g

\%é% Samling af Afgerelser

RETTENS DOM (Ottende Udvidede Afdeling)

20. december 2023 *

»Statsstotte — stotte indrommet af Frankrig til fordel for Air France og Air France-KLM i
forbindelse med covid-19-pandemien — rekapitalisering — afgorelse, hvorved stotten erkleeres
forenelig med det indre marked — annullationssegsmal — segsmaélskompetence —
veesentlig pavirkning af sagsegerens stilling pa markedet — formaliteten — identifikation af
stottemodtageren i forbindelse med en virksomhedskoncern«

I sag T-494/21,

Ryanair DAC, Swords (Irland),

Malta Air Itd., Pieta (Malta),

ved advokaterne F.-C. Laprévote, E. Vahida, V. Blanc, S. Rating, [.-G. Metaxas-Maranghidis og D.
Pérez de Lamo,

sagsogere,
mod
Europa-Kommissionen ved L. Flynn, J. Carpi Badia og C. Georgieva, som befuldmeegtigede,
sagsogt,
stottet af
Forbundsrepublikken Tyskland ved P.-L. Kriiger og J. Méller, som befuldmeegtigede,
af

Den Franske Republik ved A.-L. Desjonquéres, P. Dodeller, T. Stéhelin, B. Fodda og T.
Lechevallier, som befuldmeegtigede,

af

Kongeriget Nederlandene ved M. Bulterman, C. Schillemans og J. Langer, som befuldmeegtigede,
bistaet af advokat S. Corrijn,

af

* Processprog: engelsk.
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Air France-KLM, Paris (Frankrig), ved advokaterne J. Derenne og D. Vallindas,

og af

Société Air France, Tremblay-en-France (Frankrig), ved J. Derenne og D. Vallindas,
intervenienter,

har

RETTEN (Ottende Udvidede Afdeling),

sammensat af afdelingsformanden, M. van der Woude, og dommerne A. Kornezov (refererende
dommer), G. De Baere, D. Petrlik og S. Kingston,

justitssekreteer: fuldmeegtig S. Spyropoulos,
pé grundlag af den skriftlige forhandling,
efter retsmodet den 22. maj 2023,

afsagt folgende

Dom

Med spgsmal anlagt i henhold til artikel 263 TEUF har sagsegerne, Ryanair DAC og Malta Air Itd.,
nedlagt pastand om annullation af Kommissionens afgerelse C(2021) 2488 final af 5. april 2021 om
statsstotte SA.59913 — Frankrig — Covid-19 — Rekapitalisering af Air France og Air France-KLM
(herefter »den anfeegtede afgorelse«).

Tvistens baggrund

Société Air France (herefter »Air France«) og Air France-KLM (herefter »holdingselskabet Air
France-KLM«) er en del af Air France-KLM-koncernen. Denne koncern ledes af holdingselskabet
Air France-KLM. Ifplge den anfegtede afgorelse omfatter denne koncern desuden bla.
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (herefter »KLM«), »Air France-KLM International
Mobility (Suisse)«, »Blueteam V (France)«, »BigBlank (France)«, »Air France-KLM Finance
(France)« og » Transavia Company (France)«.

Det fremgar af den anfeegtede afgorelse, at Den Franske Republik og Kongeriget Nederlandene
ejer henholdsvis 14,3% og 14% af kapitalen i holdingselskabet Air France-KLM, og den Franske
Republik rader desuden over 21% af stemmerettighederne i holdingselskabet. Holdingselskabet
Air France-KLM ejer for sin del alle kapitalandelene i Air France og direkte og indirekte 93,84%
af selskabskapitalen i KLM. Neevnte holdingselskab ejer endvidere 99,7% af de ekonomiske
rettigheder, dvs. rettighederne til udbytte, og 49% af stemmerettighederne i KLM. Samme
holdingselskab ejer alle kapitalandelene i de gvrige datterselskaber, der er opregnet i premis 2
ovenfor.
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Den anfegtede afgorelse indgdr i en sammenheeng med en rekke andre
statsstotteforanstaltninger med henblik pa at stotte luftfartssektoren og navnlig de selskaber, der
tilhgrer koncernen Air France-KLM.

Den 4. maj 2020 godkendte Europa-Kommissionen navnlig en individuel stotte, som Den Franske
Republik indremmede Air France, i form af dels en statsgaranti pa 90% af et lan pa 4 mia. EUR,
som var ydet af et bankkonsortium, dels et aktioneerlan for maksimalt 3 mia. EUR (herefter
»aktioneerlanet«) ved afgorelse C(2020)2983 final om statsstotte SA.57082 (2020/N) — Frankrig —
Covid-19: Midlertidige rammebestemmelser, artikel 107, stk. 3, litra b) — Garanti og aktioneerldn
til fordel for Air France som berigtiget ved Kommissionens afgorelse C(2020) 9384 final af
17. december 2020 og Kommissionens afgarelse C(2021) 5701 final af 26. juli 2021) (herefter »Air
France-afgorelsen«), som er en del af Rettens sagsakter.

I Air France-afgorelsen fandt Kommissionen, at modtagerne af den omhandlede stotte var Air
France og de datterselskaber, som dette selskab kontrollerer. Derimod blev hverken
holdingselskabet Air France-KLM eller dettes datterselskaber, herunder KLM og de selskaber,
som sidstneevnte kontrollerer, anset for at veere begunstigede af denne statte.

Kommissionen godkendte den 13. juli 2020 ved afgerelse C(2020) 4871 final af 13. juli 2020 om
statsstotte SA.57116 (2020/N) — Nederlandene — Covid-19: Statsgaranti og statslan til fordel for
KLM (herefter »KLM-afgorelsen«) en individuel stotte tildelt af Kongeriget Nederlandene til
fordel for KLM, der dels udgjorde en statsgaranti for et lan til KLM ydet af et bankkonsortium,
dels et statslan for maksimalt 3,4 mia. EUR.

Den 31. marts 2021 underrettede Den Franske Republik i henhold til artikel 107, stk. 3, litra b),
TEUF og Kommissionens meddelelse af 19. marts 2020 med titlen »Midlertidige
rammebestemmelser for statslige foranstaltninger til stotte for skonomien under det nuveerende
covid-19-udbrud« (EUT 2020, C 911, s. 1), som @ndret den 1. februar 2021 (EUT 2021, C 34, s. 6)
(herefter »de midlertidige rammebestemmelser«), Kommissionen om en individuel stotte i form
af en rekapitalisering af Air France og holdingselskabet Air France-KLM for et samlet belgb pa 4
mia. EUR (herefter »den omhandlede foranstaltning«). Den omhandlede foranstaltning bestar pa
den ene side af Den Franske Republiks forpligtelse til at forhgje kapitalen med hgjst 1 mia. EUR (i
det folgende bengevnt »kapitalandelen«) og pa den anden side i konverteringen af det aktioneerlan,
som var genstand for Air France-afgorelsen, til et hybridinstrument (i det folgende beneevnt
»hybridinstrumentet«).

Den 5. april 2021 vedtog Kommissionen den anfeegtede afgorelse, hvori den konkluderede, at den
omhandlede foranstaltning udgjorde en statsstotte, der var forenelig med det indre marked, i
henhold til artikel 107, stk. 3, litra b), TEUF og de midlertidige rammebestemmelser.

Kommissionen fandt i den anfeegtede afgorelse, at modtagerne af den omhandlede foranstaltning
dels var Air France og dets datterselskaber, dels var holdingselskabet Air France-KLM og de
datterselskaber, som dette holdingselskab kontrollerer (herefter »modtagerne«), med undtagelse
af KLM og dets datterselskaber.

Ved dom af 19. maj 2021, Ryanair mod Kommissionen (KLM; covid-19) (T-643/20,

EU:T:2021:286), annullerede Retten KLM-afgorelsen, idet den var beheeftet med en utilstraekkelig
begrundelse angaende identifikationen af modtageren af den omtvistede stotteforanstaltning.
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Parternes pastande

Sagsogerne har nedlagt folgende pastande:

— Den anfegtede afgorelse annulleres.

— Kommissionen tilpligtes at betale sagsomkostningerne.
Kommissionen har nedlagt folgende pastande:

— Frifindelse.

— Sagsegerne tilpligtes at betale sagsomkostningerne.

Forbundsrepublikken Tyskland, Kongeriget Nederlandene, Air France og holdingselskabet Air
France-KLM har nedlagt pastand om, at Kommissionen frifindes, og at sagsegerne tilpligtes at
betale sagsomkostningerne.

Den Franske Republik har nedlagt pastand om, at sagen afvises, for sa vidt som sagsegerne har
anfeegtet, at den anfegtede afgorelse er velbegrundet, og at Kommissionen i evrigt frifindes.

Retlige bemeerkninger

Formaliteten

Sagsogerne har for det forste gjort geeldende, at de er interesserede parter som omhandlet i
artikel 108, stk. 2, TEUF og artikel 1, litra h), i Radets forordning (EU) 2015/1589 af 13. juli 2015
om fastleeggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 [TEUF] (EUT 2015, L 248, s. 9), og at de
derfor har kompetence til at anleegge sag for at forsvare deres proceduremeessige rettigheder.
Sagspgerne har for det andet anfert, at deres konkurrencemseessige stilling pa markedet i
veesentlig grad blev pavirket af den omhandlede foranstaltning, og at de saledes har ret til at
anfegte, at den anfegtede afgorelse er velbegrundet.

Kommissionen, Forbundsrepublikken Tyskland, Kongeriget Nederlandene, Air France og
holdingselskabet Air France-KLM har ikke fremsat nogen formalitetsindsigelse.

Den Franske Republik har derimod gjort geeldende, at sagsegerne ikke har segsmalskompetence til
at anfeegte, at den anfeegtede afgorelse er velbegrundet.

Det er i det foreliggende tilfeelde ubestridt, at sagsegerne er konkurrenter til Air France, og at de
derfor imidlertid skal anses for at veere »interesserede parter« som omhandlet i artikel 1, litra h), i
forordning 2015/1589 og har kompetence til at anlegge sag for at sikre de proceduremsessige
rettigheder, som de udleder af artikel 108, stk. 2, TEUF.

Med hensyn til sagsagernes kompetence til at anfegte, at den anfeegtede afgorelse er velbegrundet,
skal det bemeerkes, at antagelsen til realitetsbehandling af et segsmal anlagt af en fysisk eller
juridisk person til preovelse af en retsakt, der ikke er rettet til vedkommende, i medfor af
artikel 263, stk. 4, TEUF forudseetter, at denne person indremmes sggsmalskompetence, hvilket
forekommer i to situationer. Dels kan et sadant sogsmal anlegges, hvis retsakten berorer den
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pégeeldende umiddelbart og individuelt. Dels kan en sadan person anleegge sag til provelse af en
regelfastsettende retsakt, som ikke omfatter gennemforelsesforanstaltninger, hvis den berorer
vedkommende umiddelbart (dom af 17.9.2015, Mory m.fl. mod Kommissionen, C-33/14 P,
EU:C:2015:609, preemis 59 og 91, og af 13.3.2018, Industrias Quimicas del Vallés mod
Kommissionen, C-244/16 P, EU:C:2018:177, preemis 39).

Eftersom den anfegtede afgorelse, der er rettet til Den Franske Republik, ikke udger en
regelfastsettende retsakt som omhandlet i artikel 263, stk. 4, TEUF, da den ikke er en generel
retsakt (jf. i denne retning dom af 3.10.2013, Inuit Tapiriit Kanatami m.fl. mod Parlamentet og
Radet, C-583/11 P, EU:C:2013:625, preemis 56), tilkommer det Retten at efterprove, om
sagsogerne er umiddelbart og individuelt berert af denne afgorelse som omhandlet i denne
bestemmelse.

Det folger i denne forbindelse af fast retspraksis, at andre personer end en afgorelses adressater
kun kan gore geeldende, at de bergres individuelt, hvis afgerelsen rammer dem pa grund af visse
egenskaber, som er serlige for dem, eller pa grund af en faktisk situation, der adskiller dem fra
alle andre og derfor individualiserer dem pa lignende made som adressaten (dom af 15.7.1963,
Plaumann mod Kommissionen, 25/62, EU:C:1963:17, s. 414, af 28.1.1986, Cofaz m.fl. mod
Kommissionen, 169/84, EU:C:1986:42, preemis 22, og af 22.11.2007, Sniace mod Kommissionen,
C-260/05 P, EU:C:2007:700, preemis 53).

