda dtgdrderna motsvarade inte definitionen
av stod enligt artikel 87.1 i EG-fordraget. Ndgra av dessa
dtgirder dgde rum fore Osterrikes anslutning till EES och
EU. Andra &r inga statliga atgdrder, eftersom till exempel
Wiens flygplats till storsta del ar i privat dgo.

Nir det géller kapitaltillskottet 2006 papekar de Osterri-
kiska myndigheterna att icke professionella investerare
deltog pd samma villkor som OIAG. Kapitaltillskottet
var Overtecknat och placeringen bland icke professionella
investerare hade kunnat vara dnnu storre. For att undvika
en utspidning av OIAG:s andel motsvarade dess andel i
kapitaltillskottet exakt dess andel i Austrian Airlines.
Detta innebir inget stod. Nar det giller péstiendet att
Austrian Airlines skulle ha infort arbetsdelning och att
skillnaden mellan normal och forkortad arbetstid skulle

(159)

(160)

(161)

(162)

163)

ha betalats av staten sa dr denna dtgird allmént tillamp-
lig. P4 samma sitt dr det skydd som enligt osterrikisk
arbetsritt ges arbetstagare med forkortad arbetstid all-
miént brukligt.

De osterrikiska myndigheterna bestrider NIKLs péstdende
att beviljandet av trafikrattigheter till Austrian Airlines
utgor ett statligt stod. Trafikrittigheter har ursprungligen
grundats pa bilaterala luftfartsavtal. De avtalsslutande sta-
terna gav flygbolag ritt att utnyttja motsvarande trafik-
rttigheter inom ramen for bilaterala luftfartsavtal. Detta
ar dirfor inte forbundet med kostnader for den avtals-
slutande staten. Dessutom finns det ingen marknad for
utnyttjande av trafikrattigheter. Trafikrattigheter kan inte
sljas eller auktioneras ut.

5.6 Svar pd andra frigor som tagits upp i synpunk-
terna frin tredje part

Det faktum att Austrian Airlines dr delaktigt i SCA Sche-
dule Coordination Austria GmbH (nedan SCA GmbH), tas
upp som ett problem i synpunkter frin tredje part. De
osterrikiska myndigheterna forklarar att SCA GmbH ar
tidtabellsjusterare eller samordnare for flygplatsen enligt
Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr
793/2004 av den 21 april 2004 om dndring av rddets
forordning (EEG) nr 95/93 om gemensamma regler for
fordelning av ankomst- och avgdngstider vid gemenska-
pens flygplatser () vid Wiens flygplats. SCA GmbH:s
verksamhet ska faststillas genom forordning (EG) nr
793/2004 i en sddan utstrickning att en enskild aktied-
gare inte kan fi ndgot inflytande over tilldelningen av
avgangs- och ankomsttider.

Robin Hood Aviation hivdade att undsittningsstodet
skulle anvindas for att finansiera ett undantringande av
konkurrensen pd strickan Graz-Stuttgart. De Osterrikiska
myndigheterna bestrider detta.

De osterrikiska myndigheterna bestrider ocksd Ryanairs
pastdende att Austrian Airlines i konkurrens med lagpris-
flygbolag i framtiden skulle erbjuda flygresor som inte ar
kostnadstickande. Det finns inget stod for detta pdstd-
ende. For ovrigt skulle dessa overvdganden enligt de os-
terrikiska myndigheterna provas i sak av kommissionen
vid forfaranden om foretagskoncentrationer.

Genom en skrivelse av den 22 maj 2009 limnade de
osterrikiska myndigheterna ytterligare information till
kommissionen pé en rad punkter.

(2% EUT L 138, 30.4.2004, s. 50.
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(164) Nir det giller det faktum att OIAG betraktas som domi- aktiedgarnas andelar for att forvirva 100 procent av

(165)

(166)

167)

(168)

(169)

nerande aktiedgare i Austrian Airlines hdnvisar de Oster-
rikiska myndigheterna till att OIAG direkt innehar 41,56
procent av andelarna i Austrian Airlines och har bildat
ett syndikat med andra institutionella aktiedgare som in-
nehar ytterligare 7,05 procent av andelarna i Austrian
Airlines. Syndikatsuppgorelsen innebir en enhetlig rost-
ningsstrategi vid Austrian Airlines bolagsstimmor. 3,45
procent av andelarna i Austrian Airlines (utan rostratt)
innehas av Austrian Airlines och resterande 47,94 pro-
cent av enskilda aktiedgare.

OIAG och syndikatmedlemmarna innehade tillsammans
48,61 procent av andelarna i Austrian Airlines och for-
fogade over 50,34 procent av rosterna, eftersom de aktier
som innehades av Austrian Airlines inte gav rostritt.

Myndigheterna hivdar dessutom att de enskilda aktied-
garna inte ar skyldiga att delta i en forsiljning till nega-
tivt pris, eftersom aktiedgarna enligt Osterrikisk insolvens-
ritt inte behover bidra till kostnaderna for insolvensen.
Deras forlust begrinsas till forlusten av deras kapital-
bidrag eller det pris de betalat for aktierna. I hindelse
av en insolvens eller en likvidation for Austrian Airlines
skulle de enskilda aktiedgarna darmed inte paféras ndgra
kostnader och inte vara skyldiga att ta hansyn till de
alternativa scenarierna.

Dessutom behover de enskilda aktiedgarna inte acceptera
ndgot negativt pris. Enligt Osterrikes lag om foretagsfor-
virv ska ddremot Overtagandepriset, vid transaktioner
som giller ett byte av kontrollen over ett foretag, mot-
svara den efter handelsmingden viktade borskursen for
de senaste sex ménaderna, vilken inte nddvindigtvis
maéste std i samband med andelarnas ekonomiska virde.
Aktiekursen skulle till exempel, som i exemplet med Au-
strian Airlines, kunna grunda sig pd marknadens forvant-
ningar om ett overtagande, och dirmed sillan aterspegla
foretagets grundldggande virde.

Dessutom behover de enskilda aktiedgarna inte bidra till
likvidations- och insolvenskostnaderna och de behover
inte heller bidra till ett negativt pris. Detta snélskjutsfeno-
men ar en foljd av det skydd som de enskilda aktiedgarna
atnjuter enligt Osterrikisk bolags- och insolvensritt och
regelverket for overtaganden enligt EG-ritten.

De osterrikiska myndigheterna forklarar att betalningen
av ett negativt pris till OIAG ar en direkt foljd av Au-
strian Airlines negativa egna kapital, och sarskilt anbuds-
givarens rittsliga skyldighet att kopa upp de enskilda

(170)

171)

172)

173)

(174)

dgandet, niarmare bestamt till ett pris som inte aterspeglar
flygbolagets ekonomiska virde.

Enligt de osterrikiska myndigheternas 4sikt har OIAG
agerat som en rationell privat investerare, i det att det
har tagit pa sig hela det negativa priset, som hanfor sig
till 100 procent av Austrian Airlines negativa egna ka-
pital och de enskilda aktiedgarnas rittsligt foreskrivna
positiva anbudspris, for att fullstindigt privatisera Au-
strian Airlines.

De osterrikiska myndigheterna forklarar vidare att de en-
skilda aktiedgarna under loppet av privatiseringen inte
har mottagit ndgot statligt stod, eftersom anbudet om
overtagande for det forsta inte omfattar ndgra allminna
medel utan betalas av den framgangsrika anbudsgivaren
Lufthansa. For det andra har det pris som ska betalas till
de enskilda aktiedgarna inte faststallts av staten utan med
hjélp av bindande regler for berikning av priset for over-
tagande vid ett byte av kontrollen over ett foretag, enligt
Osterrikes lag om foretagsforvry.

De osterrikiska myndigheterna forklarade att ingen andel-
sagare enligt Osterrikisk rdtt dr skyldig att bara sociala
kostnader i hindelse av insolvens. De forklarar att den
osterrikiska ersittningsfonden vid insolvens, som inrittats
enligt Insolvenz-Entgeltsicherungsgesetz [Osterrikisk lag om
l6negaranti vid insolvens], ticker foljande kostnader:

— rattsligt bestimda avgdngsvederlag upp till ett belopp
av 6 030 euro per manad,

— loner upp till ett belopp av 8 040 euro per manad,

— pensionsansprak, maximalt 24 mdanadsutbetalningar
pd grundval av inbetalningar under den intjinande
perioden och begrinsat till 6 000 euro per ménad,

— semesterersittning, och

— uppsdgningsersattning.

Fonden ticker inte avgingsvederlag eller ménadsloner
som overskrider dessa trosklar. Fonden ticker inte heller
anspréak utifrdn kollektivavtal eller sociala planer.

[...] I detta ssammanhang dberopas en ytterligare bedom-
ning av de sociala kostnaderna for Ernst & Young frin
den 12 mars 2009. Denna nya bedémning visar de so-
ciala kostnaderna for 1) Austrian Airlines-koncernen och
2) Austrian Airlines AG och Tyrolean Airways. [...]
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(175) De osterrikiska myndigheterna tillhandahaller dessutom (180) Moore Stephens genomforde sin granskning i Wien mel-

(176)

(177)

(178)

(179)

ytterligare information i frigan om huruvida ett holding-
bolag i en liknande situation som OIAG skulle ta hidnsyn
till kurssankningar som uppkommer genom sinkt kredit-
virdighet och jamforbara forluster.

6. FOREKOMSTEN AV STOD
6.1 Rittslig grund fér utvirderingen av stodet

Enligt artikel 87.1 i EG-fordraget "dr stod som ges av en
medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oforenligt med den gemensamma mark-
naden i den utstrickning det paverkar handeln mellan
medlemsstaterna”.

Begreppet statligt stdd omfattar varje direkt eller indirekt
beviljad fordel som finansieras med statliga medel eller av
staten sjilv eller beviljas av ett férmedlande organ pé
uppdrag av staten.

De kriterier som faststalls i artikel 87.1 i EG-fordraget dr
kumulativa. For att faststilla om de anmailda atgirderna
utgor ett statligt stod enligt artikel 87.1 i EG-fordraget
ska det provas om samtliga av foljande kriterier dr upp-
fyllda: Det ekonomiska stodet

— dr ett statligt stod eller ges med hjilp av statliga
medel,

— gynnar vissa foretag eller viss produktion,

— snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och

— péverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Kommissionen har gjort en noggrann och grundlig ana-
lys av de synpunkter som inkom vid inledningen av
forfarandet samt Osterrikes kommentarer. Kommissionen
har ocksd en gett en expert (Moore Stephens) i uppdrag
att genomfora en granskning av ekonomiska uppgifter
och antaganden som ligger till grund for forsiljningen.

(181)

(182)

(183)

(184)

lan den 23 mars 2009 och den 16 april 2009. Vid
genomférandet av denna granskning fick experten stod
av de osterrikiska myndigheterna och hade tillgéng till
alla nodvindiga handlingar och éven till datoriserad in-
formation.

I foreliggande fall har de osterrikiska myndigheterna for-
klarat att den anmaélda dtgdrden inte utgor ndgot statligt
stod, for det forsta eftersom priset, som faststillts genom
ett Oppet, transparent och icke-diskriminerande forsilj-
ningsforfarande, dr marknadspriset. Alternativt har de
forklarat att den anmilda dtgdrden inte utgor nigot stat-
ligt stod eftersom OIAG har agerat som en privat inve-
sterare skulle ha gjort i en liknande situation, eftersom
alla de alternativa scenarier som OIAG stod infor var
forbundna med hogre kostnader, och OIAG valde det
billigaste alternativet.

For att forsikra sig om att forsiljningen inte omfattar
ndgot statligt stod ska kommissionen préva om forsilj-
ningen av Austrian Airlines skedde till marknadspris.
Kommissionen har i detta sammanhang utvecklat sir-
skilda principer for privatisering av foretag i statlig dgo,
som under drens lopp har blivit en foljd av beslutsprax-
isen, pd grundval av provningen av enskilda fall (2%). Allt-
efter omstindigheterna kan det statliga stodet antingen
beviljas koparen eller det foretag som ska privatiseras.

6.1.1 Viardering av Austrian Airlines forsiljningspris

I féreliggande fall konstaterar kommissionen att Osterrike
har gett OIAG ett mandat att privatisera, enligt vilket
OIAG visserligen skulle genomféra en transparent och
icke-diskriminerande forsiljning, men dir ocksd en rad
villkor uppstillts. Darmed kan man vid forsta anblicken
inte utesluta antagandet att transaktionen omfattar ett
statligt stod.

