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ULDKOHTU OTSUS (kaheksas koda laiendatud koosseisus)

20. detsember 2023 *

Riigiabi — Prantsusmaa poolt Air France’ile ja Air France-KLMile COVID-19 pandeemia
kontekstis antud abi — Rekapitaliseerimine — Otsus, millega riigiabi tunnistatakse siseturuga
kokkusobivaks — Tiihistamishagi — Oigus esitada hagi — Hageja turuseisundi oluline
kahjustamine — Vastuvoetavus — Abisaaja viljaselgitamine driithingute kontserni kontekstis
Kohtuasjas T-494/21,
Ryanair DAC, asukoht Swords (lirimaa),
Malta Air Itd., asukoht Pieta (Malta),

esindajad: advokaadid F.-C. Laprévote, E. Vahida, V. Blanc, S. Rating, I.-G. Metaxas-Maranghidis
ja D. Pérez de Lamo,

hagejad,
versus
Euroopa Komisjon, esindajad: L. Flynn, J. Carpi Badia ja C. Georgieva,
kostja,
keda toetavad
Saksamaa Liitvabariik, esindajad: P.-L. Kriiger ja ]J. Moller,

Prantsuse Vabariik, esindajad: A.-L. Desjonquéres, P. Dodeller, T. Stéhelin, B. Fodda ja
T. Lechevallier,

Madalmaade Kuningriik, esindajad: M. Bulterman, C. Schillemans ja J. Langer, keda abistas
advokaat S. Corrijn,

Air France-KLM, asukoht Pariis (Prantsusmaa), esindajad: advokaadid J. Derenne ja D. Vallindas,
ja

Société Air France, asukoht Tremblay-en-France (Prantsusmaa), esindajad: J. Derenne ja
D. Vallindas,

* Kohtumenetluse keel: inglise.
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menetlusse astujad,
ULDKOHUS (kaheksas koda laiendatud koosseisus),

koosseisus: president M. van der Woude, kohtunikud A. Kornezov (ettekandja), G. De Baere,
D. Petrlik ja S. Kingston,

kohtusekretér: ametnik S. Spyropoulos,
arvestades menetluse kirjalikku osa,
arvestades 22. mai 2023. aasta kohtuistungil esitatut,

on teinud jargmise

otsuse

Hagejad Ryanair DAC ja Malta Air Itd. paluvad ELTL artikli 263 alusel esitatud hagis tithistada
komisjoni 5. aprilli 2021. aasta otsuse C(2021) 2488 (final) riigiabi SA.59913 kohta — Prantsusmaa
— COVID-19 - Air France’i ja Air France-KLMi rekapitaliseerimine (edaspidi ,vaidlustatud
otsus®).

Vaidluse taust

Société Air France (edaspidi ,Air France“) ja Air France-KLM (edaspidi ,valdusiihing Air
France-KLM®) kuuluvad kontserni Air France-KLM. Kontserni eesotsas on valdusithing Air
France-KLM. Vaidlustatud otsuse kohaselt kuuluvad sellesse kontserni muu hulgas Koninklijke
Luchtvaart Maatschappij NV (edaspidi ,KLM®), ,Air France-KLM International Mobility
(Sveits)“, ,Blueteam V (Prantsusmaa)“, ,BigBlank (Prantsusmaa)®, ,Air France-KLM Finance
(Prantsusmaa)” ja ,Transavia Company (Prantsusmaa)”.

Vaidlustatud otsuse kohaselt kuulub Prantsuse Vabariigile ja Madalmaade Kuningriigile
valdusiihingu Air France-KLM kapitalis vastavalt 14,3% ja 14% suurune osalus, kusjuures
Prantsuse Vabariigile kuulub selles 21% hadledigustest. Valdusiihingule Air France-KLM
omakorda kuulub 100% osalus Air France’i kapitalis ning otseselt ja kaudselt 93,48% osalus KLMi
kapitalis. Lisaks kuulub konealusele valdusithingule KLMis 99,7% majanduslikest digustest, st
dividendi saamise oigusest, ja 49% hailedigustest. Samale valdusithingule kuulub 100% osalus
teiste eespool punktis 2 loetletud tiitarettevotjate kapitalis.

Vaidlustatud otsus kuulub rea muude riigiabimeetmete konteksti, mille eesmirk on toetada
lennundussektorit, tdpsemalt kontserni Air France-KLM kuuluvaid ériithinguid.

Tapsemalt kiitis Euroopa Komisjon 4. mail 2020 heaks Prantsuse Vabariigi poolt Air France’ile
antava individuaalse abi, mis seisneb esiteks riigi laenugarantiis 90% ulatuses pankade
konsortsiumi antavale 4 miljardi euro suurusele laenule ja teiseks kuni 3 miljardi euro suuruses
aktsiondrilaenus (edaspidi ,aktsionérilaen“) otsusega C(2020) 2983 (final) riigiabi SA.57082
(2020/N) kohta — Prantsusmaa — COVID-19 — Ajutise raamistiku artikli 107 1dike 3 punkt b —
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Garantii ja aktsiondrilaen Air France’ile, mida on parandatud komisjoni 17. detsembri 2020. aasta
otsusega C(2020) 9384 (final) ja komisjoni 26. juuli 2021. aasta otsusega C(2021) 5701 (final)
(edaspidi ,otsus Air France“), mis on osa Uldkohtule esitatud toimikust.

Otsuses Air France leidis komisjon, et konealust abi said Air France ja tema kontrollitavad
tiitarettevotjad. Seevastu ei peetud abisaajateks valdusiithingut Air France-KLM ega tema teisi
titarettevotjaid, sealhulgas KLMi ja viimase kontrollitavaid ériithinguid.

Komisjon kiitis 13. juulil 2020 heaks Madalmaade Kuningriigi poolt KLMile antava individuaalse
abi, mis seisneb esiteks riigi laenugarantiis KLMile pankade konsortsiumi antavale laenule ja
teiseks riigilaenus kogusummas 3,4 miljardit eurot oma 13. juuli 2020. aasta otsusega
C(2020) 4871 (final) riigiabi SA.57116 (2020/N) kohta — Madalmaad — COVID-19: Riigi
laenugarantii ja riigilaen KLMile (edaspidi ,,otsus KLM®).

Prantsuse Vabariik teatas 31. mértsil 2021 komisjonile vastavalt ELTL artikli 107 16ike 3 punktile b
ja komisjoni 19. maértsi 2020. aasta teatisele ,Riigiabi ajutine raamistik majanduse toetamiseks
praeguse COVID-19 puhangu kontekstis“ (ELT 2020, C 91 I, lk 1), mida on muudetud
1. veebruaril 2021 (ELT 2021, C 34, lk 6) (edaspidi ,ajutine raamistik”), individuaalsest abist Air
France’i ja valdusithingu Air France-KLM rekapitaliseerimise vormis kogusummas 4 miljardit
eurot (edaspidi ,konealune meede”). Konealune meede seisneb iithelt poolt Prantsuse Vabariigi
osalemises kuni 1 miljardi euro suuruses kapitali suurendamise projektis (edaspidi ,osalus
kapitalis“) ja teiselt poolt otsuses Air France kaisitletud aktsiondrilaenu konverteerimises
hiibriidkapitaliinstrumendiks (edaspidi ,hiibriidkapitaliinstrument®).

Komisjon vottis 5. aprillil 2021 vastu vaidlustatud otsuse, milles ta jareldas, et kdnealune meede
kujutab endast siseturuga kokkusobivat riigiabi ELTL artikli 107 ldike 3 punkti b ja ajutise
raamistiku alusel.

Vaidlustatud otsuses leidis komisjon, et kdnealusest meetmest kasusaajad olid esiteks Air France
ja tema tiitarettevotjad ning teiseks valdusiihing Air France-KLM ja tema kontrollitavad
titarettevotjad (edaspidi ,abisaajad®), kuid mitte KLM ja tema tiitarettevotjad.

19. mai 2021. aasta kohtuotsuses Ryanair vs. komisjon (KLM; COVID-19) (T-643/20,

EU:T:2021:286) tithistas Uldkohus otsuse KLM péhjendusel, et see ei olnud péhjendatud
vaidlusalusest abimeetmest kasusaaja viljaselgitamise kiisimuses.

Poolte nouded

Hagejad paluvad Uldkohtul:

— tithistada vaidlustatud otsus;

— moista kohtukulud vélja komisjonilt.
Komisjon palub Uldkohtul:

— jatta hagi rahuldamata;

— moista kohtukulud vélja hagejatelt.

ECLI:EU:T:2023:831 3
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Saksamaa Liitvabariik, Madalmaade Kuningriik, Air France ja valdusiihing Air France-KLM
paluvad jétta hagi pohjendamatuse tottu rahuldamata ja moista kohtukulud vélja hagejatelt.

Prantsuse Vabariik palub Uldkohtul jitta hagi vastuvéetamatuse tottu libi vaatamata osas, milles
hagejad vaidlustavad vaidlustatud otsuse pohjendatuse, ning jéitta hagi iilejddnud osas sisuliselt
rahuldamata.

Oiguslik kisitlus

Vastuvoetavus

Esiteks vdidavad hagejad, et nad on asjasse puutuvad isikud ELTL artikli 108 16ike 2 ja noukogu
13. juuli 2015. aasta madruse (EL) 2015/1589, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad
[ELTL] artikli 108 kohaldamiseks (ELT 2015, L. 248, 1k 9), artikli 1 punkti h tdhenduses ning seega
on neil digus esitada oma menetluslike diguste kaitseks hagi. Teiseks vdidavad nad, et konealune
meede kahjustas oluliselt nende konkurentsiseisundit turul ning jérelikult on neil digus esitada
hagi vaidlustatud otsuse pohjendatuse vaidlustamiseks.

Komisjon, Saksamaa Liitvabariik, Madalmaade Kuningriik, Air France ja valdusiihing Air
France-KLM ei vaidlusta hagi vastuvoetavust.

Prantsuse Vabariik vdidab seevastu, et hagejatel ei ole digust esitada hagi vaidlustatud otsuse
pohjendatuse vaidlustamiseks.

Kéesolevas asjas on kindel, et hagejad on Air France’i konkurendid, ning vaidlust ei ole selles, et
neid tuleb seega pidada ,huvitatud poolteks” médruse 2015/1589 artikli 1 punkti h tahenduses, et
kaitsta oma ELTL artikli 108 1oikest 2 tulenevaid menetluslikke 6igusi.

Mis puudutab hagejate oigust vaidlustada vaidlustatud otsuse pohjendatust, siis tuleb meenutada,
et fiiiisilise voi juriidilise isiku poolt ELTL artikli 263 neljanda 16igu alusel niisuguse akti peale
esitatud hagi vastuvoetavus, mille adressaat ta ei ole, eeldab, et tunnustatakse isiku digust esitada
hagi, mis esineb kahel juhul. Esiteks voib hagi esitada tingimusel, et see akt puudutab isikut
otseselt ja isiklikult. Teiseks voib isik esitada hagi halduse ildakti peale, mis ei vaja
rakendusmeetmeid, kui see akt puudutab teda otseselt (17. septembri 2015. aasta kohtuotsus
Mory jt vs. komisjon, C-33/14 P, EU:C:2015:609, punktid 59 ja 91, ning 13. mirtsi 2018. aasta
kohtuotsus Industrias Quimicas del Vallés vs. komisjon, C-244/16 P, EU:C:2018:177, punkt 39).

Kuna vaidlustatud otsus, mis on adresseeritud Prantsuse Vabariigile, ei ole halduse tildakt ELTL
artikli 263 neljanda 16igu tdhenduses, sest see ei ole iildkohaldatav akt (vt selle kohta 3. oktoobri
2013. aasta kohtuotsus Inuit Tapiriit Kanatami jt vs. parlament ja ndukogu, C-583/11 P,
EU:C:2013:625, punkt 56), peab Uldkohus kontrollima, kas see otsus puudutab hagejaid otseselt
ja isiklikult selle satte tdhenduses.