Hvis en sagsoger anfeegter berettigelsen af en afgerelse om vurderingen af en stotte truffet i
henhold til artikel 108, stk. 3, TEUF eller efter afslutningen af den formelle
undersogelsesprocedure, er det forhold alene, at sagsogeren kan anses for at veere en
»interesseret part« som omhandlet i artikel 108, stk. 2, TEUF, saledes ikke tilstreekkeligt til at
fremme sagen til realitetsbehandling. Det skal i sa fald godtgeres, at sagsegeren har en seerlig
stilling som omhandlet i den retspraksis, der er neevnt i preemis 22 ovenfor. Dette vil bl.a. veere
geldende i det tilfeelde, hvor sagsegerens stilling pa det pageldende marked i veesentligt omfang
pavirkes af den stotteforanstaltning, som den pégeeldende afgorelse vedrerer (jff. dom af
15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608, preemis 37 og
den deri neevnte retspraksis).

I denne forbindelse indebzerer pavisningen af, at sagsegerens stilling pa markedet pavirkes
veesentligt, ikke, at der skal treeffes endelig afgorelse om konkurrenceforholdet mellem denne
sagsoger og de virksomheder, der modtager stotte, men kreever nedvendigvis af sagsegeren, at
denne preecist har fremdraget grundene til, at virksomhedens retmaessige interesser kreenkes af
Kommissionens afgorelse, idet denne navnlig pavirker dens stilling pd det omhandlede marked
(jf. dom af 15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
preemis 57 og den deri neevnte retspraksis).

Det fremgéar saledes af Domstolens praksis, at den veesentlige pavirkning af sagsegerens
konkurrencemeessige stilling pa det pageeldende marked ikke folger af en dybtgaende analyse af
de forskellige konkurrenceforhold pa det pageldende marked, som gor det muligt preecist at
fastsla, i hvilket omfang dennes konkurrencestilling pavirkes, men i princippet af en prima
facie-konstatering af, at den foranstaltning, der er omfattet af Kommissionens afgorelse, forer til,
at denne stilling pavirkes vesentligt (jf. dom af 15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod
Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608, preemis 58).
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Det folger heraf, at denne betingelse kan veere opfyldt, hvis sagsegeren fremlegger oplysninger,
der gor det muligt at godtgere, at den omhandlede foranstaltning i veesentlig grad kan pavirke
vedkommendes stilling pa det relevante marked (jf. dom af 15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod
Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608, preemis 59 og den deri naevnte retspraksis).

Hvad angar de elementer, der er tilladt i retspraksis med henblik pa at godtgere en sadan veesentlig
pavirkning, er den blotte omsteendighed, at en retsakt er egnet til at gve en vis indflydelse pa de pa
det relevante marked herskende konkurrenceforhold, og at den bergrte virksomhed pa en eller
anden méade konkurrerede med afgerelsens adressat, ikke tilstreekkelig til, at den pageeldende
virksomhed kan betragtes som individuelt berert af den pageeldende afgerelse. En virksomhed
kan saledes ikke alene paberébe sig sin status som konkurrent i forhold til den stottemodtagende
virksomhed (jf. dom af 15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, preemis 60 og den deri neevnte retspraksis).

Godtgerelsen af en veesentlig pavirkning af en konkurrents markedsposition kan ikke begreenses
til spergsmalet, om visse forhold, der indikerer en nedgang i sagsegerens kommercielle eller
okonomiske formaen, er til stede, sasom en vesentlig omseetningsnedgang, ikke-ubetydelige
gokonomiske tab eller en veesentlig nedgang i markedsandele som folge af tildelingen af den
omhandlede stotte. Tildelingen af en statsstotte kan ligeledes pavirke en operators
konkurrencesituation pa andre mader, bla. ved at betyde en manglende indtjening eller en
mindre fordelagtig udvikling end den, der ville have veeret i mangel af en sddan stotte (dom af
15.7.2021, Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608, preemis 61).

Det fremgar heller ikke af retspraksis, at sagsogeren skal fremlaegge oplysninger om storrelsen
eller den geografiske udstreekning af de omhandlede markeder eller med hensyn til selskabets
markedsandele eller markedsandele hos den, der begunstiges af den omhandlede foranstaltning,
eller hos eventuelle konkurrenter pa disse markeder (jf. i denne retning dom af 15.7.2021,
Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608, preemis 65).

Det er i lyset af disse principper, at det skal underseges, om sagseogerne har fremlagt
dokumentation for, at den omhandlede foranstaltning vil kunne pavirke selskabets stilling pa det
pageeldende marked veesentligt.

For det forste har sagsegerne i denne henseende gjort geeldende, at de for covid-19-pandemien
drev 211 luftruter fra eller til Frankrig. Sagsegerne har navnlig anfert, at Ryanair konkurrerede
direkte med Air France og dets datterselskaber pa 45 luftruter i 2019 og pé 47 luftruter i 2021 fra
eller til Frankrig, som var gkonomisk vigtige, idet de forbandt store byer i og uden for Europa, om
som generelt ville have veeret betjent af meget fa andre luftfartsselskaber. Ryanair transporterede
desuden mere end 1 mio. passagerer pa disse ruter i 2019 og i alt 127 305 passagerer pa ruterne fra
januar til og med august 2021.

Heroverfor har Den Franske Republik dog i det veesentlige anfort, at Ryanair ikke er den neermeste
og mest direkte konkurrent til Air France. Den Franske Republik bestrider endvidere den
omsteendighed, at sagsegerne er »i direkte konkurrence« med Air France med den begrundelse,
at de luftruter, der drives af Air France fra og til lufthavnene Roissy-Charles-de-Gaulle (herefter
»CDG-lufthavnen«) og Paris-Orly (herefter »ORY-lufthavnen«) og luftruterne drevet af Ryanair
fra og til lufthavnen Beauvais-Tillé (herefter »BVA-lufthavnen«) ikke vil veere substituerbare og
derfor ikke vil veere relevante for vurderingen af konkurrenceforholdet mellem sagsogerne og Air
France. Hvad angar de andre luftruter, som sagsogerne har paberabt sig, gor Den Franske
Republik geeldende, at Ryanair ikke er Air Frances eneste konkurrent pa disse ruter.
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Det bemeerkes i den forbindelse, at det pa tidspunktet for undersogelsen af sagens formalitet ikke
er nodvendigt at tage endelig stilling til afgreensningen af markedet for de pageeldende varer eller
tienesteydelser eller til konkurrenceforholdet mellem sagsogerne og stottemodtageren. Det er
principielt tilstreekkeligt, at sagsegeren prima facie paviser, at iveerkseettelsen af den omhandlede
foranstaltning umiddelbart forer til, at dennes konkurrencemeessige stilling pa markedet skades
veesentligt (jf. den retspraksis, der er neevnt i preemis 24 og 25 ovenfor).

Hvad angar spergsmaélet om, hvorvidt luftruterne, der drives dels fra og til lufthavnene CDG og
ORY, dels fra og til lufthavnen BVA, er substituerbare, folger det af retspraksis, at Retten i den
henseende kan tage hensyn til flere faktorer, sasom afstanden og rejsetiden ud fra
referencekriteriet om 100 km eller en times korsel, konkurrenternes synspunkt, de bererte
lufthavnes synspunkt og medlemsstaternes civile luftfartsmyndigheders synspunkt,
feriepassagernes vurdering af en rute, begrebet »lufthavnssystem« i henhold til bilag II til Radets
forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luftfartsselskabers afgang til luftruter inden
for Feellesskabet (EFT 1992, L 240, s. 8), markedsforingspraksis, om der er transport mellem
lufthavnene og bestemte byer (dom af 6.7.2010, Ryanair mod Kommissionen, T-342/07,
EU:T:2010:280, preemis 103 ff.).

Kommissionen har ganske vist i den anfeegtede afgorelses fodnote nr. 100, »for fuldsteendighedens
skyld«, anfert, lufthavnene CDG og ORY ikke er substituerbare med BVA-lufthavnen.
Kommissionen har dog ikke begrundet denne konklusion, og har hverken undersegt, eller
overhovedet neevnt, nogen af de relevante betingelser, der er oplistet i den retspraksis, der er
henvist til i preemis 34 ovenfor.

Kommissionen har i retsmodet anfert, at luftruterne, der drives af Ryanair fra og til lufthavnen
BVA, pa baggrund af disse kriterier, med henblik pa realitetsbehandlingen af nzerveerende
sogsmal, kunne betragtes prima facie som substituerbare med de luftruter, der drives af Air
France fra og til lufthavnene CDG og ORY.

Denne holdning afspejles i Kommissionens afggrelsespraksis, hvilken, uden at forpligte Unionens
retsinstanser, dog kunne udgere et nyttigt element i en umiddelbar vurdering af spergsmalet om,
hvorvidt tildelingen af den omhandlede foranstaltning kan skade sagsogernes
konkurrencemeessige stilling pa markedet. Kommissionen vurderede saledes i 266.-279.
betragtning til afgerelse C(2013) 1106 final af 27. februar 2013 om en fusions uforenelighed med
det indre marked og E@S-aftalen (Saf COMP/M.6663 — Ryanair/Aer Lingus III), at kriteriet om
100 km eller en times korsel var opfyldt, idet afstanden og rejsetiden i bil til Paris’ centrum fra
lufthavnene CDG, ORY og BVA var henholdsvis 23 km (31 min), 20 km (30 min) og 80 km (60
min). Kommissionen konkluderede pa denne baggrund, at ORY-lufthavnen var substituerbar
med lufthavnene CDG og BVA for fly fra og til Dublin (Irland).

Under disse omstendigheder og i mangel af konkrete elementer, der taler for det modsatte i
sagsakterne for Retten, skal det fastslds, at luftruterne garanteret af Ryanair fra og til
BVA-lufthavnen, som sagsegerne henviser til med henblik pa at godtgere deres
sogsmalskompetence, kan anses for veerende umiddelbart substituerbare med de luftruter, der
drives af Air France fra og til lufthavnene CDG og ORY. I forbindelse med undersogelsen af
Ryanairs sggsmalskompetence skal der siledes tages hensyn til alle de luftruter, som sagsegerne
har paberabt sig, idet det preeciseres, at Den Franske Republik ikke har anfeegtet
substituerbarheden af de andre luftruter, der drives af henholdsvis Ryanair og Air France fra og
til andre lufthavne i Frankrig.
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Det skal saledes fastslas, at Ryanair konkurrerede med Air France og dets datterselskaber pa et
betydeligt antal af luftruterne fra og til Frankrig, nemlig mellem 45 og 47 i perioden 2019-2021.
Det fremgar desuden af sagsakterne for Retten og af bilag A.3.6 til steevningen, hvis bevismeessige
veerdi hverken bestrides af Kommissionen eller af intervenienterne, at antallet af pladser, som
Ryanair udbed pa disse ruter, ofte var sammenlignelige med eller i visse tilfeelde endda oversteg
det antal, som Air France og dets datterselskaber udbed. Der var siledes ogsd betydelig
konkurrence mellem disse selskaber hvad angar antallet af udbudte pladser.

For det andet har sagsegerne gjort geeldende, at selskaberne patenkte en kommerciel udvidelse pa
det franske marked, sdledes som det ses af den omsteendighed, at selskabet i 2019 havde oprettet
67 nye luftruter fra eller til Frankrig. Kommissionen og intervenienterne har ikke bestridt denne
omstendighed. Sagsegerne har desuden tilfgjet, at de havde bestilt 210 luftfartgjer af typen
Boeing 737 Max, som skulle have veeret fojet til dets flade i juni 2021, og som ville give
selskaberne mulighed for at fortseette deres udvidelsesplan.

For det tredje fremgar det navnlig af den anfeegtede afgerelses punkt 14-18, at det med den
omhandlede foranstaltning var tilsigtet at undgd, at holdingselskabet Air France-KLM og Air
France blev insolvente. Det folger desuden af en rapport fra Fondation pour linnovation
politique med titlen »Before COVID-19 air transportation in Europe: an already fragile sector«
(den europeeiske luftfart for covid-19-pandemien: en allerede skrobelig sektor) fra maj 2020, som
sagsogerne har fremlagt, og hvis indhold parterne ikke har bestridt, at det var »sandsynligt, at
Ryanair [...] [ville] komme nogenlunde uskadt ud af covid-19-krisen og endda have tilstreekkelige
okonomiske ressourcer, bl.a. som felge af geeldseetning og opkeb af konkursramte selskaber, til at
kunne deltage i den forventede omstrukturering af luftfarten i Europa«. Det folger heraf, at
Ryanair stod ret steerkt i forhold til de traditionelle luftfartsselskaber, sasom Air France, der
risikerede at blive insolvent eller ligefrem at matte forlade markedet.