I detta ssmmanhang konstaterar kommissionen att staten
genom att uppstilla vissa villkor for képaren potentiellt
sanker forsdljningspriset och pd detta sitt avstdr fran
ytterligare medel. Dessutom kan villkor pd forhand av-
hélla potentiellt intresserade investerare fran att limna in
anbud, vilket kan leda till att forsaljningens konkurrens-
villkor stors och att det hogsta slutligen inlimnade an-
budet inte nodvandigtvis representerar det faktiska mark-
nadsvardet.

(*%) Se den 23:e rapporten om konkurrenspolitiken, 1993 (ISBN 92-826-

8372-9), punkterna 402 och 403.
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(185) Genom att staten stéller upp sddana villkor och accepte- hansyn till de fordndrade ekonomiska villkoren och till

(186)

(187)

(188)

(189)

rar att den inte erhéller det basta priset for de andelar
eller tillgdngar som den har agerar den inte som en
marknadsekonomisk aktor, som skulle forsoka uppna
hogsta mojliga pris. I stillet beslutar sig staten for en
forsaljning av foretaget till ett pris under marknadsvérdet.
Kommissionen dr av uppfattningen att en marknadseko-
nomisk aktor inte skulle ha ndgot ekonomiskt intresse av
att stilla upp jamforbara villkor, utan skulle silja foreta-
get till den hogstbjudande, som sedan fritt skulle kunna
bestimma &ver det forvirvade foretagets eller de forvar-
vade tillgdngarnas framtid.

I ett sadant fall ska det provas om ett foretag haft en
ekonomisk fordel av transaktionen. Angdende detta anges
det i punkt 43.3 i luftfartsriktlinjerna frén 1994 att fo-
retaget “mdste bedomas av en oberoende expert som
faststiller bokforingsvirdet f6r foretaget under normala
villkor (going-concern varde)”.

[ sin Stardust Marine-dom konstaterade domstolen “att
det dr mot bakgrund av forhéllandena vid tidpunkten
dé stodétgarderna vidtogs som det ska bedomas huruvida
staten har agerat som en forsiktig investerare i en mark-
nadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var
ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar sig
pa senare forhallanden skall undvikas” (3%). I foreliggande
fall dr den utslagsgivande tidpunkten det datum (den
5 december 2008) d& forsiljningen av OIAG:s andelar i
Austrian Airlines, som uppgick till 41,56 procent, avta-
lades.

Austrian Airlines virde vid fortsatt

drift (Going concern value)

S&som redan forklarats har Osterrike presenterat en vir-
dering av Austrian Airlines eget kapital pd enskild niva
den 5 december 2008, som togs fram av Deloitte under
antagandet att foretaget skulle fortsitta att drivas, och
detta med anvindande av den diskonterade kassaflodes-
modellen (DCF-modellen). Pd grundval av denna vir-
dering, inklusive uppgifterna i affirsplanen, kunde kom-
missionen med hjilp av sina oberoende experter prova
om det pris som Lufthansa betalade motsvarar marknads-
priset.

Deloitte har gjort sin DCF-virdering i linje med osterri-
kiska fackmissiga varderingsnormer och har anvint Au-
strian Airlines-ledningens affirsplan, som anpassades med

(*% EG-domstolens dom av den 16 maj 2002, mél C-482/99, Frankrike/
kommissionen ("Stardust Marine”), REG 2002, 1-4397, punkt 71.

(190)

(191)

(192)

de av ledningen godkinda besparingarna. Affirsplanen
fran den 5 december 2008 grundade sig pd bevarandet
av sjalvstandigheten (stand-alone basis) och tar inte hansyn
till ndgra potentiella synergier som skulle kunna uppnds
med en strategisk partner. Affarsplanen omfattar optime-
ringsdtgdrder (sdsom [...]) pd totalt [...] euro. Dessutom
utgdr man frn att [...].

For att faststdlla effekten av dessa dtgarder pd Austrian
Airlines kassaflode har Deloitte i sin virdering anvint de
foljande tre faserna for kapitalvirdet (Net present value,
nedan NPV):

— Fas 1 (12/2008-12/2012) pd grundval av ledningens
affirsplan efter Deloittes anpassning av denna.

— Fas I (2013-2021) med inkluderande av [...], for att
ta hansyn till detta, samt antagande av en tillvixttakt
pa [...] procent drligen.

— Fas II (frdn 2022) som slutligt virde forutsatt att
foretaget har uppndtt en kontinuerlig och langsiktig
tillvaxttake pa [...] procent per ar.

Kommissionen konstaterar att de antaganden som grund-
scenariot utgdr ifrdn i detta sdrskilda fall ar berattigade,
sarskilt med avseende pa [...]. Dessutom uppgdr genom-
snittsdldern pd Austrian  Airlines flygplanspark till
omkring [...] dr, vilket i jamforelse med konkurrenterna
ar [...]. Variationen i typ och dlder i Austrian Airlines
flygplanspark ir delvis ett resultat av foretagets over-
tagande av tvd konkurrenter (Lauda och Tyrolean) och
flygplansparken kannetecknas av stor variation i jim-
forelser med konkurrenter av liknande storlek. Kommis-
sionen konstaterar att av dessa tvd faktorer bor [...]
beaktas i grundscenariet, dven om foretaget befinner sig
i finansiella svdrigheter och med hinsyn till vikten av
besparingar for dterstillandet av lonsamheten inom
denna bransch.

Nedanstdende tabell ger en Gverblick over resultatet av
berikningen av det egna kapitalet. Berakningen grundar
sig pa det affirsscenario som Osterrike presenterat, i vil-
ket bland annat en viktad genomsnittlig kapitalkostnad
(Weighted average cost of capital, nedan WACC) pa |[...]
procent i fas I och II samt [...] procent (*!) i fas III
forutsitts.

(*') Diskonteringsfaktorn for berikning av slutvdrdet (Terminal value,

nedan "TV”) berdknas som differensen mellan den tillimpade
WACC-satsen och den uppskattade stabila ldngsiktiga tillvixttakten
(i foreliggande fall [...]).
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(193)

)

Tabell 7

Berikning av Austrian Airlines foretagsvirde — grundscenario

(i miljoner euro (*))

Fas 1 Fas II Fas TII

Dec 2008 2009 2010 2011 2012 2%231' frin 2022
Forsta Budget Budget Budget Budget | pjoer (reyy | Slutvirde

Intakter [...] [.] [...] [...] [.] [..] [.]

EBITDA [...] [.] [..] [...] [.] [..] [...]

Avskrivning [...] [..] [..] [...] [.] [..] [..]

EBIT [.] [..] [...] [...] [..] [...] [..]

Justerade skatter [...] [.] [...] [...] [..] [..] [..]

Nettoresultat minus ju- | [...] [..] [..] [...] [..] [.] [...]

sterade skatter

+ Avskrivning [...] [..] [...] [...] [...] [.] [...]

Eﬁstlljgcrléndring kapital- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

+[- Forindring rorelse- | [...] [.] [..] [...] [.] [..] [...]

kapital

Fritt kassaflode (FCF) [...] [...] [...] [...] [...] [..] [...]

WACC [..] [..] [..] [...] [..] [...] [..] (%)

NPV fas [ + II + III [...] [.] [..] [...] [.] [..] [...]

NPV totalt [...]

NPV forlust [..]

Icke rorelsetillgingar [...]

Marknadsvirde for det [...]

totala kapitalet

Nettoskulder [...]

Virde péd eget kapital [...]

Kalla: Deloittes utvirderingsrapport frin den 19 mars 2009
(*) Differenser pa grund av avrundning.
(**) Diskonteringsfaktor (se fotnot 31)

(***) Sammanslagna siffror (se fotnot 32)

Det kumulativa NPV {or det fria kassaflodet i faserna [, II (*2) och III, vérdet pa avdragen for forluster
och marknadsvirdet pa tillgdngar som inte anvinds i verksamheten leder till ett marknadsvirde péd
det sammanlagda kapitalet (Entity Value for Austrian Airlines pd [...] euro. Marknadsvirdet pd
skulderna den 5 december 2008 pa [...] euro ska dras av frdn marknadsvirdet pd det sammanlagda
kapitalet, s& att resultatet blir ett negativt virde for det egna kapitalet pé [...] euro.

Rl | e | budge | budger | budger | budger | budger | budger | budger | budger | ST
FCF 9 PO O O OO Y O I OO 1| L [.]
WACC 9 T PO T T S O Y O I % 1| L

NPV O A O R A R O I B S R B 1| L [.]
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(194)

(195)

(196)

(197)

Kommissionen noterar att man for WACC-satsen, som anvands som diskonteringssats for berdk-
ningen av NPV for det fria kassaflodet, utgdr frin en skuldriskpremie pd [...] rdantepunkter for
Austrian Airlines skulder. Denna grundar sig pd den riskpremie som tillimpades av bankerna for
det i borjan av 2009 beviljade undsattningslanet. Kommissionen papekar att det kravdes en risk-
premie pd [...] rintepunkter av Lufthansa for en kreditswapp i december 2009 (*3). En riskpremie pa
[...] rintepunkter forefaller ddrfor relativt 1ldg och speglar inte helt Austrian Airlines risksituation.

Kommissionens expert har darfor tolkat Deloittes berdkning utifrin en WACC-sats pa [...] procent
och [...] procent. Kommissionen pdpekar att den WACC-sats som anvints — for att spegla den
riskpremie som Austrian Airlines aktiedgare och fordringsigare skulle kunna kriva — avsevirt okat
det negativa virdet pd Austrian Airlines eget kapital (se tabellen nedan).

Tabell 8

Analys av hur WACC-satsen pdverkas av virdet pd Austrian Airlines eget kapital

(i miljoner euro)

WACC Virdet pa det egna kapitalet Skillnad i virdet pa det egna kapitalet

[...] % ifaserna I och Il och [...] % i (-) (--4)
fas Il

[.]% (..) (..)

[.]% (..) (..)

Kommissionens expert virderade ocksd en kombination av det pessimistiska och det optimistiska
scenariet och deras effekt pd Austrian Airlines eget kapital. Experten gjorde en vardering pd grundval
av Austrian Airlines affirsplan och Deloittes varderingsmodell och tog fram best case- och worst case-
scenarier med tillimpning av en skuldriskpremie som marknaden enligt expertens bedomning skulle
tillimpa. Resultaten av dessa kanslighetsanalyser sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 9

Analys av kinsligheten for virdet pd Austrian Airlines eget kapital

(i miljoner euro)

Marknadsvérdg for Nettoskulder Vérdet p.gl eget ka- Skillnad i eget ka- | Skillnad i eget ka-
det totala kapitalet 2) pital ital ital i procent
M m-@ P pretp
"Best case”-scenario [...] [...] [...] [...] [...]
("optimistiskt”)
Grundscenario (Delo- [...] [...] [...] [...] [...]
itte)
"Worst case”-scenario [...] [...] [...] [...] [...]

I best case-scenariet (optimistiskt scenario) antar kommissionens expert att omstruktureringsplanen
lyckas bittre 4n ledningen antagit och att personalkostnaderna kan héllas pd en konstant procentsats
pd [...] procent av intikterna under 2009-2012. WACC-satsen uppgdr till [...] procent. Dessa
antaganden leder till ett virde pd det egna kapitalet pa [...] milj. euro, vilket ar [...] milj. euro eller
[...] procent mer positivt dn det grundscenario som berdknats av Deloitte.

(*}) En kreditswapp dr ett kreditderivat, dir koparen gor en rad betalningar till sdljaren och i gengild erhéller en
kompensationsbetalning om ett 1an blir nodlidande (om betalningsskyldigheten inte uppfylls).
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(198) Vid worst case-scenariet utgar kommissionens expert fran otillrickliga efterfrdgan inte uppviger utbudet. I forelig-

(199)

(200)

(201)

(202)

en lagre okning av omsittningen, som ar i linje med
BNP-prognoser for Austrian Airlines malmarknader (dvs.
[...] procent tillvixt under 2011 i stallet for [...] procent
och [...] procent under 2012 i stillet for [...] procent),
och fran att ledningen bara kommer att kunna halla
material- och l6nekostnader pd en konstant procentsats
2011-2012 utan att kunna genomfora ndgra kostnads-
sinkande atgdrder. Detta leder till ett virde pa det egna
kapitalet pd [...] milj. euro, vilket 4r [...] milj. euro eller
[...] procent mer negativt 4n i grundscenariet.

Utifrén detta kan kommissionen dra slutsatsen att virdet
pd Austrian Airlines eget kapital vid fortsatt drift (going-
concern-virde) lag pd mellan [...] milj. euro och [...] milj.
euro vid forsaljningstidpunkten, alltsd i genomsnitt [...]
milj. euro.