Sellega seoses ilmneb viljakujunenud kohtupraktikast, et teised isikud, kes ei ole otsuse
adressaadid, ei saa viita, et nad on isiklikult puudutatud, vélja arvatud juhul, kui otsus méjutab
neid teatavate neile omaste tunnuste voi neid iseloomustava faktilise olukorra téttu, mis neid
koigist teistest isikutest eristab ja seega individualiseerib neid sarnaselt otsuse adressaadiga
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(15. juuli 1963. aasta kohtuotsus Plaumann vs. komisjon, 25/62, EU:C:1963:17, lk 223; 28. jaanuari
1986. aasta kohtuotsus Cofaz jt vs. komisjon, 169/84, EU:C:1986:42, punkt 22, ning 22. novembri
2007. aasta kohtuotsus Sniace vs. komisjon, C-260/05 P, EU:C:2007:700, punkt 53).

Seega, kui hageja vaidlustab ELTL artikli 108 16ike 3 alusel voi ametliku uurimismenetluse
tulemusena vastu voetud abi hindamise otsuse pohjendatuse, siis ainuiiksi asjaolu, et teda voib
pidada ELTL artikli 108 l6ike 2 tdhenduses ,asjasse puutuvaks isikuks®, ei ole hagi vastuvoetavaks
tunnistamiseks piisav. Ta peab seega tdendama, et ta on erilises olukorras eespool punktis 22
viidatud kohtupraktika tdhenduses. Nii on see eelkdige juhul, kui asjaomase otsuse esemeks oleva
abiga on oluliselt kahjustatud hageja seisundit asjaomasel turul (vt 15. juuli 2021. aasta kohtuotsus
Deutsche Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 37 ja seal viidatud
kohtupraktika).

Kui hageja toendab, et tema turuseisundit on oluliselt kahjustatud, ei eelda see, et tehakse 16plik
otsus selle poole ja abi saanud ettevotjate vaheliste konkurentsisuhete kohta, vaid néuab iiksnes,
et nimetatud pool esitaks asjakohaselt pohjused, miks voib komisjoni otsus konealusel turul
oluliselt tema seisundit kahjustades rikkuda tema legitiimseid huve (vt 15. juuli 2021. aasta
kohtuotsus Deutsche Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 57 ja seal
viidatud kohtupraktika).

Niisiis tuleneb Euroopa Kohtu praktikast, et hageja konkurentsiseisundi oluline kahjustamine
asjaomasel turul ei ilmne seega mitte selle turu erinevate konkurentsisuhete pohjalikust
analiiiisist, mille teel saaks tépselt kindlaks teha tema konkurentsiseisundi kahjustamise ulatuse,
vaid pohimotteliselt prima facie tuvastamisest, et komisjoni otsuses kasitletud meetme votmise
tagajdrjel kahjustatakse oluliselt tema seisundit (15. juuli 2021. aasta kohtuotsus Deutsche
Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 58).

Sellest tuleneb, et see tingimus voib olla tdidetud, kui hageja esitab téendeid, mis voimaldavad
kinnitada, et asjaomane meede voib oluliselt kahjustada tema seisundit asjaomasel turul (vt
15. juuli 2021. aasta kohtuotsus Deutsche Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
punkt 59 ja seal viidatud kohtupraktika).

Mis puudutab tdoendeid, mis on kohtupraktika alusel lubatud konkurentsiseisundi olulise
kahjustamise tdendamiseks, siis tuleb meelde tuletada, et ainuiiksi asjaolu, et akt voib teatud
madral mojutada asjaomasel turul esinevaid konkurentsisuhteid ja puudutatud ettevotja on
tikskoik millises konkurentsisuhtes nimetatud akti soodustatud isikuga, ei ole piisav selleks, et
jareldada, et akt seda ettevotjat isiklikult puudutab. Seega ei saa ettevotja tugineda iiksnes
asjaolule, et ta on abi saava ettevotja konkurent (vt 15. juuli 2021. aasta kohtuotsus Deutsche
Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 60 ja seal viidatud kohtupraktika).

Konkurendi turuseisundi olulise kahjustamise tdendamine ei saa piirduda vaid selliste asjaolude
esinemisega, mis osutavad hageja dri- voi finantstulemuste halvenemisele, nditeks see, et parast
abi andmist tema kdive oluliselt langes, ta sai mérkimisvaarset finantskahju voi tema turuosa
markimisvaarselt vihenes. Riigiabi andmine voib kahjustada ka ettevotja konkurentsiolukorda
muul viisil, péhjustades eelkdige tulu saamata jddmise voi ebasoodsama arengu kui see, mis oleks
toimunud abi puudumisel (15. juuli 2021. aasta kohtuotsus Deutsche Lufthansa vs. komisjon,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 61).
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Lisaks ei noua kohtupraktika, et hageja esitaks toendeid asjaomaste turgude suuruse voi
geograafilise ulatuse voi ka oma turuosade voi konealusest meetmest abisaaja voi nendel turgudel
voimalike konkurentide turuosade kohta (vt selle kohta 15. juuli 2021. aasta kohtuotsus Deutsche
Lufthansa vs. komisjon, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 65).

Neid pohimotteid arvestades tuleb analiiiisida, kas hagejad on esitanud tdendeid, mis vdimaldavad
kinnitada, et konealune meede voib oluliselt kahjustada nende seisundit asjaomasel turul.

Sellega seoses vdidavad hagejad esiteks, et enne COVID-19 pandeemiat kiitasid nad 211
lennuliini, mille ldhte- voi sihtkoht oli Prantsusmaa. Tdpsemalt selgitavad nad, et Ryanair
konkureeris otseselt Air France’i ja tema tiitarettevotjatega 2019. aastal 45-1 ja 2021. aastal 47-1
Prantsusmaalt véljuval ja sinna saabuval liinil, millel on majanduslik téhtsus, kuna need
tthendavad suuri linnu Euroopas ja kaugemal ning neid teenindasid iildiselt viaga viahesed teised
lennuettevotjad. Lisaks vedas Ryanair 2019. aastal nendel liinidel iile miljoni reisija ja 2021. aasta
jaanuarist kuni augustini nendel liinidel kokku 127 305 reisijat.

Prantsuse Vabariik vdidab sisuliselt vastu, et Ryanair ei ole Air France’i lahim ega otseseim
konkurent. Lisaks vaidleb ta vastu asjaolule, et hagejad ,konkureerivad otseselt” Air France’iga,
kuna viimase teenindatavad lennuliinid, mis vdljuvad Roissy Charles de Gaulle’i (edaspidi ,CDG
lennujaam®) ja Pariisi Orly (edaspidi ,ORY lennujaam®) lennujaamadest ja suunduvad sinna, ning
lennuliinid, mida Ryanair teenindas Beauvais-Tillé lennujaamast (edaspidi ,BVA lennujaam®), ei
ole iliksteisega asendatavad ega ole seega hagejate ja Air France’i vahelise konkurentsisuhte
hindamisel asjakohased. Mis puudutab hagejate viidatud teisi lennuliine, siis vdidab ta, et nendel
lennuliinidel ei ole Ryanair Air France’i ainus konkurent.

Sellega seoses tuleb meenutada, et hagi vastuvoetavuse kontrollimise staadiumis ei ole vaja teha
16plikku otsust asjaomase kauba- vdi teenuseturu madratluse voi ka hagejate ja abisaaja vaheliste
konkurentsisuhete kohta. Pohimoétteliselt piisab sellest, kui hagejad tdendavad, et prima facie
kahjustab asjaomase meetme kohaldamine oluliselt nende konkurentsiseisundit turul (vt eespool
punktides 24 ja 25 viidatud kohtupraktika).

Mis puudutab kiisimust, kas tihelt poolt CDG ja ORY lennujaamadest ning teiselt poolt BVA
lennujaamast viljuvad ja nendesse lennujaamadesse suunduvad lennuliinid on iiksteisega
asendatavad, siis tuleneb kohtupraktikast, et selleks véib Uldkohus arvesse votta mitut tegurit,
nagu vahemaa ja sdoiduaeg vastavalt vordluskriteeriumile — 100 km v6i tunni pikkune sdiduaeg —,
konkurentide, asjaomaste lennujaamade ja liikmesriikide tsiviillennundusasutuste seisukoht,
hinnanguline huvireisijate osakaal lennuliinil, moiste ,lennujaamasiisteem” néukogu 23. juuli
1992. aasta miiruse (EMU) nr 2408/92 iihenduse lennuettevotjate juurdepiisu kohta
ithendusesisestele lennuliinidele (EUT 1992, L 240, lk 8; ELT eriviljaanne 07/01, lk 420) II lisa
tdhenduses, kaubandustavad ning transporditeenuste olemasolu véi puudumine lennujaamade ja
teatavate linnade vahel (6. juuli 2010. aasta kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, T-342/07,
EU:T:2010:280, punkt 103 jj).

On tosi, et vaidlustatud otsuse 100. joonealuses markuses mirkis komisjon ,ammendavuse
huvides®, et CDG ja ORY lennujaamad ei ole BVA lennujaamaga asendatavad. Ta ei pohjendanud
siiski seda jareldust ega analiilisinud ega isegi maininud {ihtegi eespool punktis 34 viidatud
kohtupraktikas loetletud asjakohast kriteeriumi.
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Kohtuistungil markis komisjon, et neid kriteeriume arvestades voib Ryanairi lennuliine, mille
lahte- voi sihtpunkt on BVA lennujaam, kédesoleva hagi vastuvoetavuse seisukohast prima facie
pidada asendatavaks lennuliinidega, mida teenindas Air France ja mille ldhte- voi sihtkoht on
CDG ja ORY lennujaamad.

See seisukoht peegeldub komisjoni otsustuspraktikas, mis ei ole Euroopa Liidu kohtule siduv, kuid
voib siiski olla tarvilik, kui prima facie hinnatakse kiisimust, kas konealuse meetme kohaldamine
voib kahjustada hagejate konkurentsiseisundit turul. Nditeks 27. veebruari 2013. aasta otsuse
C(2013) 1106 (final), millega tunnistatakse koondumine siseturuga ja EMP lepinguga
kokkusobimatuks (juhtum COMP/M.6663) — Ryanair/Aer Lingus III), pohjendustes 266—279
leidis komisjon, et 100 km véi iihe tunni pikkuse sdiduaja kriteerium oli tdidetud, kuna vahemaa ja
aeg, mis kulusid autoga CDG, ORY ja BVA lennujaamadest Pariisi kesklinna sdiduks, olid vastavalt
23 km (31 min), 20 km (30 min) ja 80 km (60 min). Selle pohjal jireldas komisjon, et ORY
lennujaam on Dublinist (lirimaa) véljuvate ja sinna suunduvate lendude poolest CDG ja BVA
lennujaamadega asendatav.

Neil asjaoludel ja kuna Uldkohtu kisutuses olevas toimikus puuduvad konkreetsed vastupidised
toendid, tuleb asuda seisukohale, et lennuliine, mida Ryanair teenindas BVA lennujaamast
viljuvatel ja sinna suunduvatel lennuliinidel, millele hagejad viitavad, et tdendada oma o6igust
esitada hagi, voib pidada prima facie asendatavaks lennuliinidega, mida teenindas Air France
CDG ja ORY lennujaamadest véljuvatel ja sinna suunduvatel lennuliinidel. Seega tuleb Ryanairi
hagi esitamise oiguse analiiiisimisel arvesse votta koiki hagejate viidatud lennuliine, kusjuures
tuleb tapsustada, et Prantsuse Vabariik ei vaidlusta vastavalt Ryanairi ja Air France’i poolt teistest
Prantsusmaal asuvatest lennujaamadest viljuvate ja sinna suunduvate muude lennuliinide
tiksteisega asendatavust.

Seega tuleb asuda seisukohale, et Ryanair konkureeris Air France’i ja tema tiitarettevotjatega
markimisvadrsel hulgal lennuliinidel, mille ldhte- ja sihtkoht oli Prantsusmaa, see tihendab
45-47 lennuliinil aastatel 2019-2021. Lisaks nidhtub Uldkohtu kisutuses olevast toimikust,
eelkoige hagiavalduse lisast A.3.6, mille tdenduslikku joudu ei ole vaidlustanud ei komisjon ega
menetlusse astujad, et nendel liinidel Ryanairi pakutavate istekohtade arv oli sageli vorreldav Air
France’i ja tema tiitarettevotjate pakutavate istekohtade arvuga voi teatud juhtudel isegi sellest
suurem. Nendevaheline konkurents oli seega pakutavate istekohtade arvu poolest samuti
markimisvéarne.

