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(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2015/119 DER KOMMISSION
vom 29. Juli 2014

iiber die von Polen geplante staatliche Beihilfe SA.36874 (2013/C) (ex 2013/N) fiir die polnische

Fluggesellschaft Polskie Linie Lotnicze LOT S.A. und iiber die von Polen durchgefiithrte Maflnahme

SA.36752 (2014/NN) (ex 2013/CP) zugunsten der polnischen Fluggesellschaft Polskie Linie Lotnicze
LOT S.A.

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2014) 5429)

(Nur der englische Text ist verbindlich)
(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestittzt auf den Vertrag iber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2
Unterabsatz 1 ('),

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

gestiitzt auf den Beschluss der Kommission, wegen der staatlichen Beihilfe SA.36874 (2013/C, ex 2013/N) das Verfahren
nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union einzuleiten (%),

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemif den genannten Bestimmungen (*) und unter Beriicksich-
tigung ihrer Stellungnahmen,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

I. VERFAHREN
1.1. VERFAHREN SA.36874 — ANMELDUNG DER UMSTRUKTURIERUNGSBEIHILFE

(1) Mit Schreiben vom 20. Juni 2013 meldete Polen bei der Kommission eine Umstrukturierungsbeihilfe fir die
polnische Fluggesellschaft Polskie Linie Lotnicze LOT S.A. (im Folgenden ,LOT“ oder ,das Unternehmen®) in Hohe
von 804,29 Mio. PLN (ca. 200 Mio. EUR) an. Der Anmeldung vorausgegangen war ein Rettungsdarlehen in Hohe
von 400 Mio. PLN am 20. Dezember 2012, das die Kommission am 15. Mai 2013 (*) genehmigt hatte. Die
Genehmigung erfolgte unter der Auflage, dass Polen der Kommission bis zum 20. Juni 2013 einen Umstrukturie-
rungsplan fiir LOT vorlegen sollte.

(") Mit Wirkung vom 1. Dezember 2009 sind an die Stelle der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag die Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) getreten. Die Artikel 87 und 88 EG-Vertrag und die Artikel 107 und 108 AEUV sind im
Wesentlichen identisch. Im Rahmen dieses Beschlusses sind Bezugnahmen auf die Artikel 107 und 108 AEUV als Bezugnahmen auf die
Artikel 87 und 88 EG-Vertrag zu verstehen, wo dies angebracht ist. Der AEUV hat auch bestimmte terminologische Anderungen wie
zum Beispiel die Ersetzung von ,Gemeinschaft“ durch ,Union® und von ,Gemeinsamer Markt“ durch ,Binnenmarkt* mit sich gebracht. In
diesem Beschluss wird durchgingig die Terminologie des AEUV verwendet.

(*) Beschluss der Kommission C(2013) 7044 final vom 6. November 2013 in der Beihilfesache SA.36874 (ABI. C 37 vom 7.2.2014, S. 55).

() Siehe Fulinote 2.

(*) Beschluss der Kommission C(2013) 2747 final vom 15. Mai 2013 in der Beihilfesache SA.35900 (ABI. C 204 vom 18.7.2013, S. 4).
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(2)  Mit Schreiben vom 6. November 2013 informierte die Kommission Polen iiber ihren Beschluss, das Verfahren
nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (°) (AEUV) einzuleiten (im
Folgenden ,Einleitungsbeschluss®). Polen duflerte sich zu diesem Beschluss mit Schreiben vom 10. Januar und
vom 12. Februar 2014. Die Kommission bat mit Schreiben vom 8. Mai 2014 um weitere Informationen. Polen
antwortete mit Schreiben vom 20. Mai 2014.

(3)  Der Beschluss der Kommission zur Einleitung des Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Union (%)
veroffentlicht. Die Kommission forderte die Beteiligten auf, sich dazu zu dufern.

(4)  Von sieben Beteiligten sind Stellungnahmen bei der Kommission eingegangen. Sie hat sie an Polen weitergeleitet
und Polen Gelegenheit gegeben, sich dazu zu duflern. Polen uibermittelte seine Stellungnahmen mit Schreiben
vom 28. Marz 2014.

1.2. VERFAHREN SA.36752 — BESCHWERDE VON RYANAIR

(50 Am 23. Mai 2013 ging bei der Kommission eine Beschwerde von Ryanair ein, in der behauptet wurde, LOT habe
von den staatlichen Flughifen eine unbegrenzte Kreditlinie fir die Flughafengebiihren erhalten, was alle andere
Fluggesellschaften benachteilige und eine staatliche Beihilfe darstelle. Die Kommission registrierte die Beschwerde
unter der Nummer SA.36752.

(6)  Sie leitete die Beschwerde am 19. Juni 2013 mit einem Ersuchen um entsprechende Informationen an Polen
weiter. Polen antwortete am 13. August 2013.

(7)  Gemafl Erwagungsgrund 99 des Einleitungsbeschlusses wird der Gegenstand der Beschwerde in die im Rahmen
dieser Untersuchung vorgenommene Bewertung durch die Kommission einbezogen.

1.3. VERZICHTSERKLARUNG

(8)  Mit Schreiben vom 26. Juni 2014 hat Polen in Bezug auf Artikel 342 AEUV und Artikel 3 der Verordnung
Nr. 1 () eine Verzichtserklirung abgegeben und sich mit Englisch als verbindlicher Sprache fiir diesen Beschluss
einverstanden erklart.

II. BESCHREIBUNG
2.1. DIE BEGUNSTIGTE

(9)  Die staatliche Fluggesellschaft Polens LOT wurde 1929 gegriindet. Der Sitz des Unternehmens befindet sich in der
Woiwodschaft Mazowieckie, die fiir Regionalbeihilfen nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe a AEUV in Betracht
kommt. Die Gesellschaft steht im Eigentum des Schatzamtes (67,97 %), des staatlichen Investmentfonds
Towarzystwo Finansowe ,Silesia“ Sp. z 0.0. (im Folgenden ,TF Silesia® — 25,1 %) und der eigenen Belegschaft
(6,93 %).

(10)  LOT ist die Muttergesellschaft der LOT-Gruppe mit vier Tochterunternehmen (Stand 31. Dezember 2013), die in
den Bereichen Tourismus (LOT Travel Sp. z o.0.), Flughafen- und Abfertigungsdienste (GLT-LOT Uslugi
Lotniskowe Sp. z 0.0., WRO- LOT Uslugi Lotniskowe Sp. z 0.0.) sowie Flugzeugwartung (Central European
Engine Services Sp. z 0.0.) titig sind.

(11) In den letzten Jahren hat sich die Struktur der LOT-Gruppe stark verdndert, nachdem LOT mehrere Tochterunter-
nehmen abgestoffen hat, um sich auf sein Kerngeschift zu konzentrieren und Kapital zu beschaffen. 2012 hat die
Kommission den Verkauf der folgenden drei Tochterunternehmen in den Jahren 2010 bis 2012 untersucht und
festgestellt, dass es sich nicht um staatliche Beihilfen handelte: LOT Services Sp. z o.0. (im Folgenden ,LOT
Service®), LOT Catering Sp. z o.0. (im Folgenden ,LOT Catering“) und LOT Aircraft Maintenance Services Sp. z o.
o. (im Folgenden ,LOT AMS®) (¥). 2012-2013 hat LOT sidmtliche Anteile an der Petrolot Sp. z o.0. (im Folgenden
,Petrolot®), der Eurolot Sp. z o.0. (im Folgenden ,Eurolot’) und der Casinos Poland Sp. z o.0. (im Folgenden
»Casinos Poland®) verkauft.

(12) Am 31. Dezember 2013 hatte LOT 1 661 Beschiftigte (gegeniiber 2 130 Beschiftigten am 31. Oktober
2012) (°). Der Umsatz des am 31. Dezember 2013 endenden Geschiftsjahres belief sich auf 3 147 Mio. PLN
(ca. 787 Mio. EUR). Damit gilt LOT als grofes Unternehmen.

°) ABL.C115vom 9.5.2008, S. 92.

6

()
(%) Siehe Fulnote 2.

() Verordnung Nr. 1 zur Regelung der Sprachenfrage fiir die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft (ABL. 17 vom 6.10.1958, S. 385).

(®) Beschluss der Kommission C(2012) 8212 final vom 20. November 2012 in der Beihilfesache SA.33337 (ABL C 81 vom 20.3.2013, S. 4).
() In Vollzeitdquivalenten.
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(13)

(14)

(15)

(16)

LOT ist Mitglied der Star Alliance. Seine Flotte umfasst 47 Flugzeuge. Vor der Umstrukturierung (zwischen
November 2011 und Oktober 2012) flog das Unternechmen im Linienverkehr 70 Ziele in Europa, Nordamerika,
im Mittleren Osten und in Asien an: 51 europdische, 11 auflereuropdische und 8 inldndische Ziele.

Polen schitzt den Anteil von LOT an der europdischen Passagierluftfahrt im Jahr 2012 auf unter 1 %. Als
nationale Fluggesellschaft hat LOT seit jeher eine starke Position in Polen. In den letzten Jahren war das
Unternehmen jedoch wachsender Konkurrenz von Billigfliegern und traditionellen Luftfahrtunternehmen
ausgesetzt. Sein Anteil an der wachsenden Passagierluftfahrt in Polen ging von 55 % im Jahr 2000 auf 27 % im
Jahr 2013 zuriick. 2012 beférderte LOT ca. 5 Mio. Fluggéste. Im Jahr 2013, dem ersten vollstindigen Jahr der
laufenden Umstrukturierung, waren es noch ca. 4,7 Mio. Fluggiste.

Die groften Konkurrenten des Unternehmens sind Ryanair, Wizzair und Lufthansa. Drehkreuz und Heimat-
flughafen von LOT ist der Chopin-Flughafen Warschau. Von finf polnischen Regionalflughdfen aus bietet das
Unternehmen internationale Verbindungen an.

Die wichtigsten Geschiftsfelder des Unternehmens sind:

— inldndischer und internationaler Lufttransport von Passagieren, Gepick, Post und Fracht;
— Vermietung von Flugzeugen;

— Dienstleistungen im Zusammenhang mit dem Lufttransport.

Das Kerngeschift ist die Beforderung von Fluggisten im Linienverkehr. Die meisten Passagiere werden auf
Kurzstrecken befordert, auf die auch der grofite Anteil am Umsatz des Unternehmens entfillt.

In den letzten Jahren stand LOT wiederholt vor grofen finanziellen Schwierigkeiten, verursacht insbesondere
durch ineffiziente Betriebsabldufe, eine Verschlechterung der Wettbewerbsbedingungen und die globale
Wirtschafts- und Finanzkrise. Seit 2008 verzeichnet das Unternehmen in jedem Geschiftsjahr Verluste im
Kerngeschift. Trotz des schrittweisen Verkaufs von Tochterunternehmen und anderen Sachanlagen (der dem
Unternehmen seit 2009 einen Erlés von [1 200 bis 1 400] (*) Mio. PLN eingebracht hat (%), hatte LOT stindig
mit Cash-Flow-Problemen zu kidmpfen. Im Dezember 2012 spitzte sich die Lage dramatisch zu: Das
Unternehmen stand kurz vor der Zahlungsunfihigkeit und war gezwungen, eine Rettungsbeihilfe zu beantragen,
um die Insolvenz zu vermeiden. Tabelle 1 enthalt einige ausgewihlte Finanzdaten des Unternehmens.

Tabelle 1

Ausgewihlte Finanzdaten der Fluggesellschaft LOT 2010-2013 (in Mio. PLN)

2013 2012 2011 2010
Verkaufserlose 3 147,0 3 303,3 3156,8 2 958,8
Verluste im Kerngeschift -3,8 —146,5 -124,6 -167,2
Nettogewinn/-verlust 25,8 -399,9 -118,0 - 56,2
Inventar 216,6 198,5 230,8 252,1
Nettovermogen - 258,1 - 265,5 186,8 500,1
Verschuldung (1) 3223,0 2 683,2 2 016,7 1 606,9
Zinsbelastung 123,8 87,4 81,4 60,2
Operativer Cashflow 123,8 —240,9 -63,9 -13,8

Quelle:  Finanzaufstellungen fiir die Jahre 2013, 2012, 2011 und 2010.
(") Kurzfristige und langfristige Verbindlichkeiten.

(*) Geschiftsgeheimnis.
(") Hauptverkdufe des Unternehmens zwischen Juni 2009 und April 2013.
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(18) 2012 verzeichnete das Unternehmen einen Nettoverlust in einer Rekordhohe von 400 Mio. PLN, einen stark
negativen operativen Cashflow, wachsende Verschuldung und negatives Eigenkapital.

2.2. DIE BEIHILFEMASSNAHME

(19) Die angemeldete Umstrukturierungsbeihilfe soll vom Schatzamt in Form einer Kapitalinvestition gewahrt werden.
Die Beihilfe soll aus der Umwandlung des Rettungsdarlehens in Eigenkapital in Hohe von 423 Mio. PLN ein-
schlieflich der bis zum 20. Juni 2013 aufgelaufenen Zinsen (der tatsichliche Zinsbetrag wird zum Umstel-
lungsdatum neu berechnet) und einer zusitzlichen Kapitalerhohung um 381,29 Mio. PLN bestehen. Mit
Schreiben vom 20. Juni 2013 meldete Polen die Umstrukturierungsbeihilfe zusammen mit dem Umstrukturie-
rungsplan bei der Kommission an (siche Erwidgungsgrund 1). Die Umstrukturierung soll laut Umstrukturie-
rungsplan im letzten Quartal 2012 beginnen und 2015 enden.

III. DER UMSTRUKTURIERUNGSPLAN

(20)  LOT sieht in folgenden Faktoren die Ursache fiir seine Schwierigkeiten: Verzogerungen in der Auslieferung und
Inbetriebnahme der Flugzeuge des Typs B787; die globale Wirtschaftskrise, in deren Folge die Reiseausgaben von
Unternehmen und Institutionen zuriickgegangen sind; die immer stirker werdenden Billigfluglinien und deren
Marktkonsolidierung; Preiseinbriiche auf dem Inlandsmarkt infolge kurzfristiger Aktivititen des lokalen Billigf-
liegers OLT Express im Wettbewerb; Nachfrageriickgang im Frachtmarkt; Anstieg der Treibstoffkosten; Wechsel-
kursschwankungen; Verhandlungsstirke der Zulieferer; striktere Abrechnungspolitik von Kreditkartenanbietern;
gesetzliche Hindernisse fiir Privatisierungsoptionen; fehlende Langzeitstrategie und Fehlen eines stabilen
Managements; nicht optimierte Flotte und ineffektive Ressourcennutzung; starke Gewerkschaften und geringe
Arbeitseffizienz; ineffektives Einnahmenmanagement; mangelnde Wettbewerbsfihigkeit auf Langstrecken und
Unfahigkeit, Zugang zum Hochpreissegment zu bekommen; geringer Anteil von Nebeneinnahmen mit hoher
Gewinnmarge; ineffektive Vertriebskanile; unzureichende Kapitalisierung, zu geringe Investitionstatigkeit und
fehlende finanzielle Stabilitdt; ineffektives Risikomanagement.

(21)  Zur Bewiltigung dieser Faktoren hat LOT im letzten Quartal 2012 mit der Umsetzung eines Umstrukturie-
rungsplans begonnen, mit dem es bis Ende 2015 gelingen soll, die langfristige Rentabilitdt wiederherzustellen.

3.1. UMSTRUKTURIERUNGSMASSNAHMEN

(22) Der Umstrukturierungsplan sieht eine Reihe von Umstrukturierungsmafnahmen vor, die folgenden Bereichen
zugeordnet werden konnen: i) Streckennetz und Modernisierung der Flotte, i) Einnahmenmanagement, iii)
Produkt, Vertrieb und Nebeneinnahmen, iv) organisatorische Effizienz und interne Optimierung, v) Optimierung
der externen Geschiftsbeziehungen und vi) weitere Unterstiitzungsinitiativen. Jeder dieser Bereiche wird im
Folgenden genau beschrieben.

3.1.1. Streckennetz und Modernisierung der Flotte
Modernisierung der Flotte

(23)  Durch die Modernisierung der Flotte, die ein Eckpfeiler des Umstrukturierungsplans ist, sollen die Betriebskosten
erheblich reduziert werden. Die jetzige Flottenstruktur des Unternehmens gilt als iiberdiversifiziert, veraltet und
teuer. Die wichtigste Verdnderung besteht darin, dass die bisher eingesetzten Flugzeuge des Typs B767 auf
Langstrecken durch die neue B787 ersetzt werden sollen. Im Zuge einer Umstrukturierung der restlichen Flotte
will LOT die verschiedenen Flugzeugtypen und Untertypen reduzieren und sie effizienter einsetzen. Die Zahl der
angebotenen Sitzplitze wird durch die Modernisierung nicht erhoht, d. h., die Kapazitit des Unternehmens wird
nicht erweitert. Die Zahl der Flugzeuge wurde von 59 im Dezember 2012 auf derzeit 47 reduziert; bis zum Ende
des Umstrukturierungszeitraums soll sie auf 38 gesenkt werden.

Boeing 787

(24) LOT hat acht Flugzeuge des Typs B787 bestellt, von denen sechs bis zum 30. April 2014 ausgeliefert wurden.
Die Auslieferung der letzten beiden Flugzeuge soll nach Ablauf des Umstrukturierungszeitraums erfolgen. Vier
B787 sollen wihrend des Umstrukturierungszeitraums eingesetzt werden, wahrend die anderen beiden zum Preis
von [...] weitervermietet werden sollen.
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(25)

(26)

(28)

(30)

(1)

LOT sieht in der Umstellung auf die neue B787 einen entscheidenden Faktor fiir die Wiederherstellung seiner
Rentabilitat. Nach Angaben des Unternehmens bietet die B787 erhebliche Kostenvorteile gegeniiber der B767.
Dazu zihlen:

— geringerer Treibstoffverbrauch pro Blockstunde und angebotenem Sitzkilometer (Available Seat Kilometre, ASK)
um ca. 8 bis 11 %; zusammen mit einer Verkiirzung der Flugzeit verringert sich der Treibstoffverbrauch pro
Flug um ca. 15 %;

— hohere Reisegeschwindigkeit, die zu einer Verkiirzung der Reisezeit fihrt (um ca. 5 % auf dem gesamten
Langstreckennetz von LOT), was es wiederum moglich macht, die Arbeitszeit der Crews zu optimieren (!!);

— eine Verringerung der Instandhaltungskosten um ca. 30 %;
— eine effizientere Frachtbeforderung, was sich in einer Einnahmensteigerung von ca. 15 % niederschligt;

— Standardisierung der Flotte gegeniiber der bisher stark diversifizierten Flotte von B767-Flugzeugen mit
unterschiedlicher Konfiguration und Ausstattung.

Durch die Einfilhrung der B787 wird sich das Geschiftsergebnis von LOT nach Schitzungen um
ca. [135-165] Mio. PLN pro Jahr (ab 2015) gegeniiber dem mit der B767-Flotte erzielten Ergebnis verbessern.

Boeing 737-400

Die Zahl der Flugzeuge des Typs B737-400 wurde gemif Umstrukturierungsplan von neun auf drei reduziert.
Auferdem sah der Plan vor, dass die verbleibenden B737-400 ab Saison [...] [...] durch eine neuere Generation
von Standardrumpfflugzeugen (B737NG oder A319/A320) ersetzt werden sollten. Dieser Austausch fand im
vorgesehenen Zeitrahmen jedoch nicht statt, da LOT schlieflich eine Verlingerung der Leasingvertrdge fiir die
verbleibenden B737-400 um weitere [...] Jahre bis [...] vereinbart hat. Die Leasingraten sollen schrittweise
von [...] USD pro Monat/Flugzeug auf [...] USD im letzten Jahr der Vertragslaufzeit gesenkt werden.

Embraer 170

Das Unternehmen wollte eigentlich alle zehn Flugzeuge des Typs Embraer 170 (im Folgenden ,E170) abschaffen
und durch die Bombardier Q400 (im Folgenden ,DH4") ersetzen. Der Umstrukturierungsplan sah insbesondere
vor, [...] Flugzeuge des Typs E170 ab der Saison [...] zu verkaufen oder weiterzuvermieten und die tibrigen [...]
ab der Saison [...] aus dem Verkehr zu ziehen. Die ersten [...] Flugzeuge wurden bisher weder verkauft noch
vermietet. Wihrend das Unternehmen immer noch nach Kauf- oder Leasing-Interessenten fiir diese Flugzeuge
sucht, hat es ein alternatives Flotten-Szenario erarbeitet, bei dem davon ausgegangen wird, dass diese Flugzeuge
weiterbetrieben werden, um die Auswirkungen der verzogerten Ausmusterung auf die Rentabilitit so gering wie
moglich zu halten. Wenn es LOT nicht gelingen sollte, die Embraer zu verkaufen oder weiterzuvermieten und/
oder annehmbare Leasingraten fiir die DH4 auszuhandeln, wird dieses alternative Szenario umgesetzt.

Embraer 175

Eigentlich wollte LOT [...] von 14 Embraer 175 (im Folgenden ,E175%) zur Wintersaison 2014 ausmustern. Die
geplante Verkleinerung der E175-Flotte ging von der Annahme aus, dass LOT zusitzliche DH4-Einheiten als
Ersatz fiir die ausgemusterten Flugzeuge mieten wiirde. Nachdem sich herausgestellt hatte, dass die zusitzlichen
DH4-Einheiten fiir ein Leasing nicht zur Verfiigung stehen, will LOT seine gesamte E175-Flotte moglicherweise
bis zum Ende des Umstrukturierungszeitraums weiter nutzen.

Es wurden zusitzliche Mafnahmen zur Umstrukturierung der Flotte durchgefithrt, um die potenziellen
Auswirkungen des alternativen Flottenszenarios auf die Rentabilitit des Unternehmens abzuschwichen. Wie in
Erwigungsgrund 27 erldutert wurde, wurden zunichst die Operating-Leasing-Raten fur die drei B737-400
gesenkt, wodurch vermutlich bis zu [...] Mio. USD (ca. [...] Mio. PLN) im verlingerten Leasingzeitraum
eingespart werden konnen. Zweitens will LOT zusitzliche Gewinne in Hohe von [...] Mio. PLN pro Jahr erzielen
und dazu das Frachtgeschift effektiver machen (2013 trug allein das Frachtgeschift zur Verbesserung des EBIT
um [...] Mio. PLN gegeniiber dem Plan bei).

Streckennetz

Das Unternehmen will funf Verbindungen streichen, die seine Rentabilitétskriterien nicht erfiillen: [...].

(') Beispielsweise kann durch eine Verkiirzung der Reisezeit von New York nach Warschau auf unter 8 Stunden die vorgeschriebene Anzahl
von Piloten von drei auf zwei gesenkt werden, sofern noch einige andere Voraussetzungen erfiillt sind.
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(32) LOT schitzt, dass das Geschiftsergebnis durch die Schliefung unrentabler Strecken um ca. [2,2-2,6] Mio. PLN
pro Jahr verbessert werden kann.

3.1.2. Einnahmenmanagement

(33) Die Umstrukturierungsmafinahmen im Bereich Einnahmenmanagement zielen vorrangig auf Verinderungen in
der Tarifstruktur ab.

(34) Laut Umstrukturierungsplan will LOT auf Fliigen mit einem Ladefaktor iiber [76-94] % den Anteil von
Passagieren hoherer Klassen um [9-11] % in der nichsthoheren Tarifklasse und um [4-6] % in der tibernichs-
thoheren Tarifklasse steigern. Zusitzlich soll die Tarifdefinition von Business-Passagieren auf Kurzstrecken
gedndert werden ('?). Es wird damit gerechnet, dass sich die Einnahmen von LOT durch aggressivere Tarife auf
ausgewihlten Langstrecken erhohen werden. Hierdurch wird 2015 mit einem zusitzlichen Gewinn von
[...] Mio. PLN gerechnet.

(35) Die Analyse des Ladefaktors in der Business-Klasse hat ergeben, dass [...] Sitzplitze im Jahr 2012 leer geblieben
sind. Deshalb will das Unternehmen die Moglichkeit bieten, vor dem Flug ein bezahltes Upgrade fiir eine hohere
Klasse zu erwerben. Dadurch konnten 10 % der Plitze besetzt werden, die sonst leer blieben, was 2015 zu einer
Verbesserung des Geschiftsergebnisses um ca. [...] Mio. PLN fithren kann.

(36) Der zurzeit von LOT angebotene ,First-Minute“-Tarif wird gedndert; zu niedrige Preise, fiir die in der Vergan-
genheit gar keine wirtschaftliche Notwendigkeit bestand, werden abgeschafft. Dadurch sollen die Einnahmen
weiter steigen.

(37)  Auf Inlandsfliigen wird die Business-Klasse abgeschafft, um die vorhandenen Sitzpldtze in einem Flugzeug besser
auszunutzen. Derzeit sind drei Sitzplitze in der DH4 fiir Passagiere der Business-Klasse reserviert, die mit keinem
besonderen Service verbunden sind. Durch die Freigabe dieser Plitze soll das Geschiftsergebnis 2015 um
ca. [...] Mio. PLN verbessert werden.

(38) Die interne Kontrolle bei LOT hat ergeben, dass aufgrund von Mangeln im internen Kontrollsystem in der Vergan-
genheit giinstige Tarife ohne jede Notwendigkeit angeboten wurden. Diese Praxis wird untersagt. Hierdurch wird
2015 mit zusdtzlichen Einnahmen von [...] Mio. PLN gerechnet.

(39) Insgesamt rechnet das Unternehmen durch die Mafinahmen im Einnahmenmanagement 2015 mit einer Umsatz-
steigerung um [62-76] Mio. PLN.

3.1.3. Produkt, Vertrieb und Nebeneinnahmen

(40)  Wichtigstes Ziel in diesem Bereich der Umstrukturierung ist es, die Einnahmen aus zusitzlichen Leistungen mit
hoher Gewinnspanne, die nicht direkt mit dem Ticketverkauf zu tun haben, zu steigern. Der Anteil der Nebenein-
nahmen an den Gesamteinnahmen des Unternehmens ist niedriger als bei vergleichbaren Unternehmen und sehr
viel niedriger als bei den Billigfluggesellschaften. LOT sieht in diesem Bereich ein Zuwachspotenzial.

(41)  Zu den wichtigsten Initiativen in dieser Gruppe zihlen die Einfithrung einer ,SkyBar (kostenpflichtiges Catering)
auf Kurzstrecken, reduzierte Bordservices fiir Reisende in der Economy-Klasse und die Einfithrung einer Reihe
kostenpflichtiger Zusatzleistungen wie zollfreier Einkauf, Extragepdck, mehr Beinfreiheit, Sitzauswahl, bevorzugter
Einstieg, Versicherung sowie Reservierung von Mietwagen und Hotelzimmern.

(42)  Ein anderes Ziel in diesem Bereich ist eine Reduzierung der Vertriebskosten. Der Anteil der Vertriebskosten an
den Gesamtkosten von LOT belduft sich auf [...] %. Damit ist er wesentlich hoher als bei anderen traditionellen
Fluggesellschaften, die das Unternehmen analysiert hat.

(43)  Zurzeit generiert LOT nur etwa [...] % seiner Gesamtverkdufe tiber die Website LOT.com. Dagegen macht der
durchschnittliche Online-Verkauf bei konventionellen Fluggesellschaften etwa 40 % und bei Billiganbietern etwa
80 % aus. Die Online-Verkaufswege haben wegen der geringen Kosten und der hohen Kontrolle iiber den
Verkaufsvorgang ein grofles Potenzial fur kiinftiges Wachstum. Das Unternehmen will seinen Online-Verkauf
ausbauen. Die Zuwachsrate der Online-Verkdufe gemessen am Gesamtverkauf soll mindestens [...] % pro Jahr
betragen.

(") Bisher galt ein anderer Tarif fiir Passagiere, wenn sie ihren Riickflug innerhalb von drei Tagen nach der Abreise antraten. Nach dem
neuen Tarif gilt ein Fluggast als Business-Passagier, wenn er seinen Riickflug vor dem ersten Sonntag nach seiner Ankunft antritt.
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(44)

(46)

(48)

(49)

(50)

Fir das Verkaufsstellennetz des Unternehmens wird ein neues Motivationsprogramm durchgefithrt [...].
Auflerdem wird LOT seine eigenen Verkaufsstellen an Flughifen und in Stadtzentren im In- und Ausland neu
organisieren. In Anbetracht der hohen Kosten hat sich das Unternehmen dafiir entschieden, diesen Vertriebsweg
auf das notwendige Minimum zu reduzieren.

LOT will sein Potenzial fir die Generierung von Einnahmen im Marketingbereich beispielsweise durch das
Angebot von Werbeflichen (im Flugzeug oder auf der Auflenseite) fiir Werbekampagnen anderer Anbieter besser
nutzen.

Die Verkdufe an Firmenkunden sollen erhoht werden. Dazu wird das Unternehmen sich an Ausschreibungen
beteiligen und Reisedienste fiir groffe Institutionen und Unternehmen durch die Tochtergesellschaft LOT Travel
(IATA-Agent) anbieten, die nicht nur eigene Services, sondern auch die anderer Fluggesellschaften vermarktet und
elektronische Versicherungen, Hoteldienstleistungen und Bahntickets verkauft. Zusitzlich hofft das Unternehmen,
durch Werbung fur das Programm ,LOT for Business®, das sich an kleine und mittlere Unternehmen richtet, fiir
den Geschiftsreiseverkehr attraktiver zu werden.

Es wird damit gerechnet, dass die in den Erwdgungsgriinden 41 bis 46 genannten Umstrukturierungsmafinahmen
das Geschiftsergebnis des Unternehmens 2015 um fast [76-94] Mio. PLN verbessern werden.

3.1.4. Organisatorische Effizienz und interne Optimierung

Die wichtigsten Maffnahmen in diesem Umstrukturierungsbereich sind i) die Verringerung der Treibstoftkosten, ii)
die Reduzierung der Personalkosten und iii) der Verkauf von Sachanlagen.

Treibstoffkosten machen [...] % der Gesamtkosten des Unternehmens aus. LOT will eine neue Software einsetzen,
um das Flugprofil zu optimieren. Das Flugprofil wird auch mit der Einfithrung eines dynamischen Kostenindex
verkniipft, was es ermdglicht, zwischen Minimierung des Treibstoffverbrauchs und Einhaltung der planméifigen
Flugdauer zu wiahlen. Das gesamte Programm soll etwa [...] Mio. PLN zur Verbesserung des Geschaftsergebnisses
2015 beitragen.

Der Umstrukturierungsplan sieht eine Reduzierung der Belegschaft um 833 Vollzeitdquivalente (VZA) und damit
um 39 % gegeniiber der Beschiftigtenzahl am 31. Oktober 2012 vor. Davon sind alle Bereiche betroffen: das
Bodenpersonal (Reduzierung um [...] VZA) wie auch das Cockpit- und das Kabinenpersonal (Reduzierung um
[...] VZA). Ziel ist es, den Personalbestand an das reduzierte Streckennetz und die verkleinerte Flotte anzupassen
und die Arbeitseffizienz zu erhohen. Die Auswirkung des Personalabbaus auf das Geschiftsergebnis des
Unternehmens 2015 wird auf [...] Mio. PLN geschitzt.

LOT hat zudem die Gehaltsregelungen fur das Cockpit- und das Kabinenpersonal gedndert (nach den neuen
Regelungen richtet sich das Gehalt jedes Piloten und jedes Mitglieds der Kabinencrew genau nach der tatsichlich
in der Luft verbrachten Zeit). So sollen Einsparungen von bis zu [...] Mio. PLN pro Jahr erzielt und infolgedessen
im Verwaltungsbereich nochmals schitzungsweise [...] Mio. PLN pro Jahr eingespart werden. Weitere
Einsparungen von bis zu [...] Mio. PLN pro Jahr sollen im Beschaffungswesen des Unternehmens erzielt werden.

Das Unternehmen will Sachanlagen (Grundstiicke, Gebaude, Immobilien) verkaufen, die einmalige Erlose in Hohe
von [...] Mio. PLN sowie jdhrliche Einsparungen von [...] Mio. PLN erbringen sollen.

Die Einsparungen durch andere Mafnahmen in diesem Umstrukturierungsbereich (Reduzierung der Kosten fiir
Marketing, Geschiftsreisen, Enteisung, Schulung, Biiromaterial, Reinigung usw.) fallen geringer aus.