Andel av det egna kapitalet for vilket
koparen bor betala

Kommissionen faststiller att det egna kapitalets virde
motsvarar 100 procent av andelarna i Austrian Airlines.
OIAG innehar bara 41,56 procent av dessa andelar. En-
ligt § 22, stycke 2 i Osterrikes lag om foretagsforviry r
en direkt kontrollerande andel dock en direkt andel i ett
foretag som ger dgaren mer dn 30 procent av rostrit-
terna utifrdin de permanent rostberittigande aktierna. I
foreliggande fall kan OIAG dérfor ses som den andelsi-
gare som utovar kontrollen. Det finns inte ndgon annan
andelsigare som ockséd skulle kunna ses som den andel-
sdagare som utovar kontroll, eller som minoritetsandelsa-
gare med mojlighet att blockera beslut (25 procent plus
1 aktie).

Kommissionen konstaterar att en kontrollpremie som
speglar virdetillvaxten, som grundar sig pd fordelen att
ha kontrollméjlighet, i regel dldggs om den ursprungliga
virdeindikationen inte speglar denna mojlighet. Detta be-
kraftas i foreliggande fall av det faktum att Lufthansa
genom att uppnd en kontrollerande andel i Austrian Air-
lines overtar hela ansvaret for omstruktureringen av fo-
retaget och att fordelen med kontrollutdvningen inte in-
nebidr nigon fordel for koparen, utan snarare en borda.
Kommissionen dr ocksd enig med de osterrikiska myn-
digheterna om att en procentsats pd 58,44 procent utgor
en negativ kontrollpremie, som mdste dvertas frdn OIAG
som den kontrollerande andelsigaren nir OIAG siljer
sina andelar. Detta forklarar varfoér Lufthansa betalar ett
lagre pris dn 41,56 procent av going-concern-priset.

Dessutom bor man ocksd anta att ett blockavdrag gors
for OIAG:s andelar. Detta avdrag kan &liggas for att
spegla de negativa konsekvenserna pd aktiekursen om
ett stort block av andelar samtidigt bjuds ut for forsilj-
ning, marknaden Oversvimmas av siljordrar och den

(203)

(204)

(205)

(206)

(207)

(208)

(209)

(210)

gande fall motsvarar OIAG:s andel i Austrian Airlines
36 626 875 av totalt 88 134 724 aktier. Man bor ocksd
ta hansyn till det faktum att det bara handlas med 47,94
procent av Austrian Airlines aktiekapital p& borsen. Dar-
med &r det logiskt att OIAG skulle acceptera ett ligre pris
for att kunna silja sina andelar en bloc.

P4 denna ”grund kan kommissionen dra slutsatsen att
priset for OIAG:s andel, som utgor 41,56 procent, mot-
svarar 100 procent av det egna kapitalet.

Dessutom konstaterar kommissionen, utan att det paver-
kar de framlagda argumenten och de ovan dragna slut-
satserna, att vardet for 41,56 procent, utan hansyn till
kontrollpremien och blockavdraget, skulle ligga mellan
[...] euro och [...] euro, alltsd med ett medelvirde av
[...] euro.

Det pris som betalas av Lufthansa for
OTIAG:s andelar i Austrian Airlines

Sdsom redan forklarats omfattar det pris som Lufthansa
betalat tre delar: a) 366 268,75 euro (0,01 euro per
aktie), b) en skuldforbindelse och ¢) ett OIAG-stod pd
500 milj. euro.

Kommissionens expert har undersokt den eventuella be-
talningen utifrdn skuldférbindelsen. Han faststiller att
skuldforbindelsen forfaller till betalning efter underteck-
nandet av Austrian Airlines redovisning for det verksam-
hetsdr som slutar 2011. Enligt skuldforbindelsens villkor
kan hogsta mojliga extra betalning inte overskrida det
belopp per aktie som minoritetsaktiedgarna erhéllit enligt
Osterrikes lag om foretagsforvirv, sdvitt Lufthansa inte
hojer sitt anbud till minoritetsaktiedgarna. Det hdgsta
belopp som OIAG kan erhdlla uppgdr dirfor till 164,1
milj. euro.

Skuldfoérbindelsen omfattar tva delar [..

109

Kommissionens expert har granskat den rapport som
togs fram av OIAG:s rddgivare Merrill Lynch, dir den
eventuella utbetalningen utifrdn skuldforbindelsen analy-
serades. Moore Stephens kom till slutsatsen att Merrill
Lynchs uppskattning av utbetalningen utifran skuldfor-
bindelsen bygger pa rimliga antaganden och att erkinda
och etablerade metoder for virdering av kapitalmark-
naden anvints.

Kommissionens expert genomforde trots detta en kins-
lighetsanalys for att rikna ut utbetalningen beroende pa
olika [...]. Resultaten &terges i tabellen nedan.

(**) Se fotnot 23.
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(213)

(214)

215)

Tabell 10

Kinslighetsanalys for [...]

Kanslighet [...] Kumulativt [...]

Kumulativt justerat konsolide-

rat [...] Utbetalning

0,0 % (..)

[..1% ()

[.]% (..)

[..]% (..)

(211) Nar det giller [...], som berdknas med hjilp av [...], konstaterar kommissionen att det pd grund av
det forsimrade laget pd den europeiska passagerar- och luftfartsmarknaden finns risk for att [...].

(212) Utifran redogorelserna ovan forefaller [...]. Mot denna bakgrund kan kommissionen dra slutsatsen att
det pris som Lufthansa betalat ligger mellan [...] milj. euro och [...] milj. euro, beroende pa utbetal-
ningen utifrdn skuldforbindelsen (se tabell 11).

Tabell 11

Oversikt 6ver det pris som Lufthansa betalat

(i miljoner euro)

Pris som Lufthansa betalat for OIAG:s
andelar

Hogsta pris

Ligsta pris

1. Pris for OIAG:s andelar

2. Skuldférbindelse ([...])

3. OIAG:s bidrag

Summa (1) + (2) + (3)

Pris som betalats till minoritetsaktied-
garna

Niar det giller det faktum att Lufthansa kommer att be-
tala ett annat pris for aktier spridda mellan olika aktied-
gare dn for OIAG:s andelar konstaterar kommissionen att
offentliga forvirv av i Osterrike borsnoterade foretag om-
fattas av lagen om foretagsforviry, vars tillimpning tillses
av Take-Over Panel [forvirvskommitté]. Denna kommitté
ser till att minoritetsaktiedgarna skyddas och att over-
tagandeforfarandet sker i malforetagets och virdepappers-
marknadens intresse.

Lagen om foretagsforvirv dlagger den som koper mer dn
30 procent av andelarna i malforetaget en budplikt for
alla dgarandelsbevis i malforetaget inom 20 dagar efter
att denna troskel overskridits (§ 22 i lagen om foretags-
forvirv).

Enligt § 26 i lagen om foretagsforvirv far priset pa ett
pliktbud eller frivilligt bud for att uppnd kontroll inte

(216)

understiga den hogsta av anbudsgivarna beviljade eller
avtalade motprestationen for denna andel i malforetaget
inom de senaste tolv manaderna fore tillkdnnagivandet av
anbudet. Detta pris mdste dessutom motsvara minst den
genomsnittliga borskursen, viktad efter aktuella handels-
volymer, for andelen i fraga under de senaste sex mana-
derna fére det datum dd anbudet tillkinnages. Som ko-
pare av den kontrollerande andelen av OIAG &r Luft-
hansa dirmed skyldig att limna ett anbud till alla aktie-
dgare till den genomsnittliga viktade kursen. Kommissio-
nen pépekar att anbudsgivaren inte har ndgot spelrum
ndr det giller hur hogt detta pris blir.

Dessutom har transaktionen pd grund av det oppna an-
budsforfarandet fér OIAG:s andelar dragit mediernas in-
tresse till sig, varfor aktiekursen har péverkats genom
marknadsaktivitet och spekulation. Prisskillnaden kan
ocksa forklaras med det kontrollavdrag som giller for
minoritetsandelar. I motsats till kontrollpremien speglar
minoritetsandelarnas virde inte det virde som ar forknip-
pat med den kontrollerande andelen.
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(217) Medan det totala pris som OIAG betalat dr negativt och, (222) I analogi med detta konstaterar kommissionen i friga om

(218)

(219)

(220)

(221)

som tidigare forklarats, harror fran en foérhandlingspro-
cess, faststills priset for de aktier som ar spridda mellan
olika aktiedgare rittsligt. Detta pris dr kint av alla parter
pd forhand och skulle i foreliggande fall uppgd till
omkring 220 milj. euro.

Dirmed kan kommissionen dra slutsatsen att priset for
minoritetsaktierna enbart beror pa rittsliga skyldigheter
som Lufthansa maste folja, och att man i foreliggande fall
ddrmed inte kan dra ndgra slutsatser om det pris som
betalats till OIAG utifrén priset till minoritetsaktiedgarna.

Slutsats

Utifran redogorelserna ovan framgdr det att det pris som
Lufthansa betalat for OIAG:s andelar ligger p&d mellan
[...] euro och [...] euro. Detta ska jimforas med ett
going-concern-virde for Austrian Airlines, som ligger mel-
lan [...] euro och [...] euro, sledes i genomsnitt [...]
euro. Det betalade priset dr ddrfor inte lagre dn going-
concern-virdet. Kommissionen pdpekar att dven om det
pris som betalats bara motsvarar 41,56 procent av fore-
tagets varde ligger detta pris mycket nira det omfing
som faststillts av experterna. Kommissionen har dirmed
kommit till slutsatsen att det pris som Lufthansa betalat
ligger inom marknadsprisomfanget for de andelar i Au-
strian Airlines som OIAG sélt. Villkoren har dirmed inte
haft ndgon effekt pa forsdljningspriset.

Denna slutsats bekriftas genom en kvalitativ utvirdering
av de ovan nimnda villkoren. Sdsom klargjorts ovan har
de osterrikiska myndigheterna forklarat att de villkor som
faststilldes for OIAG i mandatet att privatisera inte var av
den karaktiren att de inverkade negativt, eller inverkade
over huvud taget, pa det pris som koparen var beredd att
betala.

Nar det galler malet med "basta mojliga bevarande av
siker sysselsdttning” anser kommissionen att detta krav
endast utgor ett mdl som ska uppnds efter basta formédga
(best effort-mdl). Kommissionen konstaterar att detta vill-
kor formulerades sd att potentiella kopare inte dlades
ndgra belastande eller bindande skyldigheter. Darmed
drar kommissionen slutsatsen att detta villkor, eftersom
det inte utgjorde nagon belastning och eftersom detta var
tydligt for alla potentiella kopare pd grund av formule-
ringen av anbudsunderlagen, inte ledde till ndgon sink-
ning av priset och inte var dgnat att avhilla potentiella
investerare fran ett anbud. Dirmed var det inte heller
forknippat med ndgra forluster av medel for staten.
Denna slutsats stdds ocksé av det faktum att alla anbud
som limnades av anbudsgivarna var begrinsat och nog-
grant formulerade, vilket gav dem tillricklig flexibilitet
for att kunna se till att deras kommersiella och vinstori-
enterade ambitioner kunde uppfyllas (*%).

(**) Se dven kommissionens beslut 2008/767[EG.

(223)

(224)

(225)

"bildandet av en kommitté for tillvaratagande av lokala
osterrikiska intressen” att en sddan kommitté endast har
en radgivande funktion och inte ndgra beslutsbefogenhe-
ter. Dessutom blev ingen av de [...] anbudsgivarna av-
skrickt av detta villkor, eftersom [...]. Kommissionen
kan dirmed dra slutsatsen att detta villkor inte medforde
ndgon sinkning av priset och inte var dgnat att avhilla
potentiella investerare frdn ett anbud, eftersom det inte
utgjorde ndgon belastning. Dirmed omfattar det inget
statligt stod.

I friga om madlet "bevarandet av huvudkontoret i Oster-
rike” konstaterar kommissionen att alla [...] anbudsgivare
har klargjort sin avsikt att behdlla huvudkontoret i Os-
terrike. Eftersom detta villkor star i samband med kravet
pa en kdrnstruktur med osterrikiska aktiedgare och en-
dast utgor en precisering av detta krav behandlar kom-
missionen dessa bdda krav tillsammans.