Teiseks vdidavad hagejad, et nad kavandasid laiendada oma tegevust Prantsuse turul, millest
annab tunnistust asjaolu, et nad avasid 2019. aastal 67 uut lennuliini, mille ldhte- v6i sihtkoht oli
Prantsusmaa. Komisjon ja menetlusse astujad ei vaidle sellele asjaolule vastu. Veel lisavad
hagejad, et nad tellisid 210 6husoidukit Boeing 737 Max, mis saabusid nende lennukiparki
2021. aasta juunis ja mis voimaldasid neil jatkata oma laienemiskavasid.

Kolmandaks ndhtub eelkoige vaidlustatud otsuse punktidest 14—18, et konealuse meetme eesmérk
oli véltida valdusithingu Air France-KLM ja Air France’i maksejouetuse riski. Lisaks ndhtub
hagejate esitatud poliitilise innovatsiooni sihtasutuse aruandest ,Before COVID-19 air
transportation in Europa: an already fragile sector” (Lennutransport Euroopas enne COVID-19
pandeemiat: juba niigi ebakindel sektor), mis parineb 2020. aasta maist ja mille sisu ei ole pooled
vaidlustanud, et on ,tdenéoline, et Ryanair [...] valjub COVID-19 kriisist ilma suurema kahjuta
ning [tal] on isegi piisavalt rahalisi vahendeid muu hulgas tdnu volakohustuste votmisele ja
pankrotis driiithingute iilesostmisele, et osaleda téendolises lennutranspordi timberkorraldamises
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Euroopas®. Sellest tuleneb, et Ryanairil oli suhteliselt tugev seisund vorreldes selliste
traditsiooniliste ettevotjatega nagu Air France, kes seisis silmitsi maksejouetuse voi isegi turult
lahkumise ohuga.

Neljandaks nahtub toimikust, et 2019. aastal avaldas valdusiithingu Air France-KLM peadirektor
tegevuskava, mille eesmirk oli tugevdada konkurentsi selliste odavlennuettevotjatega nagu
Ryanair odavlennuettevotjast tiitarettevotja , Transavia France® kaudu.

Eespool punktides 38—42 esile toodud asjaolud kogumis voimaldavad asuda seisukohale, et
hagejad on tdendanud, et konealuse meetme kohaldamine vois tugevdada Air France’i
konkurentsiseisundit Ryanairi kahjuks ja viia prima facie Ryanairi konkurentsiseisundi olulise
kahjustamiseni, pohjustades eelkdige tulu saamata jddmise voi ebasoodsama arengu kui see, mis
oleks toimunud sellise meetme puudumisel (vt eespool punktis 28 viidatud kohtupraktika).

Seda jéreldust ei sea kahtluse alla Prantsuse Vabariigi vastuvéide, et Ryanair ei ole Air France’i
peamine konkurent Prantsuse turul.

Nimelt ei noua kohtupraktika, et selleks, et meede voiks hageja konkurentsiseisundit oluliselt
mojutada, peab hageja olema abisaaja peamine konkurent.

Samuti ei saa ndustuda Prantsuse Vabariigi vastuviitega, mille kohaselt ei ole hagejad tdendanud,
et vaidlustatud otsus mojutab neid faktilise olukorra tottu, mis neid koigist teistest Air France’i
konkurentidest eristab.

Nimelt on hageja konkurentsiseisundi olulise kahjustamise kriteerium hagejale omane tegur, mida
tuleb hinnata iiksnes seoses tema seisundiga turul enne konealuse meetme andmist voi selle
puudumisel. Seega ei tule vorrelda koigi asjaomasel turul tegutsevate konkurentide olukorda (vt
selle kohta kohtujurist Szpunari ettepanek kohtuasjas Deutsche Lufthansa vs. komisjon,
C-453/19 P, EU:C:2020:862, punkt 58). Lisaks, nagu on meenutatud eespool punktis 29, on
Euroopa Kohus tédpsustanud, et ei ole vaja, et hageja esitaks andmeid oma voi abisaaja voi
voimalike konkurentide turuosade kohta sellel turul. Sellest tuleneb, et tema konkurentsiseisundi
olulise kahjustamise toendamiseks ei saa hagejalt nduda, et ta nditaks tdenditele tuginedes, milline
on koikide tema konkurentide konkurentsiolukord, ja et tema oma erineb sellest.

Lisaks tuleb mirkida, et eespool punktis 22 viidatud kohtupraktikas on ette ndhtud kaks eraldi
kriteeriumi selleks, et tdendada, et otsus puudutab isiklikult teisi isikuid peale otsuse
adressaatide, st et vaidlustatud otsus puudutab neid ,teatavate neile omaste tunnuste” voi ,neid
iseloomustava faktilise olukorra tottu, mis neid koigist teistest isikutest eristab“. See
kohtupraktika ei noua seega, et hageja tdoendaks igal juhul, et tema faktiline olukord erineb
koikide teiste isikute omast. Piisab nimelt sellest, et vaidlustatud otsus mojutab hagejat tema
teatavate talle omaste tunnuste tottu.

Kéesoleval juhul on see nii. Nimelt viitavad koik eespool punktides 38—42 mainitud asjaolud
piisavalt usutavalt sellele, et Ryanairi seisundit asjaomastel turgudel iseloomustasid teatavad talle
erilised omadused, nimelt asjaolu, et Ryanair konkureerib Air France’iga otseselt paljudel
lennuliinidel, kus tal on lisaks suur arv istekohti, et ta oli alustanud tegevuse laiendamist Prantsuse
turul, avades enne COVID-19 pandeemia puhkemist suure hulga uusi lennuliine, et Air France
kavatses tugevdada konkurentsi nn odavturusegmendis, kus Ryanair tegutseb, oma lennuettevotja
»Iransavia France” kaudu, ning et konealuse meetme puudumisel olnuks olemas risk, et Air
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France muutub maksejouetuks voi vdhemalt oluliselt norgestatuks, samas kui Ryanairi
finantsolukord niis olevat suhteliselt tugev vorreldes abisaajaga, pannes ta seega olukorda, mis
voimaldaks tal abi puudumisel voita turuosasid Air France’i arvel.

Koike eeltoodut arvestades tuleb jareldada, et hagejad on oGiguslikult piisavalt tdendanud, et
konealune meede vois oluliselt kahjustada Ryanairi konkurentsiseisundit asjaomasel turul.

Tuleb todeda, et vaidlustatud otsus puudutab Ryanairi ka otseselt, kuna Prantsuse Vabariigi tahtes
anda valdusithingule Air France-KLM abi ei ole mingit kahtlust ning abi andmine v6ib seada
Ryanairi ebasoodsasse konkurentsiolukorda ja kahjustada seega tema oOigust mitte saada selle
abiga moonutatud konkurentsi tottu kahju (vt selle kohta 6. novembri 2018. aasta kohtuotsus
Scuola Elementare Maria Montessori vs. komisjon, komisjon vs. Scuola Elementare Maria
Montessori ja komisjon vs. Ferracci, C-622/16 P — C-624/16 P, EU:C:2018:873, punkt 43 ja seal
viidatud kohtupraktika).

Seega on Ryanairil 6igus vaidlustada vaidlustatud otsuse pohjendatus.

Mis puudutab Malta Airi digust esitada hagi, siis on otsustatud, et kui hagejatest tihe hagi on
vastuvoetav ja tegemist on iihe ja sama hagiga, ei ole vaja analiiiisida teiste hagejate 6igust hagi
esitada (vt 12. detsembri 2014. aasta kohtuotsus Crown Equipment (Suzhou) ja Crown
Gabelstapler vs. noukogu, T-643/11, EU:T:2014:1076, punkt 33 (ei avaldata) ja seal viidatud
kohtupraktika).

Sisulised kiisimused

Hagi pohjendamiseks esitavad hagejad seitse véidet, millest esimene puudutab sisuliselt KLMi
vdljajatmist konealusest meetmest kasusaajate hulgast, teine ajutise raamistiku véira
kohaldamist, kolmas ELTL artikli 107 l6ike 3 punkti b véddra kohaldamist, neljas
diskrimineerimiskeelu, teenuste osutamise vabaduse ja asutamisvabaduse pohimotete rikkumist,
viies hagejate menetluslike o6iguste rikkumist, kuues pohjendamiskohustuse rikkumist ning
seitsmes ELTL artikli 342 ja ndukogu 15. aprilli 1958. aasta médruse nr 1, millega méadratakse
kindlaks Euroopa Majandusiihenduses kasutatavad keeled (EUT 1958, 17, lk 401; ELT
erivdljaanne 01/01, 1k 3), rikkumist.

Esimene viide, mis puudutab KLMi viljajdtmist konealusest meetmest kasusaajate hulgast

Hagejad viidavad, et konealusest meetmest kasusaaja méératlus vaidlustatud otsuses ei ole selge,
jarjekindel ega piisavalt pohjendatud, kuna see maédratlus ei vasta iihelegi o6iguslikule,
majanduslikule v6i raamatupidamislikule tegelikkusele. Nad toovad esile mitu asjaolu, et
toendada, et KLMi voib samuti pidada konealusest meetmest kasusaajaks. Nad toovad sisuliselt
vdlja kapitali-, orgaanilised, funktsionaalsed ja majanduslikud sidemed valdusithingu Air
France-KLM, Air France’i ja KLMi vahel, meetme konteksti, lepingulise raamistiku, mille alusel
nimetatud meede voeti, ning Prantsuse Vabariigi voetud kohustused.

Komisjon vaidleb hagejate argumentidele vastu. Ta kinnitab, et ta vottis arvesse koiki
kohtupraktikas esitatud asjakohaseid tegureid, et teha kindlaks, kas 6iguslikult iseseisvad iiksused
moodustavad ithe majandusiiksuse, ning jareldas digesti, et KLM ja tema tiitarettevotjad ei saa
konealusest meetmest kasu. Sellele jareldusele joudmiseks margib ta, et ta vottis arvesse
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lepingulist raamistikku, mis kehtestati eesmirgiga suunata konealusest meetmest tulenevad
rahalised ja majanduslikud tagajarjed Air France’i, ning Prantsuse Vabariigi voetud kohustusi, mis
tagavad, et seda meedet ei kanta iile KLMile.

Prantsuse Vabariik, Madalmaade Kuningriik, Air France ja valdusithing Air France-KLM
noustuvad komisjoni seisukohtadega.

Vaidlustatud otsuses leidis komisjon, et kdnealusest meetmest kasusaajad olid esiteks Air France
ja tema tiitarettevotjad ning teiseks valdusiihing Air France-KLM ja tema kontrollitavad
tutarettevotjad, kuid mitte KLM ja tema tiitarettevotjad. Seega pidas ta konealusest meetmest
kasusaajateks valdusithingut Air France-KLM ja koiki tema eespool punktis 2 nimetatud
titarettevotjaid, st Air France’i, ,Air France-KLM International Mobilityt (Sveits), ,,Blueteam
V-d (Prantsusmaa)®, ,BigBlanki (Prantsusmaa)®, ,Air France-KLM Finance’i (Prantsusmaa)® ja

(44

»Iransavia Companyd (Prantsusmaa)®, vélja arvatud KLM ja tema tiitarettevotjad.

Seega tostatab kiesolev viide sisuliselt kiisimuse abimeetmest kasusaaja véljaselgitamisest
aritthingute kontserni kontekstis.

Selles osas tuleneb kohtupraktikast, et mitut eraldiseisvat juriidilist tiksust voib riigiabi eeskirjade
kohaldamise eesmirgil pidada iiheks majandusiiksuseks. Nimelt tekib selles valdkonnas kiisimus,
kas mitu odiguslikult eraldiseisvat iiksust moodustavad ithe majandusiiksuse, eelkoige siis, kui
tegemist on abisaaja viljaselgitamisega (vt selle kohta 14. novembri 1984. aasta kohtuotsus
Intermills vs. komisjon, 323/82, EU:C:1984:345, punktid 11 ja 12, ning 19. mai 2021. aasta
kohtuotsus Ryanair vs. komisjon (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 46 ja seal
viidatud kohtupraktika).