Insgesamt sollen die in diesem Umstrukturierungsbereich geplanten Mafinahmen das Geschiftsergebnis des
Unternehmens im Jahr 2015 um mehr als [156-190] Mio. PLN verbessern.
3.1.5. Optimierung der externen Geschiftsbeziehungen

Das Unternchmen will seine Vertrige mit allen wichtigen Lieferanten neu aushandeln, um Kosten zu senken und
die erbrachten Leistungen zu optimieren.
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(56) Als Erstes sollen die Geschiftsbeziehungen zur staatlichen polnischen Flughafengesellschaft ,Przedsigbiorstwo
Panstwowe Porty Lotnicze” (PPL) neu verhandelt werden, die den Chopin-Flughafen Warschau betreibt. Da die
offiziellen Gebithren auf dem Flughafen iiber dem Durchschnitt (%) vergleichbarer Flughifen liegen, will LOT die
Flughafengebithren neu aushandeln und sich dabei auf die grole Zahl von Operationen berufen, die das
Unternehmen auf seinem Heimatflughafen durchfihrt.

(57) Zweitens will LOT seine Geschiftsbeziehungen zur polnischen Luftfahrtbehdrde ,Polska Agenca Zeglugi
Powietrznej“ neu aushandeln. [...]

(58)  Drittens mochte das Unternehmen die Vertrige mit LOT AMS neu aushandeln, der Gesellschaft, die Reparaturleis-
tungen und technische Dienste durchfihrt. Bei den Neuverhandlungen geht es vorwiegend um Methoden zur
Optimierung von Serviceleistungen, Reparaturen und Abrechnungen.

(59)  Auch mit Eurolot wird LOT seine Verhandlungen fortsetzen, um [...].

(60) Durch die Optimierung seiner externen Geschiftsbeziehungen rechnet das Unternehmen mit einer Verbesserung
seines Geschiftsergebnisses um mehr als [54-66] Mio. PLN im Jahr 2015.

3.1.6. Weitere Unterstiitzungsinitiativen

(61)  Als weitere Unterstiitzungsinitiativen sind im Umstrukturierungsplan u. a. vorgesehen: i) Verinderung der Organi-
sationsstruktur und des Managementsystems, ii) Verbesserung des Cashflow-Managements, iii) eine neue Risiko-
managementpolitik, um das Unternehmen gegen plotzliche Schwankungen der Treibstoffpreise abzusichern, und
iv) Verbesserung des Beschaffungswesens mit Einfilhrung neuer IT-Instrumente. Die Auswirkungen dieser
Mafnahmen lassen sich nicht ohne weiteres quantifizieren. In den Finanzprojektionen wurden sie deshalb nicht
beriicksichtigt.

3.1.7. Zusammenfassung der Umstrukturierungsmafinahmen

(62) Die erwarteten finanziellen Auswirkungen der Umsetzung aller im Umstrukturierungsplan vorgesehenen
Mafinahmen im Jahr 2015 (dem letzten Jahr des Umstrukturierungszeitraums) sind in der folgenden Tabelle
zusammengefasst:

Tabelle 2

Geschitzte finanzielle Auswirkungen der Umstrukturierungsmaf$nahmen 2015

Umstrukturierungsbereich Mio. PLN
Streckennetz und Modernisierung der Flotte [132,8-167,6] ()
Einnahmenmanagement [62-76]
Produkt, Vertrieb und Nebeneinnahmen [76-94]
Organisatorische Effizienz und interne Optimierung [156-190]
Optimierung der externen Geschiftsbezichungen [54-66]
Weitere Unterstiitzungsinitiativen —

Quelle: Umstrukturierungsplan.

(") Die Veranderungen im Streckennetz und die Modernisierung der Flotte wirken sich positiv auf die anderen Umstrukturie-
rungsbereiche aus; ihre finanziellen Auswirkungen sind teilweise im finanziellen Potenzial der anderen Bereiche enthalten.
Deshalb sollten die Auswirkungen der Streckennetzdnderungen und der Flottenmodernisierung nicht mit den Auswirkungen
der iibrigen Umstrukturierungsmaffnahmen zusammengefasst werden

(") Nach Angaben von LOT sind die Gebiihren (einschlieSlich Lande- und ggf. Abfluggebiihren, Umweltabgaben, Gebiihren fiir die
Benutzung von Passagierplattformen oder Jetbriicken, Parkgebithren und andere Infrastrukturabgaben im Zusammenhang mit der
betreffenden Flugoperation) auf dem Chopin-Flughafen Warschau um 2 bis 47 % hoher als auf vergleichbaren Flughifen in der EU.
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3.1.8. Bisherige Umsetzung der Umstrukturierung

(63)  LOT hat schon frither versucht, mit eigenen Mitteln (Verkauf von Tochterunternehmen, Grundstiicken, Gebduden,
Immobilien und Finanzanlagen) Umstrukturierungsmaffnahmen durchzufithren. In den Jahren 2009 bis 2012 hat
das Unternehmen ein Umstrukturierungsprogramm durchgefiihrt, das u. a. eine Reduzierung der Belegschaft und
der Flotte sowie andere Mafinahmen zur Kostensenkung, den Verkauf von nicht zum Kerngeschift gehorendem
Anlagevermogen und Umschuldungen vorsah. Dadurch wurde zwar das Geschiftsergebnis und die Cashflows von
LOT etwas verbessert. Insbesondere zur Senkung der Kosten reichte dies jedoch nicht aus, und die Rentabilitit
wurde nicht wiederhergestellt. Durch den Verkauf von Anlagevermogen zur Finanzierung dieser Umstrukturie-
rungsversuche sind aber auch die internen Finanzierungsmoglichkeiten des Unternehmens betrichtlich
geschrumpft, mit denen sich der aktuelle Umstrukturierungsplan finanzieren liefe.

(64) In dem Umstrukturierungsplan, der am 20. Juni 2013 an die Kommission iibermittelt wurde, wird eingerdumt,
dass die fritheren Umstrukturierungsversuche unter giinstigeren Marktbedingungen erfolgt waren. Die zweite
Phase der Finanzkrise im Jahr 2012 hatte nachteilige Folgen fir das Luftverkehrsgeschift. Hinzu kam eine
negative Entwicklung bei Treibstoffpreisen und Wechselkursen. Die zunehmende Marktkonsolidierung und der
wachsende Einfluss von Billigairlines und aufereuropdischen Fluggesellschaften machte es fiir eine kleine
traditionelle Fluggesellschaft wie LOT umso schwerer, sich eigenstindig zu behaupten.

(65) Nach dem ersten vollstindigen Jahr der Umsetzung des Umstrukturierungsplans hat sich die finanzielle Lage des
Unternechmens 2013 verbessert. Erstmals seit 2007 wurde wieder ein Nettogewinn erzielt. Zudem fiel das
Geschiftsergebnis sehr viel besser aus, als es nach dem Umstrukturierungsplan zu erwarten war (26 Mio. PLN
Nettogewinn statt eines erwarteten Verlusts von 196 Mio. PLN). Der operative Cashflow hat sich gegeniiber 2012
betrichtlich erhoht, vor allem dank besserer Geschiftsergebnisse.

(66) Trotz des besseren Geschiftsergebnisses blieb die Gesamtsituation von LOT angespannt. Nach wie vor war das
Eigenkapital negativ, und mit dem Kerngeschift (Luftverkehr) wurden Verluste erwirtschaftet. Die Verschuldung
stieg an, vor allem durch die Leasingverbindlichkeiten fur die Anschaffung neuer Flugzeuge (im Umstrukturie-
rungsplan vorgesehen).

(67) Was die Flottenmodernisierung betrifft, so wurden alle B787 verspitet ausgeliefert. Aulerdem mussten die ersten
beiden Flugzeuge wegen technischer Probleme zwischen Januar und Juni 2013 am Boden bleiben. Dem
Unternechmen entstanden unvorhergesehene Verluste, weil ersatzweise andere Flugzeuge eingesetzt werden
mussten. Am [...] unterzeichnete LOT mit Boeing einen Vertrag tiber [...].

(68) Die neue Strategie wurde weiter durchgefithrt, um auf die verinderten Marktbedingungen zu reagieren. Ziel des
Unternehmens ist es, durch den Aufbau einer langfristigen Kundenloyalitdt finanzielle Stabilitdt zu erreichen, zu
einer der kosteneffizientesten Fluggesellschaften in Europa zu werden, wieder Wachstum zu erzielen und
schlieflich das Unternehmen an private Investoren zu verkaufen.

(69) LOT will insbesondere Direktverbindungen von Polen zu den wichtigsten Geschiftszentren in Europa und in der
Welt und zu den wichtigsten Zentren der polnischen Gemeinschaft in Nordamerika anbieten. Mit Langstrecken-
verbindungen von Warschau aus sollen Kunden aus Mittel- und Osteuropa gewonnen werden. An Direktverbin-
dungen, wie sie Billigairlines im Tourismusverkehr anbieten, hat LOT kein Interesse. Das Unternechmen hat ein
Wachstumspotenzial auf Langstrecken nach/von Polen ausgemacht und will nach der Umstrukturierung auf
diesem Markt expandieren und dafiir seine neuen Flugzeuge des Typs B787 einsetzen, die zum Eckpfeiler der
Umstrukturierung und der neuen Strategie werden sollen.

(70)  Im Hinblick auf den angestrebten Verkauf des Unternehmens an private Investoren hat Polen seine Gesetzgebung
gedndert, um die Privatisierung des Unternehmens zu erleichtern. Das neue Gesetz erlaubt es Investoren aus der
Europiischen Union, LOT mehrheitlich zu iibernehmen.

3.2. UBERBLICK UBER DIE UMSTRUKTURIERUNGSKOSTEN UND DIE FINANZIERUNGSQUELLEN

(71)  Die fiir die Umstrukturierung von LOT anfallenden Kosten belaufen sich auf insgesamt [2 000-2 400] Mio. PLN
fur: i) die Anschaffung von fiinf Flugzeugen des Typs B787 — [...] Mio. PLN, ii) die Kosten fiir die Ausmusterung
der B737-400 und Embraer — [...] Mio. PLN, iii) die teilweise Deckung der operativen Verluste und der Finanzie-
rungsliicke — [...] Mio. PLN, iv) die Kosten fir die Umstrukturierung des Personalbestands — [...] Mio. PLN und
v) die Riickzahlung des Rettungsdarlehens (einschlieflich Zinsen) — 423 Mio. PLN.
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(72) Die Umstrukturierungskosten sollen gedeckt werden durch: i) einen Eigenbeitrag von [1 200-1 600] Mio. PLN,
bestehend aus dem Finanzierungsleasing fur finf B787 und dem Verkauf von Sachanlagen, und ii) staatliche
Beihilfen in Hohe von 804 Mio. PLN. Die Eigenleistung macht [60-67] % der Umstrukturierungskosten aus.
Umstrukturierungskosten und Finanzierungsquellen sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 3

Umstrukturierungskosten und Finanzierungsquellen (in Mio. PLN)

Umstrukturierungskosten [2 000-2 400]
Anschaffung von fiinf B787 (--0)
Ausmusterung von B737-400 und Embraer (-.r)
Teildeckung der operativen Verluste und der Finanzierungsliicke [
Umstrukturierung des Personalbestands (--2)
Riickzahlung des Rettungsdarlehens (mit Zinsen) 423
Finanzierungsquellen [2 000-2 400]
Finanzierungsleasing von fiinf B787 (...
Verkauf von Sachanlagen (...)
Gesamter Eigenbeitrag [1 200-1 600]
Staatliche Beihilfe 804

Quelle:  Umstrukturierungsplan.

Umstrukturierungskosten

(73) LOT hat mit Boeing einen Vertrag iiber den Erwerb von insgesamt acht Flugzeugen des Typs B787 unterzeichnet.
Laut Umstrukturierungsplan werden die Ausgaben fiir den Kauf der ersten fiinf Flugzeuge in Hohe von
[...] Mio. PLN als Umstrukturierungskosten angesehen.

(74) Im Zuge der Modernisierung seiner Flotte will das Unternehmen sechs Flugzeuge des Typs B737-400, [...] E170
und [...] E175 abstoflen. Es tragt die Kosten fiir Leasingverbindlichkeiten und Instandhaltung in der Phase der
Ausmusterung, bis die Flugzeuge zuriickgegeben, verkauft oder weitervermietet sind. Die Gesamtkosten fir die
Ausmusterung werden auf [...] Mio. PLN veranschlagt.

(75)  Zu Beginn des Umstrukturierungszeitraums wird das Unternechmen voraussichtlich Verluste machen und einen
negativen Cashflow erzielen. Zur Deckung dieser Verluste und firr den Erhalt der Liquiditit werden
schitzungsweise [...] Mio. PLN benotigt.

(76)  Der Umstrukturierungsplan sieht einen Personalabbau um 833 VZA vor. Nach Schitzungen des Unternehmens
werden sich die Gesamtkosten des Personalabbaus auf ca. [...] Mio. PLN belaufen. Er umfasst: i) ein Programm
fur freiwilliges Ausscheiden aus dem Unternehmen ([...] Mio. PLN), ii) einen Sozialplan ([...] Mio. PLN), iii)
Abfindungen fiir Mitarbeiter im Ausland nach den jeweils vor Ort geltenden gesetzlichen Regelungen
([---] Mio. PLN) und iv) sonstige Mafinahmen, z. B. Vorruhestandsregelungen ([...] Mio. PLN).
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Finanzierungsquellen

(77)  Im Herbst 2012 schloss das Unternehmen einen Finanzierungsleasingvertrag mit der US-amerikanischen
Handelsbank [...] fur die Anschaffung von fiinf B787, der als Finanzierungsquelle fiir einen Eigenbetrag
angemeldet wurde. LOT wihlte das Angebot von [...] unter 24 erhaltenen Angeboten aus. Grundlage fiir seine
Entscheidung war eine Analyse des Kapitalwerts und des gewichteten durchschnittlichen Zinssatzes.

(78) Die Riickzahlungsfrist betrigt 12 Jahre ab Auslieferung der Flugzeuge. Das Unternehmen ist verpflichtet, die
Anfangsrate am Tag der Auslieferung und die vierteljahrlichen Leasingraten mit einem Dreimonats-Libor + [...] %
fir das erste Flugzeug und mit festen Zinssitzen zwischen [...] % und [...] % fir die nichsten vier Flugzeuge
jeweils im Voraus zu zahlen. Fir das Finanzierungsleasing wurde zwischen [...] und LOT ein in den USA
ansissiges Unternehmen als Zweckgesellschaft (Special Purpose Vehicle, SPV) eingeschaltet (*4).

(79) Der Leasingvertrag wird abgesichert durch: i) eine Ausfuhrgarantie der Export Import Bank of the United States
(Ex-Im Bank) nach MafSgabe des Large Aircraft Sector Understanding (LASU) ("), ii) ein Pfandrecht auf die Flugzeuge,
iii) die Ubertragung von Rechten aus Versicherungsvertriagen und iv) ein Pfandrecht auf die Anteile der Zweckge-
sellschaft.

(80) Die Sicherheit der Ex-Im Bank ist zeitlich und in der Hohe begrenzt. Sie gilt fiir die Anschaffung von fiinf B787
durch ein Finanzierungsleasing mit einer Laufzeit von 12 Jahren. Die Sicherheit deckt einen Teil des Anschaffungs-
preises fir ein Flugzeug ab ([75-90] %). Den Rest muss LOT selbst aufbringen. Bevor die Ex-Im Bank die
Sicherheit gewihrt hat, hat sie die Finanzkraft von LOT sorgfiltig analysiert und gepriift, ob das Unternehmen in
der Lage ist, seinen Leasing-Verbindlichkeiten nachzukommen.

(81) Die andere Quelle fiir die Eigenleistung des Unternehmens neben dem Leasing ist der Verkauf von Sachanlagen,
der [...] Mio. PLN erbringen soll.

(82) Die staatliche Beihilfe besteht aus der Umwandlung des Rettungsdarlehens in Eigenkapital in Hohe von
423 Mio. PLN und einer zusitzlichen Kapitalinvestition in Hohe von 381,29 Mio. PLN (siche Erwigungsgrund
19).

3.3. WIEDERHERSTELLUNG DER LANGFRISTIGEN RENTABILITAT

(83)  Der Umstrukturierungsplan sieht die Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitét fir 2015 vor. Die Finanzpro-
jektionen fiir den Zeitraum 2013-2018 basieren auf einem Worst-Case-, einem Base-Case- und einem Best-Case-
Szenario. Voraussichtlich wird das Unternehmen ab 2014 Gewinne aus seinem Kerngeschift erwirtschaften, einen
positiven operativen Cashflow und eine positive Rendite auf das eingesetzte Kapital (Return on Capital Employed,
ROCE) erzielen. Ab 2015 soll ein Nettogewinn erzielt werden. Die folgende Tabelle enthilt einige ausgewihlte
Finanzdaten zum Base-Case-Szenario.

Tabelle 3

Ausgewihlte Finanzdaten zum Base-Case-Szenario (in Mio. PLN)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Verkaufserlose [2 900- [2 900- [2 650- [3 300- [4 050- [4 300-
3 400] 3 400] 3 150] 3 800] 4 550] 4 800]
Gewinn/Verlust im [-157 bis 71,0 [113-137] | [200-240] | [210-250] | [175-215]
Kerngeschaft - 30]
Nettogewinn/-verlust 196,1 [~ 20 bis [67-80] [155-190] [180-220] [140-170]
~16]

(") Fur jedes Flugzeug wird eine eigene Zweckgesellschaft eingesetzt. Dafiir hat LOT die Wells Fargo Delaware Trust Company ausgewahlt,
ein Unternehmen, das ausschlieSlich derartige Transaktionen durchfiihrt. Die Zweckgesellschaft bleibt Eigentiimerin des Flugzeugs und
bietet spezielle Leistungen fiir alle Beteiligten an.

(**) Die Leitlinien fiir die Finanzierung von Flugzeugen wurden iiblicherweise bis 2007 in der Luftfahrtindustrie angewandt. Dann wurden
sie durch das unter Federfihrung der OECD entwickelte Aircraft Sector Understanding abgelost. Da LOT seine B787-Flugzeuge vor 2007
angeschafft hat, galten dafiir noch die LASU-Bestimmungen.
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(84)

(85)

2013 2014 2015 2016 2017 2018

[- 175 bis
- 145]

Operativer Cashflow [170-206] | [300-360] | [360-440] | [370-450] | [335-415]

ROCE [~ 157 bis

- 130]

[2,7-33]1% | [5-6] % [9-11]1% | [10-12]% | [8-10] %

Quelle:  Umstrukturierungsplan.

Die Finanzprojektion stiitzt sich auf verschiedene Annahmen in Bezug auf die Flotte, das Streckennetz, die interne
Organisation, operative und finanzielle Parameter, makrookonomische Indikatoren, den Treibstoffpreis und den
Stand der Umsetzung der Umstrukturierungsmaffnahmen. Die wichtigsten Annahmen im Uberblick:

— Umsetzung der Umstrukturierungsmaflnahmen (gemessen an den potenziellen finanziellen Auswirkungen):
85 % des Potenzials;

— Treibstoffpreis: 1,153 USD/t iiber den gesamten Projektionszeitraum;
— Wechselkurs PLN/USD: 3,22;
— Ladefaktor: unter [67-83] % in der Wintersaison und ca. [76-94] % in der Sommersaison;

— Anzahl beforderter Passagiere (in 1 000): 2012/2013-4 766; 2013/2014: [4 300-5 300]; 2014/2015 —
[3 800-4 600]; 2015/2016 — [4 200-5 100]; 2016/2017 — [4 800-5 900]; 2017/2018 — [5 100-6 300];

— Anstieg des Umsatzes pro Passagiereinheit bezogen auf das gesamte Streckennetz des Unternehmens:
durchschnittlich 2,5 % pro Jahr (unter Beriicksichtigung der steigenden Anzahl Langstreckenfliige in den
Jahren 2016 bis 2018 und des zunehmenden Ladefaktors in der Business- und der Premium-Economy-Klasse).

3.4. AUSGLEICHSMASSNAHMEN

Als Ausgleichsmafnahme schlagt LOT vor, 19 Strecken aufzugeben und 5 Strecken weniger hiufig zu
bedienen (). Die vorgeschlagene Malnahme entspricht einer Reduzierung der Kapazitat um [13,5-16,5] % ASK
gegenitber dem der Umstrukturierung vorausgehenden Zeitraum November 2011 bis Oktober 2012. Nach
Angaben von LOT hat keine dieser Strecken vor der Umstrukturierung Defizite verursacht, wie es unter
Randnummer 40 der Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von
Unternehmen in Schwierigkeiten (7) (im Folgenden ,Leitlinien®) gefordert wird.

Die Aufgabe von funf weiteren Strecken ('®), durch die die Kapazitit um [1,4-1,7] % reduziert wird, betrachtet
LOT nicht als Ausgleichsmainahme, weil auf diesen Strecken vor der Umstrukturierung Verluste erwirtschaftet
wurden.

Eine Kapazitdtserhohung auf den Langstrecken ist fiir den Umstrukturierungszeitraum nicht vorgesehen.

Infolge der Verdnderungen in seinem Streckennetz wird das Unternehmen auch eine Reihe von Slots aufgeben.

3.5. DER EINLEITUNGSBESCHLUSS

Am 6. November 2013 hat die Kommission das formliche Untersuchungsverfahren eingeleitet. In ihrem Einlei-
tungsbeschluss duflerte die Kommission Zweifel an der Einhaltung des Grundsatzes der einmaligen Beihilfe, an
der dauerhaften Wiederherstellung der Rentabilitdt, an den Ausgleichsmafinahmen und am Eigenbeitrag.

(") Aufgegeben werden sollen folgende Strecken: [...]. Weniger hiufig bedient werden sollen folgende Strecken: [...].
(") Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten
(ABL. C 244 vom 1.10.2004, S. 2).

) [

1.
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Grundsatz der einmaligen Beihilfe

(90) Die Kommission war sich nicht sicher, ob nicht mit der von den staatlichen Flughifen gewahrten Stundung der
von LOT zu entrichtenden Flughafengebiihren gegen den Grundsatz der einmaligen Beihilfe verstofen wurde und
es sich hierbei um Rettungs- und Umstrukturierungsbeihilfen fiir LOT handelte (**). Diese Frage wurde der
Kommission in einer Beschwerde von Ryanair vorgetragen, in der es hief, das Unternehmen habe eine
unbegrenzte Kreditlinie fiir die Flughafengebiithren auf den staatlichen Flughifen erhalten, was alle anderen Flugge-
sellschaften benachteilige (siche Abschnitt 1.2).

(91) Die Kommission hatte insbesondere Zweifel an der polnischen Argumentation, wonach es sich bei den Mitteln
der staatlichen Flughifen nicht um staatliche Mittel handelt. Aulerdem hatte die Kommission in Anbetracht der
langen Fristen, der hiufig niedrigen Zinsen und der oftmals geringen Sicherheitsleistung Zweifel daran, dass die
von den staatlichen Flughifen gewihrte Stundung der von LOT zu entrichtenden Flughafengebiihren tatsichlich
unter marktiiblichen Bedingungen erfolgt war (*). Hinzu kam, dass offenbar nicht alle gestundeten Verbindlich-
keiten am Ende getilgt worden waren.

Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitat

(92) Die Kommission war skeptisch, dass sich die Rentabilitit des Unternehmens durch den jetzigen Umstrukturie-
rungsplan wiederherstellen lasst, und forderte Polen auf, dies besser zu begriinden. Sie stellte fest, dass LOT schon
frither Umstrukturierungsversuche unternommen hatte, durch die es seine Rentabilitdt nicht wiedererlangt hatte,
obwohl die wirtschaftlichen Voraussetzungen damals besser waren.

(93)  Auch die Liquiditdt des Unternehmens bot Anlass zur Sorge. Im Dezember 2012 verlor LOT seine Liquiditat, und
fir August 2013 wurde ein erneutes Defizit prognostiziert (trotz der Rettungsbeihilfe). Diese Prognose hat sich
zwar nicht bestitigt, doch die Sicherheitsmarge blieb diinn, da das Unternehmen seine internen Finanzierungs-
quellen ausgeschopft hatte und wegen seiner schwierigen Finanzlage keinen Zugang zu externer Finanzierung
(abgesehen vom Leasing) hatte.

(94) Die Kommission hatte Zweifel, ob die langanhaltenden strukturellen Probleme des Unternehmens durch die
Einfithrung der neuen B787-Flugzeuge weitgehend gelost werden konnen. LOT wollte ca. 30 % der gesamten
durch die Umstrukturierung angestrebten finanziellen Auswirkungen durch den Einsatz der B787 erreichen. Die
Kommission wies darauf hin, dass sich der Betrieb der B787 unmittelbar nur auf das Langstreckensegment
auswirken werde (das 2012 lediglich [< 25] % des Gesamtumsatzes des Unternehmens im Linienverkehr
ausmachte) und dass fiir eine effiziente Nutzung der neuen Flugzeuge die Nachfrage moglicherweise zu gering sei.

(95) Die Annahme, dass mehr als 30 % der Umstrukturierungsgewinne durch die einnahmenbezogenen Mafnahmen
erreicht wiirden (z. B. Nebeneinnahmen, Einnahmenmanagement), schien iibertrieben, da der Erfolg solcher
Mafnahmen auch von externen Faktoren wie dem Kundenverhalten abhingt. Auflerdem schienen einige der
geplanten Maffnahmen (z. B. ein kostenpflichtiges Catering), die eher mit Billigairlines in Verbindung gebracht
werden, im Widerspruch zur Strategie des Unternehmens zu stehen, das eine traditionelle Fluggesellschaft bleiben
mochte.

(96) Die Annahme des Unternchmens, das Ergebnis des Kerngeschifts werde sich von einem Verlust von
[130-157] Mio. PLN im Jahr 2013 in einen Gewinn von [64-78] Mio. PLN im Jahr 2014 verwandeln lassen, was
einer Verbesserung um [194-235] Mio. PLN in nur zwolf Monaten entspricht, erschien in Anbetracht der
vorherigen finanziellen Ergebnisse (seit 2008 hatte LOT mit seinem Kerngeschift keinen Gewinn mehr erzielt)
und der erheblichen Verluste in den ersten vier Monaten des Jahres 2013 unrealistisch.

(97)  Auferdem stellte die Kommission einige Annahmen infrage, die der Finanzprojektion im Umstrukturierungsplan
zugrunde liegen. Dies galt insbesondere fiir folgende Annahmen:

a) relativ geringe Abweichungen von Schliisselparametern (durchschnittlicher Umsatz pro Passagiereinheit —
1 %, Anzahl der Passagiere — 1 %, Wechselkurs PLN/USD — 10 %) von dem in der Sensitivititsanalyse
zugrunde gelegten Basiswert und ein fester Treibstoffpreis iiber einen Zeitraum von 6 Jahren, was angesichts
der seit jeher hohen Preisschwankungen fraglich erschien;

(") Zwischen dem 22. Mai 2009 und dem 10. April 2013 schloss LOT 23 Vereinbarungen mit staatlichen Flughifen tiber die Stundung
seiner Flughafengebiihren von insgesamt ca. [285-349] Mio. PLN (ca. [70-85] Mio. EUR), neun mit dem Flughafen Warschau, je drei mit
den Flughifen Gdansk, Krakéw, Poznaf und Katowice und zwei mit dem Flughafen Wroctaw.

(*) Die Falligkeit wurde jeweils um 48 bis 396 Tage aufgeschoben. In den meisten Fillen war der Zinssatz niedriger als nach polnischem
Gesetz vorgesehen, und in drei Fillen wurden gar keine Zinsen erhoben. Haufig wurde nur eine geringe Sicherheit verlangt, z. B. in Form
von Blanko-Schuldscheinen, und in sechs Vereinbarungen war gar keine Sicherheit vorgesehen.
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b) die Fahigkeit von LOT, durch die Weitervermietung von B787- und Embraer-Flugzeugen im Zeitraum
2013-2018 die angestrebten Gewinne zu erzielen;

c) die Verwirklichung von 85 % der im Base-Case-Szenario der Finanzprojektion angenommenen Umstrukturie-
rungsgewinne.

Vermeidung unzumutbarer Wettbewerbsverfilschungen (Ausgleichsmafnahmen)

(98) Die Kommission dufSerte Vorbehalte hinsichtlich der Methodik des Unternehmens zur Berechnung der Rentabilitat
von Strecken. Nach Randnummer 40 der Leitlinien kann die Schliefung defizitirer Geschiftsbereiche nicht als
Ausgleichsmafinahme angesehen werden. Daher war sich die Kommission nicht sicher, ob diese Voraussetzung
erfullt war.

Begrenzung der Beihilfe auf das erforderliche Mindestmaf, Eigenleistung

(99) Die Kommission hatte Zweifel, ob das Finanzierungsleasing des B787 mit der Sicherheit der Ausfuhrkreditagentur
(ECA) Ex-Im Bank als Finanzierungsquelle fiir die Eigenleistung akzeptiert werden kann. Da der Leasinggeber mit
einer derart starken Sicherheit bei Zahlungsunfihigkeit von LOT vermutlich den gesamten Schuldenbetrag zuriick-
erhalten wiirde, schien das Leasinggeschift nicht unbedingt ein Zeichen fir das Vertrauen des Marktes in die
wieder erstarkende Rentabilitit von LOT zu sein, was nach Randnummer 43 der Leitlinien eine Voraussetzung
wire.

IV. STELLUNGNAHMEN POLENS

(100) Polen hat sich zu allen im Einleitungsbeschluss angesprochenen Punkten geduflert und Nachweise vorgelegt. Es
kam zu dem Schluss, dass die angemeldete Mafinahme alle Anforderungen der Leitlinien erfiillt. Polen hat dariiber
hinaus aktualisierte Angaben zur Umsetzung des Umstrukturierungsplans vorgelegt, aus denen hervorgeht, dass
LOT im Umstrukturierungsprozess erhebliche Fortschritte gemacht hat und dass sein Geschiftsergebnis 2013
sehr viel besser ausgefallen ist als erwartet.

Grundsatz der einmaligen Beihilfe

(101) In Bezug auf die Einhaltung des Grundsatzes der einmaligen Beihilfe hat Polen bestitigt, dass die von dem
Unternehmen zu entrichtenden Flughafengebiihren von den staatlichen Flughdfen gestundet wurden. Polen blieb
dabei, dass es sich dabei nicht um staatliche Beihilfen gehandelt habe.

(102) Polen vertritt die Auffassung, dass die Mittel der Flughifen keine staatlichen Mittel sind und dass die von den
Flughifen getroffenen Entscheidungen nicht dem Staat zuzurechnen sind. Doch selbst wenn die von den
Flughifen gewihrte Stundung mit staatlichen Mitteln finanziert worden wire, wiirde sie die Anforderungen des
Privatgldubigertests erfiillen und folglich keine staatliche Beihilfe darstellen.

(103) In Bezug auf die Zurechenbarkeit hat Polen bestitigt, dass alle Flughifen, die LOT eine Stundung gewihrt haben,
direkt oder indirekt vom polnischen Staat kontrolliert werden. Die PPL, die den Flughafen Warschau verwaltet,
steht vollstindig in staatlichem Eigentum. Die Regionalflughifen in Gdansk, Krakéw, Poznan, Katowice und
Wroclaw (im Folgenden ,Regionalflughifen) stehen in gemeinschaftlichem Eigentum von PPL, Regionalbehorden
und einem staatlichen Unternehmen.

(104) Dennoch hat Polen bekriftigt, dass die von den Flughifen getroffenen Entscheidungen nicht dem Staat
zuzurechnen seien, da die Kontrolle des Staates nicht automatisch bedeute, dass deren Maffnahmen dem Staat
zuzurechnen seien. In diesem Zusammenhang verwies Polen erneut auf das Urteil in der Sache Stardust
Marine (*!). Polen betonte, dass die Flughdfen nicht Teil der offentlichen Verwaltung seien und dass sie ihre
Geschifte ohne jede staatliche Einflussnahme fithrten.

(105) Polen wies insbesondere darauf hin, dass die PPL eine juristische Person sei und im Einklang mit dem Gesetz iiber
das staatliche Unternehmen ,Flughdfen“ vom 23. Oktober 1987 (*?) (im Folgenden ,PPL-Gesetz*) handle. Das PPL-
Gesetz sieht vor, dass die PPL eigenstindig und nach verniinftigen Geschiftsgrundsitzen handelt und finanziell
unabhingig ist. Die PPL gehort nicht zum offentlichen Finanzsektor, sie wird nicht aus dem Staatshaushalt
finanziert und deckt ihre Betriebskosten durch die Einnahmen aus ihrer eigenen Geschaftstitigkeit. Die Tatigkeit
der PPL wird vom polnischen Verkehrsminister kontrolliert und beaufsichtigt, der Entscheidungen des Generaldi-
rektors der PPL nur dann abidndern oder autheben kann, wenn sie gegen das Gesetz verstoffen. Polen zufolge ist
der Minister nicht befugt, in Entscheidungsprozesse im Zusammenhang mit Geschiftsbeziehungen der PPL
einzugreifen.