I fraga om karnstrukturen med osterrikiska aktiedgare
faststdller kommissionen att detta krav gillde for alla
anbudsgivare och att alla [...] anbudsgivare var medvetna
om Austrian Airlines sirskilda marknad i vissa regioner
och var intresserade av detta, och hade ett intresse av att
uppritthédlla vissa bilaterala trafikrattigheter. [...] I detta
sammanhang konstaterar kommissionen att anbuds-
givarna avsag att forvirva Austrian Airlines som ett fo6-
retag som fortsdtter att drivas, och inte som en tillging.
Pd grund av rittsliga och andra sirskilda villkor inom
luftfartssektorn avgors vardet pd en flyglinje i stor ut-
strackning av immateriella tillgdngar, som till exempel
avgangs- och ankomsttider och trafikrattigheter. Som sa-
dant skulle bevarandet av dessa rittigheter ses som en
positiv faktor for ett potentiellt bevarande av foretagsvar-
det, savil av siljaren som av koparen.

Mot denna bakgrund kan kommissionen dra slutsatsen
att detta villkor och villkoret att bevara huvudkontoret i
Osterrike huvudsakligen var kommersiella villkor, som
faktiskt var dgnade att uppritthélla bilaterala trafikrattig-
heter med bestimda tredjelinder snarare dn att utgora
bordor. Darmed syftade villkoret snarare till att sikra
foretagets intdkter och Austrian Airlines virde for den
potentiella koparen édn till att foreskriva till exempel re-
sultat- eller investeringsniver. Kommissionen anser
ocksd att sddana villkor visserligen kan leda till problem
ndr det giller forenligheten med gemenskapsritten, men
deras relevans hade dock varit tydlig och viktig for alla
potenticlla anbudsgivare, eftersom bevarandet av trafik-
rittigheter 4r vdsentligt. I samband med det aktuella laget
i utvecklingen av den internationella luftfartsmarknaden
och de bilaterala avtalen med tredjelinder anser kommis-
sionen att dylika villkor inte 4r ovanliga inom denna
sektor.
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(226) Kommissionen konstaterar dessutom att dessa villkor inte (231) Nar ett foretag siljs av staten till ett negativt pris ar

(227)

(228)

(229)

(230

har ifrdgasatts av ndgon potentiell kopare, utan att alla
anbudsgivare har forsokt uppfylla dem, om &n pd olika
sitt, [...]. P4 denna grundval kan kommissionen dra slut-
satsen att varken kravet att bevara huvudkontoret i Os-
terrike eller kravet att bevara en kirnstruktur med os-
terrikiska aktiedgare dr av det slaget att de kunnat sinka
priset eller avhélla potentiella investerare fran att limna
in anbud. Ingen forlust av statliga medel skedde alltsd i
samband med dessa villkor.

Medan sddana villkor i ett anbudsforfarande i allménhet
skulle kunna befaras leda till en potentiell forlust av
statliga medel, bekriftar den ovanstiende kvalitativa be-
domningen i detta specifika fall att villkoren med tanke
pa luftfartsindustrins mycket specifika karaktir inte hade
ndgon inverkan pa det betalda priset, utan tvirtom bi-
drog till att uppratthdlla Austrian Airlines fulla vérde.

Dirfor drar kommissionen slutsatsen att inget stod till
Lufthansa ingdr i det pris som Lufthansa har betalat for
OIAG:s andelar i Austrian Airlines.

Eftersom kommissionen har faststillt att forsiljningen
skedde till marknadspriset behover den inte vidare un-
dersdka om privatiseringsprocessen skett péd rattvisa vill-
kor och pa ett oppet sitt inom ramen for denna gransk-
ning av stod.

6.1.2 Tillampning av testet privat investerare

Slutsatsen att det pris som Lufthansa betalat for OIAG:s
andelar i Austrian Airlines motsvarar marknadspriset ute-
sluter inte att Austrian Airlines sjilvt beviljades ett stod.
Det faktum att ett marknadspris betalades for ett sddant
overtagande kan mojligtvis garantera att koparen inte
beviljas ndgot nytt stod, men koparen bor inte forvixlas
med foretaget, som sdldes till ett negativt pris. Nar ett
foretag som har mottagit ett lagstridigt stod siljs till
marknadspris (dvs. till det hogsta pris som en privat
investerare varit beredd att betala under normala konkur-
rensvillkor for detta foretag i dess aktuella situation, sir-
skilt efter erhdllande av statligt stod), ska enligt domsto-
lens fasta rittspraxis stodelementet varderas till mark-
nadspris och inkluderas i priset (39).

(*) EG-domstolens dom av den 21 mars 1991, mél C-305/89, Italien/
kommissionen ("Alfa Romeo”), REG 1991, 1-6103, punkt 40; EG-
domstolens dom av den 20 september 2004, médl C-390/98, HJ.
Banks, REG 2001, 1-6117, punkt 77; och EG-domstolens dom av
den 29 april 2004, mdl C-277/00, Tyskland/kommissionen ("SMI"),
REG 2004, 1-3925, punkt 80.

(232)

(233)

(234)

(235)

forsdljningen till marknadspris alltsd inte ett tillrackligt
kriterium for att konstatera att staten har agerat som
en privat investerare och att inga statliga stod har bevil-
jats. En sddan privat investerare skulle ocksd jamfora det
negativa marknadspriset med de kostnader som ar for-
knippade med alternativen, sdsom i foreliggande fall fo-
retagets insolvens (insolvensscenariet). De Osterrikiska myn-
digheterna har argumenterat att beslutet att silja andelen
i Austrian Airlines till Lufthansa till ett negativt pris var
det billigaste av de alternativ som stod till buds. Dessa
andra alternativ var en strukturerad likvidation, stand-
alone-scenariet och insolvensscenariet.

I detta avseende anmirker kommissionen att alternativa
scenarier inte behover utvirderas i detalj i foreliggande
beslut, eftersom de alla skulle leda till hogre kostnader dn
insolvensfallet.

Insolvensscenariet

[ hidndelse av en insolvens mdste de obetalda skulderna
till fordringsdgarna, med eller utan sikerhet, betalas ut-
ifrdn behallningen fran forsiljningen av de tillgdngar som
inte omfattas av dtertaganderitt. Enligt osterrikisk ratt dr
inga fordringsigare privilegierade, men konkursforvalta-
rens kostnader har foretriade fore alla fordringsigare utan
sikerhet. Inte heller krav fran anstillda prioriteras, utan
de omfattas ocksd av den kvot som giller for samtliga
fordringsdgare. Aktiedgare kan i hindelse av insolvens
troligen inte rdkna med ndgon betalning. I gengdld har
aktiedgarna inget ansvar utover forlusten av sina andelar.

OIAG:s overtagande av alla obetalda
skulder for att undvika negativa kon-
sekvenser pd dess Ovriga aktieinveste-
ringar

I denna frdga argumenterar de osterrikiska myndighe-
terna att en insolvens for Austrian Airlines skulle med-
fora en sankt kreditvardighet for de andra foretagen dar
OIAG innechar aktier (sisom OMV AG, Osterreichische
Post, Telekom Austria m.fl.), liksom till sinkt kreditvir-
dighet for andra foretag diar den osterrikiska staten har
aktier ([...]). Dessutom havdar de att en sidan sinkning
ocksé skulle paverka aktiekursen negativt for dessa fore-
tag och orsaka en kraftig forlust for OIAG:s respektive
Republiken Osterrikes aktier.

Sinkningen av kreditvirdigheten skulle enligt deras me-
ning vara resultatet av att moderbolagets stod forsvinner.
De anser vidare att stodet frin moderbolagets sida dr en
av huvudfaktorerna for kreditvirdigheten. De har tagit
upp exempel pa privata foretag, till exempel kreditvirdig-
heten for Bank Austria och Hypovereinsbank, som hade
dragit nytta av stodet fran sitt moderbolag Unicredit.
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(236)

(237)

(238)

(239)

(240)

Kommissionen faststiller for det forsta att kreditvardig-
hetsbedomningen for ett foretag, oavsett om det ar helt i
privat dgo eller i offentlig dgo, inte bara beror pa stodet
fran moderbolagets sida utan ocksd pd andra faktorer.
Avgorande faktorer for kreditvardigheten dr foretagets
produktionsegenskaper, aterinvesteringsrisken, effektivite-
ten ndr det galler drift och kapital samt underliggande
kreditvirdighetsfaktorer sdsom beroendet av kunder, di-
versifiering, finansiell situation och likviditetsprofil i all-
minhet.

Dessutom géller de i tabell 1 sammanfattade exemplen
en sinkning av kreditvirdigheten for ett moderbolag som
ledde till en sinkning av kreditvirdigheten for dess dot-
terbolag. P4 grundval av metoden for bedomning av kre-
ditvardigheten kan kreditvirdigheten for ett dotterbolag
inte vara battre dn for moderbolaget. I foreliggande fall
har OIAG inget kreditbetyg.

Dessutom forbjuder OIAG-lagen av den 26 april 2000
uttryckligen konsolidering av OTAG med de foretag dir
det har aktieinnehav. Dess skulder ticks for ovrigt av en
statlig garanti. OIAG:s roll forefaller snarare ha karakti-
ren av en fond for forvaltning av tillgdngar 4n ett hol-
dingbolag for en diversifierad koncern. Kommissionen
faststdller vidare att ett betydande antal av de foretag
dir OIAG har andelar (OMV AG, Osterreichische Post,
Telekom Austria) sjlva r separat noterade pd Wien-bor-
sen, i stillet for att vara forenade inom en enda koncern-
struktur, och att majoriteten i dessa foretag dgs av andra
aktiedigare 4n OIAG. Kommissionen konstaterar vidare att
analytiker vid provning av grundliggande affirsdata for
sidana foretag som OMV AG, Osterreichische Post och
Telekom Austria inte tar hinsyn till utvecklingen av an-
dra foretag dir OTAG har innehav (*7).

Mot denna bakgrund kan kommissionen inte instimma i
argumentet att en insolvens for Austrian Airlines skulle
fd konsekvenser for kreditvirderingen av de andra inne-
haven och leda till en virdeminskning for OIAG:s ande-
lar. P4 samma sitt kan kommissionen inte acceptera att
Austrian Airlines insolvens ocksd skulle forsimra kredit-
virderingen och virdet for andra foretag i Republiken
Osterrikes 4go.

OIAG:s sociala kost-

nader

[.]

overtagande av

(*’) Se tex. 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

(241)

(242)

(243)

(244)

(245)

(246)

[...]

[...]

De osterrikiska myndigheterna och Austrian Airlines har
lamnat information till kommissionen om fall dar foretag
i privat dgo frivilligt har overtagit kostnader for sociala
planer da de avvecklat affirsomraden eller verksamheter i
Osterrike.

Pd grundval av denna information forefaller det vara all-
mént brukligt i Osterrike att ett moderbolag eller en
koncern tar pé sig sociala kostnader vid stingningen av
ett dotterbolag eller vid avveckling av produktionskapa-
citet for utlokalisering av produktion till utlandet. De
osterrikiska myndigheterna har argumenterat for att det-
samma skulle ske om moderbolaget eller koncernen later
dotterforetaget bli insolvent.

[ detta sammanhang konstaterar kommissionen att mo-
derbolaget har fortsatt att silja produkter under det lik-
viderade dotterbolagets varumirke i Osterrike i de fall
som tagits upp som exempel, dven om produktionen
eller delar av produktionen har utlokaliserats till utlandet.
Vid en strukturerad likvidation av ett dotterbolag ar det
enligt kommissionen ekonomiskt sett bara fornuftigt att
moderbolaget overtar dotterbolagets skyldigheter gente-
mot dess anstilla enligt gillande arbetsrdtt om moderbo-
laget dr fortsatt nirvarande pd marknaden i fraga. I fore-
liggande fall skulle OTAG i ett hypotetiskt insolvenssce-
nario dock fullstindigt dra sig tillbaka frin Osterrikes
luftfartsmarknad. Darmed forefaller det inte 6vertygande
att en privat investerare (som t.ex. ett rent finansiellt
holdingbolag) i en liknande situation sisom OIAG:s
skulle ta pd sig sociala kostnader av skdl som giller
anseendet for varumérket Austrian Airlines (ett varumirke
som det inte lingre hade ndgot intresse i).