For det fjerde fremgar det af sagsakterne, at generaldirekteren for holdingselskabet Air
France-KLM i 2019 annoncerede en handlingsplan med henblik pa at intensivere konkurrencen
med »lavprisluftfartsselskaberne«, saisom Ryanair, via lavprisdatterselskabet » Transavia France«.

Det kan pa baggrund af de forhold, der er beskrevet i preemis 38-42 ovenfor, konstateres, at
sagsogerne har pavist, at indreommelsen af den omhandlede foranstaltning kunne styrke Air
Frances konkurrencemeessige stilling til skade for Ryanair og saledes umiddelbart fore til, at
selskabets konkurrencemeessige stilling pa markedet blev pavirket veesentligt, bla. ved at
resultere i manglende indtjening eller en mindre fordelagtig udvikling end den, der ville have
veeret i mangel af en sadan foranstaltning (jf. den retspraksis, der er omhandlet i premis 28
ovenfor).

Denne konklusion drages ikke i tvivl af Den Franske Republiks indsigelse om, at Ryanair ikke var
Air Frances storste konkurrent péa det franske marked.

I medfer af retspraksis kreeves det nemlig ikke, at sagsogeren er stottemodtagerens storste
konkurrent, for at den pageeldendes konkurrencemeessige stilling kan anses for at veere veesentligt
pavirket af stotten.

Den Franske Republiks indsigelse om, at sagsegerne ikke har pavist, at den anfeegtede afgorelse

ramte dem pa grund af en faktisk situation, der adskilte dem fra situationen for Air Frances gvrige
konkurrenter, kan heller ikke tages til folge.
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Betingelsen om, at sagsegerens konkurrencemezessige stilling skal pavirkes veesentligt, er nemlig et
forhold, som kun vedrerer sagsegeren, og som kun skal vurderes i forhold til dennes stilling pa
markedet forud for indremmelsen af den omhandlede foranstaltning eller i mangel af denne
foranstaltning. Det drejer sig saledes ikke om at sammenligne situationen for alle konkurrenterne
pa det pageldende marked (jf. i denne retning generaladvokat Szpunars forslag til afgerelse
Deutsche Lufthansa mod Kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2020:862, punkt 58). Domstolen har
i ovrigt som neevnt i premis 29 ovenfor preeciseret, at det ikke er nedvendigt, at sagsegeren
fremleegger oplysninger om sine egne markedsandele eller om markedsandele hos
stottemodtageren eller eventuelle konkurrenter pa dette marked. Det kan som folge heraf ikke
kreeves, at sagsegeren for at pavise, at dennes konkurrencemeessige stilling er blevet pavirket
veesentligt, forer bevis for, hvilken konkurrencesituation alle sagsegerens konkurrenter befinder
sig i, og adskiller sig fra denne situation.

Det skal desuden bemeerkes, at der i den retspraksis, der er neevnt i preemis 22 ovenfor, er fastsat to
kriterier for, hvordan det pavises, at andre personer end en afgorelses adressater bergres
individuelt, nemlig at den anfeegtede afgorelse rammer dem »pa grund af visse egenskaber, som
er seerlige for demy, eller »pa grund af en faktisk situation, der adskiller dem fra alle andre«. Det
kreeves ifplge denne retspraksis saledes ikke, at en sagseger i alle tilfeelde paviser, at dennes
faktiske situation adskiller sig fra alle andres situation. Det er nemlig tilstreekkeligt, at den
anfegtede afgorelse rammer sagsegeren pa grund af visse egenskaber, som er serlige for den
pageeldende.

Dette er tilfeeldet i den foreliggende sag. Alle de oplysninger, der er neevnt i preemis 38-42 ovenfor,
godtger nemlig, at det er tilstreekkelig sandsynligt, at Ryanairs stilling pa de relevante markeder
var kendetegnet af egenskaber, som er seerlige for dette selskab, nemlig at Ryanair konkurrerede
direkte med Air France pa et betydeligt antal luftruter, pa hvilke selskabet desuden udbed et
betydeligt antal pladser, at selskabet patenkte en kommerciel udvidelse pa det franske marked
ved at udbyde et stort antal nye luftruter, inden covid-19-pandemien udbred, at Air France
patenkte at intensivere konkurrencen pa den sakaldte »lavpris« markedsdel, hvor Ryanair er
aktiv, via dets luftfartsselskab » Transavia France«, og at der uden den omhandlede foranstaltning
var risiko for, at Air France ville blive insolvent eller i hvert fald veesentligt sveekket, mens Ryanairs
finansielle situation syntes relativt steerk i forhold til stettemodtagerens, hvorfor Ryanair befandt
sig i en position, hvor selskabet uden stotten ville kunne vinde markedsandele til skade for Air
France.

Det ma, henset til det ovenfor anforte, konkluderes, at sagsegerne i tilstreekkeligt omfang har
godtgjort, at den omhandlede foranstaltning kunne pévirke Ryanairs konkurrencemszessige
stilling pa det pageeldende marked veesentligt.

Det skal fastslds, at Ryanair ligeledes er umiddelbart berort af den anfaegtede afgorelse, eftersom
der ikke er tvivl om Den Franske Republiks hensigt om at udbetale stotte til holdingselskabet Air
France-KLM og til Air France, og at en sadan udbetaling kan stille Ryanair i en ugunstig
konkurrencesituation og saledes pavirke selskabets ret til ikke at blive udsat for, at
konkurrencevilkarene fordrejes af denne stotte (jf. i denne retning dom af 6.11.2018, Scuola
Elementare Maria Montessori mod Kommissionen, Kommissionen mod Scuola Elementare
Maria Montessori og Kommissionen mod Ferracci, C-622/16 P — C-624/16 P, EU:C:2018:873,
preemis 43 og den deri neevnte retspraksis).

Ryanair har derfor ret til at anfegte, at den anfeegtede afgorelse er velbegrundet.
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Hvad angar Air Maltas segsmalskompetence er det fastslaet, at safremt den ene sagsogers sogsmal
kan antages til realitetsbehandling, og der er tale om ét og samme sggsmal, skal der ikke foretages
en vurdering af de ovrige sagsogeres sogsméilskompetence (jf. dom af 12.12.2014, Crown
Equipment (Suzhou) og Crown Gabelstapler mod Radet, T-643/11, EU:T:2014:1076, preemis 33
(ikke trykt i Sml.) og den deri neevnte retspraksis).

Realiteten

Til stotte for sogsmaélet har sagsogerne fremsat syv anbringender vedrorende i det veesentlige for
det forste KLM’s udelukkelse fra kredsen af modtagere af den omhandlede foranstaltning, for det
andet en fejlagtig anvendelse af de midlertidige rammebestemmelser, for det tredje en fejlagtig
anvendelse af artikel 107, stk. 3, litra b), TEUF, for det fjerde tilsideseettelse af princippet om
forbud mod forskelsbehandling, princippet om fri udveksling af tjenesteydelser og princippet om
etableringsfrihed, for det femte tilsidesaettelse af sagsagernes proceduremeessige rettigheder, for
det sjette tilsideseettelse af begrundelsespligten og for det syvende tilsidesaettelse af artikel 342
TEUF og af Radets forordning nr. 1 af 15. april 1958 om den ordning, der skal geelde for Det
Europeeiske @konomiske Feellesskab pa det sproglige omrade (JO 1958, 17, s. 401).

Det forste anbringende om udelukkelse af KLM fra kredsen af modtagere af den omhandlede
foranstaltning

Sagsegerne har anfort, at fastleeggelsen af modtageren af den omhandlede foranstaltning i den
anfegtede afgorelse ikke er tydelig, mangler sammenheng og ikke er tilstreekkeligt begrundet,
idet denne fastleeggelse ikke er i overensstemmelse med nogen juridisk, ekonomisk eller
regnskabsmeessig realitet. Sagsegerne har gjort flere elementer geeldende med henblik pa at
bevise, at KLM ligeledes kunne betragtes som modtager af den omhandlede foranstaltning.
Sagsogerne fremheever i det veesentlige de kapitalmeessige, organisatoriske, funktionelle og
gkonomiske forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM, den
sammenheeng, hvori denne foranstaltning indgér, de aftalemeessige rammer, pa grundlag af
hvilke den omhandlede foranstaltning blev indremmet, og de forpligtelser, Den Franske Republik
har pataget sig.

Kommissionen har bestridt sagsogernes argumenter. Kommissionen bekreefter, at den har taget
hensyn til alle relevante faktorer, der er fastsat i retspraksis, i forbindelse med afklaringen af, om
juridiske selvbestemmende enheder udger en ekonomisk enhed, og at den pa korrekt vis
konkluderede, at KLM og dets datterselskaber ikke var modtagere af den omhandlede
foranstaltning. For at na til denne konklusion oplyser Kommissionen, at den har taget hojde for
de midlertidige rammebestemmelser, der er udarbejdet med henblik pa at overfere de finansielle
og okonomiske virkninger af den omhandlede foranstaltning til Air France, samt forpligtelserne,
som Den Franske Republik har pataget sig, og som garanterede, at den omhandlede
foranstaltning ikke ville overfores til KLM.

Den Franske Republik, Kongeriget Nederlandene, Air France og holdingselskabet Air
France-KLM har stottet Kommissionens bemzrkninger.

I den anfeegtede afgorelse fandt Kommissionen, at modtagerne af den omhandlede foranstaltning
var dels Air France og dets datterselskaber, dels holdingselskabet Air France-KLM og de
datterselskaber, som dette selskab kontrollerer, med undtagelse af KLM og dets datterselskaber.
Kommissionen fandt saledes, at holdingselskabet Air France-KLM og samtlige af dets
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datterselskaber, der er neevnt i preemis 2 ovenfor, dvs. Air France, »Air France-KLM International
Mobility (Suisse)«, »Blueteam V (France)«, »BigBlank (France)«, »Air France-KLM Finance
(France)« og »Transavia Company (France)«, med undtagelse af KLM og dets datterselskaber, var
modtagere.

Dette anbringende rejser saledes i det veesentlige sporgsmalet om fastleeggelsen af modtageren af
en stotteforanstaltning, néar der er tale om en koncern.

Det fremgar i denne henseende af retspraksis, at flere forskellige juridiske enheder kan anses for at
danne en enkelt gkonomisk enhed med henblik p& anvendelsen af statsstottereglerne. Pa dette
omrade skal det nemlig afklares, om der er en gkonomisk enhed mellem flere retligt forskellige
enheder, nar stottemodtageren skal identificeres (jf. i denne retning dom af 14.11.1984, Intermills
mod Kommissionen, 323/82, EU:C:1984:345, preemis 11 og 12, og af 19.5.2021, Ryanair mod
Kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286, preemis 46 og den deri neevnte
retspraksis).

Blandt de elementer, der er taget i betragtning i retspraksis med henblik pa at afgere, om der
foreligger en okonomisk enhed eller ej pa omradet for statsstotte, er bla.: den péageeldende
virksomheds deltagelse i en koncern af selskaber, hvor kontrollen udeves direkte eller indirekte af
et af disse selskaber, udovelsen af lignende eller parallelle erhvervsmeessige aktiviteter og den
manglende forretningsmeessige selvsteendighed (jf. i denne retning dom af 14.10.2004, Pollmeier
Malchow mod Kommissionen, T-137/02, EU:T:2004:304, preemis 68-70), dannelsen af en samlet
koncern, der kontrolleres af en enhed, til trods for, at der oprettes nye selskaber, som hver iseer er
selvsteendige juridiske personer (jf. i denne retning dom af 14.11.1984, Intermills mod
Kommissionen, 323/82, EU:C:1984:345, preemis 11), muligheden for en enhed, der ejer
kontrollerende kapitalandele i et andet selskab, at udeve kontrolfunktioner, der géar videre end en
investors rene kapitalinvestering, for at formulere nye opgaver og for at yde finansiel opbakning i
forhold til dette selskab, og at der foreligger organisatoriske og funktionelle forbindelser mellem
disse (jf. i denne retning dom af 16.12.2010, AceaElectrabel Produzione mod Kommissionen,
C-480/09 P, EU:C:2010:787, preemis 51, og af 19.5.2021, Ryanair mod Kommissionen (KLM;
covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286, preemis 47), samt om der foreligger relevante kontraktvilkar
(jf. i denne retning dom af 16.12.2010, AceaElectrabel Produzione mod Kommissionen,
C-480/09 P, EU:C:2010:787, preemis 57).