(*) Urteil des Gerichtshofes vom 16. Mai 2002, Franzosische Republik/Kommission (Stardust Marine), C-482/99, Slg. 2002, 1-4397.
(*}) Gesetzblatt 1987, Nr. 33, Position 185, in gednderter Fassung.
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(106) Alle Regionalflughifen sind Polen zufolge privatrechtliche Unternehmen (), fiir die das allgemeine Gesell-
schaftsrecht, in diesem Fall das polnische Gesetz iiber Handelsgesellschaften (*) (im Folgenden ,Handelsgesell-
schaftsgesetz®) gilt. Es sind Kapitalgesellschaften mit eigener Rechtspersonlichkeit und eigenem Vermogen, die
auflerhalb der Strukturen der offentlichen Verwaltung agieren. Die Gesellschaften, die die Regionalflughifen in
Polen verwalten, werden von der Aktiondrsversammlung, einem Aufsichtsrat und dem Vorstand geleitet. Vertreter
der offentlichen Behorden haben einen Sitz in den Aktiondrsversammlungen und gehoren den Aufsichtsriten an.
Laut Handelsgesellschaftsgesetz fihrt der Vorstand die Geschifte der Gesellschaft und entscheidet eigenstindig in
Angelegenheiten, die nicht den anderen Gesellschaftsgremien vorbehalten sind. Da der Vorstand Vereinbarungen
tiber die Stundung von Forderungen ohne die Zustimmung des Aufsichtsrates oder der Aktionidrsversammlung
treffen kann, kamen seine Entscheidungen Polen zufolge unabhingig und ohne Einflussnahme des Staates
zustande.

(107) Im Hinblick auf den Privatgldubigertest fithrte Polen mehrere Argumente an, um zu beweisen, dass die
Stundungen der Flughafengebiihren zu marktiiblichen Bedingungen vereinbart wurden.

(108) Erstens hat Polen den wirtschaftlichen Hintergrund aufgezeigt, vor dem die Flughifen die Stundung der von LOT
zu entrichtenden Flughafengebithren beschlossen haben: eine schwere Wirtschaftskrise im Jahr 2009 (*) und
andere auferordentliche Ereignisse (der Ausbruch des islandischen Vulkans Eyjafjallajokull im April 2010).
Deshalb konnten Polen zufolge die Flughifen bei ihrer Stundung davon ausgehen, dass die Probleme, mit denen
LOT zu kidmpfen hatte, voriibergehender Natur waren.

(109) Zweitens hat Polen darauf hingewiesen, dass LOT als Grofkunde der Flughifen einen erheblichen Teil ihrer
Einnahmen generierte, wohingegen die gestundeten Betrige nur einen Bruchteil des Umsatzes zwischen den
Flughifen und LOT ausmachten (*). Beide Seiten waren daher an einer Fortsetzung ihrer Kooperation interessiert.
Ein kontrafaktorisches Szenario zeigt, dass sich die Insolvenz von LOT negativ auf die Geschifte der Flughifen
ausgewirkt hitte (¥/).

(110) Drittens erlduterte Polen, dass es aus Sicht der Flughifen besser war, LOT einen Teil seiner Verbindlichkeiten zu
stunden; ansonsten hitte die Gesellschaft Insolvenz anmelden miissen, zumal LOT zu dem Zeitpunkt, als die
Entscheidungen getroffen wurden, noch iiber Vermogen verfiigte, das als Sicherheit eingesetzt werden konnte.
Dagegen hitten die Flughifen im Insolvenzfall mit ihren Forderungen in der Reihe der Gldubiger weit hinten
gestanden und sehr viel weniger erhalten als bei der Stundung (**). Auferdem dauern Insolvenzverfahren in Polen
durchschnittlich drei bis dreieinhalb Jahre, also weit linger als die LOT von den Flughifen eingerdumten
Stundungsfristen von durchschnittlich 6,5 Monaten (siche Erwdgungsgrund 114).

(111) Viertens orientierten sich Polen zufolge die Stundungen hinsichtlich i) des Zinssatzes, ii) der Sicherheit und iii) der
Stundungsfristen ganz und gar an den marktiiblichen Bedingungen.

(112) Polen weist insbesondere darauf hin, dass sich der Zinssatz (¥) in Stundungsvereinbarungen vom gesetzlichen
Zinssatz (*°) unterscheidet; bei Letzterem handelt es sich um eine Art Strafzahlung fiir einen Zahlungsverzug,
wihrend die Stundung es dem Schuldner erméglichen soll, innerhalb einer angemessenen Frist seinen Verpflich-
tungen nachzukommen.

(113) In Bezug auf die Sicherheit weist Polen darauf hin, dass bei zwei Dritteln der Stundungsvereinbarungen der
gestundete Betrag durch Hypotheken und Pfandrechte auf Vermogenswerte des Unternehmens abgesichert war. In

(*) Die Regionalflughifen in Gdansk, Krakéw und Poznar sind Gesellschaften mit beschriankter Haftung, die Regionalflughifen in Katowice
und Wroclaw sind Aktiengesellschaften.

(*) Gesetz iiber Handelsgesellschaften vom 15. September 2000; konsolidierter Text, Gesetzblatt 2013, Position 1030.

(*) Durch die Krise kam es zu einem starken Riickgang des Flugverkehrs und zu steigenden Kosten fiir die Luftfahrt (siche Analyse des
Luftverkehrsmarktes in Polen 2009, Civil Aviation Authority 2010 und Performance Review Report; Assessment of Air Traffic
Management in Europe during the Calendar Year 2010, Eurocontrol 2011).

(*) In den Jahren 2009 bis 2013 generierte LOT ca. 40 % des Umsatzes des Flughafens Warschau. Die von den Regionalflughifen
gestundeten Betrige machten insgesamt durchschnittlich bis zu 17,7 % des Umsatzes zwischen dem Unternehmen und diesen Flughdfen
aus.

(*) Davon wire besonders der Flughafen Warschau betroffen gewesen. Da LOT die einzige Fluggesellschaft mit Heimatflughafen Warschau
ist, hatte die Einstellung seiner Tatigkeit dort zu einem Umsatzeinbruch gefiithrt. Hierzu fiihrt Polen entsprechende Daten aus dhnlichen
Szenarien fiir die Flughéfen in Ziirich, Briissel (Zaventem) und Budapest an.

(*) Zu dem Zeitpunkt, als die Flughifen spatere Falligkeitstermine einrdumten, wurden in Insolvenzverfahren polnischen Untersuchungen
zufolge durchschnittlich etwa 15 bis 17,75 % und nach Statistiken der Weltbank ca. 34 % der Forderungen getilgt.

(*) Der Zinssatz fiir die mit dem Flughafen Warschau vereinbarte Stundung betrug beispielsweise [...] % p. a.

(*) Zurzeit liegt der gesetzliche Zinssatz in Polen bei 13 %.
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den meisten anderen Vereinbarungen war der gestundete Betrag (*') durch Blanko-Schuldscheine abgesichert, die
das Eintreiben der Schuld beschleunigen. Nur in sechs Vereinbarungen war die Forderung nicht abgesichert. LOT
hat aber in jedem Fall seine Schuld gegeniiber dem betreffenden Flughafen anerkannt; entsprechend kénnte dieser
seine Forderung gegebenenfalls ohne weiteres vor Gericht durchsetzen.

(114) Polen zufolge betrug die Stundungsfrist im Durchschnitt etwa 6,5 Monate; gemessen an der Dauer von Gerichts-
verfahren in Polen (mehr als zwei Jahre) (*3) oder von Insolvenzverfahren (durchschnittlich drei bis dreieinhalb
Jahre) () ist dies als vorteilhaft zu bewerten.

(115) Polen wies auferdem darauf hin, dass andere private Glaubiger von LOT dem Unternehmen Hunderte Millionen
PLN mit dhnlichen Fristen und zu &hnlichen Bedingungen, auch zu einem Zinssatz unter dem gesetzlichen
Zinssatz oder zinslos und teilweise auch ohne Sicherheit gestundet haben (*4).

(116) Polen wies abschlieend darauf hin, dass alle gestundeten Verbindlichkeiten vollstindig getilgt worden seien.

(117) Erginzend zu seiner in den Erwigungsgriinden 101 bis 116 dargelegten Position hat Polen einen Bericht der
Wirtschaftspriifungsgesellschaft KPMG Advisory Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig sp. k. (im Folgenden
,KPMG*“[, KPMG-Bericht“) vorgelegt. Der KPMG-Bericht beschreibt den Entscheidungsprozess der Flughdfen, der zu
den einzelnen Stundungsvereinbarungen gefithrt hat. Auferdem wird darin jede Vereinbarung einer Marktanalyse
unterzogen. Die von der KPMG angewandte Methode zur Marktanalyse geht von einem Vergleich eines Basis-
Szenarios (*) (Stundung der Flughafengebiihren) mit einem Alternativ-Szenario (*) (keine Stundung fiir LOT) aus.
Um die wirtschaftliche Logik der Stundungsvereinbarungen zu iiberpriifen, wurden Basis- und Alternativ-Szenario
auf der Grundlage von Gegenwartswert und Kapitalwert verglichen. Der Vergleich dieser beiden Szenarien ergab,
dass die Stundung der Flughafengebiihren in jedem Fall wirtschaftlich vertretbar und fir die Flughéfen vorteil-
hafter war als die Alternative eines Insolvenzverfahrens.

Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitat

(118) Polen zufolge kann LOT jetzt aus einer besseren Position heraus als bei seinen fritheren erfolglosen Umstrukturie-
rungsversuchen auf die Wiedererlangung seiner Rentabilitdt hinarbeiten. Erstens hat es die lange erwarteten B787
erhalten, die ein Eckpfeiler des Umstrukturierungsplans sind. Zweitens hat das Unternehmen die Schwichen
seiner fritheren Versuche erkannt und konzentriert sich auf bislang ungeloste Probleme (z. B. einen
konsequenteren Personalabbau). Drittens haben sich die gesamtwirtschaftlichen Bedingungen verbessert. Und
schlieflich steht LOT nach funf Quartalen, in denen der Umstrukturierungsplan umgesetzt worden ist, finanziell
sehr viel besser da als erwartet.

(*') Insgesamt 26,4 % der gestundeten Betrage.
(*») Aus Daten der Weltbank (http://www.doingbusiness.org) geht hervor, dass die gerichtliche Durchsetzung von Forderungen in Polen in
den Jahren 2009-2012 im Schnitt 830 Tage (mehr als 2 Jahre und 3 Monate) und 2013 685 Tage dauerte.
(**) Laut Weltbank dauern Insolvenzverfahren in Polen durchschnittlich drei Jahre (http://www.doingbusiness.org). Dies wird durch die
2009 verdffentlichte Untersuchung einer Stichprobe von 94 Insolvenzen bestitigt, aus der hervorgeht, dass Insolvenzverfahren
durchschnittlich dreieinhalb Jahre dauern (Daten fiir: D. Baran, Efektywnos¢ postegpowan upadtosciowych [Effizienz von Insolvenzver-
fahren], in: E. Maczyriska (Hrsg.), Meandry upadloéci przedsigbiorstw, Klgska czy druga szansa [Lavieren durch die Unternehmensin-
solvenz. Fluch oder zweite Chance?], Warschau 2009, S. 145).
Das waren insbesondere Hedging-Banken ([...]) und Leasinggeber ([...]). Einige der privaten Glaubiger verlangten keine Zinsen von LOT
(der GrofSteil der Leasinggeber, [...]). Aulerdem erklarten sich einige der privaten Glaubiger von LOT (z. B. [...]) bereit, die Filligkeit
ihrer Forderungen aufzuschieben, ohne eine Sicherheit zu verlangen; sie forderten nur die Anerkennung des geschuldeten Betrags durch
das Unternehmen.
Das Basis-Szenario geht davon aus, dass die Stundung gewiahrt wird, die Parteien weiterhin kooperieren und der geschuldete Betrag
vereinbarungsgemafl zuriickgezahlt wird. Berticksichtigt werden auflerdem die Aussichten einer langfristigen Kooperation, die
Sicherung der Einnahmengrundlage, der voriibergehende Charakter der Schwierigkeiten des Unternehmens und dessen Zukunftsaus-
sichten, die von LOT gegebenen Sicherheiten und andere Bedingungen der Stundungsvereinbarung (Zinsen usw.).
Das Alternativ-Szenario geht davon aus, dass keine Stundung gewéhrt wird, der Flughafen das Insolvenzverfahren eroffnet, LOT seine
Aktivititen auf dem Flughafen einstellt und der Flughafen sich ersatzweise nach anderen Fluggesellschaften umsehen muss. Auflerdem
wird beriicksichtigt, dass die Forderungen der Flughifen (als Teil geschiftlicher Verbindlichkeiten) weit hinter vorrangigen Forderungen
wie Kosten von Insolvenzverfahren, Verpflichtungen gegeniiber den Beschiftigten einschlieflich Sozialversicherungsbeitrigen sowie
Steuerschulden rangieren (nach polnischem Insolvenzrecht). Beriicksichtigt werden auferdem die durchschnittliche Dauer von
Insolvenzverfahren (ca. 3,5 Jahre; die KPMG hat auch die Dauer des Insolvenzverfahrens der LLC Nowy Przewoznik Sp. z 0.0. (bekannt
unter dem Handelsnamen Centralwings) beriicksichtigt, das von Mai 2009 bis Februar 2013, also mehr als 3,5 Jahre gedauert hat), der
durchschnittlich zuriickerhaltene Betrag, die Einnahmenverluste und die Aussicht auf die Gewinnung anderer Fluggesellschaften als
Ersatz fiir LOT (drei mogliche Teilszenarien mit 3, 4 und 5 Jahren).
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(119) Die Liquiditdt hat sich verbessert. Im August 2013 hat das Unternehmen seine Liquiditdt keineswegs verloren,
wie es im Umstrukturierungsplan prognostiziert worden war, sondern auch noch zusitzliche Finanzierungs-
quellen erschlossen, z. B. [...] von Boeing [...]. Der operative Cashflow fiel 2013 besser aus als erwartet.

(120) Auch der Einsatz der B787 hat sich finanziell besser ausgewirkt als erwartet. Die positiven Effekte betrafen nicht
nur das Langstreckensegment, sondern das gesamte Streckennetz. Mit dem Flugzeug allein werden sich die seit
Langem bestehenden Strukturprobleme des Unternehmens nicht 16sen lassen, wohl aber in Kombination mit den
anderen Umstrukturierungsmafnahmen. Auf den Strecken, auf denen die B787 eingesetzt wird (Nordamerika,
Nord- und Siidostasien), soll der Verkehr um 6,5 bis 10,6 % pro Jahr zunehmen, was fiir eine Auslastung der
Flugzeuge sorgt.

(121) 2013 generierten die einnahmenbezogenen Mafinahmen [> 100] % des finanziellen Potenzials, von dem der
Umstrukturierungsplan ausgeht. Im August 2013 hat LOT mit Erfolg das kostenpflichtige Catering eingefiihrt,
ohne dass die Kunden negativ darauf reagiert hitten. Marktforschungen haben ergeben, dass Fluggiste gegen
kostenpflichtige Leistungen gar nichts einzuwenden haben. Diese Erhohung der Nebeneinnahmen entspricht dem
aktuellen Markttrend, wonach traditionelle Fluggesellschaften zu einem Hybrid-Geschiftsmodell iibergehen und
einige Features von Billigairlines ibernehmen. Die Marke LOT wird daher nicht geschwicht, und Kunden werden
auch nicht abgeschreckt.

(122) Das Geschiftsergebnis 2013 ist sehr viel besser ausgefallen als nach dem Umstrukturierungsplan zu erwarten
war. LOT hat mogliche Schwachpunkte in seinen fritheren Verbesserungsmafinahmen ausfindig gemacht. Somit
kann der angestrebte Gewinn aus dem Kerngeschdft 2014 durchaus erreicht werden.

(123) Polen hat eine Sensitivititsanalyse vorgelegt, aus der hervorgeht, dass die Liquiditit des Unternehmens auch bei
grofleren Abweichungen von Schliisselparametern von der Basislinie als nach dem Umstrukturierungsplan zu
erwarten iiber den gesamten Projektionshorizont 2014-2018 erhalten bleibt. Der Treibstoffpreis, der bereits auf
einem sehr konservativen Niveau angesetzt wurde (iiber dem historischen Zehnjahres-Hochstwert von LOT und
12,1 % uber dem Marktpreis zum Zeitpunkt der Anmeldung), wird vermutlich nicht sehr stark ansteigen.
Alternativ zur Weitervermietung von Flugzeugen hat LOT ein Flottenszenario mit einer lingeren Nutzungsdauer
einiger Flugzeuge entwickelt. Polen hat Finanzprojektionen vorgelegt, aus denen hervorgeht, dass LOT auch bei
Durchfithrung dieses Szenarios wieder rentabel wiirde. Auferdem hat Polen darauf hingewiesen, dass das
Unternechmen 2013 [> 100] % der vorgesehenen Gewinne durch die Umstrukturierung erzielt hat (gegeniiber
85 %, womit im Plan gerechnet worden war).

Vermeidung unzumutbarer Wettbewerbsverfalschungen (AusgleichsmafSnahmen)

(124) Polen hat erldutert, wie LOT die Rentabilitit der Strecken errechnet (sieche Abschnitt 7.3.4), und darauf
hingewiesen, dass diese Methode in der Branche iiblich sei.

Begrenzung der Beihilfe auf das erforderliche Mindestmafs, Eigenleistung

(125) Polen hat Beweise dafiir vorgelegt, dass die Ex-Im Bank das Unternehmen vor Gewidhrung der Sicherheit einer
sorgfiltigen Analyse unterzogen hat, und darauf hingewiesen, dass 2012 etwa 30 % der Transaktionen zur
Finanzierung von Flugzeugen weltweit unter Beteiligung einer Exportkreditagentur (ECA) durchgefuhrt wurden.
Polen berichtete der Kommission auch, dass ein Bieter LOT die Finanzierung ohne ECA-Garantie angeboten habe.
Auflerdem sei das Risiko des Unternehmens vom US-Kapitalmarkt bewertet worden, wo das Leasing-Geschift
2013 von privaten Investoren erfolgreich refinanziert worden sei.

(126) Polen wies zudem darauf hin, dass ein Finanzierungsleasing nach gingiger Entscheidungspraxis der Kommission
eine akzeptable Form der Eigenleistung und eine typische Art der Finanzierung fir die Anschaffung eines
Flugzeugs ist. Polen zufolge ist das Finanzierungsleasing eines neuen Flugzeugs zu vergleichbaren Bedingungen,
wie LOT sie erhalten hat (siche Erwadgungsgriinde 77 bis 80), einschlielich der Form der Sicherheit eine iibliche
Art der Finanzierung in der Luftfahrtindustrie, die in jiingster Zeit auch von anderen europaischen Airlines wie
Ryanair, KLM, Norwegian Air, Czech Airlines, Austrian Airlines und Alitalia genutzt worden sei.

V. STELLUNGNAHMEN VON BETEILIGTEN

(127) Bei der Kommission sind Stellungnahmen von sieben Beteiligten eingegangen: von Ryanair, der International
Airlines Group (IAG), zwei Beteiligten, deren Identitdt nicht offengelegt werden soll, der Gewerkschaft ,NSZZ
Solidarnos¢ 80“ bei der PPL (im Folgenden ,die Gewerkschaft“), der PPL selbst und dem polnischen Arbeitgeber-
verband.

(128) Ryanair wiederholte seine schon in der Beschwerde vorgebrachte Behauptung, dass LOT bereits staatliche
Beihilfen in Form der von polnischen staatlichen Flughifen gestundeten Flughafengebithren erhalten habe.
Auflerdem dufSerte Ryanair Zweifel an der Wiedererlangung der Rentabilitit des Unternehmens und fihrte hierzu
an, dass frithere Umstrukturierungsversuche gescheitert seien, der angestrebte Gewinn durch den Einsatz der
B787 zu optimistisch veranschlagt sei und LOT moglicherweise aufgrund des Drucks vonseiten der Gewerk-
schaften nicht in der Lage sein werde, seine Personalkosten zu reduzieren.
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(129) Der IAG zufolge miisste auch das Langstreckennetz von LOT umstrukturiert werden. Insbesondere bestehe auf
dem US-Markt keine ausreichende Nachfrage fiir die Kapazitit des Unternehmens. Die IAG fiihrt das Beispiel
Malév an, deren Versuch, eine Direktverbindung von Budapest nach New York anzubieten, gescheitert sei. Zum
Finanzierungsleasing der B787 merkte die IAG an, dass die Bewertungen der Ex-Im Bank und des kommerziellen
Kreditgebers wohl entweder vor den derzeitigen Liquiditdtsproblemen oder in Erwartung der staatlichen Beihilfen
vorgenommen worden seien.

(130) Der erste Beteiligte, dessen Identitit nicht offengelegt werden soll, hielt den Umstrukturierungsplan von LOT
weder fir glaubwiirdig noch fur durchfihrbar und auch nicht fir geeignet, die langfristige Rentabilitit des
Unternehmens wiederherzustellen. Der prognostizierte ROCE sei zu optimistisch, und auflerdem wolle LOT seine
Kapazitit zu einer Zeit erweitern, in der der polnische Markt bereits mit Uberkapazititen zu kimpfen habe. Bei
den gestundeten Flughafengebiihren handle es sich seiner Einschitzung nach um staatliche Beihilfen. Aulerdem
sei die Messung der Rentabilitit auf den fur die Ausgleichsmaflnahme vorgeschlagenen Strecken allein auf der
Grundlage der variablen Kosten langfristig ungeeignet. Dem Beteiligten zufolge sollten alle Strecken langfristig
anhand der von LOT verwendeten Marge 2 bewertet werden. Aulerdem diirfe das Finanzierungsleasing der B787
nicht als Quelle fiir die Eigenleistung angesehen werden, weil damit nichts {iber das Vertrauen des Marktes in die
Wiederherstellung der Rentabilitit des Unternehmens gesagt sei.

(131) Der zweite Beteiligte, dessen Identitit nicht offengelegt werden soll, merkte an, dass LOT dank der staatlichen
Beihilfe seine Kapazitdt auf dem polnischen Chartermarkt ausgeweitet habe, wodurch sich seine eigene Wettbe-
werbsposition verschlechtert habe und gegen europiische Beihilferegelungen verstoffen worden sei. Der Beteiligte
dulerte auch Zweifel an der Wiedererlangung der Rentabilitit des Unternehmens und fithrte u. a. an, die
Gewinne aus dem Einsatz der B787 wiirden iiberschitzt und die Finanzprognosen seien unrealistisch. Aulerdem
stellte er die Rentabilitit der als Ausgleichsmafnahmen vorgeschlagenen Strecken infrage. Zudem diirfe das
Finanzierungsleasing nicht als Eigenleistung angesehen werden, da damit fiir die finanzierenden Banken praktisch
kein Risiko verbunden sei.

(132) Auch dieser Beteiligte sprach die Stundung der Flughafengebithren an (). Auflerdem berichtete er der
Kommission von mehreren anderen Transaktionen von LOT, bei denen es sich angeblich um staatliche Beihilfen
handelte. Dazu gehoren:

a) der Verkauf diverser Immobilien: i) 2011 der Verkauf des LOT-Biirogebdudes mit Grundstiicken an der
Ulica 17 Stycznia 43 (im Folgenden ,Hauptquartier) an die staatliche Gesellschaft Powszechny Zaklad
Ubezpieczeri S.A./PB1 (im Folgenden ,PZU“, ,PZU/PB1“) fiir insgesamt [...] Mio. PLN (ca. [...] Mio. EUR) und
ii) 2012 der Verkauf der LOT-Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39 an den staatlichen TF Silesia fiir [...] Mio.
PLN (ca. [...] Mio. EUR);

b) der Verkauf von Tochterunternehmen von LOT an staatliche Gesellschaften: 2010 der Verkauf von LOT
Services zu einem Preis iiber dem Marktpreis, obwohl das Unternehmen insolvent war, der Verkauf von LOT
AMS trotz seiner ,sehr schlechten finanziellen Situation“, im Dezember 2012 der Verkauf von Petrolot, im
September 2012 der Verkauf von Eurolot, 2009-2010 der Verkauf von LOT Cargo S.A. (im Folgenden ,LOT
Cargo“) und von Casinos Poland.

(133) Die Gewerkschaft behauptet vor allem, dass die Umstrukturierungsbeihilfe gegen den Grundsatz der einmaligen
Beihilfe verstoft, da LOT bereits staatliche Beihilfen in Form mehrerer Mafnahmen erhalten habe, zu denen vor
allem die gestundeten Flughafengebiihren zihlen. Auferdem berichtete die Gewerkschaft der Kommission von
mehreren anderen Transaktionen von LOT, bei denen es sich angeblich um staatliche Beihilfen handelte. Dazu
gehoren:

a) der Verkauf von LOT-Immobilien an andere staatliche Gesellschaften (Verkauf des LOT-Hauptquartiers,
Verkauf der Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39, Verkauf einer Investment-Immobilie zusammen mit
Sachanlagen des Cargo-Terminals und Verkauf einer Investment-Immobilie zusammen mit den Sachanlagen
der Catering-Einrichtungen;

b) Verkauf von LOT-Tochterunternehmen zu einem Preis iiber dem Marktwert an andere staatliche Gesellschaften
(Verkauf von LOT Services, LOT Catering Sp. z 0.0. (im Folgenden ,LOT Catering®), LOT AMS, Petrolot und
Eurolot;

¢) Gewihrung von Darlehen staatlicher Gesellschaften, die sich nicht in erster Linie mit Kreditaktivititen befassen
(zwei Darlehen von Gesellschaften der PZU-Gruppe im Dezember 2009 und im Februar 2010 in Hohe von
insgesamt [...] PLN (ca. [...] EUR); Darlehen des TF Silesia, der Operator Logistyczny Paliw Plynnych Sp. z o.o.
(im Folgenden ,OLPP“) und der Polski Koncern Naftowy ORLEN S.A. (im Folgenden ,PKN Orlen) in Hohe
von insgesamt [...] PLN (ca. [...] EUR);

(*’) Insbesondere verwies er darauf, dass LOT nicht den gesetzlichen Zinssatz von 13 % zahlen muss; dies hétte vom Verkehrsministerium
und vom Finanzministerium genehmigt werden miissen.
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d) weitere Leistungen: die PKN Orlen und ihre Tochter Petrolot sollen LOT mit Treibstoff zu reduzierten Preisen
beliefert haben.

(134) Nach Einschitzung der Gewerkschaft ist nicht zu erwarten, dass die Rentabilitit des Unternehmens durch den
Umstrukturierungsplan langfristig wiederhergestellt wird; zudem sei das Leasinggeschift kein Hinweis auf das
Vertrauen des Marktes in die Wiedererlangung der Rentabilitit.

(135) Die PPL als Eigentiimerin des Chopin-Flughafens Warschau gab an, dass ihre Titigkeit nicht dem Staat
zuzurechnen sei, da sie ihre Geschiftsentscheidungen eigenstindig treffe. Die mit LOT getroffenen Vereinbarungen
tiber die Stundung von Flughafengebiihren seien marktkonform und wirtschaftlich verniinftig gewesen. Die PPL
erklirte, dass dhnliche Vereinbarungen, wenn auch in geringerem Umfang, mit anderen Fluggesellschaften
geschlossen und auch Billigairlines angeboten worden seien. LOT sei ein strategischer Partner der PPL, und seine
Aktivitdten hdtten erhebliche Auswirkungen auf die langfristige Entwicklung des Chopin-Flughafens Warschau.
Die Insolvenz des Unternehmens hitte zur Folge, dass der Verkehr nachjvon Warschau zuriickgehen werde;
dadurch wiirde die polnische Wirtschaft beeintrachtigt.

(136) Der polnische Arbeitgeberverband appelliert an die Kommission, die Umstrukturierungsbeihilfe zu genehmigen.
Seiner Einschitzung nach ist LOT dabei, wieder rentabel zu werden, was durch die besseren Finanzergebnisse
bestitigt werde; die Insolvenz von LOT wiirde sich negativ auf die Konnektivitit auswirken, was wiederum von
Nachteil fiir Passagiere, Geschiftsreisende und den Tourismussektor wire.

V1. STELLUNGNAHMEN POLENS ZU DEN ANMERKUNGEN DER BETEILIGTEN
(137) Polen ist auf alle Behauptungen der Beteiligten eingegangen.
(138) Zum moglichen Verstof§ gegen den Grundsatz der einmaligen Beihilfe:

a) Hinsichtlich der gestundeten Flughafengebiihren trug Polen erneut seine Argumentation zur nicht gegebenen
Zurechenbarkeit und zur Erfilllung des Kriteriums des privaten Glaubigers vor.

b) Beziiglich anderer als potenzielle staatliche Beihilfen betrachteter Transaktionen des Unternechmens gab Polen
detaillierte Erlduterungen. Polen wies insbesondere darauf hin, dass einige dieser Transaktionen bereits von der
Kommission gekldrt worden seien, wihrend andere entweder nicht dem Staat zuzurechnen seien (z. B. durch
private Unternechmen gekaufte Sachanlagen) oder dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapital-
gebers entsprachen. Fiir den letztgenannten Fall legte Polen Nachweise (z. B. unabhingige Bewertungen) vor.

(139) Insbesondere hinsichtlich der Immobiliengeschifte erlduterte Polen Folgendes:

a) Der Riickmietverkauf des LOT-Hauptquartiers erfolgte auf der Grundlage einer am 10. Mai 2001 zwischen
LOT und PZU/PB1 unterzeichneten Vereinbarung. Die Gesellschaft PB1 steht im alleinigen Eigentum der PZU.
Der Staat hat eine Minderheitsbeteiligung an der PZU (**). Der Verkaufspreis betrug [...] PLN (ca. [...] EUR).

b) Der Verkauf der Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39 erfolgte aufgrund einer Vereinbarung, die am 31. Juli
2012 zwischen LOT und dem TF Silesia unterzeichnet wurde. Simtliche Anteile des TF Silesia stehen im
Eigentum des Staates. Der Verkaufspreis betrug [...] PLN (ca. [...] EUR).

¢) Der Verkauf des Cargo-Terminals erfolgte auf der Grundlage einer am 25. November 2011 zwischen LOT und
der LS Airport Services S.A. (im Folgenden ,LS Airport Services”) unterzeichneten Vereinbarung. Simtliche
Anteile der LS Airport Services stehen im Eigentum des Staates. Der Verkaufspreis betrug [...] PLN
(ca. [...] EUR).

d) Der Verkauf der Catering-Einrichtungen erfolgte auf der Grundlage einer am 8. Dezember 2011 zwischen LOT
und LOT Catering unterzeichneten Vereinbarung. Der Regionale Wirtschaftsfonds (im Folgenden ,REF?), der
vollstindig in staatlichem Eigentum steht, ist alleiniger Anteilseigner der LOT Catering. Der Verkaufspreis
betrug [...] PLN (ca. [...] EUR).

(140) Polen zufolge hat LOT fiir den Riickmietverkauf seines Hauptquartiers neun Kaufangebote erhalten und das
vorteilhafteste Angebot ausgewihlt, das von der PZU[PB1 abgegeben wurde. Polen zufolge handelt es sich bei den
Mitteln der zur PZU-Gruppe gehorenden Gesellschaften nicht um staatliche Mittel; ihre Entscheidungen seien
nicht dem Staat zuzurechnen; somit gehe es hier nicht um staatliche Beihilfen. Wie Polen auflerdem erldutert hat,
wurde der Wert der Immobilie vorher durch eine unabhingige Bewertung ermittelt (**).

(**) Die Powszechny Zaklad Ubezpieczen S.A. (PZU) ist seit dem 12. Mai 2010 an der Warschauer Borse notiert. Am Tag der Transaktion
(10. Mai 2011) hielt der Staat 35 % ihrer Anteile, wihrend die iibrigen 65 % frei verfigbar waren (iiberwiegend im Eigentum von
Pensionsfonds und Hedgefonds).