Kommissionen konstaterar ocksd att beloppet for Au-
strian Airlines sociala kostnader (se tabell 2), som i hin-
delse av insolvens hypotetiskt skulle évertas av OIAG, av
samma skl inte kan jimforas med exemplen pd frivilligt
overtagande av sociala kostnader. Kommissionen papekar
vidare att de sociala kostnaderna for Austrian Airlines ar
mycket hoga i jamforelse med de sociala kostnader som
frivilligt 6vertagits av andra foretag (se tabell 49) med
avseende pa den genomsnittliga engdngsbetalningen
samt det totala beloppet.


http://produkte.erstegroup.com/CorporateClients/de/ResearchCenter/Overview/index.phtml
http://produkte.erstegroup.com/CorporateClients/de/ResearchCenter/Overview/index.phtml
http://www.rcb.at/_sterreich.aktienoesterreich.0.html
http://www.rcb.at/_sterreich.aktienoesterreich.0.html
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(247) De osterrikiska myndigheterna argumenterar att det finns liga marknadspris for Austrian Airlines, men den har

(248)

(249)

(250)

(251)

(252)

en rad tydliga faktorer som péverkar kostnaderna for en
sddan social plan. De viktigaste faktorerna skulle vara den
tid som de anstillda arbetat inom foretaget och deras
loneniva. 1 foreliggande fall konstaterar kommissionen
att kostnaderna for en social plan vid ett foretags insol-
vens och vid stingning av en produktionsenhet kan skilja
sig fran kostnaderna vid avveckling av produktionskapa-
citet, dar foretaget fortsitter att vara verksamt pd mark-
naden.

[ friga om detta anser kommissionen att de Gsterrikiska
myndigheterna inte har bevisat att insolvensen har en
tillrackligt negativ effekt pd holdingbolaget OTAG:s varu-
mirke, for att detta skulle anse sig skyldigt att frivilligt ta
pa sig sociala kostnader av denna storlek.

Betriffande argumentet att OIAG faktiskt fungerar som
moderbolag for Austrian Airlines kommenterar kommis-
sionen att Osterrikisk ratt, nimligen den lag som reglerar
OIAG:s grundande och verksamhet (§ 11, andra stycket,
OIAG-lagen), forbjuder bildandet av en foretagsgrupp
som inkluderar OIAG och de foretag dir det har innehav.
Dessutom konsoliderar OIAG inte resultaten for foretag
dir det har innehav i sitt bokslut i redovisningssyfte,
vilket skulle kunna forvintas av ett privat holdingbolag.
Detta bekriftas vidare av att (i) OTAG och de foretag dir
det har innehav inte verkar vara nagon ekonomisk enhet
mot bakgrund av europeisk konkurrensritt och (i) kom-
missionen enligt radets férordning (EG) nr 139/2004 av
den 20 januari 2004 om kontroll av foretagskoncent-
rationer (EG:s koncentrationsforordning) (%) inte betraktar
OIAG som foretagsgrupp vid berdkning av troskelvir-
dena for omsittning.

Oberoende av det sociala och politiska tryck som skulle
vara foljden av ett beslut om att tilldta en insolvens for
Austrian Airlines, stir kommissionen fast vid den upp-
fattning som den uttryckte vid forfarandets inledning,
nimligen att ett beslut frin OIAG:s sida att frivilligt
overta kostnader i samband med en social plan vid en
insolvens for Austrian Airlines forefaller grundas pa att
OIAG ir ett statligt holdingbolag och att en privat inve-
sterare som driver ett holdingbolag under liknande om-
standigheter inte skulle 6verta dessa kostnader.

Foljaktligen kan man konstatera att OIAG inte skulle
paforas ndgra kostnader vid en insolvens for Austrian
Airlines.

6.1.3 Slutsats

Visserligen har kommissionen kommit till slutsatsen att
man genom forsiljningsforfarandet uppndtt hogsta moj-

(%) EUT L 24, 29.1.2004, s. 1.

(253)

(254)

(255)

(256)

(257)

(258)

ocksd kommit fram till att flygbolagets insolvens hade
utgjort ett billigare alternativ for staten. Kommissionen
anser darfor att det belopp med vilket det negativa priset
dverstiger statens och OIAG:s insolvenskostnader ska be-
traktas som statliga medel som beviljats Austrian Airli-
nes. Eftersom insolvenskostnaderna for andelsigarna ar
noll dr beloppet for det statliga stodet hela beloppet
for det negativa priset, som ligger mellan [...] euro och
[...] euro — med ett hogsta stodbelopp pa [...] euro.

Det negativa priset omfattar statliga medel, eftersom det
beviljas direkt frén ett organ (OIAG) som helt och hallet
innehas av staten och som kontrolleras av staten. Det ar
en konsekvens av mandatet att privatisera, genom vilket
den osterrikiska regeringen gett OIAG befogenhet att
avyttra alla sina andelar i Austrian Airlines, och ska dar-
for tillskrivas staten. Det riktar sig till ett foretag (Au-
strian Airlines) som sdrskilt sedan liberaliseringen av luft-
farten konkurrerar med andra flygbolag inom gemenska-
pen. Det inverkar negativt pd handeln inom gemenska-
pen, eftersom det géller ett foretag som ar bedriver trafik
mellan medlemsstater, och det snedvrider konkurrensen.

Det negativa priset ska dirfor betraktas som ett statligt
stod enligt artikel 87.1 i EG-fordraget.

7. STODETS FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA
MARKNADEN

Efter att kommissionen kommit till slutsatsen att det
negativa priset utgor ett statligt stod ska kommissionen
prova detta stods forenlighet med den gemensamma
marknaden.

Foljaktligen méste stodets forenlighet med den gemen-
samma marknaden undersokas utifran artikel 87.2 och
87.3 i EG-fordraget, dir undantagen frdn den i
artikel 87.1 faststillda allminna regeln om oforenlighet
med den gemensamma marknaden tas upp.

[ foreliggande fall kommer endast undantaget i
artikel 87.3 ¢ i frdga. Enligt artikel 87.3 ¢ kan stod
betraktas som tillitet om det tjanar till att underldtta
utvecklingen av vissa naringsverksamheter eller vissa re-
gioner, om det inte paverkar handeln i negativ riktning i
en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set.

I detta avseende omfattar de gillande gemenskaps-
ramarna for beslut om férenlighet med den gemen-
samma marknaden riktlinjerna fran 2004 samt luftfarts-
riktlinjerna frdn 1994.
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(263)

7.1 Forenlighet med den gemensamma marknaden
och eventuell overtridelse av reglerna fér den inre
marknaden

Vid forfarandets inledande konstaterade kommissionen
att Osterrike hade gett OIAG ett mandat att privatisera
ddr en rad villkor faststilldes. Under forfarandet konsta-
terade kommissionen att villkoren under de sirskilda
omstindigheterna i detta fall inte var av det slag att de
inverkade negativt, eller 6ver huvud taget inverkade, pa
det pris som koparna var beredda att betala.

Vid forsta anblicken kunde dock forsdljningsvillkoren,
enligt vilka en kommitté for tillvaratagande av lokala
osterrikiska intressen skulle bildas och en kdrnstruktur
med Osterrikiska aktiedgare skulle bevaras, samt kravet
pd bevarande av Austrian Airlines huvudkontor i Oster-
rike, inge betdnkligheter med avseendet pa artiklarna 43,
49 och 56 i EG-fordraget om etableringsfrihet, frihet att
tillhandahélla tjanster och fri rorlighet for kapital.

Detta ger upphov till frigan i vilken utstrickning en
eventuell overtrddelse av reglerna for den inre marknaden
ska beaktas av kommissionen ndr den utvirderar det
statliga stodets forenlighet med den gemensamma mark-
naden (>%).

[ foreliggande fall har kommissionen faststallt att vill-
koren i mandatet att privatisera inte pd ndgot sitt okat
snedvridningen pd grund av det negativa priset, eftersom
villkoren inte haft nigra ekonomiska effekter pa det pris
som betalades. I foreliggande fall ar villkoren betriffande
foretagets aktiedgare och huvudkontor kopplade till bila-
terala luftfartsavtal, och i denna form leder tillimpningen
av dessa inte till ndgon diskriminering mellan de poten-
tiella koparna, eftersom alla skulle ha samma intresse av
fortsatt drift for att skydda sin eventuella verksamhet.
Dirmed innebdr villkoren i mandatet att privatisera
inga ytterligare begrinsningar utover de begransningar
som redan finns i de bilaterala luftfartsavtalen. Darfor
finns det inget skl att beakta en eventuell Overtradelse
av reglerna for den inre marknaden vid utvirderingen av
stodets forenlighet.

Dirfor ska kommissionen bedoma om omstrukturerings-
planen dr forenlig med bestimmelserna i de gillande
riktlinjerna. Enligt grundprincipen (punkt 31 i riktlinjerna
frdn 2004) ska man “endast bevilja omstruktureringsstod
i de fall da det kan visas att beviljandet inte strider mot
gemenskapens intresse. Detta dr endast mojligt om strikta
villkor uppfylls och om det ar sikert att eventuella sned-

(*%) Enligt rdttspraxis ska detta vara fallet nir formerna for ett stod, som
eventuellt strider mot andra fordragsbestimmelser 4n de som ar
upptagna i artiklarna 92 och 93, kan anses vara sd oskiljbart
forknippade med stodets syfte att de inte kan bedomas separat
(se EG-domstolens dom av den 22 mars 1977, mél 74/76, Ianelli
& Volpi/Meroni, REG 1977,557, och EG-domstolens dom av den
15 juni 1993, mal C-225/91, Matra/kommissionen, REG 1993,
1-3203, punkt 41).
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(265)
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vridningar av konkurrensen kommer att uppvigas av
nyttan av att bibehdlla foretaget i drift... och, i férekom-
mande fall, genom tillrickliga atgdrder till forman for
konkurrenterna”.

[ anslutning till detta tas olika forutsittningar upp i
riktlinjerna under vilka omstruktureringsstod kan beviljas.

7.1.1 Foretagens identitet och ratt till stid

Enligt punkt 13 i riktlinjerna giller foljande: “Ett foretag
som ingdr i eller haller pa att tas 6ver av en koncern ar i
princip inte berittigat till stod till undsittning och om-
strukturering, forutom om det kan visas att det endast ar
det berorda foretaget som dr i svarigheter och att svarig-
heterna inte dr en foljd av en godtycklig kostnadsfordel-
ning inom koncernen och att foretagets svarigheter ar sa
allvarliga att de inte kan dtgirdas inom koncernen.”

Vid inledandet av forfarandet konstaterade kommissionen
att vissa klagande hade argumenterat att Austrian Airlines
i samband med Lufthansas overtagande av bolaget inte
var berattigat till stod.

I friga om detta pdpekar kommissionen att den anmailda
atgirden visserligen innebdr att Lufthansa Airlines 6vertar
de svérigheter som Austrian Airlines stdr infor, men att
denna inte stir i forbindelse med det planerade over-
tagandet. De Osterrikiska myndigheterna har dessutom
uppgett att minskningen av Austrian Airlines skuldsatt-
ning (finansiell omstrukturering) utgor det pris som Luft-
hansa ar berett att acceptera for overtagandet efter ett
transparent och oppet anbudsférfarande och att forsalj-
ningen inte kan ske utan denna dtgird.

Kommissionen konstaterar att den oOsterrikiska statens
beslut om beviljande av medel och de avtal som under-
tecknats mellan OIAG och Lufthansa innebir att Austrian
Airlines och inte Lufthansa dr mottagare av de beviljade
medlen och att de beviljade medlen mottas av Austrian
Airlines i form av ett kapitaltillskott. Den framsta effek-
ten av beviljandet av medel 4r det omstrukturerade Au-
strian Airlines 6verlevnad. Kommissionen faststdller vi-
dare att Austrian Airlines fram till avslutad forsiljning
inte dr nigon del av Lufthansakoncernen, vilket innebar
att frdgan om huruvida Lufthansa hade kunnat sanera
Austrian Airlines med egna medel dr irrelevant. Det finns
inte heller nigot koncernférhallande mellan Lufthansa
och Austrian Airlines som baseras pa det redan befintliga
samarbetet. Kommissionen kan didrmed dra slutsatsen att
Austrian Airlines inte ingdr i Lufthansakoncernen.
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Airlines dr mottagare av stodet.

Dirndst ska kommissionen klargora om Austrian Airlines
kommer i friga for en omstrukturering enligt riktlinjerna
fran 2004. Kommissionen hade redan kommit fram till
denna slutsats i beslutet om godkinnande av undsitt-
ningsstodet (*°) och i beslutet att inleda ett gransknings-
forfarande. Under granskningsforfarandet har den inte
upptickt ndgra faktorer som ger anledning att dndra
denna bedomning.

I frdga om detta kan kommissionen dra slutsatsen att
Austrian Airlines 4r ett foretag i svarigheter enligt riktlin-
jerna frdn 2004.

7.1.2 Aterupprittande av den ldngsiktiga lonsamheten

Den andra forutsittningen (enligt punkt 35 i riktlinjerna
fran 2004) ar att "Omstruktureringsplanen, som skall ha
en sa kort varaktighet som mojligt, skall gora det mojligt
att aterstilla foretagets langfristiga lonsamhet inom en
rimlig tid och pd grundval av realistiska antaganden
om de framtida villkoren for verksamheten”.