Den type stotteforanstaltning, der er tildelt, de eventuelle forpligtelser, som den pageeldende
medlemsstat har pataget sig, og den sammenheeng, hvori denne foranstaltning indgér, kan alt
efter omsteendighederne ligeledes udgere elementer, der er relevante for at fastleegge, om der
foreligger en gkonomisk enhed pa omradet for statsstotte eller ej.

Kommissionen har i gvrigt preeciseret sin fortolkning af begrebet »virksomhed« i sin meddelelse
om begrebet statsstotte i artikel 107, stk. 1, TEUF (EUT 2016, C 262, s. 1, herefter »meddelelsen
om begrebet statsstotte«). Selv. om denne meddelelse ikke er bindende for Retten, kan den
imidlertid tjene som nyttig inspirationskilde (jf. dom af 6.4.2022, Mead Johnson Nutrition (Asia
Pacific) m.fl. mod Kommissionen, T-508/19, EU:T:2022:217, preemis 93 og den deri neevnte
retspraksis).
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I punkt 11 i meddelelsen om begrebet statsstotte har Kommissionen anerkendt, at flere retligt
adskilte enheder kan betragtes som én gkonomisk enhed i forbindelse med anvendelsen af
statsstottereglerne. Med henblik herpa skal der ifplge dette punkt tages hensyn til, om der
foreligger kontrollerende kapitalandele eller andre funktionelle, skonomiske og organisatoriske
forbindelser mellem enhederne.

Det er i denne forbindelse blevet fastslaet, at Kommissionen har vide skensbefgjelser med henblik
pa at fastleegge, om de selskaber, der er en del af en koncern, skal anses for at veere en gkonomisk
enhed eller for retligt og ekonomisk selvsteendige enheder med henblik pa anvendelsen af
statsstottereglerne. Denne skonsbefgjelse for Kommissionen indebeerer en hensyntagen til og
bedemmelse af komplicerede gkonomiske og faktiske omstendigheder. Eftersom Unionens
retsinstanser ikke kan seette sin bedemmelse af de faktiske omsteendigheder bl.a. med hensyn til
gkonomiske forhold i stedet for den, der er foretaget af den institution, der har vedtaget
afgorelsen, ma Rettens provelse i sidanne tilfeelde begreenses til en kontrol af, om procedure- og
begrundelsesforskrifterne er overholdt, om de faktiske omsteendigheder er materielt rigtige, samt
til, om der foreligger et dbenbart urigtigt sken, eller om der er begiet magtfordrejning (jf. dom af
8.9.2009, AceaElectrabel mod Kommissionen, T-303/05, ikke trykt i Sml., EU:T:2009:312,
preemis 101 og 102 og den deri neevnte retspraksis).

Unionens retsinstanser skal imidlertid ikke blot tage stilling til bl.a. den materielle ngjagtighed af
de beviser, der henvises til, samt oplysningernes troveerdighed og sammenheeng, men ligeledes
kontrollere, om disse oplysninger udger alle de relevante oplysninger, som skal tages i
betragtning i forbindelse med en vurdering af en kompleks situation, og om disse oplysninger
taler til stotte for de heraf dragne konklusioner (dom af 20.9.2018, Spanien mod Kommissionen,
C-114/17 P, EU:C:2018:753, preemis 104).

Det péahviler endvidere Kommissionen med seerlig arvagenhed at foretage en undersogelse af
forbindelserne mellem selskaberne, der hgrer til den samme koncern, nir der er grund til at
frygte en indvirkning pa konkurrencen af kumulering af statsstotte inden for samme koncern (jf.
dom af 19.5.2021, Ryanair mod Kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286,
preemis 48 og den deri neevnte retspraksis).

Det skal desuden bemzerkes, at der findes en kronologisk og strukturel forbindelse mellem den
foranstaltning, der var genstand for Air France-afgerelsen og den omhandlede foranstaltning.
Planen om en konvertering af aktioneerlanet til egenkapital, som var genstand for Air
France-afgorelsen, var allerede tilsigtet, da denne afgerelse blev vedtaget, saledes som det tydeligt
fremgar af punkt 11 i denne. Nogle maneder senere, da aktioneerldnet blev godkendt ved denne
afgorelse, blev det siledes for samme belgb konverteret til et hybridt instrument, som er
genstand for den anfegtede afgorelse. Kommissionen har i punkt 3 i denne afgorelse anerkendt,
at den omhandlede foranstaltning »fulgte« af den stotteforanstaltning, der blev godkendt i Air
France-afgorelsen.

Under disse szerlige omsteendigheder udgjorde Air France-afgerelsen en del af den sammenhzeng,
der skal tages i betragtning ved undersogelsen af den omhandlede foranstaltning (jf. i denne
retning og analogt dom af 19.5.2021, Ryanair mod Kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20,
EU:T:2021:286, preemis 42).

Henset til kriterier, der er fastlagt i ovenneevnte retspraksis, og til parternes argumenter skal de

kapitalmeessige, organisatoriske, funktionelle og @konomiske forbindelser mellem
holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM og deres respektive datterselskaber, de
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aftaler, pa grundlag af hvilke den omhandlede foranstaltning blev indremmet, samt den type
stotteforanstaltning, der blev tildelt, og den sammenheeng, hvori denne indgér, undersoges efter
hinanden.

— De kapitalmecessige og organisatoriske forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air
France og KLM

For det forste skal det med hensyn til de kapitalmeessige forbindelser i Air
France-KLM-koncernen bemeerkes, at Air France, sidledes som det fremgar af preemis 2 og 3
ovenfor, er helejet af holdingselskabet Air France-KLM, og at sidstneevnte ejer 93,84% af
selskabskapitalen, 99,7% af de skonomiske rettigheder og 49% af stemmerettighederne i KLM. De
ovrige datterselskaber i holdingselskabet Air France-KLM, som fremgar af preemis 2 ovenfor, er
ligeledes helejet af dette holdingselskab.

Heraf folger, at holdingselskabet Air France-KLM har »kontrolbefgjelser« over savel Air France
som KLM. Dette faktum fremgar desuden tydeligt af punkt 29 i Air France-afgerelsen, hvori
Kommissionen preeciserede pa baggrund af de kapitalmeessige forbindelser, der fremgar af
preemis 71 ovenfor, at hvis Air France og KLM var to forskellige juridiske enheder med hver deres
aktioneerkreds, ville holdingselskabet Air France-KLM have »kontrolbefgjelser« over savel Air
France som KLM.

Selv om dette forhold er et forste relevant element i undersegelsen af, om disse enheder udger en
gkonomisk enhed, kreever retspraksis vedrgrende statsstotte, at det desuden efterproves, om
moderselskabet reelt udaver en kontrol ved at veere direkte eller indirekte involveret i ledelsen af
datterselskaberne og siledes deltager i den kontrollerede virksomheds ekonomiske aktivitet (jf. i
denne retning dom af 16.12.2010, AceaElectrabel Produzione mod Kommissionen, C-480/09 P,
EU:C:2010:787, preemis 49 og den deri neevnte retspraksis).

Safremt en sadan analyse ikke foretages, ville en simpel opdeling af en virksomhed i to adskilte
enheder, hvoraf den forste direkte fortsetter den pageldende gkonomiske aktivitet, og den
anden helt kontrollerer den forste og samtidig blander sig i dens drift, sdledes veere tilstreekkeligt
til at fratage de EU-retlige regler om statsstatte deres effektive virkning. Opdelingen ville gore det
muligt for den anden enhed at nyde godt af stotte eller andre fordele, der ydes af staten eller ved
hjeelp af statsmidler, og helt eller delvist at bruge disse til fordel for den forste enhed, hvilket
ligeledes er af interesse for den gkonomiske enhed, som de to enheder udger (jf. dom af
16.12.2010, AceaElectrabel Produzione mod Kommissionen, C-480/09 P, EU:C:2010:787,
preemis 50 og den deri neevnte retspraksis).

I det foreliggende tilfeelde fremgér det af punkt 27 og 91 i Air France-afgerelsen, at
holdingselskabet Air France-KLM har en kontrolbefgjelse over Air France og KLM gennem sin
vetoret i forhold til disse selskabers forretningsplaner og budgetter, dels aflonning, udneaevnelse
og afskedigelse af disse selskabers ledere, herunder udneevnelsen og afskedigelsen af
medlemmerne af deres bestyrelser. Neevnte holdingselskab skal saledes godkende beslutninger
vedrgrende bla. strategiske muligheder, budgettet og investeringsplanen for »Air
France-KLM-koncernen, herunder KLMg, inden disse vedtages og gennemfores.

Det fremgar ligeledes af punkt 91 i Air France-afgorelsen, at holdingselskabet Air France-KLM har

en godkendelsesret hvad angér datterselskabernes finansieringstransaktioner, der overstiger 150
mio. EUR.
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For det andet har sagsegerne hvad angér de organisatoriske forbindelser mellem holdingselskabet
Air France-KLM, Air France og KLM bl.a. henvist til det universelle registreringsdokument af
2019 fra neevnte holdingselskab, som blev indleveret til Autorité des marchés financiers
(finanstilsynsmyndigheden, Frankrig) i medfer af Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EU) 2017/1129 af 14. juni 2017 om det prospekt, der skal offentliggeres, nir veerdipapirer
udbydes til offentligheden eller optages til handel pa et reguleret marked, og om opheevelse af
direktiv 2003/71/EF (EUT 2017, L 168, s. 12) (herefter »det universelle registreringsdokument af
2019«), som er blevet droftet i retsmodet. I henhold til artikel 9 og 21 i forordning 2017/1129 er
det universelle registreringsdokument et offentligt tilgeengeligt dokument, som beskriver den
pageldende udsteders organisation, forretningsaktiviteter, finansielle stilling, indtjening og
forventede udvikling samt ledelses- og ejerstruktur.

Det fremgar af det universelle registreringsdokument af 2019, at der inden for Air
France-KLM-koncernen findes flere feelles organer, der bestar af hojtplacerede repraesentanter
fra holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM, som skal kontrollere og samordne
visse vigtige beslutninger inden for neevnte koncern.

Inden for Air France-KLM-koncernen skal alle investeringer, der overstiger 5 mio. EUR,
transaktioner vedrorende fladen samt transaktioner vedrgrende erhvervelse eller afstaelse af
kapitalandele eksempelvis godkendes af »koncernforretningsudvalget«, som bl.a. bestar af
generaldirektererne for holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM, séledes som
holdingselskabet i gvrigt har bekreeftet i retsmodet.

Det folger desuden af det universelle registreringsdokument af 2019, at selv om forvaltningen af
investeringerne foretages inden for hvert selskab i Air France-KLM-koncernen, samordnes
beslutningstagningen af »Group Investment Committee (GIC)«, som bestar af vicedirekteren for
»@konomi og Finans« i holdingselskabet Air France-KLM, vicedirektoren for »@konomi og
Finans« i Air France og KLM’s »Chief Financial Officer«.

Det fremgar ligeledes af det universelle registreringsdokument af 2019, at forvaltningen af
markedsrisici inden for Air France-KLM-koncernen styres af en »Risk Management
Committee«, som ligeledes bestar af hgjtplacerede ledere i holdingselskabet Air France-KLM, Air
France og KLM, hvilket organ beslutter og overvager koncernens finansielle risici og fastleegger
den nedvendige deekning, der skal tilvejebringes.

Det fremgér ligeledes heraf, at de beslutninger, som treeffes af de felles organer i Air
France-KLM-koncernen, efterfolgende gennemfores af hver enhed i koncernen.

Heraf folger, at de kapitalmessige og organisatoriske forbindelser inden for Air
France-KLM-koncernen godtger, at holdingselskabet Air France-KLM reelt udever en kontrol
ved direkte eller indirekte at veere involveret i forvaltningen af Air France og KLM, og at
holdingselskabet saledes deltager i den gkonomiske virksomhed, som disse udever. Det folger
ligeledes heraf, at der inden for neevnte koncern findes en centraliseret procedure for
beslutningstagning og en vis samordning, som sikres gennem feelles organer, der bestar af
hojtplacerede reprzaesentanter fra holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM, i hvert
fald hvad angér visse vigtige beslutninger.
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De kapitalmeessige og organisatoriske forbindelser inden for Air France-KLM-koncernen er
dermed, sdledes som sagsegerne har gjort geeldende, et forste element i pavisningen af, at de
forskellige retlige enheder i neevnte koncern danner en enkelt gkonomisk enhed med henblik pa
anvendelsen af statsstottereglerne.