Kohtupraktikas iithe majandusiiksuse olemasolu voi puudumise kindlakstegemisel riigiabi
valdkonnas arvesse vodetud asjaolude hulgas on eelkdige asjaomase ettevotja kuulumine
aritthingute kontserni, mida kontrollib otseselt voi kaudselt tiks neist dritihingutest, sama voi
paralleelne majandustegevus ning asjaomaste ariithingute majandusliku s6ltumatuse puudumine
(vt selle kohta 14. oktoobri 2004. aasta kohtuotsus Pollmeier Malchow vs. komisjon, T-137/02,
EU:T:2004:304, punktid 68-70); teatud iiksuse kontrollitava ithtse kontserni moodustamine
vaatamata selliste uute driithingute asutamisele, millel on koigil eraldiseisev digusvoime (vt selle
kohta 14. novembri 1984. aasta kohtuotsus Intermills vs. komisjon, 323/82, EU:C:1984:345,
punkt 11); teises driiihingus kontrollosalust omava iiksuse kontrolli, algatuste tegemise ja rahalise
toetuse iilesannete tditmise voimalus, mis laheb kaugemale lihtsast investori kapitalipaigutusest,
ning orgaaniliste, funktsionaalsete ja majanduslike sidemete olemasolu nende vahel (vt selle kohta
16. detsembri 2010. aasta kohtuotsus AceaElectrabel Produzione vs. komisjon, C-480/09 P,
EU:C:2010:787, punkt 51, ja 19. mai 2021. aasta kohtuotsus Ryanair vs. komisjon (KLM;
COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 47) ning asjakohaste lepingutingimuste olemasolu
(vt selle kohta 16. detsembri 2010. aasta kohtuotsus AceaElectrabel Produzione vs. komisjon,
C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 57).

Lisaks voivad antud abimeetme liik, asjasse puutuva liikmesriigi voetud voimalikud kohustused ja

kontekst, millesse see meede kuulub, olenevalt juhtumist olla samuti asjakohased tegurid, et teha
kindlaks majandusiiksuse olemasolu vdi puudumine riigiabi valdkonnas.
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Samuti tdpsustas komisjon oma tdlgendust moistele ,ettevotja“ oma teatises riigiabi moiste kohta
[ELTL] artikli 107 16ike 1 tdhenduses (ELT 2016, C 262, lk 1; edaspidi ,teatis riigiabi moiste
kohta“). Kuigi see teatis ei ole Uldkohtule siduv, véib see siiski olla kasulik inspiratsiooniallikas
(vt 6. aprilli 2022. aasta kohtuotsus Mead Johnson Nutrition (Asia Pacific) jt vs. komisjon,
T-508/19, EU:T:2022:217, punkt 93 ning seal viidatud kohtupraktika).

Komisjon tunnistas teatise riigiabi moiste kohta punktis 11, et mitut eraldiseisvat juriidilist isikut
voidakse riigiabieeskirjade kohaldamise eesmirgil lugeda iiht majandusiiksust moodustavaks.
Sellega seoses tuleb selle punkti kohaselt arvesse votta iihe iiksuse enamusosaluse olemasolu
teises iiksuses ning muude funktsionaalsete, majanduslike voi orgaaniliste sidemete olemasolu
nende vahel.

Selles kontekstis on otsustatud, et komisjonil on laiaulatuslik kaalutlusoigus, et teha kindlaks, kas
kontserni kuuluvaid aritihinguid tuleb riigiabi kava kohaldamise eesmairgil lugeda iiheks
majandusiiksuseks voi 6iguslikult ja rahaliselt iseseisvateks. See komisjoni kaalutlusdigus eeldab
keeruliste majanduslike faktide ja tingimuste arvesse votmist ja hindamist. Kuna liidu kohus ei
saa asendada otsuse tegija poolt faktilistele asjaoludele eelkdige majanduslikust seisukohast antud
hinnangut oma hinnanguga, peab Uldkohtu asjakohane kontroll piirduma menetlus- ja
pohjendamisnormide jargimise, faktiliste asjaolude sisulise digsuse ning ilmse hindamisvea ja
voimu kuritarvitamise puudumise kontrollimisega (vt 8. septembri 2009. aasta kohtuotsus
AceaElectrabel vs. komisjon, T-303/05, ei avaldata, EU:T:2009:312, punktid 101 ja 102 ning seal
viidatud kohtupraktika).

Siiski peab liidu kohus muu hulgas kontrollima mitte ainult esitatud tdendite sisulist digsust,
usaldusvédrsust ja sidusust, vaid ka seda, kas need tdendid sisaldavad kogu asjakohast teavet,
mida keerulise olukorra hindamisel tuleb arvesse votta, ning kas konealused toendid voivad
toetada jéreldusi, mis nendest on tehtud (20. septembri 2018. aasta kohtuotsus Hispaania vs.
komisjon, C-114/17 P, EU:C:2018:753, punkt 104).

Lisaks peab komisjon erilise hoolsusega uurima samasse kontserni kuuluvate aritihingute vahelisi
sidemeid, kui on alust karta, et riigiabi kumuleerumine sama kontserni piires avaldab
konkurentsile moju (vt 19. mai 2021. aasta kohtuotsus Ryanair vs. komisjon (KLM; COVID-19),
T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 48 ja seal viidatud kohtupraktika).

Veel tuleb mirkida, et otsuse Air France esemeks oleva meetme ja konealuse meetme vahel on
ajaline ja struktuuriline side. Nimelt véljavaadet, et otsuse Air France esemeks olnud
aktsiondrilaen konverteeritakse omakapitaliks, kaaluti juba selle otsuse vastuvotmise ajal, nagu
ndhtub sonaselgelt otsuse punktist 11. Nimelt konverteeriti selle otsusega heaks kiidetud laen
moni kuu hiljem samas summas hiibriidkapitaliinstrumendiks, mis omakorda on vaidlustatud
otsuse ese. Selle otsuse punktis 3 tunnistas komisjon nimelt, et konealune meede ,oli jarg"
otsusega Air France heakskiidetud abimeetmele.

Neil erilistel asjaoludel kujutas otsus Air France endast konteksti elementi, mida tuleb konealuse
meetme analiiiisimisel arvesse votta (vt selle kohta analoogia alusel 19. mai 2021. aasta
kohtuotsus Ryanair vs. komisjon (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 42).

Vottes arvesse eespool viidatud kohtupraktikas esitatud kriteeriume ja poolte argumente, tuleb
jarjestikku analiitisida valdusiihingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi ning nende vastavate
tlitarettevotjate vahelisi kapitali-, orgaanilisi, funktsionaalseid ja majanduslikke sidemeid,
lepinguid, mille alusel kdnealust meedet kohaldati, ning antud abimeetme liiki ja selle konteksti.
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— Kapitali- ja orgaanilised sidemed valdusiihingu Air France-KLM, Air Franc’ie ja KLMi vahel

Esimesena, mis puudutab kontserni Air France-KLM siseseid kapitalisidemeid, siis tuleb markida,
nagu on meenutatud eespool punktides 2 ja 3, et Air France’i kapitalis kuulub 100% osalus
valdusiihingule Air France-KLM ja et viimasele kuulub KLMi kapitalis 93,48% osalus, 99,7%
majanduslikest oigustest ja 49% hadledigustest. Teised eespool punktis 2 nimetatud valdusithingu
Air France-KLM tiitarettevotjad kuuluvad samuti 100% ulatuses viimasele.

Sellest jareldub, et valdusithingul Air France-KLM on ,kontrollidigus® nii Air France’i kui ka KLMi
tile. See asjaolu on pealegi sdnaselgelt vilja toodud otsuse Air France punktis 29, milles komisjon
tdpsustas samade kapitalisidemete alusel, mis on vilja toodud eespool punktis 71, et kuigi Air
France ja KLM olid eraldiseisvad juriidilised isikud, kellel mélemal on oma aktsiondride
struktuur, oli valdusiihingul Air France-KLM ,kontrollidigus® nii Air France’i kui ka KLMi {ile.

Kuigi see asjaolu on esimene asjakohane tegur nende iiksuste vahelise majandusiiksuse olemasolu
hindamisel, tuleb riigiabi kasitleva kohtupraktika kohaselt lisaks kontrollida, kas emaettevotja
teostab tegelikult kontrolli, sekkudes otseselt voi kaudselt oma tiitarettevotjate juhtimisse, ja
osaleb seega kontrollitava ettevotja majandustegevuses (vt selle kohta 16. detsembri 2010. aasta
kohtuotsus AceaElectrabel Produzione vs. komisjon, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 49 ja seal
viidatud kohtupraktika).

Sellise analiiiisi puudumisel piisaks olukorrast, kus ettevotja lihtsalt jagatakse kaheks erinevaks
tiksuseks, millest esimene tegeleb otseselt asjaomase majandustegevusega ja teine kontrollib
esimest tema juhtimisse sekkudes, et votta liidu riigiabinormidelt nende kasulik moju. See
voimaldaks teisel tiksusel saada riigi poolt voi riigi vahenditest antud toetusi voi muid soodustusi
ning kasutada neid tdielikult voi osaliselt esimese kasuks, sealhulgas nendest kahest iiksusest
moodustatud majandusiiksuse huvides (vt 16. detsembri 2010. aasta kohtuotsus AceaElectrabel
Produzione vs. komisjon, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 50 ja seal viidatud kohtupraktika).

Kéaesolevas asjas nahtub otsuse Air France punktidest 27 ja 91, et valdusithingul Air France-KLM
on kontroll Air France’i ja KLMi iile tdnu vetoodigustele, mis tal on esiteks viimaste driplaanide ja
eelarvete osas ning teiseks nende juhtide tasustamise, ametisse nimetamise ja tagasikutsumise
osas, sealhulgas nende juhatuse liikmete nimetamise ja tagasikutsumise {iile. Seega peab
valdusiihing otsused, mis puudutavad ,kontserni Air France-KLM, sealhulgas KLMi“ strateegilisi
valikuid, eelarvet ja investeerimiskava, heaks kiitma enne nende vastuvotmist voi rakendamist.

Samuti néhtub otsuse Air France punktist 91, et valdusiithingul Air France-KLM on 6igus kiita
heaks oma tiitarettevotjate finantstehingud, mis iiletavad 150 miljonit eurot.

Teisena, mis puudutab orgaanilisi sidemeid valdusiithingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi
vahel, siis viitavad hagejad eelkoige selle valdusithingu 2019. aasta universaalsele
registreerimisdokumendile, mis esitati Autorité des marchés financierslle (finantsturgude
jarelevalveasutus, AMF) (Prantsusmaa) vastavalt Euroopa Parlamendi ja ndukogu 14. juuni
2017. aasta madrusele (EL) 2017/1129, mis kasitleb véartpaberite avalikul pakkumisel voi
reguleeritud turul kauplemisele votmisel avaldatavat prospekti ning millega tunnistatakse
kehtetuks direktiiv 2003/71/EU (ELT 2017, L 168, lk 12) (edaspidi ,2019. aasta universaalne
registreerimisdokument”), ja mille iile vaieldi kohtuistungil. Médaruse 2017/1129 artiklite 9 ja 21
kohaselt on universaalne registreerimisdokument iildsusele kéttesaadav dokument, milles
kirjeldatakse asjaomase emitendi korraldust, tegevust, finantsseisundit, tulusid ja véljavaateid,
tildjuhtimist ja aktsiondride struktuuri.
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2019. aasta universaalsest registreerimisdokumendist ndhtub, et kontserni Air France-KLM
tasandil on mitu tihisorganit, mis koosnevad valdusiithingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi
korgetasemelistest esindajatest, kelle iilesanne on kontrollida ja koordineerida teatavaid selles
kontsernis tehtavaid olulisi otsuseid.

Naiteks peab kontsernis Air France-KLM koéik investeeringud, mis on suuremad kui viis
miljonit eurot, samuti lennukipargiga seotud tehingud ning osaluse omandamise ja voorandamise
tehingud heaks kiitma ,kontserni tditevkomitee“, mis koosneb eelkdige valdusithingu Air
France-KLM, Air France’i ja KLMi tegevjuhtidest; seda kinnitas ka nimetatud valdusiihing
kohtuistungil.

Lisaks on selles 2019. aasta universaalses registreerimisdokumendis margitud, et kui
investeeringute haldamine on tagatud iga kontserni Air France-KLM ariiihingu tasandil, siis
otsuste tegemise protsessi koordineerib ,Group Investment Committee (GIC)“, mis koosneb
valdusithingu Air France-KLM majandus- ja rahanduskiisimuste peadirektori asetiitjast, Air
France’i majandus- ja rahanduskiisimuste peadirektori asetditjast ning KLMi Chief Financial
Officer’ist.

Samuti ndhtub 2019. aasta universaalsest registreerimisdokumendist, et tururiskide juhtimist
kontsernis Air France-KLM juhib ,Risk Management Committee“, mis koosneb samuti
valdusiithingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi korgematest juhtidest, ja see otsustab
kontserni finantsriskide iile ja teostab nende iile jarelevalvet ning méaarab kindlaks vajalikud
kaitsemeetmed.