(*) Die Bewertung von Emmerson vom April 2011 ergab fiir die Immobilie einen Wert von [...] PLN (ca. [...] EUR). Dieser Wert ist etwa
10 % hoher als der vereinbarte Preis, da Emmerson davon ausging, dass die Leasingrate fiir den Eigentiimer etwa 10 % hoher sei als der
am Ende vereinbarte Betrag, den LOT an die PZU zahlt. Dementsprechend diirfte auch der Verkaufspreis ca. 10 % niedriger sein.
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(141) Auferdem erlduterte Polen, dass im Fall des Verkaufs der Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39, des Cargo-
Terminals und der Catering-Einrichtungen ein Ausschreibungsverfahren erfolglos geblieben sei, weil keine Gebote
eingegangen seien. Auf jeden Fall wurde der Wert der Immobilie vorher von einer unabhingigen Bewertungsge-
sellschaft ermittelt (*°).

(142) Zu den Darlehensvereinbarungen erlduterte Polen:

a) Gesellschaften, die zur PZU-Gruppe gehoren, haben LOT zwei Darlehen gewihrt: eines in Hohe von [...] PLN
(ca. [...] EUR) am 14. Dezember 2009 und ein weiteres in Hohe von [...] PLN (ca. [...] EUR) am 17. Februar
2010. Der Staat hilt eine Minderheitsbeteiligung an der PZU.

b) Ein Darlehen in Hohe von [...] PLN (ca. [...] EUR) wurde LOT am 28. Juni 2012 von der PKN Orlen gewihrt.
Der Staat hilt eine Minderheitsbeteiligung an der PKN Orlen (*!).

¢) Ein Darlehen in Hoéhe von [...] PLN ([...] EUR) wurde LOT am 30. Mirz 2009 vom TF Silesia gewahrt. Alle
Anteile des TF Silesia stehen in staatlichem Eigentum.

d) Ein Darlehen in Hohe von [...] Mio. PLN ([...] Mio. EUR) wurde LOT am 9. Mirz 2012 von der OLPP
gewihrt. Die vollstindig in staatlichem Eigentum stehende PERN Przyjazi S.A. (im Folgenden ,PERN®) ist
alleinige Anteilseignerin der OLPP.

(143) Polen zufolge handelt es sich bei den Mitteln der zur PZU-Gruppe und zur PKN Orlen gehorenden Gesellschaften
nicht um staatliche Mittel; ihre Entscheidungen sind nicht dem Staat zuzurechnen; somit gehe es hier nicht um
staatliche Beihilfen.

(144) Sollten von staatlichen Unternehmen (TF Silesia, OLPP) gewahrte Darlehen als staatliche Mittel angesehen und die
dazugehorigen Entscheidungen dem Staat zugerechnet werden, so sei Polen zufolge zu bedenken, dass beide
Darlehen zu marktiiblichen Bedingungen gewidhrt worden sind; es wurde eine starke Sicherheit gestellt (*?), und
der Zinssatz war dhnlich wie bei privaten Glaubigern (*).

(145) In Bezug auf den Verkauf von LOT-Tochterunternehmen erlduterte Polen:

a) Der Verkauf von LOT Services, LOT Catering, LOT AMS und LOT Cargo war Gegenstand des Beschlusses der
Kommission in der Beihilfesache SA.33337; (**) in dem Fall kam die Kommission zu dem Ergebnis, dass keine
dieser Transaktionen eine staatliche Beihilfe darstellte.

b) 3,3 % der Anteile, die LOT an Casinos Poland hielt, wurden an die Vicco Investment Sp. z o.0. (¥) (im
Folgenden ,Vicco) auf der Grundlage einer am 8. April 2013 geschlossenen Vereinbarung fiir insgesamt
[...] Mio. PLN (ca. [...] Mio. EUR) verkauft; Vicco ist ein privates Unternehmen. Folglich sind seine Mittel
keine staatlichen Mittel und seine Entscheidungen nicht dem Staat zuzurechnen. Polen zufolge entsprach der
Wert der Transaktion dem von einem in einer offenen Ausschreibung ausgewdahlten privaten Bieter gebotenen
Preis.

(*) Die Bewertungen der Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39 wurden i) von einer Gebaudebewerterin, Frau Marzena Niemczyk

(Zulassung Nr. 4519) von Cushman & Wakefield Poland Sp. z 0.0. (Bewertung vom 26. Juli 2012), ii) von Colliers International
Poland Sp. z o.0. (Bericht vom 12. Juni 2012) und iii) von Deloitte Advisory Sp. z o.0. (Bericht vom 18. Juli 2012) durchgefiihrt.
Die Bewertung des Cargo-Terminals wurde von der Gebiudebewerterin, Frau Marzena Niemczyk (Zulassung Nr. 4519) von
Cushman & Wakefield Poland Sp. z o.0., vorgenommen (Bewertung vom 31. Juli 2011). Ein separater Bericht vom 7. November
2011 uber die Wirtschaftlichkeit des Verkaufs der Immobilie wurde von der KPMG Advisory Spolka z ograniczona odpowiedzial-
noscia sp. k. erstellt.
Die Bewertung der Catering-Einrichtungen wurde von der Gebdudebewerterin, Frau Marzena Niemczyk (Zulassung Nr. 4519) von
Cushman & Wakefield Poland Sp. z 0.0., vorgenommen (Bewertung vom 31. Juli 2011). Ein separater Bericht vom 7. November 2011
tiber die Wirtschaftlichkeit des Verkaufs der Immobilie wurde von der KPMG Advisory Spolka z ograniczona odpowiedzialnoscia sp. k.
erstellt.

(*) Polski Koncern Naftowy ORLEN S.A. ist seit 26. November 1999 an der Warschauer Borse notiert. Am 31. Dezember 2012 standen
27,5 % der Anteile im Eigentum des Staates; die iibrigen 72,5 % befanden sich in Streubesitz (iilberwiegend als Eigentum von Pensions-
und Investitionsfonds).

(*}) Im Fall des vom TF Silesia gewahrten Darlehens: Hypothek/eingetragenes Pfandrecht auf Vermogensgiiter von LOT, Abtretung von
Rechten aus dem Versicherungsvertrag, Schuldschein und freiwillige Unterwerfung unter die Zwangsvollstreckung; im Fall des
Darlehens der OLPP: eingetragenes Pfandrecht und freiwillige Unterwerfung unter die Zwangsvollstreckung.

(¥) Im Fall des vom TF Silesia gewdhrten Darlehens: WIBOR 3M + [4,5-5,5] % p. a.; im Fa%l des von der OLPP gewihrten Darlehens:
Zinssatz von [8-10] % p. a. Zum Vergleich: Fiir das Darlehen, das LOT in der ersten Jahreshélfte 2012 von der PKN Orlen erhielt, wurde
ein Zinssatz von [8-10] % p. a. berechnet.

(*) Siehe FuBnote 8.

(*) Mit der Century Casinos Europe GmbH (chemalige Anteilseignerin an Casinos Poland Sp. z 0.0.) als Zweckgesellschaft; Century Casinos
Europe GmbH ist ein privates Unternehmen, das an den Borsen in den USA und in Osterreich notiert ist.
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¢) 49 % der Anteile, die LOT an Petrolot hielt, wurden an die PKN Orlen auf der Grundlage einer am
21. Dezember 2012 geschlossenen Vereinbarung fur [...] PLN (ca. [...] EUR) verkauft. Die PKN Orlen ist ein
privates Unternehmen. Folglich sind ihre Mittel keine staatlichen Mittel und ihre Entscheidungen nicht dem
Staat zuzurechnen (siche Erwidgungsgrund 142). Polen zufolge entsprach der Wert der Transaktion dem
Marktwert, der vorher von einem unabhingigen Bewerter ermittelt worden war (*).

d) 37,90 % der Anteile, die LOT an Eurolot hielt, wurden an den TF Silesia auf der Grundlage einer am
27. Februar 2013 geschlossenen Vereinbarung fiir [> 118] PLN ([> 29] EUR) verkauft. Polen zufolge wurden
die Anteile an Eurolot unter Wettbewerbsbedingungen nach einem o6ffentlichen Verhandlungsverfahren
verkauft (¥). Die Anteile wurden vom einzigen Bieter, dem in alleinigem Eigentum des Staates stehenden TF
Silesia, tibernommen. Der Verkaufspreis basierte auf einer vorher vorgenommenen unabhingigen
Bewertung (*).

(146) Hinsichtlich der Treibstofflieferungen an LOT durch die PKN Orlen und ihre Tochter Petrolot zu reduzierten
Preisen erlduterte Polen, dass die PKN Orlen und Petrolot private Unternehmen; ihre Mittel seien keine staatlichen
Mittel, und ihre Entscheidungen seien somit nicht dem Staat zuzurechnen. Folglich beinhalteten diese Transak-
tionen keine staatlichen Beihilfen (*).

(147) Zu anderen Stellungnahmen von Beteiligten merkt Polen an, dass LOT jetzt bessere Erfolgsaussichten habe als in
der Vergangenheit. Das gesamtwirtschaftliche Klima habe sich verbessert, und fiir die EU wie auch fiir Polen
werde ein schnelleres Wachstum prognostiziert als zunidchst zu erwarten war. Mit einer Zunahme des
Luftverkehrs, insbesondere in Mittel- und Osteuropa, sei zu rechnen. LOT habe aus den gescheiterten Umstruktu-
rierungsversuchen der Vergangenheit gelernt und frithere Schwachpunkte in Angriff genommen (z. B. seinen
Personalbestand erstmals drastisch reduziert, was dem Unternehmen 2013 Einsparungen in Hohe von [...] Mio.
PLN verschafft habe). Die Personalkiirzungen seien ohne groferen Widerstand seitens der Gewerkschaften
vorgenommen worden. Aufferdem habe LOT endlich die B787-Flugzeuge erhalten. Dass diese Flugzeuge so lange
nicht zur Verfiigung standen, war ein Grund fiir die fritheren Schwierigkeiten. Polen hat detaillierte Angaben zu
den Einsparungen durch den Einsatz der B787 und den Auswirkungen auf die Umstrukturierung gemacht. Nach
den Berechnungen von LOT fillt vor allem die Bilanz der Kosten und Einnahmen fiir die B787 sehr viel besser
aus als fiir ihre Vorgingerin in der LOT-Flotte, die B767. In den sechs Monaten des Jahres 2013, in denen die
B787 eingesetzt werden konnte, wurde ein besseres finanzielles Ergebnis erzielt ([...] Mio. PLN hoher) als mit
dem Vorgdngermodell B767 im Vergleichszeitraum des Jahres 2012.

(148) Zu der angeblich unzureichenden Nachfrage auf Langstrecken legte Polen Nachweise vor, denen zu entnehmen
ist, dass es einen der grofiten und wachsenden Nordamerika-Mirkte hat, der grofer ist als einige der etablierten
Drehkreuze in Westeuropa und grofer als Prag und Budapest zusammen. Polen argumentiert, dass LOT im
Gegensatz zu Ungarn eine stirkere Basis habe, um eine Nische des Langstreckenmarktes zu besetzen, da es einen
betrichtlichen ethnischen Verkehr und Verkehrsstrome von ostlichen Mirkten wie Ukraine, Belarus und Russland
nutzen kénne.

(149) Zum Finanzierungsleasing der B787 als Quelle fir die Eigenleistung und Anzeichen fur das LOT entgegenge-
brachte Vertrauen des Marktes erlduterte Polen, dass die kommerziellen Kreditgeber und die Ex-Im Bank vor der
Erweiterung der Finanzierung zugunsten von LOT mit gebithrender Sorgfalt eine professionelle und umfassende
Priifung und Analyse des Unternehmens vorgenommen hitten. Die Bewertung sei kurz vor Auslieferung der
Flugzeuge im November 2012 durchgefithrt worden, und die Gliubiger seien iiber die finanzielle Situation des
Unternehmens voll und ganz im Bilde gewesen. Zu dem Zeitpunkt wussten sie nicht, dass LOT staatliche
Beihilfen erhalten wiirde, da Polen die Rettungsbeihilfe erst am 14. Dezember 2012 angemeldet hat.

(*) Von der Deloitte Advisory Sp. z 0.0. am 8. Mai 2012; nach der Bewertung wurde der Marktwert von 49,0 % der Anteile an der Petrolot
Sp. z 0.0. auf [...] Mio. PLN geschitzt.

(*) Das Verhandlungsverfahren wurde am 24. Juli 2012 in der Tageszeitung ,Rzeczpospolita“ angezeigt. Am 21. August 2012 wurde in der
gleichen Zeitung eine Anderung bekannt gegeben.

(**) Nach Einschitzung des Experten belief sich der Marktwert von 37,9 % der Anteile an Eurolot auf ca. 118,0 bis 124,0 Mio. PLN. Der
Marktwert von 37,9 % des Kapitalwerts der Eurolot S.A. wurde nach zwei Methoden geschitzt: i) der Kapitalwertmethode (geschatzter
Wert 124,0 Mio. PLN) und ii) der Nettoinventarwertmethode (geschitzter Wert 118,0 Mio. PLN). Polen legte zum Nachweis Unterlagen
von Deloitte Advisory Sp. z 0.0. vor: i) den Bericht iiber den Privatgliubigertest fiir den Kauf von Anteilen an Eurolot vom 14. Januar
2013, ii) den Bericht tiber die Bewertung von Eurolot vom 14. Januar 2013 und iii) den Bericht iiber die sorgfiltige finanzielle,
steuerliche und rechtliche Priifung und Analyse vom 15. Januar 2013.

(*) Auflerdem erlduterte Polen, dass Preise und Zahlungsbedingungen fiir die Treibstofflieferungen von den Lieferanten vorgeschlagen
werden und sich nach den Marktbedingungen und der vorgesehenen Abnahmemenge richten. LOT mit seinem Heimatflughafen
Warschau ist der grofite Kunde von Orlen/Petrolot auf diesem Markt. Mehr als [...] % des Treibstoffs fiir LOT werden in Polen bestellt;
die iibrige Menge wird von verschiedenen internationalen Lieferanten bezogen. Mengenrabatte fiir GrofRkunden gehoren zu den
tiblichen Bedingungen zwischen Lieferant und Abnehmer. Die Treibstoffpreise in Polen sind hoher als bei anderen Anbietern, bei denen
LOT Treibstoff kauft, obwohl die Abnahmemengen im Ausland sehr viel geringer sind.
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(150) Polen erlduterte ausfiihrlich die von LOT angewandte Methode zur Berechnung der Rentabilitit der Strecken und
fithrte Untersuchungsdaten an, die belegen, dass die meisten Luftverkehrsgesellschaften eine dhnliche Methode wie
LOT anwenden.

(151) Zur Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit und insbesondere zu dem angeblich zu hoch angesetzten
ROCE teilte Polen der Kommission mit, dass LOT eine Analyse des ROCE der vergangenen sechs Jahre von 73
Fluggesellschaften weltweit durchgefiihrt und festgestellt habe, das sein angestrebter ROCE sich etwa im Mittel der
europdischen Fluggesellschaften bewegt und weit unter den Werten liegt, die die effizientesten europiischen
Luftverkehrsgesellschaften im letzten Geschiftsjahr verzeichnen konnten. Vor diesem Hintergrund kann der
angenommene ROCE Polen zufolge nicht als unrealistisch angesehen werden.

(152) In Bezug auf die angebliche Uberkapazitdt auf dem Markt weist Polen darauf hin, dass die in angebotenen
Sitzpldtzen gemessene Kapazitit der Fluglinien in Polen in den vergangenen drei Jahren durchschnittlich um
6,2 % pro Jahr zugenommen hat, wahrend die Nachfrage vonseiten der Passagiere jahrlich um 7,3 % gestiegen ist.
Vor diesem Hintergrund weist Polen darauf hin, dass LOT 2014 [...] % weniger Sitzplitze von/nach Polen
anbieten wird als vor der Umstrukturierung, wihrend die Wettbewerber ihr Angebot schitzungsweise um mehr
als 30 % aufstocken werden.

(153) Zur angeblichen Expansion des Unternehmens auf dem Chartermarkt teilte Polen mit, dass LOT seinen Anteil an
diesem Segment von [> 3] % im Jahr 2012 auf [< 1,5] % im Jahr 2013 gesenkt hat (von [> 15] % im Jahr 2010).
Nach der Umstrukturierung wolle LOT sich nicht mehr auf dem Chartermarkt betatigen.

VI BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG
7.1. VORLIEGEN EINER STAATLICHEN BEIHILFE

(154) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewéhrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen
oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen®.

7.1.1. Umstrukturierungsbeihilfe

(155) Da die Umstrukturierungsbeihilfe vom Schatzamt gewihrt wird, geht es hierbei um staatliche Mittel, die dem
Staat zuzurechnen sind.

(156) Die Umstrukturierungsbeihilfe wird nur einem bestimmten Unternechmen gewihrt, in diesem Falle LOT, und zwar
zu Bedingungen, die dem Unternehmen in Anbetracht seiner finanziellen Lage auf dem Markt nicht gewihrt
worden wiren. Polen bestitigt dies im Umstrukturierungsplan, in dem es heiflt, eine staatliche Beihilfe sei die
einzig mogliche Finanzierungsquelle, die es dem Unternehmen erlaube, seine Geschifte aufrechtzuerhalten und
die Umstrukturierungsmaffnahmen durchzufithren. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die
Mafinahme dem Begiinstigten einen selektiven Vorteil verschafft.

(157) Auferdem ist die Beihilfe geeignet, die Wettbewerbsposition des Unternehmens in der Luftverkehrsbranche zu
verbessern. Unternehmen aus verschiedenen Mitgliedstaaten stehen im europdischen Flugverkehr untereinander in
Wettbewerb, insbesondere seit Inkrafttreten der dritten Stufe der Liberalisierung des Luftverkehrs (,drittes Paket®)
am 1. Januar 1993 (*°). Somit ist festzustellen, dass die Beihilfe den Wettbewerb verfilscht oder zu verfilschen
droht und den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

(158) Aufgrund dieser Erwidgungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die angemeldete Mafsnahme eine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

7.1.2. Stundung von Flughafengebiihren und andere Transaktionen
Stundung von Flughafengebiihren

(159) Hinsichtlich der Zurechenbarkeit stellt die Kommission fest, dass alle Flughidfen, die LOT eine Stundung seiner
Flughafengebithren eingerdumt haben, direkt oder indirekt vom polnischen Staat kontrolliert werden (siche
Erwiagungsgrund 103). Nach stindiger Rechtsprechung geniigt die ,blofle Tatsache, dass ein offentliches
Unternehmen unter staatlicher Kontrolle steht, (...) nicht, um Mafinahmen dieses Unternehmens (...) dem Staat
zuzurechnen” (*'). Folglich muss die Kommission im Rahmen dieser Untersuchung die Intensitit der vom Staat

(*) Das dritte Paket zur Liberalisierung des Luftverkehrs umfasst drei gesetzliche Maffnahmen: i) die Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen (ABI. L 240 vom 24.8.1992, S. 1), ii)
die Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu
Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs (ABL L 240 vom 24.8.1992, S. 8) und iii) die Verordnung (EWG) Nr. 2409/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 iiber Flugpreise und Luftfrachtraten (ABL. L 240 vom 24.8.1992, S. 15).

(*) Urteil des Gerichtshofes vom 16. Mai 2002, Franzdsische Republik/Kommission (Stardust Marine), C-482/99 Slg. 2002, 1-4397,
Randnr. 52.
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tiber die Verwaltung der Flughifen ausgeiibten Aufsicht priffen. Aulerdem muss die Kommission priifen, ob es
andere Hinweise auf die Beteiligung des Staates an der Stundung von Flughafengebiihren fir LOT gibt oder ob die
Flughifen ihre Entscheidungen eigenstindig ohne jegliche staatliche Einflussnahme getroffen haben.

(160) Die Kommission stellt fest, dass der von Polen vorgelegte KPMG-Bericht den Entscheidungsprozess jedes
Flughafens vor jeder Vereinbarung iiber eine Stundung einschlieflich der Einleitung der Schuldeneintreibung, der
Zahlungsaufforderungen und der Verhandlungen iiber die Bedingungen fiir die Stundung beschreibt. Auch die an
den Verhandlungen beteiligten Parteien (z. B. die Rechts-, Inkasso- und Finanzabteilungen der Flughdfen) werden
im KPMG-Bericht genannt. An keiner Stelle des KPMG-Berichts findet sich ein Hinweis auf ein staatliches
Eingreifen in die Stundung der Flughafengebiihren fiir LOT.

(161) Die Kommission stellt aber fest, dass es sich bei der PPL, die den Chopin-Flughafen Warschau betreibt, um eine
offentlich-rechtliche Gesellschaft handelt, die vollstindig im Eigentum des Schatzamtes steht, das auch ihren
Generaldirektor benennt. Die PPL unterliegt in erheblichem Mafle der Aufsicht durch die O6ffentlichen
Behorden (*?) (siche Erwdgungsgriinde 103 und 105). Warschau ist der grofite polnische Flughafen, auf dem jedes
Jahr um die 10 Mio. Fluggiste abgefertigt werden. Er ist von enormer Bedeutung fiir die Verbindung Polens mit
der iibrigen Welt. Die Kommission stellt fest, dass es sich bei den Regionalflughifen um privatrechtliche
Unternehmen handelt, die direkt oder indirekt vom Staat kontrolliert werden. Bei jedem dieser Flughifen ist die
PPL einer der offentlichen Anteilseigner (**) (siche Erwdgungsgrund 103). Der Betrieb eines Regionalflughafens
hat erhebliche Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft. Daher ist es hochst unwahrscheinlich, dass die lokalen
Behorden nicht in irgendeiner Form an wichtigen Geschiftsentscheidungen dieser Flughifen beteiligt sind, die
ihrer Aufsicht unterliegen.

(162) In Anbetracht der moglichen Auswirkungen einer Stundung von Flughafengebiihren auf LOT und auf die
Aktivitdten aller Flughdfen auf lokaler oder nationaler Ebene, der Tatsache, dass LOT grofSter Kunde der PPL ist,
und der engen Verbindungen zwischen der PPL und dem Staat sowie der Tatsache, dass die PPL dem offentlichen
Recht unterliegt, ist es hochst unwahrscheinlich, dass Entscheidungen iiber die Stundung ohne jegliche Beteiligung
des Staates zustande gekommen sein sollen. Auch wenn sich nicht genau nachweisen ldsst, dass Polen die PPL
dazu bewegt haben konnte, die von LOT zu entrichtenden Flughafengebithren zu stunden, kommt die
Kommission zu dem Schluss, dass die offentlichen Behorden in irgendeiner Weise an diesen Entscheidungen
beteiligt gewesen sein miissen. Zusammenfassend stellt die Kommission fest, dass geniigend Elemente darauf
hinweisen, dass die Stundung der Flughafengebithren dem Staat zuzurechnen ist. Da durch die Stundung
Einnahmen in einer erheblichen Grofenordnung fur die offentlichen Unternehmen verloren gehen, werden diese
Mafinahmen mit staatlichen Mitteln abgesichert.

(163) Um festzustellen, ob LOT durch diese Mafinahmen ein wirtschaftlicher Vorteil im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV verschafft wurde, muss die Kommission priifen, ob sich die PPL und die Regionalflughifen (mit
der Stundung von Flughafengebiihren) wie ein privater Gldubiger in einer vergleichbaren Situation verhalten
haben. Wenn das der Fall ist, kann nicht davon ausgegangen werden, dass LOT einen Vorteil erlangt hat, den es
unter marktiiblichen Bedingungen nicht erhalten hitte, was bedeuten wiirde, dass die Mafinahmen keine staatliche
Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV wiren (sogenannter Privatglaubigertest).

(164) Die Kommission stellt insbesondere fest, dass nach stindiger Rechtsprechung (*) auch der Kontext, in dem LOT
die Stundung gewihrt wurde, in dem Fall also die Wirtschaftskrise und andere aufSergewohnliche Ereignisse (siche
Erwigungsgrund 108), bei der Bewertung der Marktkonformitit beriicksichtigt werden miissen.

(165) Die Kommission stellt fest, dass LOT der wichtigste Kunde der polnischen Flughifen ist und einen erheblichen
Teil ihrer Einnahmen generiert (siche Erwigungsgrund 109). Deshalb haben die Flughifen ein besonderes
Interesse an einer Fortsetzung ihrer Zusammenarbeit mit LOT.

(166) Die Kommission hat auch die Informationen zum Vergleich der Vor- und Nachteile moglicher Optionen fiir die
Einziehung der von LOT geschuldeten Betrige durch die Flughdfen — Stundung der Flughafengebiihren,
Rechtsweg oder von Polen beantragte Insolvenz — bewertet. Hinsichtlich des Zeitrahmens stellt die Kommission
fest, dass LOT von den Flughifen im Schnitt eine Stundungsfrist von 6,5 Monaten eingerdumt wurde. Das diirfte
fur die Flughifen von Vorteil sein, denn im Vergleich dazu dauert es in Polen im Schnitt mehr als 2 Jahre, bis

(*) Der fiir den Verkehr zustindige Minister i) kann der PPL Verpflichtungen auferlegen, falls dies aus Griinden der nationalen Sicherheit, bei
Naturkatastrophen usw. erforderlich ist, ii) kann eine Entscheidung des Generaldirektors der PPL dndern oder autheben, wenn sie gegen
das Gesetz verstoft, iii) muss seine Zustimmung geben, wenn Anlagegiiter verduflert werden sollen, die Teil des aktiven Sicherungs-
systems fiir den Luftverkehr sind.

(**) In den Jahren 2009-2013 hielt die PPL ca. 30 % der Anteile am Flughafen Gdansk, 77 % der Anteile am Flughafen Krakow, ca. 45 % der
Anteile am Flughafen Poznan, ca.16 % der Anteile am Flughafen Katowice und ca. 20 % am Flughafen Wroclaw.

(**) Urteil des Gerichtshofes vom 16. Mai 2002, Franzdsische Republik/Kommission (Stardust Marine), C-482/99, Slg. 2002, 1-4397,
Randnr. 71. (Um festzustellen, ,0b sich der Staat wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, [muss
man sich] in den Kontext der Zeit zuriickversetzen (...), in der die finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen getroffen wurden®.)
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Forderungen gerichtlich durchgesetzt werden konnen und durchschnittlich 3 Jahre, bis ein Insolvenzverfahren
abgeschlossen ist. Selbst die lingste Stundungsfrist von ca. 1 Jahr, die LOT eingerdumt wurde, ist im Vergleich
dazu noch giinstig. Auferdem stellt die Kommission fest, dass zu dem Zeitpunkt, als iiber die Aufschiebung der
Falligkeit entschieden wurde, LOT noch iiber Anlagegiiter verfiigte, die als Sicherheit hitten verwendet werden
konnen (*°). Die Stundung war somit giinstiger fur die Flughdfen als eine Insolvenz, bei der sie mit ihren
Forderungen an letzter Stelle der Glaubiger gestanden und méglicherweise sehr viel weniger erhalten hitten als
bei der Stundung (siche Erwidgungsgriinde 110 und 114).

(167) Hinsichtlich der Bedingungen fir die Stundungen stellt die Kommission fest, dass die von den Flughifen
verlangten Zinsen sich an den Marktbedingungen orientieren, denn sie waren etwa so hoch wie der zu dem
Zeitpunkt fur Darlehen im Unternehmenssektor durchschnittlich verlangte Zinssatz (%), wobei die Flughifen nicht
verpflichtet waren, den gesetzlichen Zinssatz anzuwenden. Die Kommission stellt fest, dass der iiberwiegende Teil
des gestundeten Betrags durch Anlagegiiter von LOT abgesichert war. In den tibrigen Fillen stellte LOT Blanko-
Schuldscheine aus undfoder erkannte seine Schuld gegeniiber dem betreffenden Flughafen an, so dass sich die
Position der Flughifen fur den Fall einer Schuldeneintreibung erheblich verbesserte (siche Erwagungsgriinde 112
und 113).

(168) Auflerdem stellt die Kommission fest, dass auch private Glaubiger des Unternehmens ihre Filligkeitsfristen zu
dhnlichen Bedingungen — einem Zinssatz unter dem gesetzlichen Zinssatz oder einer zinslosen Stundung und in
einigen Fillen auch dem Verzicht auf eine Sicherheit — aufgeschoben haben (siche Erwadgungsgrund 115).

(169) Die Kommission erkennt an, dass LOT alle durch die gestundeten Flughafengebiihren entstandenen Verbindlich-
keiten vollstandig getilgt hat (siche Erwdgungsgrund 116).

(170) Die Kommission stellt fest, dass jede Stundungsvereinbarung in dem von Polen vorgelegten KPMG-Bericht auf
marktiibliche Bedingungen hin analysiert wurde (siche Erwigungsgrund 117). Insbesondere der von der KPMG
angewandte Vergleich des Basis-Szenarios, bei dem LOT die Flughafengebiihren gestundet werden, mit dem
Alternativ-Szenario, bei dem keine Stundung gewihrt und das Insolvenzverfahren gegen LOT erdffnet wird,
basiert auf objektiv tiberpriifbaren Daten (Statistiken, konkrete Beispiele usw.). Die Szenarien wurden einander in
drei Teilszenarien gegeniibergestellt, die zu einem objektiven Ergebnis beitragen. Um die wirtschaftliche Logik der
Stundungsvereinbarungen zu tberpriifen, wurden Basis- und Alternativ-Szenario anhand des Gegenwartswerts
und des Kapitalwerts verglichen. Der Vergleich der beiden Szenarien ergab, dass die Stundung der Flughafenge-
bithren in jedem Fall wirtschaftlich vertretbar und fiir die Flughifen vorteilhafter war als die Alternative eines
Insolvenzverfahrens. Der KPMG-Bericht basiert auf iiblichen Bewertungsmethoden. Die Methode und die
angewandten Standards sind nicht in Zweifel zu ziehen. Daher sieht die Kommission in den Ergebnissen des
Berichts eine zuverldssige Bestitigung der Marktkonformitit der Stundungsvereinbarungen.

(171) Die Kommission stellt fest, dass ein Glaubiger, der die Stundung einer Forderung in Betracht zieht, nicht mit
einem Investor vergleichbar ist, da die Geschiftsgrundlagen und -bedingungen unterschiedlich sind. Ein Investor
will einen Gewinn erzielen, er bewertet die Risiken mit Sorgfalt, verlangt ausreichende Sicherheiten und wird,
sollten keine Sicherheiten vorliegen, gegebenenfalls von der Investition Abstand nehmen. Bei einem Gliubiger ist
eine andere Situation gegeben. Seine Forderung besteht bereits und ist nicht abgesichert. Der Glaubiger kann
daher nur entscheiden, ob er die Forderung vor Gericht einklagt oder sich giitlich mit dem Schuldner einigt und
bereit ist, andere, weniger vorteilhafte Riickzahlungsbedingungen zu akzeptieren, als sie ein Investor hinnehmen
wiirde. Insbesondere kann der Glaubiger bestimmte Konzessionen vonseiten des Schuldners akzeptieren, die die
Durchsetzung seiner Forderung erleichtern (z. B. Anerkennung der Schuld, freiwillige Unterwerfung unter die
Zwangsvollstreckung), oder gegebenenfalls auf einer Sicherheit bestehen. Der Glaubiger kann daher ein Interesse
daran haben, einer Stundung zuzustimmen, wenn ihm dies spiter gegebenenfalls die Durchsetzung seiner
Forderung erleichtert (*').

(172) Aufgrund dieser Erwdgungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Flughifen, die in staatlichem
Eigentum stehen, sich wie ein marktwirtschaftlich handelnder Glaubiger verhalten haben, als sie die Flughafenge-
bithren fur LOT gestundet haben. Dem Unternehmen wurde dadurch also kein Vorteil gewihrt, den es unter
marktiiblichen Bedingungen nicht auch erhalten hitte. Demzufolge handelt es sich bei den gestundeten Flughafen-
gebiihren nicht um staatliche Beihilfen.

(*) Vor allem die Stundungen, die LOT von der PPL eingerdaumt wurden, waren abgesichert. In den meisten Fillen bestand die Sicherheit aus
Hypotheken und/oder eingetragenen Pfandrechten auf Anlagegiiter des Unternehmens.

(**) Auf der Grundlage von Daten der polnischen Nationalbank.

(*’) Urteil des Gerichts vom 8. Juli 2004, Technische Glaswerke IImenau GmbH/Kommission, T-198/01, Slg. 2004, 1I-2717, Randnr. 99.
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Andere Transaktionen

(173) Hinsichtlich der Immobiliengeschifte des Unternehmens kommt die Kommission nach den von Polen
vorgetragenen Erlduterungen zu folgenden Ergebnissen.