— De funktionelle forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM

For det forste forklarede Kommissionen i den anfeegtede afgorelses punkt 37, at holdingselskabet
Air France-KLM ikke var aktivt pa lufttransportmarkedet, men samordnede dets datterselskabers
aktiviteter og ydede finansielle tjenester til dem. Kommissionen anferte desuden, at naevnte
holdingselskab ansatte sine egne medarbejdere og »stottede« sig pa ansatte fra Air France og
KLM, som var udlént til holdingselskabet. Endvidere radede holdingselskabet Air France-KLM,
saledes som det fremgar af preemis 75 ovenfor, over en vetoret i forhold til aflenning, udneevnelse
og afskedigelse af ledere i KLM og Air France. Heraf folger, at der er en vis integration mellem de
ansatte i holdingselskabet og i selskabets datterselskaber, og at samme holdingselskab er
involveret i de vigtigste beslutninger vedrorende ledelsen af dets datterselskaber.

For det andet anforte Kommissionen, at Air France og holdingselskabet Air France-KLM havde
»kommercielle og finansielle forhold med det andet strategiske datterselskab i holdingselskabet,
KLMg, og at der fandtes en »vis grad af integration« mellem dette holdingselskab, Air France og
KLM, navnlig for sa vidt angar »deling af omkostninger, feelles strategi og adgang til finansiering«
[if. navnlig den anfeegtede afgorelses punkt 113, litra c)].

I punkt 38 i Air France-afgorelsen slog Kommissionen fast, at Air France og KLM under
holdingselskabet Air France-KLM’s beskyttelse foretog samordning »inden for salg og
forvaltning af priser og indteegter pa grundlag af en strategi fastlagt af holdingselskabet [Air
France-KLM]« med hjeelp fra ansatte hos Air France og KLM, der var udlant til holdingselskabet
Air France-KLM med henblik herpa.

Det folger heraf, at selv. om holdingselskabet Air France-KLM ganske vist ikke selv leverer
lufttransporttjenester, forholder det sig ikke desto mindre saledes, at dette holdingselskab spiller
en strategisk rolle i leveringen af disse tjenester, bl.a. pa omradet for salg og forvaltning af priser og
indteegter, og at det desuden er involveret i vedtagelsen af beslutninger om transaktioner
vedrorende fliden (jf. preemis 79 ovenfor), hvilket bekreefter, at der er en grad af integration
mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM.

Det forhold, at der er en vis funktionel samordning inden for Air France-KLM-koncernen, ses
endvidere af det af sagsegerne anforte eksempel med »Transavia«. Som det fremgar af
Kommissionens svar pa de spergsmal, der er blevet stillet som led i en foranstaltning med
henblik pa sagens tilretteleeggelse, er der inden for neevnte koncern flere selskaber med navnet
»Transavia«, hvoraf visse driver virksomhed pa markedet for levering af lufttransport af
passagerer. Det drejer sig om Transavia France SAS og Transavia Airlines CV, som i den
anfegtede afgorelse omtales som henholdsvis »Transavia France« og »Transavia Netherlands«.
»Transavia France« og »Transavia Netherlands« er datterselskaber til henholdsvis Air France og
KLM. Kommissionen har i denne henseende anfort, at selv om disse to selskaber har deres egne
licenser, certifikater, trafikrettigheder, tidsslots, aktiver, personale og ledelse, preesenterer de sig
pa markedet med det samme meerke, Transavia, og deler samme websted, hvilket
holdingselskabet Air France-KLM bekraeftede i retsmedet.
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Kommissionen anfeegter desuden ikke oplysningen, som fremgar af en artikel af 12. juni 2021, som
sagsegerne har fremlagt, om, at »Air France-KLM-koncernen« havde indledt forhandlinger med
Boeing Co. og Airbus SE med henblik pa bestillingen af luftfartejer til »Transavia France,
Transavia Netherlands og KLM«. »Transavia Company (France)« var desuden, saledes om det
fremgar af premis 58 ovenfor, ifolge den anfegtede afgorelse en af modtagerne af den
omhandlede foranstaltning. Dette selskabs gkonomiske aktivitet var ifelge Kommissionens svar
pa de sporgsmal, der blev stillet i forbindelse med en foranstaltning med henblik pa
tilretteleeggelse af proceduren, leasing af to luftfartejer, der efterfolgende blev fremlejet til
Transavia Netherlands, som dog ikke var modtager af den neevnte foranstaltning. Disse
eksempler vidner sdledes om et vist funktionelt og kommercielt samarbejde mellem to af Air
Frances og KLM’s datterselskaber.

For det tredje patager holdingselskabet Air France-KLM sig ligeledes finansielle funktioner for
dets datterselskabers behov. Det folger af den anfegtede afgorelses punkt 20, litra c), at en af
kilderne til modtagernes finansiering inden covid-19-pandemien var en finansiering uden
sikkerhed pa mellemlang og lang sigt, som opnas pa de finansielle markeder af »hovedsageligt
holdingselskabet Air France-KLMz«, f.eks. i form af offentlige eller private veerdipapirer med fast
afkast eller egenkapital.

Kommissionen har ligeledes preeciseret, siledes som det fremgar af preemis 86 ovenfor og i den
anfegtede afgorelses punkt 113, litra b), at der var en forbindelse mellem holdingselskabet Air
France-KLM, Air France og KLM for sa vidt angar »adgangen til finansiering«. Det skal tilfgjes,
saledes som sagsegerne har gjort geeldende, og som det fremgar af preemis 79-81 ovenfor, at
holdingselskabet Air France-KLM er involveret i samordningen og godkendelsen af
datterselskabernes betydelige investeringer, erhvervelse af kapitalandele og salg samt i
forvaltningen af de finansielle risici og den nedvendige deekning, der skal tilvejebringes, hvilket er
genstand for fortsat og permanent tilsyn inden for Air France-KLM-koncernen.

Den finansielle rolle, som holdingselskabet Air France-KLM har pataget sig, ses i det foreliggende
tilfeelde ved den omstendighed, der er anfort i preemis 76 ovenfor, at holdingselskabet har en
godkendelsesret med hensyn til datterselskabernes finansieringstransaktioner, der overstiger 150
mio. EUR, og at det folgelig skulle godkende den omhandlede foranstaltning.

Dette understottes desuden af konstateringerne i punkt 32-34 og 91 i Air France-afgorelsen,
hvoraf det folger, at holdingselskabet Air France-KLM patager sig de finansielle funktioner for
Air France og KLM. Dels leverer selskabet budgetmeessige instruktioner til datterselskaberne.
Dels kan det »lejlighedsvis« ifolge denne afgorelse rejse kapital pa de finansielle markeder (geeld
eller egenkapital) til fordel for datterselskaberne pa baggrund af deres individuelle behov. For sa
vidt angédr salg af aktier eller instrumenter, der giver adgang til kapitalen, foretages disse
handlinger ligeledes af holdingselskabet, hvorimod Air France-koncernens geeld »hovedsageligt«
stiftes direkte af Air France og KLM.

Det folger desuden af oplysningerne i det universelle registreringsdokument af 2019, at
holdingselskabet Air France-KLM gennemforte en raekke obligationsudstedelser for betydelige
belgb, at »den finansielle strategi fastleegges af [Air France-KLM-koncernen] under samordning
med [Air France] og [KLM]«, at holdingselskabet Air France-KLM var »hovedudstederen« af
obligationerne, og at neevnte koncern patenkte en »systematisk anvendelse af finansiering pa
markederne [gennem] Air France-KLM«.
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Slutteligt folger det af den anfegtede afgorelse punkt 113, litra b), at den finansielle situation for
holdingselskabet Air France-KLM, som ingen selvsteendig kommerciel aktivitet har, i hej grad er
atheengig af den finansielle situation i dets datterselskaber, Air France og KLM. Det folger af
samme punkt i den anfegtede afgorelse, at den foranstaltning, der var genstand for Air
France-afgorelsen, medforte, at holdingselskabet Air France-KLM'’s finansielle situation blev
mere afheengig af Air Frances. Helt konkret resulterede den neevnte foranstaltning i, at
holdingselskabet Air France-KLM skyldte 7 mia. EUR til Den Franske Republik, og samtidig
havde dette holdingselskab et krav pa et lignende belegb ved dets datterselskab Air France. Det
folger saledes af Kommissionens konstateringer, at holdingselskabet Air Frances egenkapital, i
tilfeelde af Air Frances insolvens, ikke ville kunne deekke tab af en sddan sterrelse. Ved at
garantere Air Frances levedygtighed garanterer denne foranstaltning levedygtigheden for
holdingselskabet Air France-KLM.

De funktionelle forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM udger
derfor et andet element, der paviser, at enhederne danner en enkelt skonomisk enhed med
henblik pa anvendelsen af statsstottereglerne.

— De okonomiske forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM.

I den anfegtede afgarelses punkt 43 omtaler Kommissionen eksistensen af kommercielle forhold
mellem Air France (og dets datterselskaber) og KLM (og dets datterselskaber), der involverer
okonomiske bevaegelser, i seerdeleshed levering af tjenester eller salg af Air Frances produkter til
KLM, eller omvendt. Det folger ligeledes af afgorelsen, at selskaberne har indgaet aftaler om
deling af omkostningerne, og at de har aktiviteter til feelles. Den anfeegtede afgorelse preeciserer
hverken arten af disse aktiviteter eller af tjenesterne, der leveres af Air France til KLM og
omvendt, eller i gvrigt formalet med aftalerne om deling af omkostninger. Eksistensen af sadanne
aftaler om deling af omkostningerne mellem Air France og KLM samt de felles aktiviteter
bekreefter altsé eksistensen af en vis integration og skonomiske samarbejde mellem selskaberne.

Denne konklusion understottes, siledes som sagsegerne har gjort geeldende, af den
omstendighed, at holdingselskabet Air France-KLM kun genererer sine indtegter internt hos
dets datterselskaber ved forvaltningsgebyrer, som deekker omkostningerne til forvaltning af dette
holdingselskab, indteegter fra meerker og visse mekanismer til omfordeling af omkostninger (den
anfegtede afgorelses punkt 37). Dette beviser, at der findes en vis afhsengighed mellem
holdingselskabet og dets datterselskaber. Dette bekreeftes navnlig af den omsteendighed, at Air
France og KLM bestraeber sig pa at opna synergi ved at samordne deres aktiviteter under ledelse
af holdingselskabet Air France-KLM, bl.a. pa omradet for salg og forvaltning af priser og indteegter
(jf. preemis 88 ovenfor), og at holdingselskabet Air France-KLM er involveret i finansieringen af
dets datterselskaber pa samordnet vis (jf. preemis 91-95 ovenfor).

Som det fremgar af preemis 91-95 ovenfor, handler holdingselskaber Air France-KLM pa de
finansielle markeder ud fra dets datterselskabers interesser ved at rejse kapital til deres behov pa
disse finansielle markeder. Det ses af denne omstendighed, at holdingselskabet forhandler
vilkdrene for finansieringen pa de finansielle markeder pa& baggrund af Air
France-KLM-koncernens finansielle stilling som helhed. Det er séledes takket veere
holdingselskabet Air France-KLM, at der opnas synergier inden for neevnte koncern.
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Kommissionen fandt imidlertid, at de finansielle og kommercielle forbindelser mellem
holdingselskabet Air France-KLM og datterselskaberne Air France og KLM samt mellem de
sidstneevnte selv blev gennemfort pa »normale markedsvilkar«, hvilket ville udelukke risikoen
for, at den fordel, der folger af den omhandlede foranstaltning, ville tilfalde KLM [den anfegtede
afgorelses punkt 42, 43, 44 og 113, litra c), andet led].