Samuti néhtub sellest, et nende iithisorganite poolt kontserni Air France-KLM tasandil vastu
voetud otsuseid rakendab seejérel iga kontserni tiksus.

Sellest tuleneb, et kontserni Air France-KLM kapitali- ja orgaanilised sidemed néitavad, et
valdusiihing Air France-KLM teostab tegelikult kontrolli, sekkudes otseselt voi kaudselt Air
France’i ja KLMi juhtimisse, ning osaleb seega nende majandustegevuses. Sellest tuleneb samuti,
et kontserni tasandil eksisteerivad tsentraliseeritud otsustusmenetlus ja teatav kooskolastamine,
mis tagatakse iihisorganite kaudu, kuhu kuuluvad valdusithingu Air France-KLM, Air France'i ja
KLMi korgetasemelised esindajad, vihemalt osas, mis puudutab teatud oluliste otsuste tegemist.

Nagu vididavad hagejad, on kapitali- ja orgaanilised sidemed kontsernis Air France-KLM seega
esimene tegur, mis tdendab, et riigiabi eeskirjade kohaldamise eesmirgil moodustavad selle
kontserni eraldiseisvad juriidilised isikud tihe majandusiiksuse.

— Funktsionaalsed sidemed valdusiihingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi vahel

Esiteks mairkis komisjon vaidlustatud otsuse punktis 37, et valdusiihing Air France-KLM ei
tegutsenud lennutranspordi turul, vaid kooskoélastas oma tiitarettevotjate tegevust ja osutas neile
finantsteenuseid. Lisaks markis ta, et nimetatud valdusiihingul olid oma tootajad ja ta ,kasutas”
tootajaid, kelle Air France ja KLM olid tema juurde ldhetanud. Nagu on meenutatud eespool
punktis 75, oli valdusithingul Air France-KLM ka vetodigus seoses KLMi ja Air France’i juhtide
tasustamise, ametisse nimetamise ja tagasikutsumisega. Sellest tuleneb, et selle valdusithingu ja
tema tiitarettevotjate tootajad on teatud méairal omavahel seotud ja et sama valdusiihing osaleb
oma tiitarettevotjate juhte puudutavate tdhtsamate otsuste tegemisel.
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Teiseks tuvastas komisjon, et Air France’il ja valdusithingul Air France-KLM olid ,éri- ja
finantssuhted valdusiihingu teise strateegilise tiitarettevotjaga KLM“ ning et selle valdusiithingu,
Air France’i ja KLMi vahel oli ,teatav integreerituse tase“, mis puudutas eelkoige ,kulude
jagamist, strateegilist kooskolastamist ja juurdepéddsu rahastamisele” (vt eelkodige vaidlustatud
otsuse pdhjenduse 113 punkt c).

Otsuse Air France punktis 38 leidis komisjon, et Air France ja KLM kooskolastasid oma tegevust
valdusiihingu Air France-KLM juhtimisel , miiiigi ning hindade ja tulude haldamise valdkonnas
valdusithingu [Air France-KLM] tasandil kindlaks méératud strateegia alusel”, kasutades selleks
Air France’i ja KLMi tootajate abi, kes olid selleks valdusiihingu Air France-KLM juurde ldhetatud.

Sellest tuleneb, et kuigi valdusiithing Air France-KLM tdepoolest ise lennutransporditeenuseid ei
osuta, on tal siiski strateegiline roll nende teenuste osutamisel, eelkdige miiiigi ning hindade ja
tulude haldamise valdkonnas, ning ta osaleb ka lennukiparki puudutavate tehingutega seotud
otsuste tegemisel (vt eespool punkt 79), mis kinnitab valdusithingu Air France-KLM, Air France’i
ja KLMi seotust.

Seda, et kontsernis Air France-KLM toimus teatav funktsionaalne kooskolastamine, illustreerib ka
hagejate viidatud ,Transavia“ ndide. Nagu néhtub komisjoni vastustest menetlust korraldava
meetme raames esitatud kiisimustele, on selles kontsernis mitu ,Transavia® nime kandvat
aritthingut, kellest moni tegutseb reisijate lennutranspordi teenuste turul. Need on Transavia
France ja Transavia Airlines CV, keda vaidlustatud otsuses on nimetatud vastavalt ,Transavia
France’iks“ ja ,Transavia Netherlandsiks“. ,Transavia France” ja ,Transavia Netherlands“ on
vastavalt Air France’i ja KLMi tiitarettevotjad. Komisjon markis sellega seoses, et kuigi neil kahel
dritthingul on oma tegevusload, sertifikaadid, liiklusodigused, teenindusajad, vara, tootajad ja
juhtkonnad, tegutsevad nad turul sama kaubamérgi Transavia all ja neil on sama veebisait;
valdusithing Air France-KLM kinnitas seda kohtuistungil.

Samuti ei vaidle komisjon vastu hagejate esitatud 12. juuli 2021. aasta artiklis vélja toodud
asjaolule, et ,kontsern Air France-KLM® alustas lébirddkimisi Boeing Co. ja Airbus SEga, et
tellida ohusoidukeid ettevotjatele ,Transavia France, Transavia Netherlands ja KLM®. Lisaks,
nagu on mairgitud eespool punktis 58, kuulus , Transavia Company (Prantsusmaa)“ vaidlustatud
otsuse kohaselt konealusest meetmest kasusaajate hulka. Menetlust korraldava meetme raames
esitatud kiisimustele komisjoni antud vastuste kohaselt seisnes selle ériithingu majandustegevus
kahe lennuki liisimises, mis seejdrel anti allrendile Transavia Netherlandsile, kuid viimast ei
peetud siiski sellest meetmest kasusaajaks. Need nidited annavad seega tunnistust Air France'i ja
KLMi kahe tiitarettevotja vahelisest teatavast integratsioonist ning funktsionaalsest ja

kaubanduslikust koostodst.

Kolmandana tdidab valdusiihing Air France-KLM ka finantsiilesandeid oma tiitarettevotjate
tarbeks. Nimelt ndhtub vaidlustatud otsuse punkti 20 alapunktist c, et iiks abisaajate
rahastamisallikatest enne COVID-19 pandeemiat holmas keskpikas ja pikas perspektiivis
tagamata rahastamist, mis saadi finantsturgudel ,peamiselt valdusithingu Air France-KLM
tasandil“, nditeks avaliku voi erasektori fikseeritud tulumédraga vaartpaberite voi omakapitali
vormis.

Samuti, nagu on margitud eespool punktis 86, tapsustas komisjon vaidlustatud otsuse punkti 113
alapunktis c, et valdusiihingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi vahel oli ,rahastamisele
juurdepddsu“ osas teatav integratsioon. Sarnaselt hagejatega ja, nagu ndhtub eespool
punktidest 79-81, tuleb lisada, et valdusithing Air France-KLM on seotud oma tiitarettevotjate
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oluliste investeeringute, osaluse omandamise ja voorandamise tehingute, finantsriskide ja vajalike
kaitsemeetmete haldamisega, mille {ile teostatakse kontserni Air France-KLM tasandil pidevat ja
plsivat jirelevalvet.

Valdusithingu Air France-KLM finantsrolli illustreerib kédesolevas asjas eespool punktis 76 vilja
toodud asjaolu, et tal on 6igus heaks kiita oma tiitarettevotjate finantseerimistehingud, mis
iletavad 150 miljonit eurot, ja et seetottu pidi ta konealuse meetme heaks kiitma.

Seda kinnitavad ka otsuse Air France punktides 32—34 ja 91 tehtud jareldused, millest ndhtub, et
valdusiihing Air France-KLM tédidab nimelt Air France’i ja KLMi finantsfunktsioone. Esiteks
annab ta oma tiitarettevotjatele eelkoige eelarvejuhiseid. Teiseks voib ta selle otsuse kohaselt
»aeg-ajalt kaasata finantsturgudel kapitali (volg voi omavahendid) oma tiitarettevotjate kasuks
vastavalt nende individuaalsetele vajadustele. Mis puudutab kapitalile juurdepaddsu andvate
aktsiate vOi instrumentide emiteerimist, siis tehakse neid tehinguid ka selle valdusithingu
tasandil, samas kui kontserni Air France-KLM sisesed volad on ,peamiselt® omandanud Air
France ja KLM otse.

Veel ndhtub 2019. aasta universaalses registreerimisdokumendis sisalduvatest andmetest, et
valdusithing Air France-KLM tegi hulga suure summaga volakirjaemissioone, et
»finantsstrateegia iile otsustab kontsern [Air France-KLM] kooskolastatult [Air France’i] ja
[KLMiga]“, et see valdusithing oli volakirjade ,peamine” emitent ning et see kontsern Air
France-KLM kavatses ,siistemaatiliselt kasutada finantseeringuid turgudel Air France-KLMi
[kaudu]“.

Lopuks nédhtub vaidlustatud otsuse punkti 113 alapunktist b, et iseseisva dritegevuseta
valdusiithingu Air France-KLM finantsolukord séltub suures osas tema tiitarettevotjate Air
France’i ja KLMi finantsolukorrast. Vaidlustatud otsuse sama punkti kohaselt oli otsuse Air
France esemeks oleva abimeetme tulemuseks see, et valdusithingu Air France-KLM
finantsolukord soltus veelgi enam Air France’i omast. Tépsemalt viljendus see meede
valdusithingu Air France-KLM 7 miljardi euro suuruses volas Prantsuse Vabariigi ees ja
paralleelselt sarnase summaga noudes, mis sellel valdusiihingul oli oma tiitarettevotja Air France’i
ees. Seega ei piisaks komisjoni jarelduste kohaselt Air France’i maksejouetuse korral valdusithingu
Air France-KLM omavahenditest nii suure kahjumi katmiseks. Air France’i elujoulisuse
tagamisega tagati selle meetmega valdusiithingu Air France-KLM elujoulisus.

Jarelikult kujutavad funktsionaalsed sidemed valdusithingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi
vahel endast teist tegurit, mis toendab, et riigiabi eeskirjade kohaldamise eesmirgil moodustavad
need iiksused ithe majandusiiksuse.

— Majandussidemed valdusiihingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi vahel

Vaidlustatud otsuse punktis 43 viitab komisjon drisuhetele Air France’i (ja tema tiitarettevotjate)
ning KLMi (ja tema tiitarettevotjate) vahel, mis holmasid rahavoogusid, mis seisnevad eelkoige
teenuste osutamises voi Air France’i toodete miitigis KLMile voi vastupidi. Samuti nédhtub sellest,
et need driithingud s6lmisid kulude jagamise kokkuleppeid ja teostvad iihistegevust. Vaidlustatud
otsuses ei ole ka tdpsustatud nende iihistegevuste voi teenuste laadi, mida Air France osutas
KLMile voi vastupidi, ega nende kulude jagamise kokkulepete eset. Sellegipoolest kinnitab Air
France’i ja KLMi vaheliste kulude jagamise kokkulepete ning iihistegevuste olemasolu nende
vahel teatud integratsiooni ja majanduskoost66 olemasolu.
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Nagu vdidavad hagejad, kinnitab seda jareldust asjaolu, et valdusithing Air France-KLM saab oma
tulu tiksnes kontsernisiseselt oma tiitarettevotjate haldustasu kaudu, mis katab valdusiithingu
halduskulud, kaubamirgi litsentsitasude ja teatavate iimberjaotamismehhanismide kaudu
(vaidlustatud otsuse punkt 37). See niitab, et valdusiithingu ja tema tiitarettevotjate vahel on
teatav majanduslik vastastikune soltuvus. Seda kinnitab eelkoige asjaolu, et Air France ja KLM
pliiavad saavutada siinergiat, kooskolastades oma vastavat tegevust valdusithingu Air
France-KLM juhtimise all, eelkdige miiigi ning hindade ja tulude haldamise valdkonnas (vt
eespool punkt 88), ja et see valdusiihing osaleb kooskoélastatult oma tiitarettevotjate rahastamises
(vt eespool punktid 91-95).