Vidare anges det i riktlinjerna frin 2004 (punkt 37) att
"Omstruktureringsplanen skall medféra en omvandling
av foretaget s att det, nir omstruktureringen val ar ge-
nomford, kan bira alla sina kostnader, inbegripet avskriv-
ningar och finansiella kostnader. Den nuvérdesberdknade
avkastningen pé eget kapital i det omstrukturerade fore-
taget maste vara tillricklig for att foretaget skall vara i
stand att konkurrera pd marknaden av egen kraft”.

Vid inledandet av forfarandet stillde kommissionen fra-
gor om de antaganden som lag till grund f6r den fram-
lagda omstruktureringsplanen. Den stillde ocksd frégor
om de besparingar och synergier som planen hanvisar
till, mot bakgrund av det faktum att Austrian Airlines
och Lufthansa redan samarbetar i stor utstrackning.

Nir det galler det faktum att Lufthansa och Austrian
Airlines redan samarbetar inom ramen for Star Alliance
och nir det giller deras samriskforetag har Osterrike
lamnat information till kommissionen som tyder pa att
integrationen av féretag inom luftfartssektorn vid kapital-
tillskott blir betydligt storre ur ekonomisk synvinkel, vil-
ket leder till storre besparingar 4n i partnerskap utan
kapitaltillskott. Osterrike hanvisar till expertundersok-
ningar, enligt vilka besparingar pd omkring 1,9 procent
uppnds vid rent samordnande partnerskap, medan ge-
mensam  affarsverksamhet leder till besparingar pa
omkring 5,6 procent av de totala kostnaderna. Ett sam-
arbete som stods genom kapitaltillskott leder ddremot till
besparingar pd omkring 11,4 procent (*!).

(49 Se fotnot 8.
(*1) Se fotnot 27.

(277)

(278)

(279)

(280)

(281)

(282)

(283)

(284)

das pad konsolidering av de fordelar som uppkommer
genom kostnadssidnkningar och de synergier som ar re-
sultatet av integrationen av flygbolagen inom Lufth-
ansakoncernen. I planen behandlas en minskning och
nydimensionering av flottan, en produktoptimering, kost-
nadssinkningsdtgarder och synergipotentialer.

[...] Kommissionen konstaterar att den senare affarspla-
nen frén Lufthansa sd langt som mojligt tar hinsyn till
forsamringen av laget pd den globala luftfartsmarknaden,
och sirskilt pd Austrian Airlines marknader i Central-
och Osteuropa. Lufthansa pdpekar att utsikterna hade
forsamrats avsevirt pd grund av den ekonomiska krisen
i jamforelse med planen fran oktober 2008.

Lufthansa anger att den femadriga ekonomiska planen
(2009-2013) visar att foretaget savdl i grundscenariet
som i ett realistiskt scenario samt i det pessimistiska
scenariet pad kort- och medelldng sikt [...]. Foretaget vin-
tar [...], att Austrian Airlines kommer att vara i stdnd att
bdra sina avskrivningar, kostnader for flygplansleasing
och rintekostnader frdn [...]. [...].

Lufthansa kommenterar att nigra av de grundliggande
atgdrderna [...]. Enligt Lufthansas uppfattning kan Au-
strian Airlines langsiktiga lonsamhet dock bara aterupp-
rittas om den 4ndrade omstruktureringsplanen — liksom
ytterligare dtgarder for kostnadsminskning som ska fast-
stillas — kan genomforas som planerat, sd att nodvindiga
besparingar kan goras.

Affarsplanen grundar sig pd en genomsnittlig vixelkurs
mellan USD och euro pd ca [...] och ett genomsnittspris
pa rdolja pa [...] per fat for 2009-2013. Dessutom antas
det att [...].

Intikterna fran luftfarten blir under 2009 [...]. Sedan
behandlar planen en [...] &rligen, i den utstrickning
som Austrian Airlines marknader dterhdmtar sig och av-
kastningssynergierna bar frukt. [...] ska foretaget for luft-
fartsavkastningen ater uppnd nivén fran [...].

[...] Alltsd kommer [...] att raknas for beldggningsfakto-
rerna under dren 2008 till 2010, vilket forst fran [...] ska
forbdttras ndgot. Ocksd genomsnittsintdkterna per pas-
sagerarkilometer kommer troligen att [...] 2009.

[...](*3.

Pd grund av sammanslagningen av Austrian Airlines och
Lufthansa omfattar planen avkastningssynergier pa [...]
euro och kostnadssynergier pa [...] euro, som ska ha
uppnatts fran [...].

*) [

]
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(285) Avkastningssynergierna utgors till en tredjedel av [...], till ringsplanen en anpassning [...], eftersom dessa kapacite-

(286)

(287)

(289)

(290)

(291)

(292)

(293)

(294)

en tredjedel av [...] och till en sista tredjedel av [...].

Nir det giller personalen planeras [...]. For tillfillet om-
fattar Austrian Airlines forsdljningsorganisation [...] an-
stillda, varav [...] i Osterrike. Lufthansa planerar [...].
Detta innebér att [...]. Dessutom innebiar omstrukture-

(288)

Tabell 12

ter kommer att ingd i Lufthansakoncernen. Denna an-
passning skulle leda till [...] ([...]). Dessutom planeras
mindre 4ndringar i andra affirssegment, sisom inom
[...]. Mellan slutet av 2008 och 2013 kommer dessa
atgarder att minskas till [...].

De totala extraordindra kostnader pa [...] milj. euro, som
beriknats for Austrian Airlines for tiden 2009-2013,
inbegriper kostnader [...].

EBIT fore extraordinira poster, 2008-2013, enligt Lufthansas antaganden

(i miljoner euro)

EBIT fore extraordinira poster 2008 2009

2010

2011 2012 2013

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

Foretagets EBIT (brytpunkt pa det operativa omrddet) fore
extraordindra poster blir enligt berdkningarna [...].

Lufthansa pdpekar dock att Austrian Airlines har en arlig
rintekostnad pd omkring [...] euro pd grund av bety-
dande rintebdrande finansiella skulder och pensionsdta-
ganden. Brytpunkten kommer att uppnds [...].

Kommissionen mdste utvirdera huruvida Austrian Airli-
nes 4r i stdnd att framgdngsrikt slutfora sin omstrukture-
ring inom den foreskrivna tidsfristen. [...]

Med utgdngspunkt i den reviderade planen skulle Au-
strian Airlines vara i stind att sinka sina kostnader be-
tydligt. Denna kraftiga minskning av kostnadsbasen bor i
samband med [...] ge foretaget den flexibilitet och an-
passningsformédga som krivs for att gora framsteg och
uppnd mdlen.

Mot bakgrund av detta anser kommissionen att Austrian
Airlines bor vara i stdnd att framgédngsrikt genomfora sin
omstrukturering senast 2015. Kommissionen anser dock
inte att datumet for genomforande av programmet
Go4Profit ska ses som borjan pd omstruktureringen. Sna-
rare forefaller det som om de atgarder som inkluderades
inom ramen for programmet Go4Profit — dven om dessa
har lett till en minskning av kostnadsbordan for Austrian
Airlines — inte var tillrickliga for att omstrukturera fore-
taget och stod i samband med en fristiende 16sning.

Kommissionen ska vidare prova om de antaganden som
omstruktureringsplanen bygger pd ar lampliga under de

(295)

(296)

givna omstindigheterna och huruvida férutsigelserna och
prognoserna dr forenliga med kraven i riktlinjerna. I
riktlinjerna frdn 2004 (punkt 35) anges foljande: "Denna
plan skall liggas fram for kommissionen tillsammans
med alla ndrmare upplysningar och i synnerhet en mark-
nadsanalys. Forbittringen av lonsamheten skall i forsta
hand uppnds genom de interna atgdrder som anges i
omstruktureringsplanen; den far vara baserad pa externa
faktorer, sdsom pris- och efterfrageférindringar som fo-
retaget sjalvt inte i hogre grad kan paverka, men bara om
de antaganden som gjorts betriffande marknadens ut-
veckling allmant erkdnns.”

I detta sammanhang anser kommissionen att den affars-
plan som lades fram i april 2009 omfattar realistiska
negativa prognoser. De antaganden i frdga om branslepri-
ser, vixelkurser, trafiksituation och marknadsutveckling
som Lufthansa presenterade for kommissionen dr trovar-
diga, och dirfor forefaller omstruktureringsplanen ha
overtygande prognoser om framstegen i Austrian Airlines
totala resultat med beaktande av den ekonomiska krisens
effekter pa luftfartssektorn. Kommissionen konstaterar att
ett foretag med storre sannolikhet kommer att vara lang-
siktigt 16nsamt under kontroll av en ny privat dgare, sd
att forsiljningen i detta hinseende dr en reell huvud-
aspekt i omstruktureringen av Austrian Airlines.

Mot bakgrund av de ovannimnda faktorerna anser kom-
missionen att Austrian Airlines skulle vara i stind att
dteruppratta sin langsiktiga lonsamhet frdn 2015 enligt
affarsplanen 2009-2015. Lonsamheten dterupprittas dar-
med under en omstruktureringsperiod pd omkring sex dr,
vilket kommissionen anser vara en rimlig tid.
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(297)

(298)

(299)

(300)

(301)

7.1.3 Det egna bidragets storlek

Nar det giller det egna bidragets storlek anges i riktlin-
jerna fran 2004 (punkt 43), att "de stodmottagande fo-
retagen i visentlig utstrickning [ska] bidra till omstruk-
tureringen med egna medel, inbegripet genom forsiljning
av tillgdngar som inte 4r oundgingliga for foretagets
overlevnad, eller genom extern finansiering pd marknads-
missiga villkor. Ett sddant bidrag ar ett tecken pd att
marknaden tror pd att lonsamheten verkligen kan ater-
stillas. Sddana bidrag skall vara reella, dvs. faktiska, ex-
klusive alla vintade vinster sdsom kassafloden och de
skall vara sd stora som mojligt.” I riktlinjerna anges vilken
grad av eget bidrag som normalt ska betraktas som
lamplig. I ett foretag av Austrian Airlines storlek bor
detta bidrag uppgd till 50 procent. Kommissionen kon-
staterar att branschspecifika riktlinjer for foretag i svérig-
heter, inklusive sddana regler for luftfartssektorn, inte
paverkas enligt riktlinjerna frén 2004 (punkt 18).

[ detta sammanhang har de osterrikiska myndigheterna
argumenterat att det i luftfartsriktlinjerna frdn 1994, som
utgor en lex specialis rorande statliga stod till flygbolag,
inte foreskrivs ndgot finansiellt eget bidrag i ndgon be-
stimd utstrackning. De har dock sedan havdat att dessa
krav i varje fall har uppfyllts och att det finansiella egna
bidraget overskrider de fordrade omstruktureringskost-
naderna med 50 procent.

De osterrikiska myndigheterna havdar att de totala om-
struktureringskostnaderna uppgdr till [...] euro, och da
det beviljade statliga stodet fran Osterrike uppgar till 500
milj. euro utgor det finansiella egna bidraget for Austrian
Airlines och frén Lufthansa omkring [...] milj. euro, sé-
ledes 55,5 procent av den sammanlagda summan.

Den information som Lufthansa presenterat avviker na-
got fran detta. Lufthansa hdvdar att de totala omstruk-
tureringskostnaderna uppgar till [...] milj. euro. D& de av
Osterrike beviljade medlen alltsd ocksd uppgér till 500
milj. euro, uppgdr det finansiella egna bidraget for Au-
strian Airlines och frén Lufthansa till omkring [...] milj.
euro, siledes 67 procent av den totala summan.

Savil Osterrike som Lufthansa argumenterar att Luft-
hansa maste sinka skulderna for att hélla den koncer-
nomfattande andelen eget kapital pad den tidigare nivén,
eftersom Austrian Airlines skuldsattningsgrad ar hogre an
Lufthansas. Austrian Airlines sammanlagda nettoskulder
(utan undsittningsstodet pd 200 milj. euro som ska ater-
betalas efter slutfort overtagande) uppgar till omkring

(302)

(303)

(304)

(305)

(306)

[...] euro. Efter att dessa delvis dterbetalats med hjilp
av tillskottet av medel pad 500 milj. euro dterstdr nettos-
kulder pd [...] milj. euro. Austrian Airlines 6vertas av
Lufthansa med dessa skulder. Detta motsvarar [...]. Skill-
naden mot Lufthansas skuldsittningsgrad, som [...], upp-
gér till [...] euro. Vid den aktuella tidpunkten ar det dock
inte klart hur och nir betalningen av Austrian Airlines
skulder kommer att ske.