(174) Die Kommission stellt hinsichtlich des Verkaufs des LOT-Hauptquartiers an die PZU/PB1 fest, dass es sich bei der
Kéuferin um ein privates Unternehmen handelt (siche Erwdgungsgriinde 139 und 140) und dass ihre Mittel somit
keine staatlichen Mittel sind. Somit stellt diese Transaktion keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV dar.

(175) Hinsichtlich i) des Verkaufs der Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39 an den TF Silesia, ii) des Verkaufs des
Cargo-Terminals an die LS Airport Services und iii) des Verkaufs der Catering-Einrichtungen an die LOT Catering
stellt die Kommission fest, dass es sich bei den Kdufern um Gesellschaften handelt, die direkt oder indirekt vom
Staat kontrolliert werden. Der TF Silesia und die LS Airport Services werden direkt vom Schatzamt kontrolliert.
Der Regionale Wirtschaftsfonds (REF) als alleiniger Anteilseigner der LOT Catering wird ebenfalls vollstindig vom
Schatzamt kontrolliert (siehe Erwdgungsgrund 139). Alle diese Gesellschaften sind private Unternehmen, die dem
Handelsgesellschaftsgesetz unterliegen. Das Gesetz sieht vor, dass die Aktiondrsversammlung einer Gesellschaft
mit beschrinkter Haftung und, unter bestimmten Voraussetzungen, auch einer Aktiengesellschaft dem Verkauf
oder Erwerb von Immobilien zustimmen muss (*)). Da das Schatzamt direkt oder indirekt alle Stimmrechte in
den Aktiondrsversammlungen von TF Silesia, LS Airport Services und LOT Catering ausiibt, war der Staat
zwangsldufig am Entscheidungsprozess hinsichtlich der fraglichen Transaktionen beteiligt. Die Kommission
kommt daher zu dem Schluss, dass die Entscheidungen von TF Silesia, LS Airport Services und LOT Catering dem
Staat zuzurechnen sind. Da es sich bei diesen Gesellschaften um offentliche Unternehmen handelt, sind ihre
Mittel staatliche Mittel.

(176) In allen Fallen wurde der Wert der Immobilien einer unabhingigen Bewertung unterzogen, die unter Anwendung
allgemein anerkannter Marktindikatoren und Bewertungsstandards durchgefithrt wurde (unter Beriicksichtigung
von vergleichbaren Transaktionen und der ortlichen Marktbedingungen). Die Bewerter waren angemessen
qualifiziert und verfiigten wber entsprechende Erfahrung. Die Kommission stellt fest, dass die Bewertungen
vorgenommen worden sind, bevor die Transaktionen abgewickelt wurden. Die Kommission stellt ferner fest, dass
bei den fraglichen Transaktionen die Anforderungen an eine Bewertung durch einen unabhingigen Sachver-
standigen nach der der Mitteilung der Kommission betreffend Elemente staatlicher Beihilfe bei Verkdufen von
Bauten oder Grundstiicken durch die offentliche Hand (*°) erfiillt sind. Daher kommt die Kommission zu dem
Schluss, dass die Ergebnisse dieser Bewertungen eine angemessene Annidherung an den Marktpreis fir die oben
genannten Immobilien darstellen.

(177) Die Kommission stellt fest, dass die Immobilienverkdufe dem Unternehmen keinen Vorteil verschafft haben, den
es nicht auch unter marktiiblichen Bedingungen erhalten hitte. Somit stellen sie keine staatliche Beihilfe im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

Darlehen

(178) Hinsichtlich der Darlehen, die LOT erhalten hat, kommt die Kommission nach den Erlduterungen Polens zu
folgenden Ergebnissen.

(179) Beziiglich der Darlehen, die LOT von der PZU-Gruppe und von der PKN Orlen erhalten hat (siche Erwdgungs-
grimde 142 und 143), stellt die Kommission fest, dass es sich um private Unternehmen handelt. Deshalb sind
ihre Entscheidungen nicht dem Staat zuzurechnen, und ihre Mittel sind keine staatlichen Mittel. Die Darlehen
stellen folglich keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(180) Im Hinblick auf das Darlehen, das LOT vom TF Silesia erhalten hat, wurde bereits in Erwagungsgrund 175
festgestellt, dass die Entscheidungen des TF Silesia dem Staat zuzurechnen sind und dass es sich bei seinen Mitteln
um staatliche Mittel handelt.

(181) Hinsichtlich des Darlehens, das LOT von der OLPP erhalten hat, stellt die Kommission fest, dass PERN als
alleiniger Anteilseigner vollstindig im Eigentum des Schatzamtes steht (siche Erwdgungsgrund 142). Das
Schatzamt verfugt daher tiber alle Stimmrechte in der Aktiondrsversammlung des Unternehmens und benennt
alle Vorstandsmitglieder. Nach den vorstehenden Erwigungen geht die Kommission davon aus, dass die Entschei-
dungen der OLPP dem Staat zuzurechnen sind und dass es sich bei seinen Mitteln um staatliche Mittel handelt.

(182) Nach den vorstehenden Ausfithrungen musste die Kommission priifen, ob die Darlehen, die LOT vom TF Silesia
und von der OLPP erhalten hat, zu marktiiblichen Bedingungen gewihrt worden sind. Da bei diesen Darlehen
eine angemessene Sicherheit gestellt wurde und die Zinssitze denen privater Glaubiger entsprachen (siche
Erwigungsgrund 144), kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass diese Darlehen zu marktiiblichen
Bedingungen gewihrt wurden.

(**) LOT Catering und TF Silesia sind Gesellschaften mit beschrankter Haftung, LS Airport Services ist eine Aktiengesellschaft.
(*) ABL C 209 vom 10.7.1997, S. 3.
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(183) Die Kommission stellt fest, dass die LOT gewihrten Darlehen keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV darstellen.

Verkauf von Tochterunternehmen

(184) Hinsichtlich des Verkaufs von Tochterunternehmen der Fluggesellschaft kommt die Kommission nach den Erldute-
rungen Polens zu folgenden Ergebnissen.

(185) Hinsichtlich des Verkaufs von LOT Services, LOT Catering, LOT AMS und LOT Cargo stellt die Kommission fest,
dass diese Transaktionen Gegenstand des Beschlusses der Kommission in der Beihilfesache SA.33337 (*°) waren,
in dem die Kommission zu dem Ergebnis kam, dass es sich bei diesen Transaktionen nicht um staatliche Beihilfen
handelte. Der Beschluss wurde nicht angefochten und ist endgiiltig.

(186) Hinsichtlich der Stellungnahmen von Beteiligten, nach denen LOT Anteile an diesen Tochterunternehmen tiber
dem Marktwert verduflert haben soll und nach denen insbesondere im Verkaufspreis fir LOT AMS und LOT
Services nicht zum Ausdruck gekommen sein soll, dass i) LOT AMS in einer besonders schlechten Finanzlage war
und ii) sich der Vorginger von LOT Services, das Unternehmen LOT Ground Services Sp. z 0.0. (im Folgenden
,LOT Ground Services*) in einem Insolvenzverfahren befand (siche Erwdgungsgrund 132), stellt die Kommission
fest, dass die genannten Transaktionen bereits Gegenstand einer Untersuchung der Kommission waren.

(187) Insbesondere der Verkaufspreis fiir die Anteile an LOT AMS stiitzte sich auf drei zuvor durchgefiihrte
unabhingige Bewertungen, die im Beschluss der Kommission SA.33337 (*!) beschrieben und bewertet worden
sind. Auch die Transaktionen im Zusammenhang mit LOT Cargo wurden im Beschluss SA.33337 (*}) der
Kommission beschrieben und bewertet. Die Kommission hat gepriift, ob LOT Services Rechtsnachfolgerin der
LOT Ground Services war. Sie kam zu dem Schluss, dass nur einige der Vermdgenswerte des liquidierten
Unternehmens iibernommen worden sind (¢%). Nach den vorstehenden Erwigungen sieht die Kommission keine
Veranlassung, ihre Bewertung im Beihilfebeschluss SA.33337 zu dndern.

(188) Hinsichtlich des Verkaufs von Casinos Poland an Vicco (siche Erwidgungsgrund 145) stellt die Kommission fest,
dass Vicco ein privates Unternehmen ist. Deshalb sind seine Entscheidungen nicht dem Staat zuzurechnen, und
seine Mittel sind keine staatlichen Mittel.

(189) Hinsichtlich des Verkaufs von Petrolot an PKN Orlen (siche Erwiagungsgrund 145) hat die Kommission bereits
festgestellt (siche Erwdgungsgrund 179), dass es sich bei der PKN Orlen um ein privates Unternehmen handelt
und dass ihre Entscheidungen daher nicht dem Staat zuzurechnen und ihre Mittel keine staatlichen Mittel sind.

(190) Hinsichtlich des Verkaufs von Eurolot an den TF Silesia (siche Erwdgungsgrund 145) hat die Kommission bereits
festgestellt, dass die Entscheidungen des TF Silesia dem Staat zuzurechnen sind und dass es sich bei seinen Mitteln
um staatliche Mittel handelt. Die Kommission stellt aber auch fest, dass der Transaktion ein 6ffentliches Verhand-
lungsverfahren vorausging. Zudem wurde der Wert der Anteile an Eurolot anhand von Bewertungsberichten
ermittelt, die vor der Transaktion erarbeitet worden sind. Die Bewertungen stiitzen sich auf {ibliche und allgemein
anerkannte Methoden (Kapitalwertmethode und Nettoinventarwertmethode) und auf glaubwiirdige Annahmen.
Daher kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Ergebnisse dieser Bewertungen eine angemessene
Anndherung an den Marktpreis fur die von LOT gehaltenen Anteile an Eurolot darstellen. Nach den vorstehenden
Erwigungen kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass diese Transaktion marktkonform ist.

(191) Die Kommission stellt fest, dass der Verkauf der LOT-Tochterunternehmen keine staatliche Beihilfe darstellt.

Erbringung von Leistungen

(192) Die Kommission stellt fest, dass es sich bei der PKN Orlen und ihrer Tochter Petrolog, die LOT mit Treibstoff zu
reduzierten Preisen beliefert haben sollen (siche Erwdgungsgrund 146), um private Unternehmen handelt. Da die
Mittel der PKN Orlen keine staatlichen Mittel sind, kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass es sich bei den
Treibstofflieferungen fiir LOT nicht um staatliche Beihilfen handelt.

60!

(°%) Siehe Fulnote 8.

(*") Siehe Beschluss der Kommission SA.33337, Erwdgungsgriinde 29 bis 34 und 57 bis 60; siche Fufinote 8.

(®) Siehe Beschluss der Kommission SA.33337, Erwagungsgriinde 17 bis 22 und 44 bis 50; siche Fufinote 8.

(*) Nach den von Polen im Rahmen der Untersuchung in der Sache SA.33337 vorgelegten Informationen hat LOT Services einige
Anlagegiiter (Handlingausriistung) und einen Teil der Belegschaft (iiber eine externe Beschiftigungsgesellschaft) vom liquidierten
Unternehmen LOT Ground Services iibernommen. Diese Ubernahme erfolgte unabhingig von der der Ubernahme der Aktivititen von
LOT Ground Services.
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7.2. RECHTMASSIGKEIT DER UMSTRUKTURIERUNGSBEIHILFE

(193) Nach Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom 22. Mirz 1999 iiber besondere Vorschriften
fir die Anwendung von Artikel 93 des EG-Vertrags (*) diirfen Beihilfen nicht eingefithrt werden, bevor die
Kommission eine diesbeziigliche Genehmigungsentscheidung erlassen hat oder die Beihilfe als genehmigt gilt
(Durchfiihrungsverbot).

(194) Polen hat die Umstrukturierungsbeihilfe fiir LOT bisher nicht eingefithrt. Daher kommt die Kommission zu dem
Ergebnis, dass das Durchfithrungsverbot eingehalten wurde.

7.3. VEREINBARKEIT DER UMSTRUKTURIERUNGSBEIHILFE MIT DEM BINNENMARKT

(195) Nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV konnen staatliche Beihilfen genehmigt werden, wenn gewahrleistet
ist, dass sie die Entwicklung bestimmter Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete fordern und die Handelsbedin-
gungen nicht in einer Weise verdndern, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft.

(196) Die Kommission sieht in der hier zu wiirdigenden Mafinahme eine Umstrukturierungsbeihilfe, die nach Mafigabe
der Leitlinien bewertet werden muss, um festzustellen, ob sie im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar ist.

7.3.1. Unternehmen in Schwierigkeiten

(197) Nach Randnummer 12 Buchstabe a und Randnummer 14 der Leitlinien kommen nur Unternehmen in Schwierig-
keiten fur eine Umstrukturierungsbeihilfe in Betracht. Ein Unternechmen wird als in Schwierigkeiten angesehen,
wenn es die unter Randnummer 10 oder 11 der Leitlinien genannten Kriterien erfiillt.

(198) Nach Randnummer 10 befindet sich ein Unternehmen in Schwierigkeiten,

,a) wenn bei Gesellschaften mit beschrinkter Haftung mehr als die Hilfte des gezeichneten Kapitals
verschwunden und mehr als ein Viertel dieses Kapitals wihrend der letzten zwolf Monate verloren gegangen
ist*; oder

,b) wenn unabhingig von der Unternehmensform die im innerstaatlichen Recht vorgesehenen Voraussetzungen
fur die Er6ffnung eines Insolvenzverfahrens erfiillt sind“.

(199) In ihrem Einleitungsbeschluss stellte die Kommission fest, dass LOT als Gesellschaft mit beschrinkter Haftung die
Kriterien unter Randnummer 10 Buchstabe a der Leitlinien erfiillt, da es seit dem 31. Dezember 2012 mehr als
die Halfte (169,7 %) und in den letzten 12 Monaten mehr als ein Viertel (89,3 %) des gezeichneten Kapitals
verloren hat (*%).

(200) In Anbetracht eines Nettogewinns im Jahr 2013 sieht es so aus, als wiirde LOT das zweite Kriterium unter
Randnummer 10 Buchstabe a zurzeit nicht erfiillen. Der Nettogewinn 2013 wurde allerdings nur durch die
Rettungsbeihilfe ermoglicht. Ohne diese Beihilfe hitte das Unternehmen 2013 keinen Gewinn erzielt, da es keine
Liquiditdt gehabt hitte. Deshalb geht die Kommission davon aus, dass LOT zu Beginn des Umstrukturierungs-
prozesses im Sinne von Randnummer 10 Buchstabe a ein Unternehmen in Schwierigkeiten war und weiterhin ist.

(201) Im Dezember 2012 stand LOT kurz vor der Zahlungsunfihigkeit und war gezwungen, eine Rettungsbeihilfe zu
beantragen, um die Insolvenz zu vermeiden (siche Erwdgungsgrund 17). Polen hat bestitigt, dass das
Unternehmen ohne die Rettungsbeihilfe sehr schnell in Konkurs gegangen wire.

(202) Deshalb geht die Kommission davon aus, dass LOT zu Beginn des Umstrukturierungsprozesses im Sinne von
Randnummer 10 Buchstaben a und ¢ ein Unternehmen in Schwierigkeiten war.

(203) Die Kommission hat auch gepriift, ob LOT die Kriterien unter Randnummer 11 der Leitlinien erfullt.

(204) Nach Randnummer 11 der Leitlinien kann ein Unternehmen, selbst wenn keine der in Randnummer 10
genannten Voraussetzungen erfullt ist, als in Schwierigkeiten befindlich angesehen werden, wenn die hierfiir
typischen Symptome auftreten (z. B. riickliufige Umsitze, wachsende Lagerbestinde, Uberkapazititen,
zunehmende Verschuldung und Zinsbelastung sowie Abnahme oder Verlust des Reinvermogenswerts).

(*) ABLL83vom27.3.1999,S.1.

(*) Nach der Finanzaufstellung fiir das Jahr 2012 belief sich das gezeichnete Kapital der Gesellschaft am 31. Dezember 2012 auf
447,7 Mio. PLN. Bis zum 31. Dezember 2012 hat LOT Kapital in Hohe von 759,8 Mio. PLN verloren, davon allein 400 Mio. PLN im
Jahr 2012.
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(205) In der Finanzaufstellung des Unternehmens sprechen folgende Anzeichen fiir ein Unternehmen in Schwierigkeiten
(siehe Tabelle 1):

— sinkende Umsitze: 2013 gingen die Verkaufserlose auf 3 147 Mio. PLN zuriick, den niedrigsten Wert seit
2010; damals waren es 2 958,8 Mio. PLN;

— wachsende Lagerbestinde: Nach einem anfinglichen Riickgang von 252,1 Mio. PLN im Jahr 2012 auf
198,5 Mio. PLN im Jahr 2012 stiegen die Lagerbestinde 2013 auf 216,6 Mio. PLN an;

— Uberkapazititen: Das Unternechmen hat Personal abgebaut und seine Flotte verkleinert und plant weitere
Kiirzungen, was auf Uberkapazitdten hindeutet;

— zunehmende Verschuldung: Die kurz- und langfristigen Verbindlichkeiten sind von 1 606,9 Mio. PLN im Jahr
2010 auf 3 223 Mio. PLN im Jahr 2013 gestiegen;

— zunehmende Zinsbelastung: Die Zinsbelastung hat sich von 60,2 Mio. PLN im Jahr 2010 auf 123,8 Mio. PLN
im Jahr 2013 erhoht;

— Abnahme oder Verlust des Reinvermdgenswerts: Das Reinvermdogen ist von 500,1 Mio. PLN im Jahr 2010 auf
- 265,5 Mio. PLN im Jahr 2012 und auf -258,1 Mio. PLN im Jahr 2013 zuriickgegangen.

Auflerdem verzeichnete das Unternehmen in jedem Jahr seit 2008 Verluste. Dieser Trend kehrte sich erst 2013
um, als LOT einen Nettogewinn verzeichnen konnte, nachdem es die Rettungsbeihilfe erhalten hatte. Die
Kommission geht davon aus, dass sich ein Unternehmen, das tiber Jahre Verluste in dieser Grofenordnung
hinnehmen musste, in Schwierigkeiten befindet.

(206) Auflerdem ist nach Einschitzung des Rechnungspriifers zur Finanzaufstellung fiir das Jahr 2013 ungewiss, ob das
Unternehmen in Anbetracht des negativen Eigenkapitals und der bestehenden Verbindlichkeiten, die hoher sind
als das vorhandene Vermogen, in der Lage sein wird, seine Aktivitdten fortzusetzen. In fritheren Fillen (°) kam
die Kommission zu dem Schluss, dass bei negativem Eigenkapital eines Unternehmens von vornherein davon
auszugehen war, dass die Kriterien unter Randnummer 10 Buchstabe a der Leitlinien erfiillt sind; das wire im
Falle von LOT seit 2012 der Fall. Das Gericht kam ebenfalls zu dem Ergebnis (%), dass ein Unternehmen mit
negativem Eigenkapital ein Unternehmen in Schwierigkeiten ist.

(207) Nach den vorstehenden Erwigungen geht die Kommission davon aus, dass LOT auch im Sinne von
Randnummer 11 der Leitlinien ein Unternehmen in Schwierigkeiten ist.

(208) LOT wurde 1929 gegriindet (in seiner jetzigen Form 2001 registriert). Von Anfang an war das Unternehmen im
Bereich der Fluggastbeforderung titig. Es ist somit im Sinne von Randnummer 12 der Leitlinien nicht als ein neu
gegriindetes Unternehmen anzusehen.

(209) Nach Randnummer 13 der Leitlinien kommt ein Unternehmen, das einer groferen Unternehmensgruppe
angehort oder im Begriff ist, von einer Unternehmensgruppe iibernommen zu werden, fiir Rettungs- oder
Umstrukturierungsbeihilfen grundsitzlich nur dann infrage, wenn es sich nachweislich um Schwierigkeiten des
betreffenden Unternehmens selbst handelt und diese nicht auf eine willkiirliche Kostenverteilung innerhalb der
Gruppe zuriickzufithren und auflerdem zu gravierend sind, um von der Gruppe selbst bewiltigt werden zu
konnen

(210) LOT ist die Muttergesellschaft einer Unternehmensgruppe, doch ihre Schwierigkeiten hingen mit ihrer eigenen
Tiatigkeit zusammen und kommen nicht durch eine willkiirliche Kostenverteilung innerhalb der LOT-Gruppe
zustande. Welche Faktoren zu den Schwierigkeiten des Unternehmens gefiihrt haben, wird in Erwdgungsgrund 20
erldutert.

(211) Die Tochterunternehmen der LOT-Gruppe sind zu klein und erwirtschaften keine ausreichenden Uberschiisse, um
die Muttergesellschaft retten zu konnen. Ihre gesamten Einnahmen im Jahr 2013 machten etwa 2,5 % der
Einnahmen der Muttergesellschaft aus; alle zusammen verzeichneten einen Nettoverlust von 2 Mio. PLN. Zudem
scheint die LOT-Gruppe selbst in Schwierigkeiten zu sein, da sie einen konsolidierten Nettoverlust von
164 Mio. PLN fiir das am 31. Dezember 2011 endende Geschiftsjahr (wegen Geringfiigigkeit der Tochterunter-
nehmen muss LOT seitdem keine konsolidierten Finanzaufstellungen mehr vorlegen) sowie gemeinsame Verluste
von 270 Mio. PLN ausweist. Somit sind die Schwierigkeiten des Unternehmens zu grof}, als dass sie von der
Gruppe selbst bewiltigt werden konnten.

(*) Entscheidung der Kommission vom 2. April 2008 iiber die von Frankreich gewihrte Beihilfe C 38/07 (vormals NN 45/08) zugunsten
von Arbel Fauvet Rail SA (ABI. L 238 vom 5.9.2008, S. 27).

(%) Urteil des Gerichts in den verbundenen Rechtssachen vom 3. Mirz 2010, Freistaat Sachsen/Kommission und MB Immobilien
Verwaltungs GmbH und MB System/Kommission, T-102/07 und T-120/07, Slg. 2010, II-585, Randnrn. 95 bis 106.
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(212) Nach den vorstehenden Erwigungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass LOT ein Unternchmen in
Schwierigkeiten ist und fiir eine Umstrukturierungsbeihilfe in Betracht kommt.

7.3.2. Grundsatz der einmaligen Beihilfe

(213) Nach Randnummer 73 der Leitlinien wird die Kommission keine weiteren Rettungs- oder Umstrukturierungsbei-
hilfen genehmigen, wenn das Unternehmen bereits in der Vergangenheit eine Rettungs- oder Umstrukturierungs-
beihilfe einschlieflich nicht angemeldeter Beihilfen erhalten hat und es weniger als zehn Jahre zuriickliegt, dass
eine Rettungsbeihilfe gewihrt oder die Umstrukturierungsphase abgeschlossen oder die Durchfithrung des
Umstrukturierungsplans eingestellt worden ist. (Maf8geblich ist das jeweils letzte Ereignis.)

(214) Die Kommission hat im Rahmen dieser Untersuchung gepriift, ob die Stundung der Flughafengebithren, die
Gegenstand der Beschwerde von Ryanair ist (siehe Abschnitt 1.2) und zu der sich auch andere Beteiligte gedufSert
haben (siche Erwdgungsgriinde 130, 132, 133 und 135), Konsequenzen fiir die Einhaltung des Grundsatzes der
einmaligen Beihilfe durch Polen hatte. Nachdem festgestellt wurde, dass die gestundeten Flughafengebiihren keine
staatliche Beihilfe sind (siche Erwédgungsgrund 172), ergibt sich daraus, dass diese Transaktionen keinerlei
Auswirkung auf die Einhaltung des Grundsatzes der einmaligen Beihilfe durch Polen haben.

(215) Das Gleiche gilt fiir die anderen Transaktionen, die die Beteiligten fiir staatliche Beihilfen halten: i) den Verkauf
von Immobilien, ii) die Gewidhrung von Darlehen, iii) den Verkauf von Tochterunternehmen und iv) die
Erbringung anderer Leistungen (siche Erwigungsgriinde 132 und 133), da die Kommission zu dem Ergebnis
gekommen ist, dass es sich dabei nicht um staatliche Beihilfen handelt (siche Erwidgungsgriinde 177, 183, 191
und 192).

(216) Nach den vorstehenden Ausfithrungen geht die Kommission davon aus, dass weder die Stundung der Flughafenge-
bithren noch die von den Beteiligten genannten Transaktionen staatliche Beihilfen sind. Auferdem hat Polen
bestitigt, dass LOT in den letzten zehn Jahren keinerlei Rettungs- oder Umstrukturierungsbeihilfe erhalten hat.
Die Kommission geht somit davon aus, dass der Grundsatz der einmaligen Beihilfe eingehalten worden ist.

7.3.3. Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit

(217) Damit eine Mafnahme nach Randnummern 34 bis 37 der Leitlinien als mit dem Binnenmarkt vereinbar gelten
kann, muss der Umstrukturierungsplan auf die Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit des Unternehmens
innerhalb eines vertretbaren Zeitrahmens und auf der Basis realistischer Annahmen hinsichtlich kiinftiger
Geschiftsbedingungen abzielen. Der Plan soll das Unternehmen in die Lage versetzen, nach der Umstrukturierung
seine simtlichen Kosten zu decken, und der erwartete Gewinn muss so hoch sein, dass das umstrukturierte
Unternehmen aus eigener Kraft dem Wettbewerb auf dem Markt standhalten kann. Der Umstrukturierungsplan
muss die Griinde fir die Schwierigkeiten offenlegen und eine Bewertungsgrundlage fiir die Eignung der
vorgeschlagenen Umstrukturierungsmafnahmen bieten.

(218) Laut Umstrukturierungsplan soll das Unternehmen 2015 wieder rentabel sein (siche Tabelle 4). Dann wird mit
Reingewinnen gerechnet, die es dem Unternehmen ermoglichen, simtliche Kosten einschlieflich Abschreibungen
und Finanzlasten nach Abschluss der Umstrukturierung selbst zu tragen. Die erwartete Rendite soll nach der
Umstrukturierung zwischen [5-6] % und [10-12] % betragen. Da die Ertrige der polnischen zehnjahrigen Staats-
anleihen, die im Allgemeinen als Anniherung an eine Riickkehr zu einer risikofreien Investition angesehen
werden, etwa 3,4 % betragen, bietet die erwartete Rendite eine angemessene Risikoprimie und kann als
ausreichend betrachtet werden, um LOT in die Lage zu versetzen, dem Wettbewerb auf dem Markt aus eigener
Kraft standzuhalten. Andererseits betrug der mittlere ROCE europiischer Fluggesellschaften im letzten
Geschiftsjahr 6,9 % (10,3 %, wenn nur die profitablen Luftfahrtunternehmen zugrunde gelegt werden), und die
effizientesten europdischen Fluggesellschaften erzielten eine Kapitalrendite (ROCE) von 13,4 %. Deshalb diirfte das
fir die Zeit nach der Umstrukturierung angestrebte Ziel des Unternechmens weder unrealistisch noch iibertrieben
sein.

(219) Der Umstrukturierungsplan erldutert die Griinde fur die Schwierigkeiten des Unternehmens und stellt die
Maflnahmen vor, mit denen diese Schwierigkeiten (siche Kapitel III dieses Berichts) bewiltigt werden sollen.

(220) Die Kommission hat die wichtigsten Annahmen der Finanzprojektionen des Umstrukturierungsplans gepriift und
die Umstrukturierungsmaflnahmen sowie die von den Beteiligten angesprochenen Fragen im Hinblick auf die
Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit bewertet. Sie ist zu dem Schluss gekommen, dass das
Unternehmen heute bessere Erfolgsaussichten hat als in den Jahren 2009 bis 2012.

(221) Erstens konnte LOT im Jahr 2013 endlich die seit Langem erwartete B787 einsetzen, die ein Eckpfeiler der neuen
Strategie und ein wichtiger Motor fiir die Umstrukturierung ist. Die Lieferverzogerungen bei der B787 waren
Polen zufolge eine der Hauptursachen fur die finanziellen Schwierigkeiten des Unternehmens und ein Hindernis
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fir die Wiedererlangung der Rentabilitit. Die neue Strategie des Unternehmens basiert auf dem Einsatz der B787
auf Langstreckenfliigen und auf den Verbindungen von Polen und Mitteleuropa aus rund um den Chopin-
Flughafen Warschau, der erst kiirzlich modernisiert worden ist und weiter expandiert (*%).

(222) Die ersten Ergebnisse des Einsatzes der B787 bestitigen die Annahme, dass dadurch erhebliche Umstrukturie-
rungsgewinne verzeichnet werden. In den Monaten Juni bis November 2013 war der Gewinn, der mit der B787-
Flotte erzielt wurde, [...] Mio. PLN hoher als mit dem Vorgingermodell, der B767, im gleichen Zeitraum 2012.
Das war mehr, als nach dem Umstrukturierungsplan zu erwarten war. Wenn man davon ausgeht, dass die
Flugzeuge die gesamten 12 Monate iiber eingesetzt werden (im Gegensatz zu 2013, als sie die Halfte des Jahres
am Boden bleiben mussten), erscheint das angestrebte Finanzziel von [135-165] Mio. PLN erreichbar. Die neuen
Flugzeuge bedeuten auch erhebliche Einsparungen: Die Treibstoftkosten waren um [> 15] % und die gesamten
Direktkosten um [> 25] % niedriger.

(223) Polen hat Zahlen vorgelegt, die bestitigen, dass sich die Einfithrung der B787 nicht nur auf das Langstrecken-
segment, sondern auf das gesamte Streckennetz einschlieflich der als Transferverbindungen fiir die Langstrecken
fungierenden Kurz- und Mittelstrecken positiv auswirkt. Auf den Strecken, auf denen die B787 eingesetzt wird,
erzielte LOT im Zeitraum Juni-November 2013 einen Gewinn (ermittelt anhand von Marge 2 (%), d. h. einschlief-
lich der Auswirkungen auf das gesamte Streckennetz) von [> 100] Mio. PLN, der damit [> 100] % hoher war als
im Vergleichszeitraum 2012, als noch mit der alten B767 geflogen wurde.

(224) Hinsichtlich einer maoglichen Nichtauslastung der B787, die im Einleitungsbeschluss angesprochen wurde, hat
Polen erldutert, dass LOT bis 2013 fiinf Flugzeuge des Typs B767 auf den Strecken von Polen in die USA und
nach Kanada eingesetzt hat. Derzeit hat das Unternehmen sechs B787-Flugzeuge, die auf den gleichen Strecken
und auf einer zusitzlichen Strecke nach Peking eingesetzt werden konnen. Nach dem Ende des Umstrukturie-
rungszeitraums will LOT neue Langstreckenverbindungen nach Asien einrichten. Laut IATA ist im Zeitraum 2013
bis 2017 mit einer Zunahme der Transatlantikfliige von Polen aus um 6,5 % pro Jahr und einem Anstieg des
Passagierverkehrs von Mittel- und Osteuropa nach Asien um 9,1 bis 10,6 % pro Jahr zu rechnen. Polen hat
Zahlen vorgelegt, aus denen hervorgeht, dass es einen der grofSten und wachsenden lokalen Nordamerika-Markte
hat, der grofer ist als einige der etablierten westeuropaischen Drehkreuze (Miinchen, Wien, Kopenhagen und auf
einigen Strecken auch Zirich) und grofer als Prag und Budapest zusammen. Das bestitigt, dass die B787-
Flugzeuge effektiv und effizient eingesetzt werden kénnen.

(225) Zweitens hat das Unternehmen die Schwachpunkte in seinen fritheren Umstrukturierungsversuchen erkannt und
konzentriert sich auf bislang ungeldste Probleme wie einen inkonsequenten Personalabbau. Bis November 2013
hat LOT sein Bodenpersonal bereits um 35 % reduziert, und ein weiterer Abbau ist geplant. Aulerdem wacht das
Unternehmen stdrker iiber die Umsetzung des Umstrukturierungsplans.

(226) Bei den einnahmenrelevanten Maflnahmen wurden 2013 [> 100] % des angestrebten finanziellen Potenzials
erreicht. Im August 2013 hat LOT ein kostenpflichtiges Catering eingefihrt, dem die Kunden keineswegs
ablehnend gegeniiberstehen. Nach Marktrecherchen von LOT haben Passagiere der Economy-Klasse auch nichts
gegen weitere kostenpflichtige Leistungen, abgeschen von Gepackgebiihren (die auch nicht vorgesehen sind). Auf
dem polnischen Markt, wo Billigairlines einen Marktanteil von iiber 50 % haben, sind die Passagiere an kosten-
pflichtige Leistungen gewohnt.