Samuti, nagu ndhtub eespool punktidest 91-95, tegutseb valdusithing Air France-KLM
finantsturgudel oma tiitarettevotjate huvides, kaasates finantsturgudel vahendeid nende
vajadusteks. See asjaolu niitab, et valdusithing peab finantsturgudel ldbirdadkimisi rahastamise
tingimuste {ile, ldhtudes kontserni Air France-KLM kui terviku finantsseisundist. Seega
saavutatakse siinergia kontserni Air France-KLM sees tinu valdusiithingule Air France-KLM.

Komisjon leidis siiski, et finants- ja é&risuhted valdusithingu Air France-KLM ja tema
titarettevotjate Air France’i ja KLMi vahel ning viimaste endi vahel toimusid ,normaalsetel
turutingimustel”, mis vélistab riski, et konealusest meetmest tulenev eelis KLMile iile laheb
(vaidlustatud otsuse punktid 42, 43, 44 ja punkti 113 alapunkti c teine taane).

Sellega seoses selgitas komisjon eelkodige, et Air France ja KLM on maksustatavad vastavalt
Prantsusmaal ja Madalmaades, et Prantsuse ja Madalmaade maksudigusnormid négid ette, et
koik kontsernisisesed tehingud tuleb teha kooskdlas reaalturuvairtuse pohimottega ja et
igasugune korvalekaldumine sellest pdhimaéttest voib viia ,maksualase optimeerimiseni, mis on
vastuolus eespool mainitud riigisiseste oigusnormidega (vaidlustatud otsuse punkti 42
alapunkt a). Kuigi need asjaolud nidivad kiill asjakohased nende &riiihingute maksustamise
seisukohast liikmesriikide tasandil, ei ole need siiski piisavad, et tdendada valdusiithingu Air
France-KLM, Air France’i ja KLMi vahelist majanduslikku soltumatust kontsernis Air
France-KLM, vottes arvesse eespool punktides 98—100 viidatud asjaolusid.

Lisaks tuleb meenutada, et konealuse meetme votmist pohjendati eelkoige sellega, et
valdusiithingul Air France-KLM ja Air France’il ei olnud voimalik saada laenu voéla- ja
kapitaliturgudelt vastuvoetavatel finantstingimustel ja tdhtaegadel, mis olid vajalikud
maksejouetusmenetluse viltimiseks (vaidlustatud otsuse punktid 16 ja 19). Neil asjaoludel
viljendub selle meetme eelis just nimelt selliste suurte likviidsete vahendite kittesaadavaks
tegemises, mis ei olnud turutingimustel saadaval. Seega esiteks tugevdaks selline meede kontserni
Air France-KLM terviku rahalist seisundit, kuna see véldiks ithe oma peamise tiitarettevotja, st Air
France’i maksejouetuse riski ning rahustaks seega nii kontserni ariiihingute investoreid ja
volausaldajaid, kusjuures olgu veel tdpsustatud, et hiibriidkapitaliinstrument seisnes téhtajatus,
vdga madala ndudediguse jarguga instrumendis, mis maksejouetuse korral on korgema
noudediguse jarguga iiksnes margitud kapitali ja kapitalireservide suhtes (vaidlustatud otsuse
punkt 59). Teiseks, vottes arvesse valdusithingu Air France-KLM finantsrolli selles kontsernis,
voiks ta vajaduse korral saada oma tiitarettevotjate huvides ja nende vajaduste rahuldamiseks turul
rahastamist, mis ilma abita ei oleks olnud talle kittesaadav voi oleks olnud kattesaadav vihem
soodsatel tingimustel.
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Samuti ei oleks Air France ilma konealuse meetmeta saanud oma tegevust jitkata ning oleks
sellega ohustanud ka KLMiga iihiselt toimuva tegevuse jiatkamist (vt eespool punktid 86, 89
ja 98). Voimaldades seega Air France’i tegevuse jiatkamist, vdimaldab see meede kaudselt, kuid
kindlalt ka Air France’i ja KLMi iithistegevust jatkata.

Veel mirkis komisjon vaidlustatud otsuse punkti 42 alapunktis b, et ,kontserni Air France-KLM
struktuuril“ on Air France’i ja KLMi juhtkondade jaoks ergutav moju, et pidada nendevaheliste
lepingute tingimuste iile ldbirddkimisi neist igaithe parimates huvides. Neid kahte tiitarettevotjat
juhivad ,soltumatult” erinevad juhtkonnad.

Seda viidet tuleb siiski niiansseerida eespool punktides 75—83 ja 85 nimetatud asjaoludega, millest
nahtub, et valdusiihingul Air France-KLM on vetodigus oma tiitarettevotjate juhtide tasustamise,
ametisse nimetamise ja tagasikutsumise osas, et kontserni Air France-KLM iihisorganite iilesanne
on kontrollida ja koordineerida teatud olulisi otsuseid oma tiitarettevotjate osas ning et
valdusithing Air France-KLM kasutab Air France’i ja KLMi tootajaid, kes on tema juurde
lahetatud.

Jarelikult kujutavad majanduslikud sidemed valdusiithingu Air France-KLM, Air France’i ja KLMi
vahel endast kolmandat tegurit, mis tdendab, et riigiabi eeskirjade kohaldamise eesmargil
moodustavad need iiksused ithe majandusiiksuse.

— Lepingulised vahendid, mille alusel konealune meede voeti, ja Prantsuse Vabariigi véoetud
kohustused

Vaidlustatud otsuse punktides 39, 40, 44—46 ja punkti 113 alapunktis c leidis komisjon sisuliselt, et
lepinguline raamistik, mille alusel kdnealune meede voeti, ja Prantsuse Vabariigi voetud
kohustused tagavad, et KLM ja tema tiitarettevotjad ei ole sellest meetmest kasusaajad.

Hagejad vididavad, et need asjaolud ei tdoenda, et KLM ja tema tiitarettevotjad ei saanud
konealusest meetmest kasu saada. Esiteks leiavad nad, et kuigi komisjon tugineb lepingulisele
raamistikule, mille alusel meede voeti ja mille eesmérk oli suunata see meede valdusithingult Air
France-KLM Air France’i, ei selgita ta siiski, millised tingimused tagavad, et nimetatud
valdustiihing ei jita osa kasust endale ja et erinevalt selle valdusiihingu teistest tiitarettevotjatest ei
saa sellest meetmest kasu KLM ja tema tiitarettevotjad. Teiseks vdidavad nad seoses Air France’i ja
KLMi vaheliste suhete turutingimustega, et komisjon jittis analiiisimata suhted iihelt poolt
viimaste ja teiselt poolt selle valdusiihingu vahel, mis on oluline, et kontrollida voimalust, et sama
meede annab KLMile kaudse eelise. Kolmandaks vdidavad nad, et Prantsuse Vabariigi voetud
kohustused on ebapiisavad ja ebatohusad.

Komisjon vididab vastu, et lepinguline raamistik, mille alusel konealune meede voeti, tagas, et
KLMi kapitalipositsioon jdai muutumatuks. Tema sonul ei séltu KLMi finantsolukord ei Air
France’i ega valdusiihingu Air France-KLM finantsolukorrast. Lisaks leiab ta, et konealused
kohustused, mille iile ta teostab pidevat kontrolli, takistavad KLMil saada kasu selle valdusiihingu
finantsolukorra mis tahes hilisemast paranemisest, kuna need kohustused néevad ette, et koik
suhted KLMi ja Air France’i ning KLMi ja selle valdusiihingu vahel peavad toimuma
turutingimustel. Lisaks, isegi kui hagejate vdidetud eelised oleksid tdendatud, kujutaksid need
endast iliksnes abi teisest majanduslikku moju, mitte aga kaudset eelist KLMile ja tema
tlitarettevotjatele.
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Esiteks, mis puudutab lepingulist raamistikku, mille alusel konealune meede voeti, siis nidhtub
vaidlustatud otsuse punktidest 26 ja 39—41, et see meede tuli ,formaalselt” votta valdusiithingu Air
France-KLM suhtes valdusiihingu ja Prantsuse Vabariigi vahelise lepingu alusel ning seejarel
»suunati“ see Air France’i nn peegelinstrumentide kaudu, mille eesmérk on tagada, et meetmest
saadav rahaline ja majanduslik eelis suunatakse tdielikult viimasele ning et KLM (ja tema
tutarettevotjad) ei saa sellest kasu (edaspidi ,peegelinstrumendid®). Seega konverteeritakse
otsusega Air France heaks kiidetud aktsiondrilaen hiibriidkapitaliinstrumendiks, mis on
samastatav valdusiihingu Air France-KLM omakapitaliga, ja seejirel konverteeritakse omakorda
»kontsernisisene“ laen, mille eesmirk oli otsuse Air France kohaselt suunata aktsiondrilaenu
protsessid ja mille kohta solmiti selle valdusithingu ja Air France’i vahel leping,
hiibriidkapitaliinstrumendiks, mis on samastatav Air France’i omakapitaliga.

Seoses kapitaliosalusega tddes komisjon vaidlustatud otsuse punktis 41, et koigepealt tegi
Prantsuse Vabariik 29. detsembri 2020. aasta seaduse nr 2020-1721 2021. aasta riigieelarve kohta
(loi n° 2020-1721, du 29 décembre 2020, de finances pour 2021; JORF 30.12.2020, tekst nr 1)
artikli 102 alusel ning majandus- ja rahandusministri otsuse alusel, mis on vastu vdetud
20. augusti 2014. aasta madadruse nr 2014-948 riigi osalusega dritihingute juhtimise ja
kapitalitehingute kohta (ordonnance n° 2014-948, du 20 aott 2014, relative a la gouvernance et
aux opérations sur les capitaux des sociétés a participation publique; JORF 23.8.2014, tekst nr 22)
artikli 24 alusel konealuse kapitalisiisti valdusiihingusse Air France-KLM. Seejérel ,véiljendub® see
kapitalisiist valdusiihingu Air France-KLM vastavas kapitalisiistis Air France'i.

Sellest jareldub, et hiibriidkapitaliinstrumendi leping on sélmitud iihelt poolt Prantsuse Vabariigi
ja teiselt poolt valdusiihingu Air France-KLM vahel, mistottu ainult viimasel on Prantsuse
Vabariigi ees lepingulised digused ja kohustused. Seega on lepinguline vastutus viimase ees
valdusiihingul Air France-KLM.

Samamoodi tehakse kapitalisiist kdigepealt valdusiihingusse Air France-KLM.

Ent, nagu on mairgitud eespool punktis 96, moonab komisjon, et tinu konealusele meetmele
suureneb valdusiihingu Air France-KLM kapital, et tema finantsolukord soltub peamiselt tema
tlitarettevotjate omast ja et Air France’i elujoulisuse tagamisega tagab see meede ka nimetatud
valdusiihingu elujoulisuse.

Nagu hagejad vdidavad, kehtib see arutluskiik mutatis mutandis ka KLMi suhtes. Valdusithingu
Air France-KLM finantsseisundi paranemine parast rekapitaliseerimist ja kapitali suurendamist
toob nimelt kaasa selle, et viheneks voi isegi vilistatakse valdusiihingu Air France-KLM ja selle
kaudu titarettevotjate Air France ja KLM ning kontserni Air France-KLM kui terviku
maksejouetuse risk. Nimelt, kui konealust meedet ei oleks voetud, oleks valdusithingu Air
France-KLM maksejouetuse risk, mis tuvastati vaidlustatud otsuses, véinud iile kanduda kogu
kontsernile Air France-KLM, sealhulgas KLMile ja tema tiitarettevotjatele.

Komisjon piiiiab selle riski olulisust vihendada, selgitades vaidlustatud otsuse 63. joonealuses
markuses sisuliselt, et Air France’i ja valdusithingu Air France-KLM pankrot ei too ,tingimata“
kaasa KLMi pankrotti, kuna viimasel on ,piiratud kokkupuude” Air France’i ja nimetatud
valdusithinguga. Siiski ei vilista tihelt poolt selle viite sonastus ise tilekandumise riski kui sellist.
Teiselt poolt, arvestades eespool punktides 71-107 vilja toodud kapitali-, orgaanilisi,
funktsionaalseid ja majanduslikke sidemeid KLMi ja iilejaédnud kontserni Air France-KLM vahel,
ei saa alahinnata selle valdusiihingu véimaliku pankroti tagajargi KLMile, mida konealuse
meetmega soovitakse viltida.
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Seda jdreldust ei sea kahtluse alla eespool punktides 111 ja 112 mainitud peegelinstrumentide
olemasolu. Nimelt tuleb koigepealt tddeda, et komisjon ei viita vaidlustatud otsuses iihelegi
konkreetsele lepingutingimusele, mille eesmérk on tagada, et kdnealusest meetmest ei saaks kasu
ei KLM ega tema tiitarettevotjad, vihemalt mitte kaudselt.