Om detta belopp betalas i form av ett kapitaltillskott frin
Lufthansa till Austrian Airlines kan kommissionen godta
att detta belopp utgor ett eget bidrag. Ett rent oOver-
tagande av Austrian Airlines skuldborda och dess inver-
kan pd Lufthansas koncernredovisning skulle dock i sig
inte utgora ndgot eget bidrag. Kommissionen faststiller
att om man inte betraktar dessa faktorer som omstruk-
tureringskostnader och som eget bidrag resulterar det i de
aktuella beloppen pa [...].

Med avseende pd Austrian Airlines ackumulerade verk-
samhetsforluster for tiden 2009-2013, som angetts i
tabell 12, skulle det totala beloppet péd [...] euro med
en diskonteringssats pd 9,7 procent for ett kapitalvirde
(NPV) pa [...] euro diskonteras. Kommissionen kan godta
att detta belopp, som erliggs kontant av Lufthansa, utgor
ett eget bidrag till omstruktureringsplanen.

I friga om vissa andra kostnader, sisom kostnader for
integrationen for att uppnd de arliga synergieffekterna
([...] euro), lopande extra omstruktureringskostnader se-
dan forsiljningen i december 2008 ([...] euro) och trans-
aktionskostnader ([...] euro), godtar kommissionen att
detta utgor en del av omstruktureringskostnaderna. De
pafors Lufthansa.

Nir det daremot giller kostnaderna for programmet
Go4Profit pa [...] euro dr kommissionen inte beredd
att betrakta dessa som tillitna kostnader, eftersom de
uppkom innan omstruktureringsplanen bérjade genom-
foras. Samma sak giller for de pa grund av finanskrisen
hogre terfinansieringskostnaderna pd [...] euro, som av
de osterrikiska myndigheterna tagits upp som poster
inom Lufthansas omstruktureringskostnader. Kommissio-
nen konstaterar att dessa kostnader inte dberopats av
Lufthansa och att de utgoér normala driftskostnader.

[ nedanstdende tabell sammanfattas kommissionens vir-
dering av de olika posterna inom ramen for omstruk-
tureringskostnaderna.
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(307)

(308)

(309)

Tabell 13

Omstruktureringskostnader for Austrian Airlines

Atgird

Osterrikes synpunkter

Lufthansas synpunkter

Kommissionens bedomning

OIAG:s bidrag till minskningen av
nettoskulderna

500 milj. euro
0 % eget bidrag

500 milj. euro
0 % eget bidrag

500 milj. euro
0 % eget bidrag

Minskning av skuldsittningsgraden (-.n)
till Lufthansas nivd

() (..)

Kostnader for programmet (...) (...) (...)
Go4Profit

Ytterligare omstruktureringsatgar- (...) (...) (-..)
der som inletts sedan december

2008

Kostnader for integrationen med (...) (...) (...)

avseende pd skapandet av nodvin-
diga synergier

Rédgivnings-[transaktionskost- (...) (...) (...)

nader

Hogre  aterfinansieringskostnader (...) (...) (...)

pd grund av finanskrisen

Kapitalvirde (NPV) for de ackumu- (...) (...) (-..)

lerade rorelseforlusterna

Summa omstruktureringskost- (...) (...) (...)

nader

Det egna bidragets storlek [...] euro [...] euro [...] euro
(56 %) (67 %) [...] euro (64 %) [...] euro

(52 %)

Utifrdn ovanstdende grunder har kommissionen kommit
till slutsatsen att de totala omstruktureringskostnaderna
kommer att uppga till omkring [...] milj. euro (eller [...]
euro i den hindelse att Lufthansa inte minskar Austrian
Airlines skuldnivd med [...] euro), varvid det egna bidra-
get (som gemensamt eller enskilt erldggs av Austrian
Airlines och/eller Lufthansa) uppgér till [...] euro (eller
[...] euro). Detta motsvarar 64 procent (eller 52 procent)
av omstruktureringskostnaderna. Kommissionen kan dar-
med dra slutsatsen att kravet pd ett tillrickligt eget bidrag
till omstruktureringskostnaderna ar uppfyllt.

7.1.4 Stodet mdste begransas till ett minimum

I punkt 43 i riktlinjerna frdn 2004 anges foljande: "Stod-
beloppet och stodnivan skall begrinsas till vad som ar
absolut nodvindigt for att mojliggora en omstrukturering
med hidnsyn till de finansiella resurserna hos foretaget,
aktiedgarna eller den foretagsgrupp som foretaget tillhor.
Vid sddana bedomningar kommer allt krisstod som tidi-
gare beviljats att beaktas.” Kommissionen anser att detta
villkor ar uppfyllt.

Sasom forklarats ovan uppgdr omstruktureringskost-
naderna till [...] euro medan stodbeloppet begrinsats
till 500 milj. euro. S&vil Osterrike som Lufthansa har
angett att beloppet pd 500 miljoner euro utgor ett nod-
vindigt minsta belopp for att ateruppritta en langsiktig
lonsamhet for Austrian Airlines. Utan detta tillskott, som

(310)

(311)

(312)

anvinds for att minska Austrian Airlines skulder, skulle
Lufthansas 6vertagande av foretaget inte vara ekonomiskt
l6nsamt.

I detta sammanhang konstaterar kommissionen att be-
loppet pa 500 milj. euro som det negativa lagsta pris
som Lufthansa var redo att acceptera dr en foljd av en
offentlig anbudsinfordran. Kommissionen konstaterar
ocksd att beloppet i friga uteslutande anvinds till att
minska de alltfor hoga skulderna for Austrian Airlines
och dirmed inte kommer att medfora ndgon overskju-
tande likviditet for Austrian Airlines.

Kommissionen anser att detta belopp dr godtagbart och
kommer till slutsatsen att inget orimligt stod beviljas i
jamforelse med motsvarande kostnader. Huvuddelen av
medlen for omstrukturering finansieras med Austrian
Airlines och/eller Lufthansas egna medel.

7.1.5 Kompensationsdtgdrder

I riktlinjerna fran 2004 (punkt 38) anges ocksd: "Kom-
penserande dtgirder mdste vidtas for att sikerstilla att de
negativa effekterna pd handelsvillkoren minimeras s
mycket som mojligt, sé att de positiva effekter som upp-
nds overvager de negativa. I annat fall maste stodet anses
'strida mot det gemensamma intresset’ och ddrmed som
oforenligt med den gemensamma marknaden.”
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(313) Det uppges dessutom (punkt 39): "Dessa dtgdrder kan (318) De osterrikiska myndigheterna har angett att Austrian

(314)

(315)

(316)

(317)

omfatta avyttring av tillgdngar, kapacitetsminskningar el-
ler neddragen marknadsndrvaro, sinkning av intrddes-
hindren pa de berorda marknaderna. Vid bedémningen
av kompensationsétgirdernas lamplighet kommer kom-
missionen att ta hansyn till marknadsstrukturen och kon-
kurrensvillkoren for att sdkerstdlla att sidana atgarder
inte leder till en forsimring av marknadsstrukturen.”

Nar det giller kraven pd limpliga kompensationsatgirder
enligt riktlinjerna frdn 2004 och luftfartsriktlinjerna fran
1994 har sdvil Osterrike som Lufthansa argumenterat att
grunden for utvirdering av dtgirder for att undvika sned-
vridning av konkurrensen r punkt 38.3 i luftfartsriktlin-
jerna fran 1994, dir det anges att ett omstrukturerings-
program madste omfatta en kapacitetsminskning om ater-
upprittandet av den finansiella livsdugligheten och/eller
marknadssituationen kriver detta.

De osterrikiska myndigheterna och Lufthansa har argu-
menterat for att luftfartsriktlinjerna frin 1994 ska ha
foretrade framfor riktlinjerna fran 2004 eftersom dessa
utgor en lex specialis. Detta grundas pd punkt 18 i
riktlinjerna fran 2004, dir det uppges att branschvisa
regleringar for foretag i svarigheter inte paverkas av
riktlinjerna fran 2004. Vare sig aterupprattandet av den
finansiella livsdugligheten eller marknadssituationen gor
det nodvindigt med kompensationsétgirder som gér ut-
over de till foljd av omstruktureringen redan planerade
atgirderna.

Nar det giller detta argument anser kommissionen att
marknadssituationen i foreliggande fall faktiskt kraver
en ytterligare kapacitetsminskning. Kommissionen haller
inte med om att de enda indikatorer pd overkapacitet
som den bor ta hansyn till ar otillrickliga beliggnings-
faktorer och/eller marknadsaktorers ofta forekommande
tillbakadragande samt bristande stimulans for nya mark-
nadstilltraden. T detta sammanhang pdpekar kommissio-
nen att Austrian Airlines sedan 2006 har genomfort
tgirder for kostnadsminskning och omstrukturering
inom ramen for programmet Go4Profit och att detta
program inte har dterupprittat foretagets 1onsamhet. Au-
strian Airlines har under tidigare &r gatt med forlust, gar
for ndrvarande med forlust och kommer ocksd pd me-
delling sikt att g& med forlust, sd foretaget bor minska
sin kostnadsbas och avveckla eller minska kapaciteten
inom icke lonsamma segment pa de marknader dir det
ar verksamt.

Enligt punkt 40 i riktlinjerna frdn 2004 giller f6ljande:
"Minskningstakten méste avgoras fran fall till fall. Kom-
missionen kommer att faststilla dtgdrdernas omfattning
pd grundval av den marknadsanalys som bifogas om-
struktureringsplanen och, om det ar lampligt, pd grund-
val av eventuella andra upplysningar som kommissionen
har eller far in fran berorda parter.”

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

(324)

Airlines frdn 2006 hade inlett omstruktureringsprogram-
met Go4Profit, med vilket de hade minskat storleken pé
flottan och hade stillt in en rad ldngdistansstrickor. Ka-
paciteten pa langdistansstrickorna ska ha minskats med
omkring [...]. Personalstyrkan minskades med [...] tjans-
ter eller omkring [...] och flottan minskades med [...]

flygplan.

Kommissionen konstaterar att programmet Go4Profit in-
leddes 2006 och fortsattes 2007. Det kan darfor egent-
ligen inte ses som en plan som sammanhdnger med de
atgirder som tillkinnagavs i december 2008 och dndra-
des i april 2009. Foljaktligen och utifrdn de i punkt 293
angivna skilen kommer kommissionen bara att betrakta
kapacitetsminskningar som vidtagits sedan 2008 som
kompensationsatgarder.

Under loppet av 2008 minskades kapaciteten i linjetrafi-
ken med omkring [...] och for charterflygningarna med
[...], vilket motsvarar en kapacitetsminskning i erbjudna
personkilometer pd totalt [...] jamfort med foregdende
ar.

I den omstruktureringsplan som tillkinnagavs i december
2008 angav Lufthansa att [...].

Dessutom vidtogs i borjan av 2009 ytterligare omstruk-
tureringstgirder som ledde till en ytterligare kapacitets-
minskning i linjetrafiken (genom borttagandet av strickor
och minskat antal férbindelser) med [...] och for charter-
trafiken med [...]. Detta ledde till en minskning av ka-
paciteten i personkilometer frin 2008 till 2009 med
totalt [...]. Det bor dock pdpekas att omstrukturerings-
planen vilar pa antagandet att marknadsutvecklingen vin-
der under 2010 och att kapacitetsokningar blir foljden.

De osterrikiska myndigheterna har som kompensations-
atgirder erbjudit att Austrian Airlines (inklusive dess dot-
terbolag) ska minska det totala antalet erbjudna person-
kilometrar med 15 procent fran borjan av 2008 fram till
den 31 december 2010 (jamforelsegrund dr det totala
antalet erbjudna personkilometrar under verksamhetsaret
2007). Detta inkluderar en betydande minskning av char-
terverksamheten, ddr antalet erbjudna personkilometrar
skulle minskas med [...] fram till slutet av ar [...] i
jamforelse med [...].

Dessutom, och i enlighet med kommissionens krav, kom-
mer okningen av antalet erbjudna personkilometrar efter
2010 att begrinsas till den genomsnittligt faststallda till-
vixttakten for de flygbolag som dr medlemmar i Asso-
ciation of European Airlines. Denna begrinsning kom-
mer att gilla antingen fram till utgdngen av 2015 eller
fram till den tidpunkt dd Austrian Airlines uppnér ett
balanserat EBIT, om detta sker fore utgdngen av 2015.
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(325) For att kommissionen ska kunna overvaka att denna ovre — Wien—KoélIn/Bonn: Upp till tre (3) forbindelser per dag

(326)

(327)

(328)

(329)

grins for kapacitetsokningen hélls ska rapporter drligen
limnas till kommissionen, senast i slutet av mars det r
som foljer pd rakenskapsaret.