(227) Offenbar gibt es ein grofles Wachstumspotenzial fiir Nebeneinnahmen. Bei LOT machen die Nebeneinnahmen
[...] % der Gesamteinnahmen aus; dies ist weniger als der Durchschnitt bei traditionellen Luftfahrtunternehmen
(3,1 % mit steigender Tendenz) und sehr viel weniger als bei der Fluggesellschaft Aer Lingus (13-14 %), die LOT
als strategisches Benchmark ansieht (Grofe und Geschiftsmodell sind dhnlich). LOT hat eine spezielle Abteilung
geschaffen, die fir die Steigerung der Nebeneinnahmen zustindig ist. Da die traditionellen Fluggesellschaften nach
und nach zu einem gemischten Geschiftsmodell tibergehen, das mehr Nebeneinnahmen mit traditionellen
Elementen einer Linienfluggesellschaft verbindet, ist anzunehmen, dass die Entwicklung von LOT, die in die
gleiche Richtung geht, nicht dazu fithren wird, dass seine Strategie (eine traditionelle Fluggesellschaft zu bleiben)
beeintrichtigt wird und Kunden abgeschreckt werden.

(°)) Nach der Modernisierung des zweiten Fluggastterminals wird sich die Kapazitit auf mehr als 20 Mio. Passagiere erhohen, was eine
Verdoppelung der jetzigen FlughafengrofSe bedeutet.
(*) Zur Detinition von Marge 2 siehe Erwdgungsgrund 248.
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(228) Im Zuge der weiteren Umsetzung des Umstrukturierungsplans hatte LOT am 31. Dezember 2013 bereits 69 %
der fur 2014 geplanten Verbesserungen erreicht. Um das Ziel fiir das am 31. Dezember 2014 endende Jahr zu
erreichen (71 Mio. PLN Gewinn aus dem Kerngeschift), muss das Unternehmen sein Geschiftsergebnis noch um
75 Mio. PLN verbessern, was durchaus realistisch ist.

(229) Das Unternehmen hat festgestellt, mit welchen Mitteln sich das Ergebnis noch verbessern wird: weitere Nutzung
der bereits umgesetzten Umstrukturierungsmaffnahmen mit weiteren finanziellen Auswirkungen ([> 100] Mio.
PLN im Jahr 2013); Wegfall einmaliger Kosten fiir den Verbleib der B787 am Boden in der ersten Jahreshilfte
2013 ([> 25] Mio. PLN); zusitzlicher Gewinn durch die B787, wenn die Flugzeuge das ganze Jahr hindurch und
nicht — wie 2013 — nur iiber ein halbes Jahr eingesetzt werden ([> 50] Mio. PLN); Einsparungen bei den Treibs-
toftkosten ([> 75] Mio. PLN). Wenn nur ein Bruchteil dieser moglichen Verbesserungen tatsichlich umgesetzt
wird, sollte LOT sein Finanzziel fiir 2014 erreichen.

(230) Drittens hat sich die gesamtwirtschaftliche Lage verbessert, die die fritheren Umstrukturierungsbemiihungen
behindert hat. Nach der Rezession 2009 und 2012 stabilisiert sich die Wirtschaft in der EU wieder. Fiir 2014
sind 1,6 % und fiir 2015 2,0 % Wachstum prognostiziert. Die polnische Wirtschaft wird 2014 voraussichtlich
um 3,2 % wachsen, also schneller, als im Umstrukturierungsplan angenommen wurde (2,2 %), und 2015 um
3,4 % (°). Nach den fiir LOT angefithrten historischen Daten hidngt die Nachfrage im Bereich der Fluggastbefor-
derung eng mit dem wirtschaftlichen Wachstum zusammen. Der IATA zufolge wird die weltweite Personenbef6r-
derung im Zeitraum 2013 bis 2017 jdhrlich um 5,4 % zunehmen. Dem Verband Europdischer Fluggesellschaften
(AEA) zufolge werden im Sommerfahrplan 2014 Mittel- und Osteuropa die stirkste Expansion (7 % mehr Fliige)
aller europiischen Regionen verzeichnen. Auf Polen entfallen rund 25 % des gesamten Flugverkehrs in Mittel-
und Osteuropa.

(231) LOT konnte in dem am 31. Dezember 2013 endenden Geschiftsjahr, dem ersten vollstindigen Jahr des Umstruk-
turierungszeitraums, einen Nettogewinn von 26 Mio. PLN verzeichnen (statt des erwarteten Verlusts von
196 Mio. PLN). Nach einer Analyse des Unternehmens war dieser erste Gewinn seit 2007 vor allem auf die
Umsetzung der Umstrukturierungsmaflnahmen und nicht auf externe Faktoren zuriickzufiihren.

(232) Auch die Liquiditit des Unternehmens hat sich erheblich verbessert. 2013 war der operative Cashflow um
285 Mio. PLN hoher als erwartet. Wahrend der Umstrukturierungsplan davon ausging, dass LOT im August
2013 eine Umstrukturierungsbeihilfe benotigen wiirde, ist das Unternehmen bisher ohne ausgekommen und hat
sogar zusitzliche Finanzierungsquellen generiert wie [...] von Boeing in Hohe von [...] Mio. USD und Nettoein-
nahmen durch den Riickmietverkauf der sechs B787 in Hohe von [...] Mio. USD (). Auch wenn LOT nach wie
vor Hilfe zum Uberleben bendtigt, hat sich die Sicherheitsmarge fiir die Liquiditit doch verbessert; auch dies
spricht fiir die Wiederherstellung der Rentabilitit.

(233) Im ihrem Einleitungsbeschluss hat die Kommission Zweifel an einigen Annahmen der Finanzprojektionen
gedufert, z. B. an der relativ kleinen Abweichung von Schliisselparametern der Finanzprojektionen von der
Basislinie (z. B. durchschnittlicher Umsatz pro Passagiereinheit (Ertrag) — 1 %, Zahl der Passagiere — 1 %,
Wechselkurs PLN/USD — 10 %), an dem festen Treibstoffpreis iiber sechs Jahre, an der Umsetzungsrate der
Umstrukturierungsmafinahmen von 85 % und an der Hohe der Ertrige, die durch die Weitervermietung der
Flugzeuge erzielt werden sollen.

(234) Polen hat eine aktualisierte Sensitivititsanalyse vorgelegt, in der groffere Abweichungen von Schliisselparametern
von der Basislinie angenommen werden: Ertrag — 4 %; Zahl der Passagiere — 3,5 %; Abwertung des PLN
gegeniiber dem USD — 55 %. Nach dieser Analyse wird in allen Szenarien damit gerechnet, dass LOT iiber den
gesamten Projektionszeitraum 2014 bis 2018 seine Rentabilitdt halten kann. Polen hat aber darauf hingewiesen,
dass die Werte der Basislinie konservativ angesetzt wurden. Der vorgesehene Ertrag ist durch historische Werte
begriindet und wurde durch aktuelle Ergebnisse bestitigt (2013 stieg der Ertrag schneller als erwartet). Die Zahl
der Passagiere, die wegen der Umstrukturierungs- und Ausgleichsmaffnahmen bereits auf einem erheblich
niedrigeren Niveau angesetzt wurde, ist geringer, als nach einem Vergleich mit dhnlichen Fluggesellschaften und
den Wachstumsprognosen fiir den polnischen Markt anzunehmen wire. Nach den von LOT zitierten Prognosen
von Finanzinstituten soll der PLN/USD-Wechselkurs bis zum Ende des Prognosezeitraums 2016 unter dem im
Umstrukturierungsplan angenommenen Niveau bleiben.

(") European Economic Forecast Spring 2014, http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/european_economy/2014/pdf]ee3_en.
pdf

(") Am [...] unterzeichnete LOT mit Boeing eine Vereinbarung zum Abschluss ihrer Verhandlungen iiber [...] B787-Flugzeuge [...]. Die
Vereinbarung sieht [...] mit einem geschitzten Kapitalzufluss in Hohe von [...] Mio. USD vor. Die Bedingungen des Riickmietverkaufs
der sechs B787 sind besser als die urspringlich im Umstrukturierungsplan vorgesehenen Operating-Leasingbedingungen. Der
Gegenwartswert der steigenden Cashflows belduft sich auf [...] Mio. USD.


http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/european_economy/2014/pdf/ee3_en.pdf
http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/european_economy/2014/pdf/ee3_en.pdf
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(235) Der Basis-Treibstoffpreis, der im Umstrukturierungsplan angenommen wurde, liegt iiber dem historischen
Zehnjahres-Hochstwert und 12,1 % iiber dem Marktpreis zum Zeitpunkt der Anmeldung, d. h. relativ hoher als
die Preise, die die Kommission bei fritheren Umstrukturierungen einer Fluggesellschaft analysiert hat (%) (so lag
etwa der hochste Treibstoffpreis in der Analyse von Czech Airlines 5 % und von Air Malta 4,5 % iiber dem
jeweiligen Marktpreis zum damaligen Zeitpunkt). LOT kann zurzeit Treibstoff bis 2015 zum Preis von [...] %
unter dem Basisniveau absichern und damit gewiahrleisten, dass der Preis bis zum Ende des Umstrukturierungs-
zeitraums das abgesicherte Niveau nicht iibersteigen wird. Selbst wenn dieser sehr konservative Preis um 15 %
steigen wiirde, wiirde LOT laut einer Sensitivitdtsanalyse iiber den gesamten Zeitraum der Finanzprojektion seine
Liquiditdt behalten.

(236) Was die Erlose betrifft, die durch die Weitervermietung der Flugzeuge erzielt werden sollen, so hat LOT eine
B787 an Tourenanbieter weitervermietet und arbeitet derzeit an einer abschliefenden Vereinbarung mit dem
Leasingnehmer des zweiten Flugzeugs. LOT geht davon aus, dass das Geschift aller Wahrscheinlichkeit nach
zustande kommen wird. Nach den Auferungen eines der Beteiligten ldsst sich die B787 sehr gut vermarkten.
Somit diirfte die Weitervermietung von zwei B787 moglich sein.

(237) LOT sucht immer noch nach Kiufern oder Leasingnehmern fur [...] E170-Flugzeuge. Das Unternehmen hat
zusdtzlich ein alternatives Flottenszenario erarbeitet, bei dem von der weiteren Nutzung des Flugzeugs
ausgegangen wird, damit die Rentabilitit auch dann wiederherstellt werden kann, wenn diese Bemithungen
scheitern sollten. Die Kommission hat gepriift, wie sich das Alternativszenario, sollte es umgesetzt werden, auf die
Finanzprojektionen auswirken wiirde. Sie kam zu dem Ergebnis, dass der gesamte Kapitalabfluss im Zeitraum
2014-2018 etwa [64-78] Mio. PLN hoher wire als beim Basisszenario. Diese negative Varianz liegt aber immer
noch im Rahmen der im Umstrukturierungsplan vorgesehenen Sicherheitsmarge. Selbst im Worst-Case-Szenario
wird damit gerechnet, dass LOT im Zeitraum 2014-2018 Cashflows von insgesamt [> 150] Mio. PLN erzielen
wiirde.

(238) Dariiber hinaus sieht LOT weitere Umstrukturierungsmaffnahmen vor (die im Umstrukturierungsplan nicht
enthalten sind), um mogliche negative Auswirkungen des alternativen Flottenszenarios auszugleichen. Der
geschitzte finanzielle Effekt dieser zusitzlichen Manahmen betrdgt [> 50] Mio. PLN pro Jahr und ist damit weit
grofler als die mogliche Finanzliicke von [64-78] Mio. PLN, die 2014-2018 entstehen konnte. Nach den Finanz-
projektionen im alternativen Flottenszenario konnte die Kassenlage des Unternehmens in Verbindung mit
zusdtzlichen Umstrukturierungsmaffnahmen sogar etwas besser ausfallen als im Umstrukturierungsplan
vorgesehen.

(239) Was die Umsetzungsrate des Umstrukturierungsplans betrifft, so hilt die Kommission den angenommenen Wert
von 85 % nach der vorstehenden Analyse fur realistisch. Aufferdem stellt sie fest, dass LOT 2013 137 % der
erwarteten Umstrukturierungsgewinne erzielt hat.

(240) Deshalb geht die Kommission davon aus, dass eine aktualisierte Sensitivititsanalyse erneut zeigen wird, dass die
langfristige Rentabilitdt des Unternehmens durch die vorgeschlagenen Umstrukturierungsmafnahmen wiederher-
gestellt werden kann.

(241) Auferdem stellt die Kommission fest, dass der Umstrukturierungsplan auf dreieinviertel Jahre vom letzten
Quartal 2012 bis Ende 2015 begrenzt ist, was in Anbetracht der im Plan vorgesehenen Umstrukturierungsmaf3-
nahmen, des dafiir vorgesehenen Zeitplans und der ersten Ergebnisse dieser Mafinahmen angemessen erscheint.
Der Zeitraum ist kiirzer als bei den frither genehmigten Umstrukturierungen (’) von Fluggesellschaften, bei denen
ein Umstrukturierungszeitraum von funf Jahren vorgesehen war.

(242) Wie die Kommission festgestellt hat, stammt der angemeldete Umstrukturierungsplan vom 14. Juni 2013,
wihrend der Umstrukturierungsprozess Ende 2012 angelaufen ist. Die Umstrukturierung eines Unternchmens in
Schwierigkeiten erfordert im Allgemeinen eine Vielzahl von Mafnahmen, von denen einige sofort beschlossen
werden konnen, wihrend die Festlegung und Umsetzung anderer Mafinahmen langer dauert. Es wire kontrapro-
duktiv, wenn die sofort moglichen Maflnahmen nur dann als Teil eines Umstrukturierungsprozesses betrachtet
werden diirften, wenn die Umsetzung erst nach detaillierter Festlegung auch der letzten Mafinahmen erfolgte.
Durch einen entsprechenden Mafinahmenstopp, der unverziiglich beschlossen werden konnte, wiirden die Schwie-
rigkeiten der Gesellschaft zunehmen, und weitere staatliche Beihilfen wiren erforderlich.

(243) Die die Kommission kommt zu dem Ergebnis, dass die vorgeschlagenen Umstrukturierungsmaffnahmen geeignet
sind, die langfristige Rentabilitit der Gesellschaft innerhalb eines annehmbaren Zeitraums und auf der Basis
realistischer Annahmen wiederherzustellen.

("») Beschluss der Kommission C(2012) 6352 final vom 19. September 2012 iiber die staatliche Beihilfe SA.30908 (ABL L 92 vom
3.4.2013, S. 16); Beschluss der Kommission C(2012) 4198 final vom 27. Juni 2012 in der Sache SA.33015 (ABL L 301 vom
30.10.2012, S. 29).

(®) Siehe FuRnote 72.
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7.3.4. Vermeidung unzumutbarer Wettbewerbsverfilschungen (AusgleichsmafSnahmen)

(244) Nach den Randnummern 38 bis 42 der Leitlinien sind Ausgleichsmaffnahmen zu treffen, damit nachteilige
Auswirkungen der Beihilfe auf die Handelsbedingungen so weit wie moglich abgeschwicht werden. Die Beihilfe
darf den Wettbewerb nicht unzumutbar verfilschen. Das bedeutet normalerweise eine Beschrinkung der
Marktprisenz des Unternehmens am Ende des Umstrukturierungszeitraums. Die Ausgleichsmafinahmen miissen
im Verhiltnis zu den durch die Beihilfe verursachten Verzerrungseffekten und insbesondere zur Grofe und
Stellung des Unternehmens auf seinem Markt oder seinen Markten stehen. Die Schliefung defizitdrer Geschiftsbe-
reiche kann nicht als geeignete Ausgleichsmaffnahme angesehen werden. Der Umfang der Ausgleichsmafinahmen
muss im Einzelfall und im Hinblick auf das Ziel der Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitdt des
Unternehmens festgelegt werden. Nach Randnummer 7 der Leitlinien verlangt die Kommission iiberdies
Ausgleichsmafinahmen, die die Auswirkungen auf die Wettbewerber auf das erforderliche Minimum beschrinken.

(245) Nach Randnummer 56 der Leitlinien gelten in Fordergebieten weniger strenge Anforderungen an die Ausgleichs-
mafinahmen. Hierzu stellt die Kommission fest, dass LOT in einem Fordergebiet nach Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe a AEUV angesiedelt ist.

(246) Die Kommission stellt fest, dass es sich bei LOT um ein relativ kleines Unternehmen handelt, das dem
Wettbewerb durch traditionelle Fluggesellschaften und Billigairlines ausgesetzt ist. Sein Anteil am gesamten
europdischen Passagierflugverkehr wird auf unter 1 % geschitzt. Es hat eine relativ stirkere (wenngleich an
Bedeutung verlierende) Position auf den internationalen Strecken nach/von Polen mit einem Geschiftsanteil von
schatzungsweise 27 %. Deshalb halt die Kommission Ausgleichsmafnahmen fiir erforderlich. In Anbetracht der
geringen GroRe und des begrenzten Marktanteils des Unternehmens kann die Kommission aber davon ausgehen,
dass die wettbewerbsverzerrende Wirkung der Beihilfe begrenzt sein wird. Dies sollte bei der Bewertung der
Ausgleichsmafinahmen ebenfalls beriicksichtigt werden.

(247) Zum Ausgleich will LOT 19 Verbindungen schliefen und fiinf Strecken weniger hiufig bedienen (siche
Abschnitt 3.4). Die vorgeschlagenen Ausgleichsmafinahmen entsprechen einer Reduzierung der Kapazitit um
[13,5-16,5] % ASK gegeniiber dem der Umstrukturierung vorausgehenden Zeitraum November 2011 bis Oktober
2012. LOT zufolge wurden auf keiner der fraglichen Strecken vor der Umstrukturierung Verluste erwirtschaftet.

(248) LOT errechnet die Rentabilitit der Strecken nach zwei Methoden: anhand von ,Marge 1 und ,Marge 2“. Bei
,Marge 1“ werden Einnahmen und variable Kosten einer Strecke wie Umsatz, Passagiere und Flugkosten beriick-
sichtigt. Bei ,Marge 2“ werden auflerdem der sogenannte Beitrag (die finanziellen Auswirkungen einer Strecke auf
das gesamte Streckennetz von LOT) und die indirekten Kosten, die auf eine Strecke entfallen (z. B. Operating-
Leasing, Abschreibung, Festkosten fiir Personal, Marketing und Werbung) beriicksichtigt. Alle fraglichen Strecken
waren nach der Berechnung von Marge 1 rentabel.

(249) Die Kommission sieht Strecken als rentabel an, wenn die Beitragsmarge in dem Jahr vor ihrer SchlieBung positiv
war (). Die Beitragsmarge (entspricht ,Marge 1) beriicksichtigt auch den Umsatz und die variablen Kosten (z. B.
Flug-, Passagier- und Vertriebskosten), die jeder Strecke zuzurechnen sind. Die Beitragsmarge ist eine geeignete
Grofe, weil alle Kosten eingerechnet werden, die direkt auf die fragliche Strecke entfallen. Strecken mit einer
positiven Beitragsmarge decken nicht nur die variablen Kosten einer Strecke, sondern tragen auch zu den
Festkosten der Gesellschaft bei.

(250) Es ist im Geschiftsleben iiblich, Geschiftsbereiche aufrechtzuerhalten, die variable Kosten kurz- bis mittelfristig
decken. Die Festkosten sind im Prinzip von der Anzahl der Operationen unabhingig. Sie miissen auf jeden Fall
getragen werden, ob eine Strecke betrieben wird oder nicht. Deshalb ist es fiir eine Fluggesellschaft giinstiger, eine
solche Strecke aufrechtzuerhalten, solange sie zumindest einen Teil der Festkosten deckt, als sie aufzugeben. Das
hat einer der Beteiligten auch indirekt eingerdumt, der die Bemessung der Rentabilitit allein auf der Grundlage der
variablen Kosten langfristig gesehen fiir ungeeignet hielt.

(251) Nach den vorstehenden Erwigungen kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass es sich um geeignete
Ausgleichsmafinahmen handelt, da keine der fraglichen Strecken vor der Umstrukturierung mit Verlust betrieben
worden ist.

(252) Hinsichtlich der Behauptung des Beteiligten, LOT habe dank der staatlichen Beihilfe seine Kapazitit auf dem
polnischen Chartermarkt ausgeweitet, stellt die Kommission erstens fest, dass LOT bisher nur die Rettungsbeihilfe
erhalten hat, die ausschlieflich dazu verwendet wurde, fillige Forderungen zu befriedigen und ein durch operative
Tatigkeiten entstandenes Defizit im Rettungszeitraum auszugleichen. Danach standen LOT keine Restbetrdge der
staatlichen Beihilfe mehr zur Verfiigung, um die angebliche Expansion auf dem Chartermarkt zu betreiben. Auch
die kiinftige Umstrukturierungsbeihilfe soll nicht zu diesem Zweck, sondern ausschlieSlich zur Finanzierung der
Umstrukturierungsmafinahmen verwendet werden.

(") Siehe Beschluss der Kommission SA.30908; siehe Fulfnote 72; siche Erwigungsgriinde 130 und 131.
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(253) Zweitens hat LOT seine Kapazitit auf dem polnischen Chartermarkt nicht erhoht. Vielmehr hat das Unternehmen
seine Prisenz auf dem wachsenden polnischen Chartermarkt von [> 3] % 2012 auf [< 1,5] % 2013 reduziert
(2010 hatte LOT noch einen sehr viel hoheren Marktanteil von [> 15] %). LOT betitigt sich nur voriibergehend
und nur mit dem Ziel auf dem Chartermarkt, seine Flotte effizient zu nutzen, wie es im Umstrukturierungsplan
vorgesehen ist. Es ist nicht geplant, die Prisenz auf dem Chartermarkt nach dem Umstrukturierungszeitraum
beizubehalten.

(254) Drittens ist festzuhalten, dass das Chartergeschift nur [< 1] % der Aktivititen von LOT ausmacht. Die Leitlinien
verlangen eine Reduzierung der Kapazitit auf dem wichtigsten Markt; im Fall von LOT ist das der Linienflug-
verkehr.

(255) Insgesamt betragt die Kapazititsreduzierung durch die von LOT angebotenen Ausgleichsmafnahmen [13,5-
16,5] % und ist damit hoher als der Prozentsatz, den die Kommission bei der oben genannten Umstrukturierung
von Czech Airlines und Air Malta akzeptiert hat. Aulerdem ist festzuhalten, dass die tatsichliche Kapazititsredu-
zierung, die LOT fiir 2013 angibt, um 1,6 Prozentpunkte hoher war als urspriinglich vorgesehen.

(256) Wie die Kommission feststellt, hat LOT mehrere von den vollstindig koordinierten ("*) Flughdfen Frankfurt,
Miinchen, Diisseldorf, Wien, Ziirich, Helsinki, Paris, Nizza, Rom, Amsterdam und Stockholm abgehende Strecken
gestrichen. In der Folge wurden Slot-Paare auf diesen Flughifen frei, so dass neue Geschiftschancen fiir konkur-
rierende Fluggesellschaften entstanden sind, die diese nutzen kénnen, um Strecken zu und von diesen Flughifen
zu bedienen und ihre Prasenz dort zu erh6hen.

(257) Nach den vorstehenden Ausfithrungen sind die vorgeschlagenen Ausgleichsmaffnahmen ausreichend, um die
nachteiligen Effekte der staatlichen Beihilfe auf die Handelsbedingungen so gering wie moglich zu halten. Somit
entsprechen die vorgeschlagenen Ausgleichsmafinahmen den Bestimmungen unter Randnummern 38 bis 42 der
Leitlinien.

7.3.5. Begrenzung der Beihilfe auf das erforderliche Mindestmaf$, Eigenleistung

(258) Nach Randnummern 43 bis 45 der Leitlinien muss die Beihilfe auf das fiir die Umstrukturierung erforderliche
Mindestmafl begrenzt werden. Der Beihilfeempfinger muss einen erheblichen Beitrag zum Umstrukturierungsplan
leisten, entweder aus eigenen Mitteln (auch durch den Verkauf von Vermogenswerten, wenn diese fir den
Fortbestand des Unternehmens nicht unerldsslich sind) oder durch Fremdfinanzierung zu Marktbedingungen. Es
muss sich um einen konkreten (d. h. einen tatsichlichen) Beitrag ohne in Zukunft erwartete Gewinne (z. B.
Cashflow) handeln. An diesem Beitrag wird sichtbar, dass die Mirkte davon iiberzeugt sind, dass sich die
Rentabilitit des Unternehmens wiederherstellen ldsst. Bei einem groflen Unternehmen wie LOT muss die
Eigenleistung mindestens 50 % der Umstrukturierungskosten ausmachen.

(259) LOT zufolge betrdgt der Eigenbeitrag [1 200-1 600] Mio. PLN und macht [60-67] % der Umstrukturierungs-
kosten aus. Er setzt sich zusammen aus: i) dem Finanzierungsleasing der B787 in Hohe von [...] Mio. PLN und ii)
dem Verkauf von Sachanlagen, der [...] Mio. PLN einbringen soll.

(260) Das Finanzierungsleasing gewidhrte eine private US-Bank [...] zur Finanzierung der Anschaffung von fiinf
Flugzeugen des Typs B787. Abgesichert wird es u. a. durch die Sicherheit der Ex-Im Bank und ein Pfandrecht auf
die Flugzeuge.

(261) In den Leitlinien heiflt es, dass der Eigenbeitrag durch ,Fremdfinanzierung zu Marktbedingungen“ geleistet werden
kann. Das Finanzierungsleasing erfullt diese Anforderung. Erstens wurde es von einer privaten Bank gewihrt.
Zweitens entschied LOT sich fiir das Angebot von [...] in einem Auswahlverfahren aus 24 kommerziellen
Geboten, die von Marktteilnehmern eingereicht wurden. Drittens ist das Leasing von Flugzeugen eine iibliche
Form der Finanzierung (einschlieflich der Art der Sicherheit) in der Luftverkehrsbranche, die auch die
Wettbewerber von LOT anwenden. Nach den von Polen vorgelegten Informationen haben in den letzten drei
Jahren mehrere europdische Fluggesellschaften Flugzeuge mit einer ECA-Sicherheit angeschafft, darunter Air
France, British Airways, Lufthansa, Norwegian und KLM. 2012 wurden ca. 30 % der Flugzeugfinanzierungen
weltweit mit Beteiligung einer ECA geschlossen. Schliefllich deckt die Finanzierung nur einen Teil des Anschaf-
fungspreises fiir ein Flugzeug ([75-90] %); den Rest muss LOT selbst aufbringen.

(262) Andererseits wird den Leitlinien zufolge an diesem Beitrag ,sichtbar, dass die Mérkte davon iiberzeugt sind, dass
sich die Rentabilitit des Unternehmens wiederherstellen ldsst“. In Anbetracht der hohen Qualitit der Sicherheit
und des offenbar geringen oder gar nicht vorhandenen Risikos hat die Kommission in ihrem Einleitungsbeschluss
Zweifel gedufert, ob das Leasinggeschift als Hinweis darauf angesehen werden kann, dass der Markt von der
Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit von LOT iiberzeugt ist.

(”®) Der ,vollstindig koordinierte Flughafen ist definiert in Artikel 2 Buchstabe g der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom
18. Januar 1993 iiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der Gemeinschaft (ABL L 14 vom
22.1.1993, S. 1). Nach Artikel 3 Absatz 4 dieser Verordnung kommt es auf diesen Flughifen zumindest zeitweise zu Kapazitit-
sproblemen.
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(263) Polen hat hierzu weitere Erlduterungen und Belege vorgelegt. Vor Gewahrung der Sicherheit hat die Ex-Im Bank
eine sorgfiltige Priifung vorgenommen und die finanzielle Lage und die Geschiftstdtigkeit von LOT analysiert. Sie
kam zu dem Ergebnis, dass LOT ein tragfihiges Geschiftsmodell hat und langfristig in der Lage sein wiirde, den
Leasingbetrag zuriickzuzahlen.

(264) Die Tatsache, dass 24 private Unternchmen unterschiedliche Finanzierungsformen fiir das gleiche Geschaft
angeboten haben, weist darauf hin, dass sie trotz der guten Sicherheit davon ausgingen, dass die Finanzierung von
LOT mit gewissen Risiken verbunden wire (sonst hitten alle die gleiche risikofreie Rate angeboten). Ein
marktwirtschaftlich handelnder Glaubiger wiirde das Risiko bewerten und die Rentabilitit von LOT beriick-
sichtigen, da sie ein Schliisselfaktor ist, der die Fahigkeit des Schuldners beeinflusst, die Verbindlichkeiten aus dem
Finanzierungsleasing zu tilgen.

(265) Auflerdem hat einer der Bieter eine Finanzierung ohne ECA-Garantie angeboten. Das macht deutlich, dass der
Markt auch ohne Beteiligung der ECA zu einer Finanzierung bereit war. Auf der Grundlage der von einem
externen Berater durchgefiihrten Analyse entschied sich LOT fiir das als vorteilhafter beurteilte Angebot von [...].

(266) Das Risiko, mit dem LOT behaftet ist, wurde auch vom US-Kapitalmarkt bewertet, wo das Leasinggeschaft 2013
erfolgreich refinanziert wurde von der urspriinglichen Finanzierungsstruktur mit einem Kreditmechanismus zu
einer Finanzierungsstruktur mit der Ausgabe von Schuldverschreibungen. Die Schuldverschreibungen wurden von
privaten Investoren gekauft, die das damit verbundene Risiko akzeptierten und damit stillschweigend ihr
Vertrauen darauf zum Ausdruck brachten, dass die Verbindlichkeiten aus dem Leasinggeschift getilgt werden.

(267) Es ist marktiibliche Praxis bei Leasinggebern, das Risiko zu minimieren, indem sie die Sicherheit mit hochster
Qualitdt und eventuell eine Biirgschaft anstreben. Die Tatsache, dass [...] die Finanzierung auf der Grundlage der
ECA-Sicherheit gewihrt hat, ist somit kein Beleg dafiir, dass die Markte nicht an die Wiederherstellung der
Rentabilitit von LOT geglaubt haben. Andererseits wiirde ein Leasinggeber sich auf keine Finanzierung einlassen,
nur weil eine gute Sicherheit geboten wird, wenn nach seiner Uberzeugung der Leasingnehmer nicht in der Lage
wire, seine Leasingverbindlichkeiten zu tilgen. Der Leasinggeber geht auf jeden Fall ein gewisses Kreditrisiko ein,
denn auf ihn kdmen Verluste zu, wenn der Leasingnehmer zur Riickzahlung nicht in der Lage wire (unmittelbarer
Verlust durch nicht gezahlte Raten, bis das Flugzeug an einen neuen Kunden vermietet werden kann, sowie die
Kosten fiir die Umgestaltung des Flugzeugs fur einen anderen Betreiber und die Kosten fiir die Abwicklung der
Sicherheiten und der Biirgschaft).

(268) Nach den vorstehenden Ausfihrungen kann das Finanzierungsleasing als ein Zeichen dafiir gewertet werden, dass
die Mirkte von der Wiederherstellung der Rentabilitit des Unternehmens iiberzeugt sind. Die Kommission stellt
hierzu fest, dass sie schon bei der Umstrukturierung von Czech Airlines und von airBaltic (") ein Finanzierungs-
leasing als verldssliche Quelle fur den Eigenbeitrag akzeptiert hat.

(269) Hinsichtlich der zweiten Quelle des angemeldeten Eigenbeitrags, des Verkaufs von Sachanlagen, hat Polen
mitgeteilt, dass bisher ein Erlos in Hohe von [...] PLN erzielt worden ist. Auflerdem hat Polen Bewertungen von
unabhingigen Sachverstindigen vorgelegt, die den Marktwert weiterer Immobilien in Hohe von [...] PLN bestitigt
haben. Bei der Analyse dieser Bewertungen konnte die Kommission keine Fehler feststellen. Die Bewertungen
erfolgten nach anerkannten Methoden und basieren auf glaubwiirdigen Annahmen. Deshalb geht die Kommission
davon aus, dass die Ergebnisse der Bewertungen eine geeignete Anniherung an den Marktpreis der zum Verkauf
stehenden Sachanlagen darstellen. Der Wert der ibrigen Sachanlagen (77), die als Eigenbeitrag vorgesehen sind, ist
bisher weder durch eine unabhingige Bewertung noch durch andere zuverldssige Nachweise bestitigt worden,
oder es liegen keine aktuellen Bewertungen vor. Deshalb betrachtet die Kommission einen Eigenbeitrag in Hohe
von 30 650 928 PLN (d. h. die Summe aus dem bereits erzielten Erlos und den angestrebten und in ihrer Hohe
von unabhingigen Sachverstindigen bestitigten Erlosen) in Relation zum Verkauf dieser Sachanlagen als
angemessen.