Seejarel, vottes arvesse oluliste investeeringute, lennukipargiga seotud tehingute ja finantsriskide
juhtimist kontserni Air France-KLM tasandil koordineeritud ja tsentraliseeritud haldamist (vt
eespool punktid 78-81), voib konealune meede vihemalt kaudselt tugevdada ka KLMi
finantsseisundit.

Lopuks, kuna valdusithing Air France-KLM tagab ténu konealusele meetmele oma elujoulisuse,
voimaldab see tal seega tugevdada oma suutlikkust kaasata vahendeid finantsturgudel oma
tlitarettevotjate, sealhulgas KLMi vajadusteks, nagu hagejad odigesti vdidavad.

Ent peegelinstrumendid ei mojuta konealuse meetme eespool punktides 115-120 kirjeldatud
moju.

Teiseks, mis puudutab Prantsuse Vabariigi voetud kohustusi, siis tuleb todeda, et need seisnevad
ithelt poolt kohustuses, mille kohaselt sisuliselt toimuvad Air France’i (ja tema tiitarettevotjate),
KLMi (ja tema tiitarettevotjate) ning valdusithingu Air France-KLM (ja tema teiste
tiitarettevotjate) vahelised é&ri- ja finantssuhted tavapérastel turutingimustel, ning teiselt pool
kohustuses, et Prantsuse Vabariik nouab konealuse meetme mis tahes osa, sh intress, tagasi juhul,
kui see kantakse otse voi kaudselt iile KLMile voi tema tiitarettevotjatele. Nende kohustuste
tditmist kontrollib jarelevalveisik, kelle on heaks kiitnud komisjon ning kellele maksavad tasu Air
France ja nimetatud valdusiihing (vaidlustatud otsuse punktid 44—46, 48 ja 113).

Esimese kohustuse osas tuleb viidata eespool punktidele 102-104. Lisaks, pelk asjaolu, et
kontsernisisesed tehingud tehakse tavapérastel turutingimustel kooskdlas reaalturuvaartuse
pohimottega, isegi kui eeldada, et see on tdoendatud, ei muuda kuidagi jéreldust, et tdnu
konealusele meetmele on valdusiithingul Air France-KLM parem finantsseisund, mis voimaldab
tal eelkoige saada rahastust finantsturgudel oma tiitarettevotjate vajadusteks voi teha
lennukipargiga seotud tehinguid nende vajadusteks ja nende huvides parematel tingimustel kui
need, mis oleksid kehtinud nimetatud meetme puudumisel, ja see voib tugevdada vahemalt
kaudselt ka KLMi seisundit.

Teise kohustusega seoses tuleb mairkida, et Prantsuse Vabariik ja komisjon moonavad sellega
tegelikult, et ei ole vilistatud, et konealusest meetmest tuleneva eelise voib otseselt voi kaudselt
ile kanda KLMile ja tema tiitarettevotjatele. Nimelt, kui viimaseid ei tuleks mingil juhul pidada
konealusest meetmest — kas voi kaudselt — kasusaajateks, nagu vdidab komisjon, ei oleks olnud
pohjust ette ndha, et osa abi voidakse neilt tagasi nouda.

Eeltoodut arvestades tuleb jareldada, et eespool nimetatud kohustused ei ole piisavad, et tagada, et
konealusest meetmest kasusaajad on Air France ja tema tiitarettevotjad ning valdusithing Air
France-KLM ja tema tiitarettevotjad, valja arvatud KLM ja viimase tiitarettevotjad.

Seda jdreldust ei sea kahtluse alla komisjoni argument, mille kohaselt on kohtupraktikas
tunnistatud, et riigiabi saaja voib olla ainult iiks kontserni kuuluvatest aritihingutest, kui esinevad
eelkoige sihtotstarbe médramise tingimused, mis annavad abist tuleneva eelise kontserni iihele
arithingule, mitte kontserni teistele driiihingutele.
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Nagu on margitud eespool punktides 61 ja 62, tuleb sellega seoses selleks, et teha kindlaks, kas
eraldiseisvaid juriidilisi {ksusi voib riigiabi eeskirjade kohaldamisel pidada {iheks
majandusiiksuseks, olenevalt olukorrast analiiiisida mitut tegurit, nagu kapitali-, orgaanilised,
funktsionaalsed ja majanduslikud sidemed nende iiksuste vahel, lepingud, mille alusel abi anti,
ning antud abimeetme liik ja kontekst. Seega tuleb konkreetsele juhtumile omast mitut tegurit
hinnata igakiilgselt. Mis puudutab eelkoige lepinguid, mille alusel abimeede voeti, siis nende
hindamine soltub ilmselgelt nende konkreetsest sisust. Niisiis asjaolu, et liidu kohtud on
konkreetses asjas selle kohtuasja konkreetsete asjaolude pohjal jareldanud voi mitte, et
konkreetsest abimeetmest kasusaaja oli iiks kontserni kuuluv iiksus, mitte teised selle kontserni
tiksused, ei saa viia iildise jarelduseni tihel voi teisel viisil.

Igal juhul ei ole erilised asjaolud, mis olid aluseks juhtumitele, milles tehti komisjoni viidatud
kohtuotsused, vorreldavad kiesoleva kohtuasja asjaoludega.

Esiteks tapsustas Euroopa Kohus 3. juuli 2003. aasta kohtuotsuse Belgia vs. komisjon (C-457/00,
EU:C:2003:387) punktides 56 ja 57, et abimeetmest kasusaaja véljaselgitamiseks tuleb arvesse
votta eelkoige sihtotstarbe madramise tingimuste olemasolu ja sonastust ning et on voimalik, et
selline analiiiis viib jérelduseni, et abisaaja on muu kui vaidlusaluse laenu saaja. Seega soltub selle
kohtuotsuse kohaselt selle analiiiisi tulemus asjasse puutuvate lepingutingimuste olemasolust ja
tapsest sisust. Ent, nagu nihtub eespool punktidest 111125, leidis Uldkohus kiesolevas asjas just
Prantsuse Vabariigi poolt voetud lepingulise raamistiku ja kohustuste analiiiisi alusel muude
asjaolude hulgas, et ei olnud vdimalik vilistada, et KLM ja tema kontrolli all olevad
titarettevotjad voivad vdhemalt kaudselt kasu konealusest meetmest. Erinevalt nimetatud
kohtuotsuse aluseks olnud asjaoludest peeti kdesolevas asjas valdusithingut Air France-KLM
asjaomasest meetmest kasusaajaks.

Teiseks on kédesoleva kohtuasja ja selle kohtuasja vahel, milles tehti 25. juuni 1998. aasta
kohtuotsus British Airways jt vs. komisjon (T-371/94 ja T-394/94, EU:T:1998:140), mitu olulist
faktilist erinevust. Kédesolevas kohtuasjas vilja toodud kontserni Air France-KLM iiksuste
vahelised orgaanilised, funktsionaalsed ja majanduslikud sidemed ei ole vorreldavad eespool
viidatud kohtuotsuses kasitletud driiihingute vaheliste sidemetega. Niiteks siilitas valdusiihing
Air France-KLM kaesolevas asjas koik oma strateegilised digused rahastamise, investeeringute ja
lennukipargiga seotud tehingute osas, mis ei olnud nii valdusithingu puhul eespool viidatud
kohtuasjades.

Kolmandaks puudutas kohtuasjades, milles tehti 11. mai 2005. aasta kohtuotsus Saxonia
Edelmetalle ja ZEMAG vs. komisjon (T-111/01 ja T-133/01, EU:T:2005:166), kdesolevas
kohtuasjas kasitletavast olukorrast vdga erinevat olukorda. Nimelt puudutasid need abi
tagasindudmise kohustust kontserni teatavatelt tiitarettevotjatelt, keda oli nimetatud selle abi
esialgseteks saajateks. Sellega seoses on selle kohtuotsuse punktides 125 ja 126 leitud, et
arvestades juhtumi asjaolusid, ei saa komisjon o&iguspdraselt automaatselt omistada neile
tiitarettevotjatele vaidlusaluse abi iihe osa tagastamise kohustust, kui puuduvad tdendid selle
kohta, et nad seda abi tegelikult said, pelgalt seetottu, et neid oli nimetatud vaidlusaluse abi
esialgseteks saajateks. See juhtum ei ole aga kdesolevas kohtuasjas asjakohane, mistottu ei saa
sellest teha iihtegi kdesoleva vaidluse lahendamiseks tarvilikku jareldust.

Seega ei voimalda lepinguline raamistik, mille alusel konealust meedet kohaldati, ja Prantsuse

Vabariigi voetud kohustused jdreldada, et riigiabi eeskirjade kohaldamisel ei moodusta
valdusiihing Air France-KLM, Air France ja KLM iihte majandusiiksust.
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— Antud abimeetme liik ja kontekst

Mis puudutab antud abi liiki ja konteksti, siis tuleb mérkida, et hagejad kritiseerivad asjaolu, et
komisjon ei uurinud otsuse Air France, otsuse KLM ja vaidlustatud otsuse esemeks oleva abi
kumulatiivset maju.

Sellega seoses tuleb sarnaselt hagejatega markida, et komisjon ei selgitanud vaidlustatud otsuses
pohjust, miks ta médratles konealusest meetmest kasusaajad erinevalt kui otsuses Air France —
mis kujutas endast konteksti elementi, mida tuleb konealuse meetme analiilisimisel arvesse votta
(vt eespool punktid 68 ja 69) —, kuigi need kaks abimeedet on ajaliselt, struktuuriliselt ja
majanduslikult seotud, sest asjaomane rahastamine, olgugi et erinevas vormis, tuleneb molemal
juhul osaliselt aktsiondrilaenust.

Sellega seoses selgitas komisjon Uldkohtus, et riigi sekkumise vorm, st otsuses Air France laenuna
antud abi (riigi poolt garanteeritud laen ja aktsiondrilaen) ja vaidlustatud otsuses
rekapitaliseerimismeede, oli erinev. See vormiline erinevus ei saa siiski iseenesest digustada
lahknevaid jareldusi, millele komisjon joudis seoses abisaaja viljaselgitamisega otsuses Air France
ja vaidlustatud otsuses. Nimelt on aktsionérilaenul, mis konverteeriti moni kuu hiljem samas
summas rekapitaliseerimisinstrumendiks, iildiselt samasugune majanduslik moju abisaaja
konkurentsiseisundile. Seega, mis puudutab eelkdige kapitaliinstrumente, siis tuleneb ajutisest
raamistikust, et sellised instrumendid peavad olema vilja tootatud nii, et riigi véljumine
asjaomase ettevotja kapitalist tagatakse voimalikult kiiresti. Néiteks peavad kapitaliinstrumendid
sisaldama astmelist mehhanismi, mille eesméark on suurendada riigi tasu aja jooksul ja ergutada
seega abisaajat riigi osalust voimalikult kiiresti tagasi ostma (ajutise raamistiku punktid 61 ja 62).
Samuti peavad hiibriidkapitaliinstrumendid ette ndgema riigi tasu, mis aja jooksul suureneb
(raamistiku punkt 66), ja pédrast omakapitaliks konverteerimist tuleb tagada astmeline
mehhanism riigi tasu suurendamiseks (raamistiku punkt 68). Sellest tuleneb, et sarnaselt laenuga
tuleb pohimotteliselt ka rekapitaliseerimismeede tagasi maksta. Kuigi otsuse Air France esemeks
olevad abimeetmed ja vaidlustatud otsuse esemeks olevad abimeetmed on oma vormilt erinevad,
on need siiski ajalises, struktuurilises ja majanduslikus mottes tihedalt seotud. Pealegi komisjon
isegi ei maininud vaidlustatud otsuses otsust KLM.

Jarelikult pidi komisjon kéesoleva juhtumi konkreetsetel asjaoludel ja vottes arvesse eespool
punktis 67 meenutatud kohtupraktikat, konealusest meetmest kasusaajate véljaselgitamisel
arvesse votma antud abi liiki ja konteksti.