Kommissionen har i den forbindelse i det veesentlige forklaret, at Air France og KLM fortsat er
skattepligtige i henholdsvis Frankrig og Nederlandene, at den franske og den nederlandske
skattelovgivning foreskriver, at alle koncerninterne transaktioner skal gennemfores i
overensstemmelse med armleengdeprincippet, og at enhver fravigelse fra dette princip vil kunne
give anledning til en »skatteoptimering« i strid med de ferneevnte nationale lovgivninger [den
anfegtede afgorelses punkt 42, litra a)]. Selv om disse elementer ganske vist forekommer
relevante med henblik pa beskatning af disse selskaber i medlemsstaterne, er de ikke
tilstraekkelige til at pavise eksistensen af en gkonomisk selvbestemmelse mellem holdingselskabet
Air France-KLM, Air France og KLM inden for Air France-KLM-koncernen, under hensyntagen
til de elementer, der er angivet i preemis 98-100 ovenfor.

Det skal ligeledes bemserkes, at indrommelsen af den omhandlede foranstaltning bla. var
begrundet i den omsteendighed, at det var umuligt for holdingselskabet Air France-KLM og Air
France at opna finansiering pa geelds- og kapitalmarkederne pa acceptable finansielle vilkar og
inden for den nedvendige frist for at undgé insolvensbehandling (den anfegtede afgorelses
punkt 16 og 19). Under disse omsteendigheder afspejles fordelen ved neevnte foranstaltning netop
i tilradighedsstillelsen af den betydelige likviditet, som ikke ville have veeret tilgengelig pa
markedsvilkdr. En  sddan foranstaltning styrker sdledes for det forste Air
France-KLM-koncernens finansielle stilling som helhed, for sa vidt som den fjerner risikoen for,
at holdingselskabet og et af dets vigtigste datterselskaber, nemlig Air France, gar konkurs, og
herved sikrer investorerne og kreditorerne i neevnte koncerns selskaber, idet det desuden
preeciseres, at det hybride instrument havde form af et overordnet efterstillet varigt instrument,
som i tilfeelde af insolvens kun har prioritet i forhold til den tegnede kapital og kapitalreserverne
(punkt 59 i neevnte afgerelse). For det andet kan dette, henset til den finansielle rolle, som
holdingselskabet Air France-KLM spiller i koncernen, i givet fald endvidere i datterselskabernes
interesse og med henblik pa deres behov opna en finansiering pa markederne, som ville veere
utilgeengelig for koncernen uden stotten eller ske pa mindre gunstige vilkar.

Uden den omhandlede foranstaltning ville Air France i ovrigt ikke have kunnet fortsaette sine
aktiviteter og ville derfor ligeledes have skabt en risiko for fortseettelsen af de feelles aktiviteter
med KLM (jf. preemis 86, 89 og 98 ovenfor). Ved saledes at gore det muligt at fortsette Air
Frances aktiviteter gjorde neevnte foranstaltning det ligeledes implicit, men nedvendigvis muligt
at fortseette Air Frances og KLM’s feelles aktiviteter.

Kommissionen har i den anfegtede afgorelses punkt 42, litra b), desuden anfort, at
»virksomhedsstrukturen i Air France-KLM-koncernen« tilskynder ledelserne i Air France og
KLM til at forhandle vilkarene i de aftaler, der er indgiet mellem dem, i det enkelte selskabs
interesse. Disse to datterselskaber styres »selvsteendigt« af separate ledelser.

Denne konstatering skal dog nuanceres af de elementer, der fremgéar af preemis 75-83 og 85

ovenfor, hvoraf det fremgar, at holdingselskabet Air France-KLM har en vetoret med hensyn til
aflonning, udneevnelse og afskedigelse af lederne i dets datterselskaber, at de feelles organer inden
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for Air France-KLM-koncernen skal fore kontrol med og samordne visse vaesentlige beslutninger
vedrgrende datterselskaberne, og at holdingselskabet Air France-KLM stotter sig pa ansatte fra
Air France og KLM, som er udlant til dette.

De gkonomiske forbindelser mellem holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM udger
derfor et tredje element, der paviser, at enhederne danner en enkelt skonomisk enhed med
henblik pa anvendelsen af statsstottereglerne.

— De aftalemcessige instrumenter, i henhold til hvilke den omhandlede foranstaltning blev
indrommet, og de forpligtelser, Den Franske Republik har pdtaget sig

I den anfeegtede afgorelses punkt 39, 40, 44-46 og 113, litra c), har Kommissionen i det veesentlige
anfort, at den aftalemeessige ramme, pa baggrund af hvilken den omhandlede foranstaltning blev
indremmet, og de forpligtelser, som Den Franske Republik har pétaget sig, garanterede, at KLM
og dets datterselskaber ikke var modtagere af denne foranstaltning.

Sagsegerne har gjort geeldende, at disse elementer ikke kan anvendes som bevis for, at KLM og
dets datterselskaber ikke kunne modtage den omhandlede foranstaltning. Sagsegerne vurderer
for det forste, at sifremt Kommissionen stotter sig pa den aftalemeessige ramme, pa baggrund af
hvilken den omhandlede foranstaltning blev indrommet, og som havde til formal at kanalisere
denne foranstaltning fra holdingselskabet Air France-KLM til Air France, som dog ikke ville
forklare, hvilke klausuler der ville garantere, at naevnte holdingselskab ikke beholder en del af
overskuddet, og at en siddan foranstaltning ikke gavner KLM og dets datterselskaber i
modsetning til holdingselskabets gvrige datterselskaber. For det andet har sagsegerne gjort
geldende, at for sa vidt angar de to markedsbetingelser for forbindelserne mellem Air France og
KLM har Kommissionen undladt at foretage en undersogelse af forholdet mellem disse
sidstneevnte pa den ene side og holdingselskabet pa den anden side, hvilket ville veere afgerende
for at verificere, om samme foranstaltning medferte en indirekte fordel for KLM. Sagsogerne har
for det tredje gjort geeldende, at de forpligtelser, Den Franske Republik har pataget sig, er
utilstreekkelige og ineffektive.

Kommissionen har heroverfor anfort, at den aftalemseessige ramme, pa baggrund af hvilken den
omhandlede foranstaltning blev indrommet, sikrede, at KLM’s egenkapital forblev ueendret.
Ifolge Kommissionen var KLM’s finansielle situation uatheengig af bade Air Frances finansielle
situation og holdingselskabet Air France-KLM'’s finansielle situation. Kommissionen fandt
desuden, at de pageeldende forpligtelser, som den sikrer fortsat kontrol med, forhindrer KLM i at
drage fordel af enhver mulig senere forbedring af den finansielle situation for nzevnte
holdingselskab, for sa vidt som disse forpligtelser fastseetter, at alle forhold mellem KLM og Air
France og mellem KLM og holdingselskabet skal effektueres pa markedsvilkar. De af sagsegerne
haevdede fordele ville desuden, selv om de var bevist, udgere en sekundeer gkonomisk virkning af
stotten og ikke en indirekte fordel for KLM og dets datterselskaber.

Hvad for det forste angar den aftalemeessige ramme, pa baggrund af hvilken den omhandlede
foranstaltning blev indremmet, folger det af den anfegtede afgorelses punkt 26 og 39-41, at den
pageldende foranstaltning »formelt« skulle have veret tilkendt holdingselskabet Air
France-KLM pa baggrund af en aftale mellem holdingselskabet og Den Franske Republik og
herefter »overfort« til Air France via instrumenter, sakaldte »spejle«, hvis formal skulle veere at
garantere, at den finansielle og ekonomiske fordel ved denne foranstaltning i sin helhed overferes
til Air France, og at KLM (og dets datterselskaber) ikke drager fordel heraf (herefter
»spejlinstrumenterne«). Aktiongerlanet, der blev godkendt ved Air France-afggrelsen, ville
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saledes blive konverteret til et hybridinstrument sidestillet med holdingselskabet Air France-
KLM’s egenkapital, og herefter ville det »koncerninterne« lan, der i henhold til Air
France-afgorelsen havde til hensigt at overfere overskuddet af aktioneerlanet, og som var
genstand for en spejlaftale mellem dette holdingselskab og Air France, blive konverteret til et
hybridinstrument, sidestillet med Air Frances egenkapital.

For s& vidt angar kapitalandelen slog Kommissionen i den anfegtede afgorelses punkt 41 fast, at
den omhandlede kapital forst ville blive indskudt af Den Franske Republik i holdingselskabet Air
France-KLM i medfer af artikel 102 i loi n° 2020-1721, du 29 décembre 2020, de finances pour
2021 (lov 2020-1721 af 19.12.2020 om finanser for 2021) (JORF af 30.12.2020, tekst nr. 1) og en
afgorelse fra gkonomi- og finansministeriet i henhold til artikel 24 i ordonnance n° 2014-948, du
20 aolt 2014, relative a la gouvernance et aux opérations sur les capitaux des sociétés a
participation publique (bekendtgerelse 2014-948 af 20.8.2014 om forvaltning og transaktioner i
offentlige selskabers kapital) (JORF af 23.8.2014, tekst nr. 22). Dette kapitalindskud skulle derefter
»afspejles« i et lignende kapitalindskud fra holdingselskabet Air France-KLM til Air France.

Det folger heraf, at aftalen vedrerende hybridinstrumentet blev indgdet mellem Den Franske
Republik pa den ene side og holdingselskabet Air France-KLM pa den anden side, saledes at kun
holdingselskabet pétog sig aftalemeessige rettigheder og forpligtelser i forhold Den Franske
Republik. Det aftalemeessige ansvar i forhold til sidstneevnte ligger saledes hos holdingselskabet
Air France-KLM.

Kapitalandelen indskydes derfor i forste omgang i holdingselskabet Air France-KLM.

Kommissionen indremmer imidlertid, sidledes som det er anfert i preemis 96 ovenfor, at
holdingselskabet Air France-KLM’s kapital ville stige takket veere den omhandlede
foranstaltning, at dets finansielle situation hovedsageligt atheenger af dets datterselskabers
finansielle situation, og at den omhandlede foranstaltning ogsa garanterer holdingselskabets
levedygtighed, idet den garanterer Air Frances levedygtighed.

Som sagsegerne har gjort geeldende, geelder denne begrundelse ogsa for KLM. Forbedringen af
holdingselskabet Air France-KLM'’s finansielle stilling som folge af selskabets rekapitalisering og
kapitalforhgjelse ville faktisk have den konsekvens at reducere eller endda udelukke risikoen for
holdingselskabets konkurs og dermed for dets datterselskaber Air Frankrig og KLM og hele Air
France-KLM-koncernen. I mangel af den omhandlede foranstaltning kunne risikoen for konkurs
for holdingselskabet Air France-KLM, som er neevnt i den anfeegtede afgorelse, have forurenet
hele Air France-KLM-koncernen, herunder KLM og dets datterselskaber.

Kommissionen forsgger at seette denne risiko i perspektiv ved i den anfaegtede afgerelses fodnote
nr. 63 i det veesentlige at forklare, at Air Frances og holdingselskabet Air France-KLM’s konkurs
ikke »nedvendigvis ville medfere« konkurs hos KLM, fordi havde »begreaenset eksponering« til
Air France og det neevnte holdingselskab. Pa den ene side udelukker selve ordlyden af denne
erkleering ikke risikoen for forurening som sadan. Pa den anden side, hvad angar de
kapitalmeessige, organisatoriske, funktionelle og skonomiske forbindelser mellem KLM og resten
af Air France-KLM-koncernen neevnt i preemis 71-107 ovenfor, kan felgerne af en eventuel
konkurs af dette holdingselskab, som den pageeldende foranstaltning har til formal at undga, for
KLM ikke undervurderes.
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Denne konklusion drages ikke i tvivl af eksistensen af de spejlinstrumenter, der er neevnt i
preemis 111 og 112 ovenfor. Forst og fremmest skal det bemzerkes, at Kommissionen i den
anfegtede afgorelse ikke henviser til nogen specifik klausul i aftalen, som har til formal at sikre,
at den pageeldende foranstaltning ikke kommer KLM eller dets datterselskaber til gode, ikke
engang indirekte.

Under hensyntagen til den koordinerede og centraliserede forvaltning af sterre investeringer,
fladeoperationer og forvaltning af finansielle risici i Air France-KLM-koncernen (jf.
preemis 78-81 ovenfor), vil den omhandlede foranstaltning sandsynligvis ogsad styrke KLM’s
finansielle stilling, om ikke andet pa indirekte vis.

Da holdingselskabet Air France-KLM vil kunne garantere dets levedygtighed takket veere den
omhandlede foranstaltning, vil denne foranstaltning endelig gore det muligt for holdingselskabet
at styrke sin kapacitet til at rejse midler pd de finansielle markeder til at deekke dets
datterselskabers behov, herunder KLM, som sagsggerne med rette har anfort.