(270) Nach diesen Erwigungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass der Eigenbeitrag in Hohe von
[1 200-1 600] PLN den Kriterien der Leitlinien entspricht. Dieser Betrag macht [60-67] % der gesamten Umstruk-
turierungskosten aus und liegt iiber dem Anteil von 50 %, der von groflen Unternehmen verlangt wird. Das
Finanzierungsleasing macht allein [60-67] % der gesamten Umstrukturierungskosten aus und wiirde somit schon
ausreichen.

(271) Nach den vorstehenden Erwigungen kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass die angemeldete Maffnahme
die in den Leitlinien gestellten Anforderungen an die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfiillt.

VIII. SCHLUSSFOLGERUNG

(272) Die Kommission kommt zu dem Schluss, dass die angemeldete Mafinahme eine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, die nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV in Verbindung mit den
Leitlinien mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

(%) Siehe Beschluss der Kommission SA.30908, Erwigungsgriinde 119 und 145; siche Fufinote 72; Beschluss der Kommission
C(2014) 4552 vom 9. Juli 2014 zur staatlichen Beihilfe SA.34191, noch nicht veréffentlicht, Erwidgungsgrund 212.

(”7) Dabei handelt es sich um Immobilien in Bledzewo k/Sierpca woj. mazowieckie, um Immobilien in Warschau in der Ulica Plocka 47 und
um zwei Garagen am Flughafen Krakow.
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(273) Die Kommission kommt ferner zu dem Schluss, dass die in Erwdgungsgrund 90 angefithrte Stundung von Flugha-
fengebiihren und die in den Erwdgungsgriinden 132 und 133 genannten anderen Transaktionen keine staatlichen
Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union
darstellen.

(274) Abschlieend stellt die Kommission fest, dass Polen sich damit einverstanden erkldrt hat, dass dieser Beschluss in
englischer Sprache angenommen und bekannt gegeben wird —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Die staatliche Beihilfe in Hohe von 804,29 Mio. PLN, die Polen der polnischen Fluggesellschaft Polskie Linie Lotnicze
LOT S.A. gewihren will, ist im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Artikel 2

Die folgenden Mafnahmen sind keine staatlichen Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV:

1. die Stundung der von LOT zu entrichtenden Flughafengebiihren, die die staatlichen Flughdfen von Mai 2009 bis April
2013 gewdhrt haben;

2. folgende Immobiliengeschifte:

a) der Rickmietverkauf des LOT-Hauptquartiers auf der Grundlage einer am 10. Mai 2011 unterzeichneten
Vereinbarung zwischen LOT und PZU/PB1 zum Verkaufspreis von [...] PLN (ca. [...] EUR);

b) der Verkauf einer Immobilie in der Ulica 17 Stycznia 39 auf der Grundlage einer am 31. Juli 2012 unterzeichneten
Vereinbarung zwischen LOT und dem TF Silesia zum Verkaufspreis von [...] PLN (ca. [...] EUR);

¢) der Verkauf des Cargo-Terminals auf der Grundlage einer am 25. November 2011 unterzeichneten Vereinbarung
zwischen LOT und der LS Airport Services zum Verkaufspreis von [...] PLN (ca. [...] EUR);

d) der Verkauf der Catering-Einrichtungen auf der Grundlage einer am 8. Dezember 2011 unterzeichneten
Vereinbarung zwischen LOT und LOT Catering zum Verkaufspreis von [...] PLN (ca. [...] EUR);

3. folgende Darlehensvereinbarungen:

a) zwei Darlehen, die LOT von Unternehmen der PZU-Gruppe gewidhrt wurden: eines in Hohe von [...] PLN
(ca. [...] EUR) am 14. Dezember 2009 und ein weiteres in Hohe von [...] PLN (ca. [...] EUR) am 17. Februar
2010;

b) ein Darlehen in Hohe von [...] PLN (ca. [...] EUR), das LOT am 28. Juni 2012 von der PKN Orlen gewihrt wurde;
¢) ein Darlehen in Hohe von [...] PLN (ca. [...] EUR), das LOT am 30. Mérz 2009 vom TF Silesia gewahrt wurde;

d) ein Darlehen in Hohe von [...] Mio. PLN (ca. [...] Mio. EUR), das LOT am 9. Marz 2012 von der OLPP gewihrt
wurde;

4. der Verkauf folgender LOT-Tochterunternehmen:

a) der Verkauf von 33,3 % der im Eigentum von LOT stehenden Anteile an Casinos Poland an Vicco auf der
Grundlage einer Vereinbarung vom 8. April 2013 zum Preis von [...] Mio. PLN (ca. [...] Mio. EUR);

b) der Verkauf von 49 % der im Eigentum von LOT stehenden Anteile an Petrolot an die PKN Orlen auf der
Grundlage einer am 21. Dezember 2012 geschlossenen Vereinbarung zum Preis von [...] PLN (ca. [...] EUR);

¢) der Verkauf von 37,90 % der im Eigentum von LOT stehenden Anteile an Eurolot an den TF Silesia auf
der Grundlage einer am 27. Februar 2013 geschlossenen Vereinbarung zum Preis von [> 118] Mio. PLN
([> 29] Mio. EUR);

5. die Belieferung von LOT mit Treibstoff durch die PKN Orlen und ihre Tochter Petrolot.

Artikel 3

Dieser Beschluss ist an die Republik Polen gerichtet.

Briissel, den 29. Juli 2014

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA

Vizeprisident
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BESCHLUSS (EU) 201 5/120 DER KOMMISSION
vom 29. Oktober 2014

iiber die von Italien geplante staatliche Beihilfe SA.27317 (C 25/09) (ex N 673/08) fiir digitale
Projektionsausriistung

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2014) 7888)

(Nur der italienische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2,
gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemifl den genannten Bestimmungen (') und unter Beriicksich-
tigung ihrer Stellungnahmen,

in Erwigung nachstehender Griinde:

I. VERFAHREN

(1)  Am 30. Dezember 2008 unterrichtete Italien die Kommission von seiner Absicht, Steueranreize fiir Investitionen
in der Filmindustrie und fir den Filmverleih sowie zur Forderung des Digitalkinos zu gewihren. Erginzende
Informationen haben die italienischen Behorden am 2. April 2009 und am 23. Juni 2009 iibermittelt.

(2)  Mit Schreiben vom 22. Juli 2009 informierte die Kommission Italien iiber ihren Beschluss, die Steueranreize fiir
Investitionen in der Filmindustrie und fiir den Filmverleth zu genehmigen. Gleichzeitig unterrichtete die
Kommission Italien iiber ihren Beschluss, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union hinsichtlich der geplanten Steuervergiinstigung fiir Investitionen in die
Ausriistung fiir die Digitalprojektion zu eroffnen.

(3)  Der Beschluss der Kommission zur Eroffnung des Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Union (%)
veroffentlicht. Die Kommission forderte die Beteiligten zur Stellungnahme auf.

(4)  Am 21. Oktober 2009 veranstalteten das italienische Ministerium fiir Kultur und Tourismus und die Européische
Kommission in Rom einen gemeinsamen Workshop zu dem Thema.

(5)  Bei der Kommission gingen Stellungnahmen von Beteiligten ein. Diese wurden an Italien weitergeleitet, das damit
Gelegenheit erhielt, sich dazu zu 4uf8ern. Die Stellungnahmen der italienischen Behorden gingen am 19. Januar
2010 ein. Es folgte ein weiterer Informationsaustausch, in dessen Verlauf am 7. September 2010, am 12. April
2011, am 1. Juni 2011, am 1. Dezember 2011, am 10. Mai 2012, am 14. September 2012, am 23. April 2013,
am 6. Dezember 2013, am 18. April 2014, am 11. Juni 2014 und am 1. August 2014 Schreiben der italie-
nischen Behorden eingingen.

II. BESCHREIBUNG DER MASSNAHME
1. Die angemeldete Maflnahme

(6)  Die Steuervergiinstigung fir Kinobetreiber, die eine Ausriistung fiir die Digitalprojektion anschaffen, war Teil
eines Pakets von steuerlichen Mafinahmen, die Italien zugunsten der Filmbranche eingefithrt hat. Mit diesen
Mafinahmen sollte die Marktdynamik angekurbelt werden, um den italienischen Kulturfilm in einem wettbewerb-
sorientierten Umfeld und die entsprechenden Filme in Italien und Europa zu fordern.

(7)  Die Regelung zugunsten des digitalen Kinos sieht eine 30 %ige Steuervergiinstigung fiir die Einfithrung von
digitaler Projektionsausriistung vor. Die Steuervergiinstigung ist auf 50 000 EUR pro Leinwand begrenzt.

(") ABL C196 vom 20.8.2009,S. 9.
() Siehe Fulinote 1.
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(8)  Folgende Kosten kommen fiir eine Forderung in Betracht:

a) Anschaffung von Digitalprojektoren und Reproduktionsgeriten;
b) Anschaffung von Empfangsgeriten fur Digitalsignale tiber Kabel und/oder Satellit;

c) Leasing oder Miete der oben genannten Ausriistung, Systeme und Gerite; in den Vertragen muss geregelt sein,
dass die Vermogenswerte bei Ablauf des Leasingvertrags gekauft werden oder dass das Unternehmen diese
Option vor Ablauf des Vertrags ausiibt;

d) Ausgaben fiir die Fortbildung des Personals;

e) Zusatzausgaben fir die Renovierung und Anpassung von Vorfihrriaumen, -geriten, -ausriistung und -einrich-
tungen und Nebenrdumen, die vorher fir 35-mm-Filmprojektoren genutzt wurden.

Die Ausgaben fiir die beiden Posten unter Buchstaben d und e diirfen nicht mehr als 20 % der Gesamtausgaben
fir die Posten unter den Buchstaben a, b und ¢ ausmachen.

(9)  In der urspriinglichen Anmeldung Italiens war vorgesehen, dass Kinos mit einem bis vier Silen und Multiplex-
Kinos mit finf bis zehn Silen in Stidten mit bis zu 50 000 Einwohnern ohne Vorbedingungen unterstiitzt
werden sollten. Fiir Multiplex-Kinos mit bis zu 24 Silen war die Beihilfe an die Auflage gebunden, dass die Kinos
mindestens 50 % Kulturfilme zeigen und mindestens 50 % der Sile digital umriisten sollten.

(10)  Die Steuervergiinstigung gilt fiir Kinobetreiber, die in Italien steuerpflichtig sind.
(11)  Die gesetzlichen Grundlagen der Regelung:

a) Gesetz Nr. 244 vom 24. Dezember 2007 iiber die Erstellung des staatlichen Jahres- und Mehrjahreshaushalts
(legge 24.12.2007 n.244);

b) Gesetzesdekret Nr. 91 vom 8. August 2013, mit Anderungen iibernommen in das Gesetz Nr. 112 vom
7. Oktober 2013 (decreto legge 8.8.2013, n.91, convertito, con modificazioni, dalla legge 7 ottobre 2013, n.112);

¢) neue Bestimmungen iiber Steuervergiinstigungen fiir Kinos zur Einfihrung und Anschaffung von Ausriistung
und Gerdten fiir die Digitalprojektion (Nuove disposizioni applicative dei crediti d'imposta concessi alle imprese di
esercizio cinematografico per lintroduzione e acquisizione di impianti e apparecchiature destinate alla proiezione digitale).

2. Von der Kommission geiuflerte Bedenken

(12) Die Kommission ging in ihrem Er6ffnungsbeschluss davon aus, dass es sich bei der Mafinahme um eine staatliche
Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV handelt. Mit seinen Steuervergiinstigungen verzichtet der
italienische Staat auf bestimmte Einnahmen; folglich geht es bei der Regelung um staatliche Mittel. Die Regelung
gewihrt bestimmten Unternehmen, in diesem Fall Kinobetreibern, einen wirtschaftlichen Vorteil. In Anbetracht
des internationalen Filmgeschifts kann dieser selektive Vorteil den Handel in der Union beeintrichtigen. Die
Kommission war sich nicht sicher, ob die Beihilfe als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann.

(13) Erstens hatte die Kommission Zweifel an der Erforderlichkeit der vorgesehenen Steuervergiinstigung fur das
Digitalkino. Sie stellte den Hochstbetrag der Steuervergiinstigung von 50 000 EUR pro Saal infrage: Bei einem
Anteil von 30 % entsprach dies einem Hochstbetrag forderfihiger Installationskosten von 166 667 EUR pro Saal
(50 000 EUR x 100/30). Dieser Betrag lag iiber den von Italien veranschlagten Kosten der Ausriistung fiir die
Digitalprojektion von 100 000 EUR. Die Kommission duflerte Zweifel, ob die maximale Steuervergiinstigung so
hoch sein sollte und ob es sich bei den angenommenen Umriistungskosten um eine verniinftige Schitzung
handelte. AufSerdem hatte die Kommission Zweifel daran, dass zur Forderung italienischer oder europiischer
Kulturfilme DCI-kompatible (*) Projektoren mit einer Auflosung von 2K (%) installiert werden miissen.

(14)  Zweitens hatte sie Zweifel an der Verhaltnismifigkeit der geplanten Beihilfemaffnahme. Die Kommission stellte
fest, dass grofSere Kinos eher in der Lage sein wiirden, die digitale Umriistung auch ohne offentliche Fordermittel

(*) Die DCI-Spezifikationen (Digital Cinema Initiatives) wurden urspriinglich 2005 von von einem Gemeinschaftsunternehmen der
fuhrenden US-Filmstudios (Disney, Fox, Paramount, Sony Pictures Entertainment, Universal und Warner Bros. Studios) fiir den US-
amerikanischen Markt geschaffen.

(*) 2K bedeutet eine Auflosung von 2 048 x 1 080 Pixel.
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durchzufithren. Aullerdem stellte sie fest, dass Kinobetreibern kommerzielle Modelle wie z. B. die Virtual-Print-
Fee-Modelle (VPF-Modelle)PF-Modelle (°)) zur Verfiigung stehen. Deshalb stellte sich fiir sie die Frage, ob
kommerzielle Alternativen durch die pro Kinosaal vorgesehene offentliche Unterstiitzung verdringt wiirden.

(15) Drittens hatte die Kommission Zweifel an der Angemessenheit der vorgesehenen Steuervergiinstigung. Sie stellte
fest, dass das fiir die Manahme veranschlagte Budget (16,8 Mio. EUR) Installationskosten von 56 Mio. EUR
entsprach; dieser Betrag lag weit unter den geschitzten Umriistungskosten von 395,7 Mio. EUR (ausgehend von
100 000 EUR pro Saal). Die Kommission hatte auch Zweifel, ob die Mafinahme zielgerichtet genug wire, um die
Verbreitung italienischer und europdischer Kulturfilme zu fordern. Sie hatte Zweifel, ob Italien in der Lage sein
wiirde, dafir zu sorgen, dass die Betreiber von digital ausgeriisteten Kinos alternative kommerzielle Modelle
einfihren, um dem italienischen Kinopublikum eine breitere Auswahl an Kulturfilmen prisentieren zu konnen.
Da Voraussetzung fiir die Steuervergiinstigung war, dass der Begiinstigte eine entsprechende Steuerlast tragt und
70 % der Investition vom Kinobetreiber getragen werden, hatte die Kommission Zweifel, ob die Kinos, die am
dringendsten auf die Beihilfe angewiesen sind, davon iiberhaupt profitieren wiirden. Der Kommission war ferner
unklar, ob die beabsichtigte einmalige Unterstiitzung (in der Anmeldung wurde eine zweijahrige Pilotmaflnahme
angekiindigt) in Anbetracht der erwarteten kiirzeren Lebensdauer der Digitalausriistung und der hoheren
laufenden Kosten nach der digitalen Umriistung eine nachhaltige Losung darstellt.

(16) Viertens fragte die Kommission nach den wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Auswirkungen der
Beihilfe. Sie erkannte durchaus an, dass staatliche Beihilfen fiir Investitionen in die Umstellung von Kinos auf die
Digitaltechnik im allgemeinen Interesse eines Mitgliedstaats sein konnen; die Technologieneutralitit der
Mafinahme miisse jedoch gewihrleistet sein. Sie verlangte insbesondere die Zusicherung, dass Kinobetreiber nicht
zu einem bestimmten Digitalstandard gedringt werden. Auferdem forderte sie Italien auf, dafiir zu sorgen, dass
auch digitale Filme in einem offenen Standardformat, das unter dem Digitalstandard der Ausriistung liegt, gezeigt
werden konnen. Zudem stellte die Kommission fest, dass Beihilfen fiir die digitale Ausriistung indirekt den groffen
US-Filmstudios nutzen koénnten (wenn es sich um DCl-kompatible Ausriistungen handelt). Eine infolge der
vorgesehenen Beihilfe steigende Nachfrage konnte den Preis fiir das begrenzte Angebot an Projektionsausriis-
tungen in die Hohe treiben. Durch die Beihilfe konnte die kritische Masse an Digitalkinos in Italien schneller
erreicht werden, was wiederum die Umstellung auf den Digitalfilmverleih beschleunigen und damit zur
SchlieBung von Kinos beitragen konnte, die bis dahin noch nicht umriisten konnten. Die Kommission war sich
alles in allem nicht sicher, ob die potenziellen Wettbewerbsverzerrungen durch die sozialen und kulturellen
Vorteile ausgeglichen werden konnen, die mit der Beihilfe erreicht werden.

3. Seit Eroffnung des Verfahrens vorgenommene Anderungen an der geplanten MafRnahme

(17) Nach der Eroffnung des Priifverfahrens durch die Kommission wurde die Steuervergiinstigung fiir das Digitalkino
in Italien innerhalb der De-minimis-Grenzen (°) eingefuhrt. Vorbehaltlich der Genehmigung durch die
Kommission will Italien die Mafnahmen iiber die De-minimis-Grenzen hinaus vollstindig umsetzen.

(18) Nach Schitzungen Italiens wird sich das Budget fiir die Mafinahme im Zeitraum 2014-2015 auf 7,5 Mio. EUR
belaufen.

(19) Der von diesem Beschluss abgedeckte Zeitraum endet am 31. Dezember 2022. Italien rechnet damit, dass die
Steuervergiinstigung in den Jahren 2014 und 2015 besonders intensiv genutzt wird.

(20) Die Entwiirfe der Durchfihrungsverordnungen, die Italien vollstindig umsetzen will (iiber die De-minimis-
Grenzen hinaus), weichen in einigen wesentlichen Punkten von der urspriinglichen Anmeldung ab.

(21)  Erstens wird nicht mehr verlangt, dass mittelgroe und grof8e Kinos eine bestimmte Menge an italienischen und
europdischen Kulturfilmen zeigen miissen, um die Beihilfe zu erhalten. In den vergangenen Jahren hat es sich fiir
die italienischen Behorden als schwierig erwiesen, zu iiberpriifen, ob diese Voraussetzung in mittelgrofen und

—_
<z

Bei diesen kommerziellen Ubergangsmodellen entrichten die Verleiher eine Gebiihr (Virtual Print Fee, VPF) fiir die digitale Vorfithrung
ihrer Filme in den Kinos. Das VPF-System geht davon aus, dass ein Teil der von dem Verleiher digitaler Filme erzielten Einsparungen als
Beitrag zu den Kosten eingesetzt wird, die den Kinobetreibern durch die digitale Umriistung entstehen. Ublicherweise ist bei solchen VPE-
Vereinbarungen eine dritte Partei als sogenannter Integrator eingeschaltet, der die VPF bei den Filmverleihern erhebt und die Ausriistung
in den Kinos installiert und eventuell auch finanziert. Die in Italien zur Verfiigung stehenden VPF-Modelle werden in Erwigungsgrund 50
erlautert.

Bis Ende 2010 nach Maflgabe der Mitteilung der Kommission ,Voriibergehender Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Beihilfen zur
Erleichterung des Zugangs zu Finanzierungsmitteln in der gegenwirtigen Finanz- und Wirtschaftskrise” (ABL. C 83 vom 7.4.2009, S. 1);
ab Ende 2010 wurde die Mafinahme auf der Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 1998/2006 der Kommission vom 15. Dezember 2006
tiber die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf ,De-minimis“-Beihilfen (ABL L 379 vom 28.12.2006, S. 5) umgesetzt. 2013
nahm die Kommission eine neue De-minimis-Verordnung an, die Verordnung (EU) Nr. 1407/2013 der Kommission vom 18. Dezember
2013 iiber die Anwendung der Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union auf De-minimis-
Beihilfen (ABL L 352 vom 24.12.2013, S. 1).

—_
<
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grof8en Kinos erfullt ist. Italien zufolge muss dieses Kriterium gestrichen werden, um fur die groferen Kinos, die
auf Beihilfen angewiesen sind, und die grofen Kinoketten, die den italienischen Kinomarkt beherrschen (siche
Erwigungsgrund 37), gleiche Voraussetzungen zu schaffen.

(22)  Zweitens wird im Zusammenhang damit eine Obergrenze von 60 Silen eingefiihrt. Betreiber von Kinos, die
Eigentiimer von Kinos mit mehr als 60 Silen sind oder solche Kinos verwalten, sind von der Steuerverglinstigung
ausgeschlossen. Italien sieht darin eine gute Alternative zu den Programmvorgaben, die urspriinglich dafiir sorgen
sollten, dass die Manahme ihre Ziele erreicht und alle Marktteilnehmer ausgeschlossen werden, die aufgrund
ihrer Marktposition in der Lage sein sollten, die Umriistung ohne Fordermittel zu bewerkstelligen.

(23)  Drittens sehen die gednderten Durchfithrungsverordnungen vor, dass der Begiinstigte in einer Erklirung Zusiche-
rungen gibt, damit es bei Kombination der Steuervergiinstigung mit einem kommerziellen Modell (VPF) nicht zu
Uberkompensation oder einer Umlenkung der Beihilfe kommt.

(24)  Viertens gestatten die gednderten Verordnungen eine Kombination von Beihilfen bis zu einer Beihilfehochstin-
tensitdt von 75 % der Gesamtkosten. Fiir Kinos mit einem oder zwei Silen betrigt die kumulierte Beihilfehochs-
tintensitdt 90 %.

(25) Zusitzlich zu diesen Anderungen ist es seit 2012 maglich, dass Begiinstigte die fiir die Umriistung gewéhrte
Steuervergiinstigung an die Lieferanten von Digitalausriistung, Banken, Finanzintermedidre und Versicherungsge-
sellschaften abtreten (siche Erwigungsgrund 56).

[Il. STELLUNGNAHMEN VON BETEILIGTEN

(26) Nach der offentlichen Konsultation zur Beihilfemafnahme im Jahr 2009 gingen bei der Kommission rund 20
Stellungnahmen von Beteiligten ein. GedufSert haben sich:

— europdische und italienische Verbande als Vertreter von Filmverleihern und Kinos, die franzosische Commission
Supérieure Technique de I'Tmage et du Son (CST) und das European Digital Cinema Forum (EDCF);

— die franzosischen Behorden, deutsche und britische Filmforderanstalten und das europiische Netzwerk
regionaler Filmforderer (Cineregio); in mehreren Beitrdgen wurde auch auf EFAD-Veroffentlichungen zum
Thema () hingewiesen;

— verschiedene Unternehmen, Vertreter der Filmbranche und Einzelpersonen aus Italien, Frankreich, der Schweiz
und dem Vereinigten Konigreich.

Auflerdem fand im Oktober 2009 ein Workshop zum Thema in Rom statt.

(27)  In Bezug auf die Erforderlichkeit der Beihilfe wurde in allen Stellungnahmen betont, dass staatliche Beihilfen fiir
die digitale Kinoumriistung, die als unvermeidliche Entwicklung angesehen wird, erforderlich seien. Sowohl die
franzosischen Behorden als auch der britische Film Council wiesen darauf hin, dass das Digitalkino generell
Vorteile biete, dass aber die (vom Betreiber zu tragenden) Umriistungskosten und der unmittelbare finanzielle
Gewinn (des Verleihers) ungleich verteilt seien. Aufgrund dieser ungleichen Verteilung sei es schwierig, die
Umstellung ohne Hilfe von auflen zeitnah zu bewerkstelligen. In diesem Zusammenhang wiesen die Beteiligten
auf das eindeutig bestehende Risiko hin, dass viele der kleineren, unabhingigen und/oder abgelegenen Kinos in
Europa aufgeben miissten, wenn die Systeme fiir die Digitalprojektion nicht besser zuginglich und erschwinglich
wiirden. In ihrer Stellungnahme vom September 2009 hielten die EFAD-Direktoren es fiir moglich, dass 30 % der
europdischen Kinosile die SchliefSung droht. Sowohl die franzosischen Behorden als auch die deutsche Filmforde-
rungsanstalt (FFA) betonten, dass ohne Beihilfen nicht nur die Vorfihrung, sondern auch der Vertrieb von Filmen
leiden wiirde. Eine lange Umstellungsphase, in der sowohl analoge als auch digitale Filmkopien im Umlauf seien,
wire vor allem fiir die kleineren Verleiher zu teuer. Letztlich sei ohne die offentliche Forderung mit erheblichen
negativen Folgen fiir das europdische Filmangebot, die kulturelle Vielfalt und den Zugang der europdischen Biirger
zur Kultur zu rechnen.

(28) In allen Beitrigen wurde betont, dass die sogenannten DCI-Standards als gemeinsamer Standard fiir das
Digitalkino allgemein akzeptiert seien. Die Forderung eines globalen Standards wurde als Vorteil und nicht als
Nachteil fur die Kinos angesehen, weil dadurch gleiche Voraussetzungen geschaffen wiirden.

() European Film Agency Directors (EFAD), San Sebastian Statement: Urgent and comprehensive public support needed for the digitisation of cinemas
(San Sebastian, 21. September 2009); EFAD-Hintergrundpapier — The case for public intervention in the digital transition of cinema
(Oktober 2009).
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(29) Die geschitzten Kosten fir die Digitalumriistung in Hohe von 100 000 EUR pro Saal seien nicht tibertrieben.
Einigen Beteiligten zufolge konnten sogar noch sehr viel hohere Kosten entstehen, beispielsweise wenn erhebliche
Umbauten im Vorfithrraum erforderlich seien, was insbesondere in kleinen Kinos der Fall sein konnte. In einigen
Beitrdgen wurde allerdings auf einen allmahlichen Preisriickgang bei den Ausriistungen fiir das Digitalkinohinge-
wiesen.

(30)  Mehreren Beteiligten zufolge miisse selbst dann, wenn die Umriistungskosten sehr viel hoher wiren als die zur
Verfiigung stehende staatliche Unterstiitzung (wie es bei der italienischen Steuervergiinstigung der Fall zu sein
scheint), die staatliche Beihilfe als Ergdnzung zu anderen Einnahmequellen wie den Virtual Print Fees und den
Eigenmitteln der Betreiber gesehen werden.

(31)  Unter dem Aspekt der VerhiltnismiRigkeit der Beihilfe kritisierten einige Beteiligte die Steuervergiinstigung, da
ihrer Einschdtzung nach grofere Kinos am ehesten von der Beihilfe profitieren wiirden. Andere hielten die
Beihilfe fir geeignet, eventuell mit Programmvorgaben fur grofere Kinos. Teilweise wurde aber auch die
Stellungnahme der EFAD-Direktoren untermauert und betont, dass es wichtig sei, eine unterschiedliche
Behandlung zu vermeiden, z. B. — speziell bei der italienischen Steuervergiinstigung — durch die
unterschiedliche Hohe der steuerlichen Belastung der betreffenden Kinos und vor allem (ganz allgemein) durch
eine Beschrinkung der Forderfihigkeit je nach Programmplanung, Grofe und Standort der Kinos. Der Interna-
tionale Verleiherverband (International Federation of Film Distributors” Associations, FIAD) argumentierte, dass auch
grofRe Betreiber auf dem aktuellen Kinomarkt und im allgemeinen wirtschaftlichen Umfeld als nicht profitabel
angeschen werden konnten.

(32) Hinsichtlich der Verfiigbarkeit kommerzieller Geschiftsmodelle fiir die Umstellung und beziiglich ihrer Anwend-
barkeit auf kleinere Kinos gingen die Meinungen etwas auseinander. Zum einen wurde argumentiert, es gebe kein
standardmifiges Geschiftsmodell fiir die Umstellung auf das Digitalkino. Zum andern hief§ es, viele Kinos hitten
zu den von Dritten, den sogenannten Integratoren, angebotenen VPF-Vereinbarungen (siche auch Fuflnote 5) gar
keinen Zugang, und zwar wegen der Gestaltung und des Umfangs ihrer Programme (der Umfang der generierten
Virtual Print Fees hidngt von der Anzahl der in der ersten Woche des Erscheinens gezeigten Filme und/oder der
Zahl der Sile eines Kinos ab). Europa Distribution zufolge funktionieren die kommerziellen Geschiftsmodelle nur
fur die profitableren Kinos und grofe kommerzielle Verleiher. Laut Hintergrundpapier der EFAD-Direktoren
konnten von 30 000 europdischen Kinosilen nur etwa 10 000 mittels VPF-Modell ausgeriistet werden. In einem
Beitrag wurde behauptet, die kommerziellen VPF-Modelle seien auch fiir kleinere Kinos geeignet. Nach Angaben
der franzosischen Behorden deckt das verfigbare kommerzielle Finanzierungsmodell nicht alle Kosten der
digitalen Umriistung (z. B. die Modernisierung der Vorfithrriume); aulerdem werde grundsitzlich ein Beitrag des
Kinobetreibers verlangt. Die ergdnzende Unterstiitzung mit o6ffentlichen Mitteln konne auch in diesen Fillen eine
entscheidende Rolle spielen.

(33) Hinsichtlich der Angemessenheit der Beihilfe fithrten die Beteiligten an, dass staatliche Beihilfen generell
kleineren Kinos helfen wiirden, dem starken Wettbewerb der groflen Multiplexe standzuhalten, und gleiche
Voraussetzungen geschaffen wiirden. Durch die Digitalausriistung werde es voraussichtlich zu einem breiteren
Filmangebot fir das Publikum kommen. Die Beteiligten wiesen noch auf weitere Vorteile des Digitalkinos hin
(u. a. die Qualitdt der Projektion, die Programmflexibilitit und die geringeren Vertriebskosten). Die franzosischen
Behorden argumentierten, dass die Angemessenheit der Unterstiitzung fur das Digitalkino nicht unter dem Aspekt
einer Erhohung der Programmvielfalt, sondern vielmehr im Hinblick darauf gesehen werden solle, ob die
Schliefung von Kinos verhindert werden kann. Threr Meinung nach kann dank der Digitalisierung der
unterschiedlichen Arten von Kinos ein breites Filmspektrum angeboten werden. Laut Ausfithrungen des European
Digital Cinema Forum konnten auch weniger profitable Kinos von der italienischen Maflnahme profitieren, wenn
die Steuervergtinstigung mit der Mehrwertsteuer verrechnet werden konnte.

(34) In einigen Beitrigen wurde auf den kurzen Zeitraum der Steuervergiinstigung hingewiesen, wogegen die Heraus-
forderungen der Umstellung auf die digitale Kinotechnik sehr viel linger bestehen wiirden. Es wurde jedoch auch
argumentiert, dass die Standards so etabliert seien, dass sie mindestens ein Jahrzehnt bestehen bleiben, oder dass
die Lebensdauer der Ausriistung fiir das Digitalkino noch nicht vorhergesagt werden koénne. Der deutschen
Filmforderungsanstalt zufolge sind die Kosten der Unterstiitzung fur die Umstellung auf die digitale Kinotechnik
geringer als die Ausgaben, die fiir den Neubau von Kinos und fiir die Wiederherstellung der kulturellen Vielfalt
aufzubringen wiren, wenn Marktteilnehmer, die die Umriistung aus eigener Kraft nicht finanzieren kénnten, aus
dem Markt gedringt wiirden. Deutschland wies auch darauf hin, dass in Anbetracht der spezifischen nationalen
und regionalen Situation in den einzelnen Mitgliedstaaten eine genau konzipierte Beihilfemalnahme und eine
maflgeschneiderte Beihilfeform erforderlich seien. In der EFAD-Stellungnahme kam der gleiche Gedanke zum
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Ausdruck, und es wurde betont, dass es keine fiir alle passende Losung gebe. Der italienische Verband der Kinobe-
treiber (ANEC) erwartete, dass sich die Situation bis zum Ende der Lebensdauer der Digitalausriistung so weit
verdndert haben werde, dass der Ersatz keine so grole Herausforderung mehr darstellen wiirde. Das European
Digital Cinema Forum stellte zudem fest, dass zusitzliche laufende Kosten durch neue Einnahmen der
betreffenden Kinos aufgefangen werden konnten.