— Erinevus iihelt poolt otsese véi kaudse eelise ja teiselt poolt iiksnes teiseste majanduslike mojude
vahel

Komisjon véidab, et konealusel meetmel on KLMi ja tema tiitarettevotjate suhtes maksimaalselt
vaid ,liksnes teisesed majanduslikud méjud®, mis kaasnevad igasuguse riigiabiga, kuid mida ei saa
pidada neile antud otseseks voi kaudseks eeliseks.

Hagejad vididavad vastu, et komisjon ei ole 6iguslikult piisavalt tdendanud, et KLM ei saa
konealusest meetmest mingit eelist, mis laheks kaugemale iiksnes teisesest mojust. Nende sonul
voib valdusithingu Air France-KLM kapitali suurendamine, mis on ette ndhtud osaluse
omandamise raames Prantsuse Vabariigi poolt, anda KLMile eelise jairgmiste mehhanismide abil:
esiteks voib valdusiithingu Air France-KLM poolt erainvestoritelt saadud vahendeid kasutada
muul otstarbel kui Air France’i rahastamisvajaduste rahuldamiseks, teiseks parandades
valdustthingu Air France-KLM rahastamistingimusi, mis vdimaldab eelkoige anda
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kontsernisiseseid laene, ning kolmandaks vdhendades valdusithingu Air France-KLM
maksejouetuse riski, mis voimaldab KLMil paaseda viiksemate kuludega volakapitaliturgudele.
Seega laheks konealusest meetmest tuleneva kasu iilekandmise voimalus palju kaugemale moistest
steisesed majanduslikud mojud®, mis kaasnevad peaaegu koikide abimeetmetega, ja on hélmatud
pigem sellise meetme ,kaudse eelise” moistega.

Sel puhul tuleb eristada moistet ,kaudne eelis“ moistest ,teisesed majanduslikud méjud, mis
kaasnevad koikide riigiabi meetmetega®.

Kohtupraktika kohaselt tuleb kaudset eelist saavat ettevotjat pidada abisaajaks. Nimelt, teatud
futsilistele voi juriidilistele isikutele otseselt antud eelis voib kujutada endast kaudset eelist ja
seega riigiabi teistele juriidilistele isikutele, kes on ettevotjad (vt selle kohta 19. septembri
2000. aasta kohtuotsus Saksamaa vs. komisjon, C-156/98, EU:C:2000:467, punkt 26, ja 13. juuni
2002. aasta kohtuotsus Madalmaad vs. komisjon, C-382/99, EU:C:2002:363, punktid 60—66).

Lisaks on teatise riigiabi moiste kohta punktis 115 mérgitud, et ,meede voib endast kujutada nii
otsest eelist abi saavale ettevotjale kui ka kaudset eelist teistele ettevotjatele, néiteks jargnevatel
tegevusaladel tegutsevatele ettevotjatele®. Selle teatise 179. joonealuses mérkuses on tdpsustatud,
et kui vahendav ettevotja on lihtsalt vahend, mille eesmérk on abisaajale eelise iilekandmine, ja
kui ta ei saa mingit eelist, ei saa teda tildjuhul pidada riigiabi saajaks.

Teatise riigiabi moiste kohta punktis 116 on lisaks margitud, et selliseid kaudseid eeliseid tuleb
eristada iiksnes teisestest majanduslikest mojudest, mis kaasnevad peaaegu koikide riigiabi
meetmetega. Selleks tuleb nimetatud punkti kohaselt hinnata meetme ettendhtavaid mojusid ex
ante. Kaudne eelis on seega olemas siis, kui meede on kujundatud nii, et teisesed mojud
suunatakse ,tuvastatavatele ettevdtjatele voi ettevotjate gruppidele®. Selle teatise 181. joonealuses
mairkuses on selgitatud, et seevastu voib esineda iiksnes teisest majanduslikku moju suurenenud
toodangu vormis — mis ei kujuta endast kaudset abi —, kui abi suunatakse abisaajani, kasutades
selleks ettevotjat, nt finantsvahendajat, ja kui see ettevotja annab selle abi tervikuna edasi.

Kéesolevas asjas ndhtub eespool punktides 108—132 esitatud analiiiisist, et valdusithingu Air
France-KLM roll ei piirdu sellega, et ta on ,vaid vahend, mille abil antakse eelis iile abisaajale” voi
»finantsvahendaja“ teatise riigiabi mdiste kohta punktide 115 ja 116 tdhenduses. Nimelt on see
valdusiihing ise vaidlustatud otsuse kohaselt konealusest meetmest kasusaaja. Naiteks viitab selle
meetme ootuspédrane moju ex ante, vottes arvesse antud abimeetme laadi, mis seisneb sisuliselt
rahastamislahenduses, sellele, et sellest rahastamislahendusest vois kasu saada kontsern Air
France-KLM tervikuna, parandades selle iildist finantsseisundit; see annab tunnistust vihemalt
kaudse eelise olemasolust ,tuvastatavate ettevotjate grupile” teatise punkti 116 tédhenduses.

Seda jareldust ei sea kahtluse alla 21. jaanuari 2016. aasta kohtumaéarus Alcoa Trasformazioni vs.
komisjon (C-604/14 P, ei avaldata, EU:C:2016:54), millele komisjon viitab, et pohjendada oma
argumenti, mille kohaselt ei analiiiisi ta abisumma arvutamisel abi teisest moju selle saaja
tarbijatele, tarnijatele, investoritele voi tootajatele. Esiteks, nagu vdidavad hagejad, ei puudutanud
selle kohtumdaruse aluseks olnud kohtuasi kontsernisisest olukorda. Teiseks, nagu on margitud
eespool punktis 143, ei ole kdesolevas asjas tegemist abimeetme teisese majandusliku moéjuga
tarbijatele, tarnijatele, investoritele voi tootajatele.

Komisjon ja Prantsuse Vabariik viitavad ka 21. detsembri 2016. aasta kohtuotsusele komisjon vs.

Aer Lingus ja Ryanair Designated Activity (C-164/15 P ja C-165/15 P, EU:C:2016:990), viites
sisuliselt, et selle kohtuotsuse kohaselt ei tule abimeetme teisest moju abi siseturuga
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kokkusobivuse hindamisel arvesse votta. Kohtuasjades, milles see kohtuotsus tehti, puudutas
ohutranspordile kohaldatava riigisisese vahendatud maksumééra vormis abikava, mis tunnistati
siseturuga kokkusobimatuks. Tekkinud kiisimus seisnes eelkoige selles, milline peab olema selle
eelise summa, mis tuleb tagasi nduda abi saanud lennuettevétjatelt. Viimased viitsid sisuliselt, et
konealune eelis kanti iile reisijatele sellega, et lennupiletite hinda alandati. Selles kontekstis leidis
Euroopa Kohus, et vaidlusaluse abi tagasindudmine tihendab lennuettevotjatele antud eelise
tagastamist, mitte vdimalikku majanduslikku kasu, mida nad selle eelise kasutamisega said
(punktid 100 ja 102). Ent erinevalt nendest kohtuasjadest ei puuduta kidesolev kohtuasi selle eelise
summa kindlaksméédramist, mis tuleb tagasi nduda siseturuga kokkusobimatuks tunnistatud abi
kontekstis, vaid abimeetmest kasusaajate eelnevat véljaselgitamist, et analiiiisida selle
kokkusobivust siseturuga. Lisaks ei ole kdesolevas asjas igal juhul tegemist konealuse meetme
majandusliku moéjuga lennupiletite hinnale.

Seega tuleb tagasi liikata komisjoni argument, et konealusel meetmel on parimal juhul iiksnes
teisene majanduslik moju KLMile ja tema tiitarettevotjatele.

Jdreldus

Koike eeltoodut arvestades tuleb jareldada, et komisjon tegi ilmse hindamisvea, kui ta leidis, et
konealusest meetmest said kasu Air France ja tema tiitarettevotjad ning valdusithing Air
France-KLM ja tema teised tiitarettevotjad, vilja arvatud ainult KLM ja tema tiitarettevotjad,
ning noéustuda sellest tulenevalt esimese viitega.

ELTL artikli 107 loike 3 punkti b kohaselt on aga lisaks sellele, et asjaomase liikmesriigi
majanduses esineb tosine hdire, noutud, et hiire korvaldamiseks voetud abimeetmed on esiteks
selleks vajalikud ning teiseks selle eesmirgi saavutamiseks sobivad ja proportsionaalsed. Sama
noue tuleneb ka ajutise raamistiku punktist 19 (19. mai 2021. aasta kohtuotsus Ryanair vs.
komisjon (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 74).

Lisaks soltub mitme ajutisest raamistikust tuleneva tingimuse kohaldamine tépsemalt konealusest
meetmest kasusaaja maédratlusest, nditeks tingimused, mis on ette ndhtud ajutise raamistiku
punktis 49, mille kohaselt peab rekapitaliseerimismeede vastama teatavatele abisaaja olukorraga
seotud tingimustele, ajutise raamistiku punktis 53, mille kohaselt peab liikmesriik tagama, et
valitud rekapitaliseerimisinstrumendid ja nendega seotud tingimused on abisaaja
rekapitaliseerimisvajaduste rahuldamiseks koige asjakohasemad ning moonutavad seejuures
koige vihem konkurentsi, voi veel ajutise raamistiku punktis 54, mille kohaselt ei tohi COVID-19
pandeemia kontekstis rekapitaliseerimise summa {iiletada miinimumi, mis on vajalik asjaomase
abisaaja elujoulisuse tagamiseks, ning peaks piirduma abisaaja kapitalistruktuuri taastamisega
enne COVID-19 puhangut.

Abi vajalikkuse ja proportsionaalsuse ning eelkodige eespool punktis 149 nditena toodud
tingimustele vastamise analiilis eeldab, et abisaaja on varem vilja selgitatud. Abimeetmest
kasusaaja ebaoige voi ebatdielik véljaselgitamine voib mojutada kogu selle meetme siseturuga
kokkusobivuse analiiiisi.

Seega tuleb vaidlustatud otsus tiithistada, ilma et oleks vaja analiilisida hagi muid vaiteid.
Lopuks, mis puudutab liikmesriikide vdimalust anda riigiabi mitmes liikmesriigis tegutsevasse

kontserni kuuluvatele dritthingutele, siis tuleb igaks juhuks meenutada, et liikmesriikidel ja liidu
institutsioonidel on ELL artikli 4 16ike 3 kohaselt vastastikused lojaalse koost66 kohustused.
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Komisjon ja lilkmesriigid peavad seega tegema heas usus koost66d, et tagada EL toimimise lepingu
satete, eelkoige riigiabi késitlevate sitete téielik jargimine (vt selle kohta 22. detsembri 2010. aasta
kohtuotsus komisjon vs. Slovakkia (C-507/08, EU:C:2010:802, punkt 44 ja seal viidatud
kohtupraktika). See lojaalse koostt6 ja kooskolastamise kohustus kehtib seda enam, kui erinevad
liilkmesriigid kavatsevad anda samal ajal abi samasse kontserni kuuluvatele iiksustele, kes
tegutsevad siseturul koordineeritult, et saada sellest taielikult kasu.

Kohtukulud
Vastavalt Uldkohtu kodukorra artikli 134 ldikele 1 on kohtuvaidluse kaotanud pool kohustatud
hiivitama kohtukulud, kui vastaspool on seda noudnud. Kuna komisjon on kohtuvaidluse
kaotanud, tuleb temalt vilja moista lisaks tema enda kohtukuludele ka hagejate kohtukulud
vastavalt hagejate noudele.
Kodukorra artikli 138 16igete 1 ja 3 alusel kannavad menetlusse astujad ise oma kohtukulud.
Esitatud pohjendustest ldhtudes
ULDKOHUS (kaheksas koda laiendatud koosseisus)

otsustab:
1. Tithistada komisjoni 5. aprilli 2021. aasta otsus C(2021) 2488 (final) riigiabi

SA.57082 kohta - Prantsusmaa — COVID-19 - Air France’i ja Air France-KLMi

rekapitaliseerimine.

2. Jatta Euroopa Komisjoni kohtukulud tema enda kanda ning mdista temalt vilja Ryanair
DAC ja Malta Air Itd. kohtukulud.

3. Jatta Saksamaa Liitvabariigi, Prantsuse Vabariigi, Madalmaade Kuningriigi, Air
France-KLMi ja Société Air France’i kohtukulud nende endi kanda.

Van der Woude Kornezov De Baere

Petrlik Kingston

Kuulutatud avalikul kohtuistungil 20. detsembril 2023 Luxembourgis.

Allkirjad
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