Virkningerne af den i preemis 115-120 ovenfor beskrevne foranstaltning pavirkes imidlertid ikke af
spejlinstrumenterne.

Hvad for det andet angar de forpligtelser, som Den Franske Republik har pataget sig, skal det
bemeerkes, at disse pa den ene side bestar af forpligtelsen, hvorefter de kommercielle og
finansielle forbindelser mellem Air France (og dets datterselskaber), KLM (og dets
datterselskaber) og holdingselskabet Air France-KLM (og dets ovrige datterselskaber)
gennemfores pa normale markedsvilkar, og pa den anden side forpligtelsen for Den Franske
Republik til at fortseette inddrivelsen af enhver del af den omhandlede foranstaltning inklusive
renter, i tilfeelde af, at den direkte eller indirekte overferes til KLM eller dets datterselskaber.
Overholdelsen af disse forpligtelser vil veere underlagt kontrol af en tilsynsferende, der er
godkendt af Kommissionen og aflonnet af Air France og det neevnte holdingselskab (den
anfeegtede afgorelses punkt 44-46, 48 og 113).

For sa vidt angar den forste forpligtelse skal der henvises til preemis 102-104 ovenfor. Den blotte
omsteendighed, at koncerninterne transaktioner udferes under normale markedsvilkar i
overensstemmelse med armslengdeprincippet, forudsat at det er etableret, eendrer ikke
konklusionen, ifelge hvilken holdingselskabet Air France-KLM takket veere den pageeldende
foranstaltning ville befinde sig i en styrket finansiel stilling, der navnlig ville gore det muligt for
selskabet at opna finansiering pa de finansielle markeder til at deekke dets datterselskabers behov
eller at udfere transaktioner vedrerende fladen til sidstnsevntes behov og i deres interesse pa bedre
vilkdr end dem, der ville have veeret fremherskende uden den neevnte foranstaltning, hvilket
sandsynligvis ogsa ville styrke, i det mindste indirekte, KLM'’s stilling.

Hvad angar den anden forpligtelse skal det bemeerkes, at Den Franske Republik og Kommissionen
med denne forpligtelse i realiteten indremmer, at det ikke er udelukket, at fordelen ved den
omhandlede foranstaltning direkte eller indirekte kunne overfores til KLM og dets
datterselskaber. Hvis disse sidstneevnte, sddan som Kommissionen heevder, i intet tilfeelde skulle
anses for at veere begunstigede, ogsa selv om det kun var indirekte, af den neevnte foranstaltning,
ville der ikke have veeret nogen grund til at overveje en eventuel tilbagesogning af en del af hjeelpen
til dem.
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Henset til det ovenstdende skal det fastslas, at de ovenneevnte forpligtelser ikke gor det muligt at
garantere, at modtagerne af den omhandlede foranstaltning er Air France og dets datterselskaber
samt holdingselskabet Air France-KLM og dets datterselskaber, med undtagelse af KLM og dets
datterselskaber.

Denne konklusion drages ikke i tvivl af Kommissionens argument om, at det i retspraksis er
anerkendt, at modtageren af statsstotte kan veere blot et enkelt af selskaberne i en koncern, bl.a.
nar der findes fordelingsbestemmelser, som sikrer, at fordelen ved stetten tilfalder et af
selskaberne i neevnte koncern, og de gvrige selskaber i koncernen er udelukket.

Som det er anfort i preemis 61 og 62 ovenfor, skal der i denne henseende underseges flere faktorer
med henblik pa at afgere, om de forskellige retlige enheder kan anses for at danne en enkelt
gokonomisk enhed med henblik pa anvendelsen af statsstottereglerne, sisom de kapitalmeessige,
organisatoriske, funktionelle og okonomiske forbindelser mellem disse enheder, de aftaler, i
henhold til hvilke stotteforanstaltningen er blevet indremmet, samt den type
stotteforanstaltning, der er blevet indremmet, og den sammenhzng, hvori denne indgar. Der skal
saledes foretages en samlet vurdering af flere faktorer, som er seerlige for hvert enkelt tilfelde.
Hvad navnlig angar de aftaler, i henhold til hvilke stotteforanstaltningen er blevet indremmet, er
det abenbart, at vurderingen heraf atheenger af deres konkrete indhold. Den omsteendighed, at
Unionens retsinstanser i en given sag pa grundlag af konkrete oplysninger, der er seerlige for denne
sag, eventuelt har fastslaet, at modtageren af en given stotteforanstaltning var en enkelt enhed i en
koncern, og at andre enheder i denne koncern var udelukket, kan saledes ikke styrke en generel
konklusion i den ene eller anden retning.

Under alle omsteendigheder kan de seerlige omsteendigheder, som 1a til grund for de sager, der gav
anledning til de domme, som Kommissionen har omtalt, ikke sammenlignes med de
omsteendigheder, der ligger til grund for neerveerende sag.

For det forste preeciserede Domstolen i preemis 56 og 57 i dom af 3. juli 2003, Belgien mod
Kommissionen (C-457/00, EU:C:2003:387), at der for at fastleegge modtageren af en
stotteforanstaltning bla. skulle tages hensyn til eksistensen og affattelsen af
fordelingsbestemmelser, og at det var muligt, at en sddan analyse ville fore til en konklusion om,
at stottemodtageren er en anden end den, der har optaget det omtvistede lan. I henhold til denne
dom atheenger udfaldet af neevnte analyse saledes af de relevante kontraktvilkar og deres preecise
indhold. I den foreliggende sag er det netop, saledes som det fremgar af preemis 111-125 ovenfor,
pé baggrund af bl.a. undersegelsen af den aftalemeessige ramme og af de forpligtelser, Den Franske
Republik har pataget sig, at Retten har fastsldet, at det ikke er muligt at udelukke KLM og de
datterselskaber, som selskabet kontrollerer, fra modtagerne, i det mindste indirekte, af den
omhandlede foranstaltning. I modseetning til omsteendighederne, der gav anledning til neevnte
dom, var holdingselskabet Air France-KLM i det foreliggende tilfeelde desuden anset for en af
modtagerne af den omhandlede foranstaltning.

For det andet findes der flere veesentlige faktuelle forskelle mellem neerveerende sag og de sager,
der gav anledning til dom af 25. juni 1998, British Airways m.fl. mod Kommissionen (T-371/94 og
T-394/94, EU:T:1998:140). De funktionelle og organisatoriske forbindelser mellem enhederne i
Air France-KLM-koncernen, som er omtalt i denne sag, kan nemlig ikke sammenlignes med
forbindelserne mellem de berorte selskaber i ovennzevnte sag. I det foreliggende tilfeelde bevarede
holdingselskabet Air France-KLM eksempelvis samtlige strategiske preerogativer med hensyn til
finansiering, investering og transaktioner vedrgrende fladen, hvilket ikke var tilfeeldet med
holdingselskabet i forneevnte sager.
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For det tredje vedrorte de sager, der gav anledning til dom af 11. maj 2005, Saxonia Edelmetalle og
ZEMAG mod Kommissionen (T-111/01 og T-133/01, EU:T:2005:166), et tilfeelde, der var meget
anderledes end det i neerveerende sag omhandlede. Denne dom vedrerte nemlig forpligtelsen til
at tilbagesoge en stotte fra en koncerns datterselskaber, som var udpeget som modtagere af den
oprindelige stotte. Det blev i denne doms preemis 125 og 126 i denne henseende fastslaet, at
Kommissionen, henset til omstendighederne i denne sag, ikke med foje uden videre kunne
péleegge de neevnte datterselskaber at tilbagebetale en del af den omtvistede stotte, uden at det var
pavist, at disse reelt havde modtaget stotten, alene fordi de var angivet som oprindelige modtagere
af den omtvistede stotte. Dette tilfeelde er anderledes end den neerveerende sag, hvorfor der ikke
kan udledes en hensigtsmaessig konklusion heraf med henblik pa lesningen af den foreliggende
tvist.

Det kan saledes ikke ud fra den aftalemeessige ramme, i henhold til hvilken den omhandlede
foranstaltning er blevet tildelt og Den Franske Republik har pataget sig forpligtelser, konkluderes,
at holdingselskabet Air France-KLM, Air France og KLM ikke udger en enkelt gkonomisk enhed
med henblik pa anvendelsen af reglerne om statsstotte.

— Den indrommede stotteforanstaltnings type og den sammenhceng, hvori den indgar

Med hensyn til den indrommede stotteforanstaltnings type og den sammenhzeng, hvori den
indgar, skal det bemeerkes, at sagsegerne har kritiseret den omstendighed, at Kommissionen ikke
foretog en undersogelse af alle virkningerne af de stotter, der var genstand for Air
France-afgorelsen, KLM-afgarelsen og den anfegtede afgorelse.

Det skal i denne forbindelse bemeerkes, sdledes som sagsogerne har anfort, at Kommissionen ikke i
den anfegtede afgorelse har forklaret, hvorfor den definerede modtagerne af den omhandlede
foranstaltning pa forskellig vis fra den definition, der blev vedtaget i Air France-afgerelsen, som
udgjorde et kontekstuelt element, der skal tages i betragtning ved underseogelsen af den
omhandlede foranstaltning (jf. preemis 68 og 69 ovenfor), selv om de to stetteforanstaltninger er
kronologisk, strukturelt og skonomisk forbundet, idet den pageeldende finansiering, selv om den
er i en anden form, i begge tilfeelde til dels stammer fra aktionzerlanet.

I denne forbindelse har Kommissionen for Retten forklaret, at formen for det statslige indgreb,
dvs. stotte i form af et lan (et statsgaranteret lan og et aktioneerlén) i Air France-afgorelsen og en
rekapitaliseringsforanstaltning i den anfegtede afgorelse, var forskellig. Denne forskel i form kan
imidlertid ikke i sig selv begrunde de divergerende konklusioner, som Kommissionen er naet frem
til med hensyn til fastleeggelsen af stottemodtageren i Air France-afgorelsen og i den anfaegtede
afgorelse. Faktisk har et aktioneerlan, der nogle fa méneder senere konverteres til et
rekapitaliseringsinstrument pa samme belob, generelt en lignende ekonomisk virkning pa
modtagerens konkurrencemeessige stilling. For sa vidt angar seerligt egenkapitalinstrumenter
fremgar det séledes af de midlertidige rammebestemmelser, at sddanne instrumenter skal
udformes pa en sadan made, at statens udtreeden af kapitalen i det pageeldende selskab skal sikres
hurtigst muligt. Egenkapitalinstrumenter skal saledes f.eks. omfatte en mekanisme til ggning af
afkastet, der har til formal at oge statens afkast over tid og dermed tilskynde modtageren til at
tilbagekgbe statens tilfersel hurtigst muligt (punkt 61 og 62 i de midlertidige
rammebestemmelser). Ligeledes skal hybride kapitalinstrumenter fastseette et afkast til staten,
der stiger med tiden (punkt 66 i rammebestemmelserne), og, efter deres konvertering til
egenkapital, en mekanisme, der gger afkastet (punkt 68 i rammebestemmelserne). Det fremgar,
at ligesom et lan skal en rekapitaliseringsforanstaltning i princippet ogsa tilbagebetales. Selv om
de er forskellige med hensyn til deres form, forbliver de stotteforanstaltninger, der er genstand
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for Air France-afgorelsen, og dem, der er genstand for den anfegtede afgorelse, saledes sneevert
forbundet kronologisk, strukturelt og ekonomisk. Kommissionen nsevnte desuden ikke engang
KLM-afgerelsen i den anfegtede afgorelse.

Under de serlige omsteendigheder i den foreliggende sag, og henset til den retspraksis, der er
neevnt i preemis 67 ovenfor, skulle Kommissionen med henblik pa at identificere modtagerne af
den omhandlede foranstaltning have taget hensyn til typen af den tildelte stotteforanstaltning og
den sammenhaeng, hvori den omhandlede foranstaltning indgik.

— Forskellen mellem pa den ene side en direkte eller indirekte fordel og pa den anden side de rent
sekundcere okonomiske virkninger

Kommissionen har gjort geeldende, at den omhandlede foranstaltning maksimalt har »rent
sekundeere gkonomiske virkninger« i forhold til KLM og dets datterselskaber, hvilke virkninger
er ulgseligt forbundet med enhver statsstotte, men som ikke kan kvalificeres som en direkte eller
indirekte fordel for de sidstneevnte.