(35) In Bezug auf die wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Auswirkungen der Beihilfe wurde in den Stellung-
nahmen durchweg betont, dass ein einziger Standard fiir das Digitalkino erforderlich sei und die DCI-Standards
bereits iiber breite Anerkennung verfiigten. In der EFAD-Stellungnahme heifst es, dass mit der Unterstiitzung fiir
das Digitalkino keine technische Losung aufgezwungen werden diirfe, jedoch der technische Stand der Branche
beriicksichtigt werden miisse. Europa Distribution warnte, dass die Nichteinhaltung des Industriestandards die
SchlieSung zahlreicher Kinos zur Folge haben werde. ANEC bestitigte, dass die Kinos im Rahmen der Beihilfe-
mafinahme frei entscheiden konnen, in welchen Standard sie investieren wollen. In mehreren Beitrdgen wurde
darauf hingewiesen, dass DCl-kompatible Ausriistungen auch fiir Alternativprogramme mit anderen (niedrigeren)
Digitalstandards genutzt werden konnten, was umgekehrt (Ubertragung DCI-kompatibler Filmkopien z. B. auf
Gerdten mit einer Auflosung von 1,3 K) nicht moglich sei. Von drohenden Preiserhohungen war nicht die Rede.
Vielmehr wurde mit einem allméahlichen Preisriickgang gerechnet. Sowohl im Beitrag der franzosischen Behorden
als auch im EFAD-Hintergrundpapier wurde betont, dass jede Beihilfemafinahme so konzipiert sein sollte, dass
Wettbewerbsverzerrungen auf dem Markt fiir Digitaltechnik vermieden werden. Grundlage jeder Beihilfe-
mafinahme sollte deshalb eine Bewertung der Kosten fiir die digitale Ausriistung sein, und anhand dieser Kosten-
schitzungen sollte eine Obergrenze fiir die Beihilfe festgelegt werden. Die Bedenken der Kommission, dass die
Umstellung und damit die SchlieBung von Kinos durch die staatliche Beihilfe beschleunigt werden konnte (siehe
Erwigungsgrund 16), fanden sich in den Stellungnahmen nicht wieder. Vielmehr wurde in der staatlichen Beihilfe
eine nachhaltige Losung fiir die Herausforderung gesehen, die das Digitalkino darstellt. Der italienische Verband
der Programmkinos wies darauf hin, dass Filmtheater nur einen begrenzten geografischen Einzugsbereich haben;
daher werde es hochstens zu geringfiigigen Wettbewerbsverzerrungen kommen.

IV. STELLUNGNAHMEN ITALIENS
1. Erforderlichkeit der Beihilfe

(36) Die italienischen Behorden lieferten der Kommission Informationen {iber die Merkmale des italienischen
Kinomarktes (zuletzt im Oktober 2013 aktualisiert). Es gibt in Italien schitzungsweise 3 936 Kinosile in 1 872
Kinos. Dabei sind vier Kategorien zu unterscheiden:

a) grofe Kinoketten (¥) mit mehr als 60 Silen; davon gibt es nur zwei, UCI und The Space. Auf sie entfallen 787
Séle in 76 Kinos;

b) kleine Kinoketten; es gibt 15 solcher Ketten mit jeweils maximal 60 Silen. Auf diese Kategorie entfallen 513
Sile in 104 Kinos;

¢) kleine kommerzielle Kinos; auf sie entfallen 1 287 Sile in 351 Kinos;

d) kleinere Kinos mit iiberwiegend nur einem Kinosaal (90 % der Kinos) sowie saisonale Kinos und/oder
kirchliche Kinos; es gibt 1 340 solcher Kinos mit schitzungsweise 1 500 Silen.

(37) Wihrend die grofSten Kinoketten (Kategorie a) in Italien einen Marktanteil von 40 % haben, machen die Kinos der
Kategorie d nur 5 bis 10 % aus.

(38) Die Steuervergiinstigung zielt auf die Kinos der Kategorien b bis d ab. Vor allem in Anbetracht der starken
Marktprisenz der beiden grofen Kinoketten hilt Italien staatliche Beihilfen fiir erforderlich, damit die Betreiber
kleiner und mittlerer Kinos die Umstellung auf die Digitaltechnik bewerkstelligen konnen.

(®) Ttalien definiert eine Kinokette als ein Unternehmen mit mindestens 15 Kinosilen in mindestens drei Kinos.
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(39) Nach den vom Ministerjum fiir Kultur und Tourismus vorgelegten Daten wurde die Steuervergiinstigung fiir die
Digitalumriistung im Zeitraum 2010-2013 fiir insgesamt 1 603 Kinosile beantragt (Daten von April 2014). Die
im Rahmen der De-minimis-Regeln umgesetzte Mafnahme hat sich unmittelbar nach ihrer Einfithrung 2010 als
besonders populir erwiesen; damals kam die Beihilfe 671 Kinosalen zugute.

(40) Die nach den De-minimis-Regeln gewihrten Beihilfen haben sich jedoch als nicht ausreichend fiir eine
Veranderung der Situation erwiesen. Vor allem mittelgrofse Multiplexe konnten damit nur einen Teil ihrer Sile
digitalisieren.

(41) TItalien zufolge besteht hinsichtlich der Digitalisierung der italienischen Kinos immer noch ein Riickstand. Im
Oktober 2013 betrug die Digitalisierungsrate etwa 62 % (°). Den von Italien im Juni 2014 vorgelegten
Schitzungen zufolge miissen noch mindestens 700 Kinosile digitalisiert werden.

(42) Das bedeutet, dass ziemlich viele zumeist kleine oder mittlere Kinos in ihrer Existenz bedroht sind. Thr
Verschwinden wiirde nicht nur zahlreiche Arbeitsplitze bei Filmverleihern kosten, sondern auch den Filmvertrieb
beeintrichtigen und das Programmangebot einschrinken.

(43) Italien hat insbesondere auf die Bedeutung mittelgrofSer Kinos und kleiner Kinos mit nur einem Saal in Italien
hingewiesen. Die kleinen Kinos miissen erhalten bleiben, um allen Menschen, auch in lindlichen Dérfern und
Gebirgsorten, gleichermaflen Zugang zum Kino zu ermdglichen. Die mittelgrofSen Kinos bilden das Riickgrat des
Vertriebs und des Angebots an Qualitdtsfilmen in Italien. Sie miissen erhalten bleiben, weil sie eine Alternative zu
den beiden groflen marktbeherrschenden Kinoketten bilden.

(44)  Tltalien rechnet damit, dass der traditionelle Film innerhalb weniger Wochen oder Monate vollstindig vom Markt
verschwinden wird. Da dieser Tag immer niher riickt, weist Italien darauf hin, wie wichtig es ist, dass die
Mafnahme iiber die De-minimis-Grenzen hinaus umgesetzt wird.

(45) Hinsichtlich des vorgesehenen Hochstbetrags fiir die Steuervergiinstigung (50 000 EUR pro Kinosaal) und der
veranschlagten Kosten fur die Ausriistung fiir die Digitalprojektion hat Italien seine Schitzung der durchschnitt-
lichen Kosten der Umstellung auf die Digitaltechnik pro Saal auf 50 000 bis 60 000 EUR angehoben (im April
und Juni 2014 vorgelegte Zahlen). Der Hochstbetrag der Steuervergiinstigung entspricht somit Umstellungs-
kosten, die wesentlich hoher sind als die geschdtzten durchschnittlichen Umstellungskosten. Italien zufolge wird
die Steuerverglinstigung auf der Grundlage eines Prozentsatzes der tatsichlichen Ausgaben berechnet. Bei einer
durchschnittlichen Investition von 50 000 EUR wiirde die gewdhrte Steuervergiinstigung (30 %) 15 000 EUR
betragen. Folglich wurden zumeist nicht die Hochstbetrdge der Steuervergiinstigung gewdhrt. Mit der
Hochstgrenze ist aber garantiert, dass der Beihilfebetrag bei ungewohnlich hohen Umstellungskosten begrenzt
bleibt.

(46) In Bezug auf die Erforderlichkeit der Beihilfe ist auch darauf hinzuweisen, dass die Kosten der Umstellung auf die
Digitaltechnik in den jiingsten Angaben der italienischen Behorden immer noch mit mehreren Zehntausend Euro
pro Saal beziffert werden. Viele, insbesondere kleinere Kinos sind nicht in der Lage, diese Mittel aus privaten
Quellen aufzubringen, schon gar nicht bei der derzeitigen Wirtschaftslage in Italien und Europa.

2. VerhiltnismifRigkeit der Beihilfe

(47) Ganz allgemein weisen die italienischen Behorden darauf hin, dass die Steuervergiinstigung die kommerziellen
Finanzierungsmodelle erginzt und keineswegs mit den VPF-Modellen konkurriert.

(48)  Durch mehrere Bestimmungen in den gednderten Durchfithrungsverordnungen soll sichergestellt werden, dass die
Verhéltnismafigkeit der Beihilfemaffnahme gewahrt bleibt. Dabei werden die Marktmechanismen beriicksichtigt,
die fiir die Umstellung auf die digitale Kinotechnik zur Verfiigung stehen (VPF-Modelle).

(°) Daten des italienischen Verbands der Kinobetreiber (ANEC), vorgelegt vom Ministerium fiir Kultur und Tourismus.
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(49) Zunidchst einmal konnen nur Kinobetreiber mit maximal 60 Kinosilen eine Steuervergiinstigung beantragen.
Damit sind die beiden grofiten italienischen Kinoketten (UCI und The Space) nicht forderfahig. Italien zufolge
wurde das klassische VPF-Modell bei der Umriistung dieser vorherrschenden Marktteilnehmer erfolgreich
angewandt. In Anbetracht ihrer Marktmacht (sieche Erwidgungsgrund 37) diirften sie bei der Umstellung auf die

Digitaltechnik gar nicht auf staatliche Beihilfe angewiesen sein.

(50) Nach den von Italien vorgelegten Informationen haben nur die beiden groffen Kinoketten das klassische VPF-
Modell genutzt. Aber auch kleinere Kinobetreiber haben auf kommerzielle Mechanismen zuriickgegriffen, um ihre
Umstellung auf die Digitaltechnik zu erleichtern. In Italien wurde auf der Grundlage einer Vereinbarung zwischen
Verleiher- und Betreiberverband ein alternatives VPF-Modell speziell fiir mittelgrof8e bis kleine Kinos entwickelt.
In der Tabelle werden die wesentlichen Ahnlichkeiten und Unterschiede zwischen dem klassischen und dem

alternativen VPF-Modell in Italien beschrieben.

Vergleich zwischen dem klassischen und dem alternativen VPF-Modell in Italien

Klassisches VPF-Modell in Italien

Alternatives VPF-Modell in Italien

Dritter als ,Integrator” (der VPF-Vereinbarungen mit
Verleihfirmen getroffen hat) unterzeichnet eine Verein-
barung mit einem Kinobetreiber.

Grundlage ist eine Vereinbarung zwischen dem Verband
der Filmverleiher und dem Verband der Kinobetreiber.
Dritte sind nicht beteiligt.

Der Kinobetreiber erwirbt kein Eigentum an der Digi-
talausriistung und leistet keine Vorauszahlung.

Der Kinobetreiber ist von Anfang an Eigentiimer der
Digitalausriistung und deckt die gesamten Anschaf-
fungskosten.

Sowohl die Verleiher als auch der Kinobetreiber leisten
ihren Beitrag zur Amortisierung der Kosten durch VPF-
Gebiihren und monatliche Zahlungen. Ublicherweise
tragen die Verleiher 75 % und die Kinobetreiber 25 %
der Kosten.

Die Filmverleiher zahlen Virtual Print Fees fiir die Digi-
talprojektion der Filme. Diese Gebiithren konnen bis zu
75 % der Kosten der Umstellung auf die Digitaltechnik
decken. Der Kinobetreiber muss in jedem Fall
5 500 EUR dieser Kosten tibernehmen.

(51)  Zweitens hat Italien angesichts dieser Sachlage die Durchfithrungsverordnungen gedndert, um sicherzustellen, dass
es nicht zu Uberkompensation oder zu einer Umleitung von Beihilfen kommt, wenn die Steuervergiinstigung mit
einem kommerziellen (VPF-)Modell kombiniert wird. Der Begiinstigte muss in einer Erklirung versichern, dass die
Steuervergiinstigung nur beantragt wird, um die eigenen tatsichlich anfallenden Kosten zu decken (siche
Erwigungsgrund 23). Italien zufolge soll durch Kontrollen auf Einzelfallbasis durch das Ministerium fiir Kultur

und Tourismus sichergestellt werden, dass die Beihilfe nur einen Teil der Investition des Kinobetreibers deckt.

(52) Drittens wurden Hochstbetrage fir kumulierte Beihilfeintensititen eingefithrt, um die VerhaltnisméRigkeit der
Beihilfemaflnahme zu gewihrleisten. Dabei wird zwischen den kleinsten Kinos (mit einem oder zwei Silen) und

anderen Kinos unterschieden (siche Erwigungsgrund 24).
3. Angemessenheit der Beihilfe

Die Kommission hat in ihrem Eroffnungsbeschluss Zweifel daran gedufert, dass das veranschlagte Budget der
Mafinahme ausreichen wiirde, um die geschdtzten Umriistungskosten zu decken. Die von Italien vorgelegten
aktualisierten Angaben zum Budget und zu den Kostenschitzungen (siehe Erwédgungsgriinde 18 und 45) stellen
eine aktualisierte Bewertung der Situation dar, auf die die Beihilfemafnahme abzielt. Auf der Grundlage einer
durchschnittlichen Steuervergiinstigung von 15 000 EUR und unter Beriicksichtigung des fiir die Regelung
veranschlagten Budgets (siche Erwidgungsgrund 18) konnte die Maflnahme im Zeitraum 2014 bis 2015, in dem
die Beihilfe voraussichtlich am intensivsten genutzt wird, 500 Kinosilen zugutekommen. Das ist ein erheblicher
Anteil der noch zu digitalisierenden Kinosile (siche Erwadgungsgrund 40).

(54) Die Verpflichtung, eine bestimmte Anzahl von Kulturfilmen zu zeigen, wurde aus der Beihilferegelung herausge-
nommen, doch Italien zufolge verfolgt die Regelung nach wie vor ein deutlich kulturelles Ziel. Infolge der
vollstindigen Digitalisierung des italienischen Kinomarktes werde sich die Verbreitung unterschiedlicher Filme
und das Umlaufpotenzial von Nischenprodukten verbessern. Wenn nicht alle Arten von Kinos in Italien die

technische Umriistung bewerkstelligen konnten, werde dies zulasten der Kultur gehen.
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(55) Italien weist darauf hin, dass die Steuervergiinstigung nicht nur mit den direkten Steuern, die bei der italienischen
Steuerbehorde zu entrichten sind (Korperschaftssteuer), sondern auch mit indirekten Steuern (z. B. Mehrwert-
steuer) sowie der Quellensteuer und Sozialabgaben (die Arbeitgeber fiir ihre Beschiftigten abfithren miissen)
verrechnet werden. Alle diese Steuern und Abgaben wiirden bei der Berechnung der Steuervergiinstigung beriick-
sichtigt. Dadurch werde die Regelung besser zuginglich, da sie nicht von der Hohe der von dem jeweiligen
Unternehmen erzielten Gewinne abhinge.

(56)  Auflerdem sei mit Artikel 51 des Gesetzesdekrets Nr. 83 von 2012 die Moglichkeit eingefithrt worden, Steuerver-
giinstigungen an die Lieferanten von digitaler Ausriistung sowie an Banken, Finanzintermedidre und Versiche-
rungsgesellschaften abzutreten (siche Erwdgungsgrund 25). Dadurch werde die Beihilfemafnahme auch fiir
kleinere Kinos, vor allem fiir familienbetriebene Kinos ohne sonstige Beschiftigte, besser zuginglich.

(57)  Schon wihrend der Umsetzung der Mafinahme nach den De-minimis-Regeln kamen die Steuervergiinstigungen
allen Kinoarten und auch den allerkleinsten Kinos zugute. Das folgende Tortendiagramm zeigt die entsprechende
Verteilung der Begiinstigten der Regelung (2010-2013):

Begiinstigte nach Kinoarten (2010-2013, bezogen auf die Zahl der Kinosile) (Die zuletzt im April 2014
aktualisierten Daten wurden vom Ministerium fiir Kultur und Tourismus vorgelegt.)

216 (13 %)

325 (20 %) Kinos mit einem Saal

299 (19 %),
B Multiplexe mit bis zu 4 Sélen

£3 Multiplexe emit 5 bis 10 Sélen —
Stédte bis 50 000 Einwohner

£ Multiplexe emit 5 bis 10 Sélen —
Stadte uiber 50 000 Einwohner

{”1 Multiplexe mit mehr als 10 Salen

304 (19 %)

459 (29 %)

(58)  Aus den vorgelegten Daten geht auferdem hervor, dass sich sowohl die Zahl als auch der Anteil kleiner Kinos
deutlich erh6ht hat, die 2012 und mehr noch 2013 von der Steuervergiinstigung profitiert haben. Insgesamt
konnten zwischen 2010 und Ende 2013 nach den von Italien vorgelegten Daten 325 Kinos oder 24,3 % der
1 340 kleinsten Kinos in Italien die Steuervergiinstigung fiir ihre digitale Umriistung nutzen.

4. Wirtschaftliche, soziale und kulturelle Auswirkungen

(59) Italien weist auf die kulturelle Bedeutung einer umfassenden Umstellung auf das Digitalkino hin. Die digitale
Umriistung bringe eine Reihe betrichtlicher Vorteile (z. B. grofere Flexibilitdt) fur die gesamte Kinobranche (und
damit letztlich auch fir das Publikum) mit sich. Die Kosten fiir die digitale Umriistung seien jedoch hoch und
ungleich verteilt, da die Kinos den Grofteil der Lasten tragen miissen. Insbesondere die kleineren Marktteilnehmer
konnten die Umriistung nicht ohne staatliche Hilfe bewerkstelligen. Mit den auf dem Markt angebotenen (VPF-)
Modellen lasse sich die Unausgewogenheit nicht beseitigen, und nicht alle Kinos konnten sie gleichermaflen
nutzen.

(60) TItalien zufolge wird der Grundsatz der technologischen Neutralitit durch die Mechanismen der Regelung nicht
infrage gestellt.
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V. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG
1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

(61)  Artikel 107 Absatz 1 AEUV lautet: ,Soweit in den Vertrigen nicht etwas anderes bestimmt ist, sind staatliche
oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung bestimmter
Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen, mit dem
Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

(62) Wie im Eroffnungsbeschluss sowie kurz in Erwdgungsgrund 12 erldutert, handelt es sich bei der Mafinahme um
eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV. Die Finanzierung erfolgt in Form von Steueran-
reizen; der italienische Staat verzichtet also auf bestimmte Steuereinnahmen. Der durch diese Regelung gewihrte
finanzielle Vorteil kommt bestimmten Unternehmen der Filmbranche zugute. Folglich haben bestimmte
Unternehmen einen selektiven Vorteil. Die Begiinstigten stehen im Wettbewerb mit anderen Unternehmen, die
nicht unbedingt von der Regelung profitieren. Somit ist festzustellen, dass die Regelung den Wettbewerb
verfilscht oder zu verfilschen droht. Im internationalen Filmgeschift konnte die Mafnahme den innergemein-
schaftlichen Handel beeintréchtigen.

2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

(63) Die italienischen Behorden begriinden die Beihilfe damit, dass es sich um eine Mafnahme zur Forderung der
Kultur handle. Sie haben immer wieder darauf hingewiesen, dass die moglichst schnelle Verbreitung des
Digitalkinos in Italien kulturelle Bedeutung habe. Die Beihilfe soll allen Kinoarten die Moglichkeit der digitalen
Umriistung erdffnen — trotz der hohen Kosten, die damit verbunden sind.

(64) Zum Zeitpunkt des Eroffnungsbeschlusses zu dieser Mafnahme hatte die Kommission ihre Strategie zur
Forderung der Digitalprojektion noch nicht angenommen. Inzwischen hat die Kommission eine neue Mitteilung
iiber staatliche Beihilfen fiir Filme und andere audiovisuelle Werke (1) angenommen, mit der die Regeln zur
Beurteilung der Vereinbarkeit staatlicher Beihilfen fir Filme und andere audiovisuelle Werke mit dem
Binnenmarkt nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe d AEUV aktualisiert wurden.

(65) In der neuen Mitteilung zur Filmwirtschaft wird ausdriicklich anerkannt, dass Beihilfen fiir Kinos als Beihilfen zur
Forderung der Kultur im Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe d AEUV angesehen werden konnen. Somit
kann die Vereinbarkeit der hier zur Debatte stehenden Beihilfe mit dem Binnenmarkt nach dieser Regelung
bewertet werden. Nach MafSgabe der Mitteilung zur Filmwirtschaft darf die Modernisierung von Kinos einschliefS-
lich ihrer Digitalisierung gefordert werden, sofern die Mitgliedstaaten die Erforderlichkeit, Verhaltnismafigkeit und
Geeignetheit einer derartigen Beihilfe nachweisen konnen.

a) Erforderlichkeit der MafSnahme

(66) Wie von Italien gezeigt und durch die Stellungnahmen der Beteiligten bestatigt worden ist, stellt die Umstellung
auf das Digitalkino die Filmbranche vor eine Herausforderung, die die gesamte europdische Filmwirtschaft und
ganz besonders die kleinen Kinos betrifft. Wenn vor allem die kleinen und mittleren Kinos in kleineren
Ortschaften verschwinden, schrumpfen auch die Vielfalt und die regionale Verbreitung des Filmangebots. Eine
sich tiber einen langen Zeitraum erstreckende und ungleichmifSige Umstellung hitte negative Folgen fiir das
Filmangebot und den Filmvertrieb und letztlich auch fiir das europdische Kinopublikum.

(67) Trotz der Durchfihrung der Steuermafnahme im Rahmen der De-minimis-Regeln befindet sich Italien bei der
Umstellung auf das Digitalkino weiter im Riickstand.

(68) Wihrend Ende 2013 mehr als 60 % und damit die Mehrheit der Kinosile in Italien digitalisiert waren, hat sich
gleichzeitig die Situation fiir die Kinos verschlechtert, die eine Umriistung nur mit staatlicher Férderung bewerk-
stelligen konnen. Die Verfiigbarkeit von 35-mm-Filmen ist kurzfristig nicht mehr gewihrleistet.

(69) Die Mafnahme zielt nicht nur auf die kleinsten Kinos, sondern auch auf grofere kommerzielle Kinos und
Kinoketten ab. Nur die grofiten Kinoketten (mit mehr als 60 Kinosilen) sind von der Beihilfe ausgeschlossen.
Italien zufolge entstehen dadurch, dass die Steuervergiinstigung allen weniger groffen Kinos gewahrt wird, wieder
gleiche Voraussetzungen in der zurzeit von zwei riesigen Kinoketten beherrschten Branche.

(70)  Mit der Steuervergiinstigung sollen die Kinos unterstiitzt werden, die vor allem unter den derzeitigen wirtschaft-
lichen Bedingungen nicht in der Lage sind, ausreichende private Mittel fiir die teure Umriistung aufzubringen.

(") Mitteilung der Kommission iiber staatliche Beihilfen fiir Filme und andere audiovisuelle Werke (ABI. C 332 vom 15.11.2013, S. 1).
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(71)  Nach den vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Beihilfemaffnahme als
erforderlich gelten kann, um in Italien auch unter digitalen Vorzeichen eine vielfiltige Kinolandschaft zu erhalten
bzw. wiederherzustellen. Der Fortbestand ganz unterschiedlicher Kinos, von Programmkinos mit nur einem Saal
bis hin zu Multiplexen mit einem kommerziellen Filmangebot, sorgt dafiir, dass auch weiterhin ein vielfdltiges
Filmangebot fiir das italienische Publikum erhalten bleibt. Aus den Stellungnahmen der Beteiligten geht hervor,
dass die digitale Umriistung fiir die gesamte Filmbranche eine Herausforderung bedeutet und dass nur die grofiten
Kinoketten ohne weiteres kommerzielle Finanzierungsmodelle nutzen konnen. Die von Italien vorgelegten
Marktanalysedaten zeigen, dass die De-minimis-Umsetzung der Mafnahme besonders in Bezug auf Kinos mit
mehr als einem Saal nicht ausgereicht hat, um diese Umstellung zu bewerkstelligen. Zwar konnten manche Kinos
eine VPF-Vereinbarung schlieen, doch auch die kommerziellen Finanzierungsmodelle decken nicht alle Kosten
der digitalen Kinoumriistung (siche Erwigungsgrund 32). Offentliche Gelder konnen auch in diesen Fillen als
erforderlich erachtet werden, solange sie sich ergdnzen und die Verhiltnismifigkeit der Mainahme gewihrleistet
ist; dies gilt unabhingig von der Art des jeweiligen Kinos.

b) Verhaltnismafigkeit der Mafnahme

(72) In Italien sind Kinobetreiber mit mehr als 60 Kinosilen von der Steuervergiinstigung ausgenommen. In der
Struktur des italienischen Kinomarktes zeigt sich eine deutliche Liicke zwischen Betreibern mit bis zu 60 Silen
und groferen Kinos (siehe Erwdgungsgriinde 36 und 37). Die festgelegte Obergrenze diirfte daher in Anbetracht
des angestrebten Ziels verhaltnismifig sein.

(73) Zudem deckt die Steuervergiinstigung nur einen Teil (30 %) der Umstellungskosten und ist auf 50 000 EUR pro
Jahr begrenzt. Da die Beihilfe einen prozentualen Anteil der tatsichlichen Digitalisierungskosten deckt, ist die
Verhiltnismafigkeit gewahrleistet, auch wenn die Kosten je nach Kino unterschiedlich sind. Mehrere Beteiligte
haben darauf hingewiesen (siche Erwdgungsgrund 29), dass die Kosten fiir die Digitalisierung in manchen Fillen
weit iber dem Durchschnitt liegen, etwa wenn umfangreiche Umbauarbeiten im Vorfithrraum erforderlich sind.
Aber auch in solchen Ausnahmefillen sorgt die Obergrenze von 50 000 EUR fiir die VerhiltnisméRigkeit der
Beihilfebetrige.

(74) Im Eroffnungsbeschluss wurde die mogliche Verdringung kommerzieller Finanzierungsmodelle fir die digitale
Umriistung angesprochen. Wie in Erwigungsgrund 50 erldutert, wurden in Italien jedoch zwei verschiedene
Finanzierungsmodelle entwickelt, die mit der vorgesehenen Steuervergiinstigung fur die digitale Kinotechnik
kombiniert werden konnen. In den gednderten Durchfithrungsverordnungen ist durch mehrere Bestimmungen
sichergestellt, dass die Kombination von privater und offentlicher Finanzierung der digitalen Umriistung nicht zu
Uberkompensation oder zu einer Umleitung der Beihilfen (z. B. an Filmverleiher oder VPF-Integratoren) fithrt. Auf
diese Weise fordert Italien eine optimale Synergie zwischen den auf dem Markt verfugbaren Modellen und der
staatlichen Beihilfe, um die digitale Komplettumriistung voranzubringen.

(75) Die Steuervergiinstigung kann auch mit anderen Beihilfemanahmen kombiniert werden. Um die Verhaltnisma-
Bigkeit der Beihilfe zu gewdhrleisten, sind Hochstwerte fir kumulierte Beihilfeintensititen von 90 % fiir kleine
Kinos (mit maximal zwei Kinosilen) und 75 % fiir andere Kinoarten vorgeschen.

(76) Dem Antrag muss eine Bescheinigung beigefiigt sein, in der die fiur jeden Saal anfallenden Ausgaben genau
aufgefithrt sind. Auerdem fuhrt das Ministerium fiir Kultur und Tourismus Kontrollen auf Einzelfallbasis durch.
Nach MafSgabe der Durchfiihrungsverordnungen soll zudem der Betrag der Steuervergiinstigung (samt Zinsen und
Geldbuflen) wiedereingezogen werden, wenn die Voraussetzungen nicht erfillt sind.

) Angemessenheit der Mafnahme

(77)  Nach den von den italienischen Behorden vorgelegten Erkldrungen und durch die Einfithrung der Ubertragbarkeit
der Steuervergiinstigungen ist gewihrleistet, dass sich die Mafnahme auf die vorgesehenen Begiinstigten der
Regelung auswirkt. Auch die am wenigsten profitablen Kinos diirften die Regelung in Anspruch nehmen konnen.

(78) Die Manahme soll nicht mehr als Pilotmanahme durchgefiihrt werden, sondern bis Ende 2022 gelten.
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(79) Aus den von Italien vorgelegten Daten (sieche Erwdgungsgriinde 57 und 58) geht hervor, dass alle Kinoarten,
insbesondere die kleineren Kinos, die Maflnahme in Anspruch nehmen koénnen. Moglicherweise spielen auch
andere Faktoren eine Rolle, aber es ist festzustellen, dass die deutliche Zunahme der Kinos mit einem bis vier
Kinosilen, die 2012 und 2013 (im Rahmen der De-minimis-Regelung) von der Mafnahme profitiert haben, mit
der Einfihrung der Ubertragbarkeit der Steuervergiinstigung im Jahr 2012 zusammenfillt (siche
Erwigungsgrund 25).

(80) Die Mafinahme ist offensichtlich geeignet fiir den Erhalt der Kinovielfalt auf dem italienischen Markt, angefangen
bei Kinos mit nur einem Saal iiber kleine kommerzielle Kinos bis hin zu unterschiedlichen Multiplexen. Diese
Kinovielfalt ist eine Voraussetzung dafiir, dass in den Filmtheatern ein breites Spektrum an Filmen gezeigt werden
kann.

d) Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels

(81) Es kommt nur zu einer begrenzten Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrdchtigung des Handels. Die
grenziibergreifende Wirkung von Kinos beschrinkt sich auf internationale Kinobetreiber und die internationale
Dimension des Filmgeschifts ganz allgemein. Das einzelne Kino hat aber nur einen begrenzten geografischen
Wirkungskreis, da Besucher keine weite Anreise zu einem Kino auf sich nehmen.

(82) Bei der Mafinahme handelt es sich um eine Investitionsbeihilfe, eine einmalige Leistung fiir Kinos, denen eine
einmalige Umriistung bevorsteht. Durch die Steuervergiinstigung konnen alle Kinos die digitale Umriistung
bewerkstelligen, ohne dass der Wettbewerb in ihrem Filmgeschift unzumutbar beeintrichtigt wird.

(83) Die vollstindige digitale Umriistung der Kinos in ganz Europa soll zudem der gesamten européischen Filmwirt-
schaft zugutekommen. Insofern sind die Zweifel hinsichtlich der digitalen Kinostandards, die im Eréffnungsbe-
schluss gedufert wurden, nicht mehr relevant. Aus den Stellungnahmen von Beteiligten geht hervor, dass in der
Branche ein Konsens zugunsten der verbreiteten digitalen Kinostandards besteht.

VI. SCHLUSSFOLGERUNG

(84) Aufgrund der vorstechenden Erwigungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Beihilfe ein genau
definiertes kulturelles Ziel verfolgt. Die im Eroffnungsbeschluss geduferten Zweifel hinsichtlich der Erforder-
lichkeit, der Verhiltnismifigkeit, der Angemessenheit und der Auswirkungen wurden ausgerdumt. Die
Verfalschung des Wettbewerbs und die Beeintrichtigung des Handels durch die Maffnahme sind derart begrenzt,
dass sie dem gemeinsamen Interesse nicht zuwiderlaufen. Daher kann die Steuervergiinstigung fiir digitale Projek-
tionsausriistung im Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe d des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europiischen Union als mit dem Binnenmarkt vereinbar betrachtet werden —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Die staatliche Beihilfe, die Italien fur digitale Projektionsausriistung auf der Grundlage des Gesetzes Nr. 244 vom
24. Dezember 2007, des Gesetzesdekrets Nr. 91 vom 8. August 2013 und der neuen Bestimmungen {iber die Steuerver-
glinstigung fiir Kinos zur Einfithrung und Anschaffung digitaler Projektionsausriistungen und -gerite gewahren will, ist
im Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe d des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union mit dem
Binnenmarkt vereinbar.

Die Durchfithrung der Beihilfemaffnahme wird daher genehmigt.

Artikel 2

Dieser Beschluss ist an die Italienische Republik gerichtet.

Briissel, den 29. Oktober 2014

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA

Vizeprisident
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