Kommissionen pépekar att luftfartsmarknaden visserligen
har haft ett tydligt uppsving i bérjan av 2009 men att
kapacitetsminskningarna och hégsta nivan for tillvixten
dock maste utvirderas under hela den period dé denna
grins giller, varvid man ska beakta potentialen for en
marknadsdterhdmtning frén 2010 och framat, som skulle
yttra sig i en ytterligare minskning av flygbolagens mark-
nadsandelar. Kommissionen pédpekar vidare att flottan
under tiden for den planerade omstruktureringen ska
minskas fran 98 flygplan 2008 till [...] flygplan 2011.
[ frdga om detta konstaterar kommissionen att [...].

Dessutom anser kommissionen att de kompensations-
atgdrder som planerats i samband med det statliga stodet
mdste bedomas mot bakgrund av de kompensations-
atgarder som foreslagits inom ramen for det pagdende
forfarandet om foretagskoncentrationer, med tanke pa
den nira kopplingen mellan det statliga stod som hanger
samman med den Osterrikiska statens forsiljning av an-
delen i foretagsgruppen Austrian Airlines och samman-
slagningen av Lufthansa och Austrian Airlines, (*3).

Lufthansa och Austrian Airlines har erbjudit vissa kom-
pensationsatgarder inom ramen for det parallella beslutet
om foretagskoncentrationer, som till exempel ett fortsatt
overlimnande av avgdngs- och ankomsttider vid olika
flygplatser med full beliggning for att mojliggora for
en eller flera nya marknadsdeltagare att driva en ny eller
extra konkurrerande luftfartsforbindelse. Darmed forplik-
tigar sig Lufthansa, Austrian Airlines samt deras respek-
tive dotterbolag att enligt ett sarskilt forfarande stilla
avgangs- och ankomsttider (*) till forfogande vid
flygplatserna i Wien, Stuttgart, Koln, Miinchen, Frankfurt
och Bryssel pé de strickor dir kommissionen har funnit
konkurrensproblem (+*) (nedan: de identifierade stadsforbin-
delserna).

Det antal avgdngs- och ankomsttider som ska stillas till
forfogande ska mojliggora for ett nytt flygbolag (*0) att
trafikera de identifierade stadsforbindelserna med foljande
frekvens:

— Wien-Stuttgart: Upp till tre (3) forbindelser per dag.

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

(*4 Dvs. det tillstdnd som ges till ett flygbolag att anvinda en flygplats
infrastruktur ett visst datum och ett visst klockslag for start och
landning.

(¥) Sddana finns pd strickorna mellan f6ljande stader: Wien—Stuttgart,
Wien—Koln, Wien-Miinchen, Wien—Frankfurt och Wien—Bryssel.

(*%) Definieras som "alla flygbolag som 4r medlemmar i samma allians
(forutom de bada parter som slds samman, inklusive alla flygbolag
som kontrolleras av dessa bolag), som enskilt eller tillsammans
genom code-sharing erbjuder nya eller kompletterande konkurre-
rande luftfartstjanster”.

(330)

(331)

(332)

(333)

(334)

men inte mer dn 18 forbindelser per vecka.

— Wien-Miinchen: Upp till fyra (4) forbindelser per dag.

— Wien-Frankfurt: Upp till fem (5) forbindelser per dag.

— Wien-Bryssel: Upp till fyra (4) forbindelser per dag
men inte mer dn 24 forbindelser per vecka.

Dessa kompensationsdtgirder kommer att mojliggéra att
konkurrerande foretag sannolikt snabbt kan f3 tilltrade
till eller utvidga verksamheten pd strickorna i fraga och
dirmed inskrinka det sammanslagna foretagets mark-
nadsstallning.

Mot bakgrund av ovanstdende redogorelser anser kom-
missionen att de kompensationsitgirder som foreslagits
inom ramen for koncentrationskontrollbeslutet, nimligen
den foreslagna kapacitetsminskningen och begriansningen
av tillvaxten efter 2010, tillsammans utgor tillrickliga
kompensationsatgirder for att motverka snedvridningen
av marknaden i samband med omstruktureringen under
de sdrskilda omstdndigheterna i foreliggande fall.

7.1.6 Ytterligare villkor och skyldigheter

Enligt punkt 46 i riktlinjerna frin 2004 och punkt 40
(andra stycket) i luftfartsriktlinjerna fran 1994 kan kom-
missionen utover kompensationsitgirderna foreskriva
villkor och aldgganden, sd att stodet inte snedvrider kon-
kurrensen pd ett sitt som strider mot det gemensamma
intresset.

Sdsom redan forklarats pdpekar kommissionen att Repu-
bliken Osterrike har en rad bilaterala luftfartsavtal med
vissa tredjelinder, dir gemenskapsbenimningen inte er-
kdnns.

Det stora flertalet bilaterala luftfartsavtal med tredjeldnder
innehéller redan klausulen om gemenskapsbenimningen,
antingen pé grund av bilaterala forhandlingar eller genom
ett overgripande avtal. I friga om detta har de osterri-
kiska myndigheterna med beaktande av sina gemenskaps-
rittsliga skyldigheter lovat att sdga upp avtalen eller om-
forhandla dessa enligt bestimmelserna i Europaparlamen-
tets och rddets forordning (EG) nr 847/2004 om for-
handling om och genomférande av luftfartsavtal mellan
medlemsstater och tredje linder (+).

(¥) EUT L 157, 30.4.2004, s. 7.
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(335) Under loppet av granskningsforfarandet uppmérksamma-
des kommissionen pé att Austrian Airlines innehar 51
procent av andelarna i Schedule Coordination Austria
GmbH (SCA).

(336) Enligt kommissionens uppfattning skulle denna forbin-
delse kunna leda till problem, eftersom det i forordning
(EG) nr 793/2004 (*%) anges foljande (artikel 4): "En med-
lemsstat som ansvarar for en tidtabellsanpassad eller sam-
ordnad flygplats skall se till att a) tidtabellsanpassaren vid
tidtabellsanpassade flygplatser handlar i enlighet med
denna forordning pd ett oberoende, opartiskt, icke-diskri-
minerande och 6ppet sitt, b) samordnaren dr oberoende
vid samordnade flygplatser genom att samordnaren &dr
funktionellt atskild fran enskilda berorda parter. Systemet
for finansiering av samordnarens verksamhet skall vara sd
inrdttat att samordnarens oberoende stillning tryggas, )
samordnaren handlar i enlighet med denna férordning pa
ett opartiskt, icke-diskriminerande och 6ppet sitt.”

(337) Kommissionen anser att den funktionella uppdelningen
bland annat innebar att samordnaren i sitt agerande ar
oberoende av flygbolagets ledningsorgan, en tjansteleve-
rantor eller ett vid flygplatsen verksamt flygbolag, inte
mottar ndgra instruktioner fran dessa och inte dr redovis-
ningsskyldig infor dessa. Kommissionen anser dessutom
att systemet for finansiering av samordnarens verksamhet
ska vara inrdttat sd att samordnaren ar finansiellt obero-
ende av varje enskild part som direkt berors av dennes
verksamhet eller har ett intresse i dennes verksamhet.
Samordnaren bor dirfor ha en separat finansiell rappor-
tering och separata budgetar och for finansieringen av sin
verksamhet inte uteslutande stodja sig pa flygplatsens
ledningsorgan, en tjansteleverantor eller ett enskilt flyg-
bolag.

(338) I detta sammanhang konstaterar kommissionen att de
osterrikiska myndigheterna har utlovat att Austrian Air-
lines ska inleda ett forfarande for att minska sin andel i
SCA till 25 procent och att Flughafen Wien AG — som
for narvarande innehar 40 procent av andelarna i SCA -
efter denna omstruktureringsprocess inte kommer att in-
neha majoriteten i SCA. Austrian Airlines minskade andel
i SCA kommer inte att utgora nagon substantiell mojlig-
het att blockera beslut enligt Osterrikisk bolagsritt.
Minskningen mdste vara slutford senast i slutet av IATA:s
sommartidtabellsperiod 2009. Kommissionen pdpekar att
for att sikra oberoendet for samordnaren av avgings-
och ankomsttiderna ska andelarna innehas av en tredje
part, som dr oberoende av sdvdl Austrian Airlines som
Flughafen Wien AG.

7.1.7 Principen om engdngsstod

(339) Vid inledandet av forfarandet konstaterade kommissionen
att Austrian Airlines hade erhdllit ett av kommissionen

(*8) Se fotnot 28.

godkint undsdttningsstod. Den konstaterade vidare att
vare sig Austrian Airlines eller ndgot annat foretag
inom foretagsgruppen tidigare hade erhillit omstrukture-
ringsstod.

(340) Kommissionen pdminner om att undsattningsstodet en-
ligt beslutet om undsittningsstod av den 19 januari 2009
(som beviljades i form av en 100-procentig borgensfor-
bindelse for ett ldn pa 200 milj. euro) dras in om kom-
missionen antar en slutgiltig stindpunkt (genom anta-
gande av foreliggande beslut) om den forsiljningsprocess|
omstruktureringsplan som tillkdnnagivits av de osterri-
kiska myndigheterna (*).

(341) Dessutom har Republiken Osterrike utlovat att inte be-
vilja Austrian Airlines eller ndgon del av Austrian Airli-
nes-koncernen négra ytterligare undsittnings- eller om-
struktureringsstod inom tio ar efter tidpunkten for bevil-
jandet av undsittningsstodet eller slutet pd omstrukture-
ringsperioden.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE:

Artikel 1

Det omstruktureringsstdd som beviljats av Osterrike till férman
for Austrian Airlines dr forenligt med den gemensamma mark-
naden med forbehdll for de i artikel 2 ndmnda villkoren och
skyldigheterna enligt artikel 87.3 ¢ i EG-fordraget, savitt den
omstruktureringsplan som meddelats kommissionen genomférs
fullt ut.

Artikel 2

1.  Osterrike ska vidta nodvindiga 4tgirder sd att Austrian
Airlines minskar sin totala kapacitet i antalet erbjudna person-
kilometrar med 15 procent fore utgdngen av 2010 jaimfort med
nivan i januari 2008. I anslutning till detta ska Austrian Airlines
kapacitetsokning begrinsas till genomsnittet for den okningstakt
som faststills for de flygbolag som dr medlemmar i Association
of European Airlines. Denna 6vre grins giller till utgdngen av
2015 eller till dess att Austrian Airlines uppndr en balanserad
EBIT (brytpunkt), om detta sker tidigare.

2. Osterrike ska vidta nodvindiga dtgirder sd att Austrian
Airlines minskar sin andel i Schedule Coordination Austria
GmbH till 25 procent senast den 30 september 2009 och s
att vare sig Flughafen Wien AG eller ndgon part som domineras
av Austrian Airlines eller Flughafen Wien AG innehar en majo-
ritet i Schedule Coordination Austria efter denna omstrukture-
ringsprocess.

3. Osterrike ska vidta nodvéndiga dtgirder for att villkoren i
koncentrationsbeslutet i drendet COMP/M.5440 — Lufthansa/Au-
strian Airlines ska uppfyllas.

(*%) Se skal 15.



L 59/38

Europeiska unionens officiella tidning

9.3.2010

4. Osterrike ska siga upp de bilaterala luftfartsavtal som inte
foljer klausulen om gemenskapsbendmningen, eller omforhandla
dessa enligt bestimmelserna i forordning (EG) nr 847/2004.
Osterrike ska informera kommissionen om de &tgirder som
landet har vidtagit for att garantera dessa avtals forenlighet
med gemenskapsritten nir det giller erkinnandet av gemen-
skapsbendmningen.

5. Osterrike ska senast den 31 december 2009 dverlimna en
rapport till kommissionen om framstegen och forvaltningen i
samband med omstruktureringsplanen, samt om de dtgirder
genom vilka Austrian Airlines andelar i Schedule Coordination
Austria GmbH ska minskas. Osterrike ska senast den 31 april
2010 meddela de atgirder som vidtagits for verkstdllande av

artikel 2.4. Osterrike ska till kommissionen overlimna &rliga
rapporter om omstruktureringsplanens genomférande samt
om kapacitetsokningstakten varje ar fram till 2015.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till Republiken Osterrike.

Utfardat i Bryssel den 28 augusti 2009.

Pd kommissionens vagnar
Antonio TAJANI
Vice ordforande