Sagsogerne har heroverfor anfort, at Kommissionen ikke i tilstreekkelig grad har pavist, at KLM
ikke vil blive begunstiget af den omhandlede foranstaltning ud over de rent sekundeere
virkninger. Holdingselskabet Air France-KLM’s kapitalforhgjelse, der var planlagt inden for
rammerne af Den Franske Republiks overtagelse, kunne ifolge sagsogerne medfere en fordel for
KLM via folgende mekanismer: For det forste kunne kapital rejst af holdingselskabet Air
France-KLM ved de private investorer bruges til andre formél end for Air Frances
finansieringsbehov, for det andet kunne finansieringsbetingelserne for holdingselskabet Air
France-KLM forbedres, hvilket ville medfore, at der kunne udstedes koncerninterne lén, og for
det tredje kunne risikoen for konkurs for holdingselskabet Air France-KLM nedszttes, hvilket
ville medfore, at KLM fik adgang til geeldskapitalmarkederne for feerre omkostninger. Den
mulighed for overforsel af fordelen, der folger af den omhandlede foranstaltning, ville séledes
reekke langt videre end begrebet »sekundeere gkonomiske virkninger«, som ville folge med
neesten alle stotteforanstaltninger, og ville neermere veere deekket af begrebet »indirekte fordel« af
en sadan foranstaltning.

Der skal i denne henseende sondres mellem begrebet »indirekte fordel« og begrebet »sekundeere
virkninger, der er ulgseligt forbundet med enhver stotteforanstaltning«.

Det folger af retspraksis, at en virksomhed, der indirekte nyder godt af en fordel, skal anses for at
veere stottemodtager. En fordel, der indremmes visse fysiske eller juridiske personer direkte, kan
nemlig udgere en indirekte fordel og dermed statsstotte for andre juridiske personer, som er
virksomheder (jf. i denne retning dom af 19.9.2000, Tyskland mod Kommissionen, C-156/98,
EU:C:2000:467, preemis 26, og af 13.6.2002, Nederlandene mod Kommissionen, C-382/99,
EU:C:2002:363, preemis 60-66).

Det fremgar i ovrigt af ordlyden af punkt 115 i meddelelsen om begrebet statsstotte, at en
»foranstaltning [ogsd kan] udgere bade en direkte fordel for modtagervirksomheden og en
indirekte fordel for andre virksomheder, f.eks. for virksomheder, der har aktiviteter pa de
efterfolgende niveauer«. I denne meddelelses fodnote nr. 179 preeciseres det, at hvis en
formidlende virksomhed blot er et middel til at overfore fordelen til modtageren, og den ikke
beholder nogen fordel selv, skal den normalt ikke anses for at modtage statsstotte.
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Ifolge punkt 116 i meddelelsen om begrebet statsstotte skal der endvidere sondres mellem
indirekte fordele og rent sekundeere skonomiske virkninger, som er ulgseligt forbundet med
neesten alle statsstotteforanstaltninger. Med henblik herpé skal der i medfer af dette punkt
foretages en undersogelse af foranstaltningens forventede virkninger ud fra et forudgaende
perspektiv. Der foreligger dermed en indirekte fordel, hvis foranstaltningen er indrettet saledes,
at dens sekundeere virkninger kanaliseres »til identificerbare virksomheder eller grupper af
virksomheder«. I denne meddelelses fodnote 181 forklares det, at der derimod er tale om en rent
sekundeer gkonomisk virkning i form af eget produktion, som ikke svarer til indirekte stotte, hvis
stotten blot kanaliseres gennem en virksomhed, f.eks. en finansiel formidler, som videregiver hele
belobet til stottemodtageren.

I det foreliggende tilfeelde fremgar det af analysen i preemis 108-132 ovenfor, at den rolle, som
holdingselskabet Air France-KLM spiller, ikke »blot er et middel til at overfere fordelen til
modtageren« eller er begreenset til at veere en »finansiel formidler« som omhandlet i punkt 115
og 116 i meddelelsen om begrebet statsstotte. Neevnte holdingselskab er nemlig selv, ifelge den
anfegtede afgorelse, modtager af den omhandlede foranstaltning. De forventede virkninger af
den omhandlede foranstaltning er séledes, ud fra et forudgaende perspektiv, henset til den
tildelte type stotteforanstaltning, som i det veesentlige bestar i en finansieringslgsning, at denne
finansieringslosning kunne komme Air France-KLM-koncernen til gode som helhed og forbedre
denne koncerns finansielle stilling samlet set, hvilket i det mindste indikerer en indirekte fordel for
»identificerbare grupper af virksomheder« som omhandlet i punkt 116 i neevnte meddelelse.

Denne konklusion drages ikke i tvivl af kendelse af 21. januar 2016, Alcoa Trasformazioni mod
Kommissionen (C-604/14 P, ikke trykt i Sml., EU:C:2016:54), som Kommissionen har neevnt til
stotte for sit argument om, at den, nar den beregner stottens storrelse, ikke underseger de
sekundeere virkninger heraf for stottemodtagerens forbrugere, leveranderer, investorer eller
ansatte. For det forste vedreorte den sag, der gav anledning til denne kendelse, siledes som
sagsogerne har gjort geeldende, ikke en koncernintern situation. For det andet vedreorer det
foreliggende tilfeelde, saledes som det er anfeort i preemis 143 ovenfor, ikke en
stotteforanstaltnings sekundzere okonomiske virkninger for forbrugerne, leverandererne,
investorerne eller de ansatte.

Kommissionen og Den Franske Republik har ligeledes henvist til dom af 21. december 2016,
Kommissionen mod Aer Lingus og Ryanair Designated Activity (C-164/15 P og C-165/15 P,
EU:C:2016:990), og i det veesentlige gjort geeldende, at det folger af denne dom, at der ikke skal
tages hensyn til en stotteforanstaltnings sekundeere virkninger ved vurderingen af en stottes
forenelighed med det indre marked. Sagerne, der 14 til grund for den neevnte dom, omhandlede
en stotteordning i form af en nedsat sats for en national skat pa lufttransport, som blev erkleeret
uforenelig med det indre marked. Det spergsmal, der opstod, var navnlig, hvad sterrelsen pa
belgbet af den fordel, der skulle tilbagebetales til stattemodtagerne, som var luftfartsselskaberne,
skulle vere. Luftfartsselskaberne gjorde geeldende, at den omhandlede fordel overgik til
passagererne i form af prisnedseettelse pa flybilletter. Det er i denne sammenheeng, at Domstolen
fastslog, at tilbagesogningen af den omtvistede stotte indebeerer en tilbagebetaling af den fordel,
som stotten har givet luftfartsselskaberne, og ikke en tilbagebetaling af den ekonomiske
fortjeneste, som disse selskaber eventuelt har opndet gennem udnyttelsen af denne fordel
(preemis 100 og 102). Til forskel fra disse sager vedrerer neerveerende sag ikke fastleeggelse af
storrelsen af den fordel, der skal tilbagesoges i forbindelse med stotte, der er erkleeret uforenelig
med det indre marked, men forhandsidentifikation af modtagerne af en stotteforanstaltning, med
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henblik pa at undersege dens forenelighed med det indre marked. I evrigt og under alle
omstendigheder er der i det foreliggende tilfeelde ikke tale om de gskonomiske konsekvenser af
den pageeldende foranstaltning for prisen pa flybilletter.

Kommissionens argument om, at den omhandlede foranstaltning maksimalt ville have rent
sekundzere gkonomiske virkninger i forhold til KLM og dette selskabs datterselskaber, skal folgelig
forkastes.

Konklusion

Henset til det ovenstaende skal det fastslas, at Kommissionen anlagde et abenbart urigtigt sken
ved at finde, at den omhandlede foranstaltnings modtagere var Air France og dets datterselskaber
og holdingselskabet Air France-KLM og dette holdingselskabs @vrige datterselskaber, med KLM
og dets datterselskaber som eneste undtagelse, og folgelig skal det forste anbringende tages til
folge.

Artikel 107, stk. 3, litra b), TEUF kreever ikke alene, at den pageldende medlemsstat star over for
en alvorlig forstyrrelse af sin gkonomi, men ogsa, at de stotteforanstaltninger, der vedtages for at
athjeelpe denne forstyrrelse, dels skal veere nedvendige for at na dette mal, dels skal veere
hensigtsmaessige og forholdsmeessige. Samme krav fremgér ligeledes af punkt 19 i de midlertidige
rammebestemmelser (dom af 19.5.2021, Ryanair mod Kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20,
EU:T:2021:286, preemis 74).

Endvidere bemerkes mere specifikt, at anvendelsen af flere betingelser, som folger af de
midlertidige rammebestemmelser, atheenger af definitionen af modtageren af den omhandlede
foranstaltning, sdsom dem, der fremgar af de midlertidige rammebestemmelsers punkt 49,
hvorefter en rekapitaliseringsforanstaltning skal opfylde visse betingelser vedrgrende
modtagerens situation, af rammebestemmelsernes punkt 53, hvoraf det fremgar, at
medlemsstaten skal sikre, at de valgte rekapitaliseringsinstrumenter og de dertil knyttede
betingelser er egnede til at imodega stottemodtagerens rekapitaliseringsbehov, og at de samtidig
fordrejer konkurrencen mindst muligt, eller af rammebestemmelsernes punkt 54, hvoraf det
fremgar, at covid-19-rekapitaliseringen ikke ma overstige det minimum, der er ngdvendigt for at
sikre stottemodtagerens levedygtighed, og at den alene ber have til formal at genoprette
stottemodtagerens kapitalstruktur, sddan som den sa ud for covid-19-udbruddet.

Undersogelsen af stottens nedvendighed og proportionalitet generelt og navnlig af overholdelsen
af de betingelser, der er omtalt i preemis 149 ovenfor, forudseetter saledes, at stottemodtageren
identificeres pa forhadnd. En urigtig eller ufuldsteendig identifikation af modtageren af en
stotteforanstaltning kan have indvirkning pa hele analysen af foranstaltningens forenelighed med
det indre marked.

Den anfegtede afgorelse skal derfor annulleres, uden at det er fornedent at undersoge de avrige
anbringender i sagen.

Hvad angér medlemsstaternes mulighed for at indremme statsstotte til selskaber, som tilherer en
koncern af selskaber, der driver virksomhed i flere medlemsstater, skal det af
hensigtsmaessighedshensyn endelig bemeerkes, at medlemsstaterne og EU-institutionerne er
bundet af gensidige forpligtelser til loyalt samarbejde i henhold til artikel 4, stk. 3, TEU.
Kommissionen og medlemsstaterne skal sidledes samarbejde efter bedste evne med henblik pa at
sikre, at EUF-traktatens bestemmelser, og serligt bestemmelserne om statsstotte, fuldt ud
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overholdes (jf. i denne retning dom af 22.12.2010, Kommissionen mod Slovakiet, C-507/08,
EU:C:2010:802, preemis 44 og den deri neevnte retspraksis). Denne forpligtelse til loyalt
samarbejde og koordinering geelder sa meget desto mere, nar forskellige medlemsstater patenker
pa samme tid at indremme stotte til enheder i samme koncern, som virker samordnet pa det indre
marked med henblik pa at fa det fulde udbytte heraf.

Sagsomkostninger

Ifolge Rettens procesreglements artikel 134, stk. 1, palegges det den tabende part at betale
sagsomkostningerne, hvis der er nedlagt pastand herom. Da Kommissionen har tabt sagen, beor
den i overensstemmelse med sagsogerens pastande paleegges at beere sine egne omkostninger og
betale sagsegernes omkostninger.

I henhold til procesreglementets artikel 138, stk. 1 og 3, beerer intervenienterne deres egne
omkostninger.

Pa grundlag af disse preemisser
udtaler og bestemmer
RETTEN (Ottende Udvidede Afdeling):

1) Kommissionens afgorelse C(2021) 2488 final af 5. april 2021 om statsstotte SA.59913 —
Frankrig — Covid-19 — Rekapitalisering af Air France og Air France-KLM, annulleres.

2) Europa-Kommissionen bzerer sine egne omkostninger og betaler de af Ryanair DAC og
Malta Air Itd. atholdte omkostninger.

3) Forbundsrepublikken Tyskland, Den Franske Republik, Kongeriget Nederlandene, Air
France-KLM og Société Air France beerer hver deres egne omkostninger.

Van der Woude Kornezov De Baere

Petrlik Kingston

Afsagt i offentligt retsmede i Luxembourg den 20. december 2023.

Underskrifter
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