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II

(Muud kui seadusandlikud aktid)

OTSUSED

KOMISJONI OTSUS (EL) 2015/1225,
19. detsember 2012,

kapitali suurendamiste kohta, mida ettevotja SEA S.p.A. tegi ettevdtja SEA Holding S.p.A. kasuks
(SA.21420 [(C 14/10) (ex NN 25/10) (ex CP 175/06))

(teatavaks tehtud numbri C(2012) 9448 all)
(Ainult itaaliakeelne tekst on autentne)

(EMPs kohaldatav tekst)

EUROOPA KOMISJON,

vottes arvesse Euroopa Liidu toimimise lepingut, eriti selle artikli 108 15ike 2 esimest 16iku,

vottes arvesse Euroopa Majanduspiirkonna lepingut ('), eriti selle artikli 62 Idike 1 punkti a,

olles kutsunud huvitatud isikuid iiles esitama oma mirkusi vastavalt osutatud artiklitele (*) ja vottes neid markusi arvesse
ning arvestades jargmist:

1. MENETLUS

(1) 13.juuli 2006. aasta kirjaga esitati komisjonile kaebus viidetava abi kohta, mida anti ettevdtjale SEA Handling S.p.
A. (edaspidi ,SEA Handling”), mis osutab lennukite maapealse kiitluse abiteenuseid Milano Malpensa ja Milano
Linate lennuviljadel. Kdnealune kaebus registreeriti esialgu numbri CP 175/06 all.

(2) 6. oktoobri 2006. aasta kirjaga kiisis komisjon Itaalia ametiasutustelt kaebuse kohta moningaid selgitusi.
21. detsembri 2006. aasta kirjaga palusid Itaalia ametiasutused pikendada vastuse esitamiseks antud tihtaega.

(3)  11. jaanuari 2007. aasta kirjaga noustus komisjon tihtaega pikendama. 9. veebruari 2007. aasta kirjaga esitasid
Itaalia ametiasutused néutud selgitused.

(4)  30.mai 2007. aasta kirjaga teatas komisjon kaebuse esitajale, et tal ei ole juhtumi kohta piisavalt teavet, et teha otsus
vastavuse kohta Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ikes 1 osutatud riiklike ressursside kriteeriumile.
Seetdttu leidis komisjon, et ndukogu méiruse (EU) nr 659/1999 (°) artikli 20 15ike 2 tahenduses ei olnud seisukoha
votmine selles kiisimuses piisavalt pohjendatud. 2. juuli 2007. aasta kirjaga esitas kaebuse esitaja komisjonile
tdiendavat teavet. Pdrast konealuse tdiendava teabega tutvumist otsustas komisjon kaebuse uuesti ldbi vaadata.

(5) 3. mirtsi 2008. aasta kirjaga palus komisjon Itaalia ametiasutustel esitada koopia 26. martsil 2002. aastal sdlmitud
ametiithingute lepingust. 10. aprilli 2008. aasta kirjaga esitasid Itaalia ametiasutused ndutud dokumendi.

(6)  20.novembri 2008. aasta kirjaga esitasid Itaalia ametiasutused komisjonile 13. juunil 2008 sdlmitud ametiiihingute
lepingu.

) EUTLI, 3.1.1994, Ik 3.

ELT C 184, 22.7.2008, 1k 34.

%) Noukogu mairus (EU) nr 659/1999, 22. mirts 1999, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93
kohaldamiseks (EUT L 83, 27.3.1999, Ik 1).

,.\,.\,.\
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(18)

(19)

(23)

-

23. juuni 2010. aasta kirjaga teatas komisjon Itaalia ametiasutustele oma otsusest algatada Euroopa Liidu toimimise
lepingu artikli 108 15ike 2 kohane menetlus ja palus Itaalia ametiasutustel esitada iihe kuu jooksul teatud teave ja
andmed, mis olid vajalikud kénealuste meetmete kokkusobivuse hindamiseks.

19. juuli 2010. aasta kirjaga palusid Itaalia ametiasutused pikendada tdhtaega kuni 20. septembrini 2010, 23. juuli
2010. aasta kirjaga teatas komisjon oma ndustumisest sellega.

20. septembril 2010. aastal esitasid Itaalia ametiasutused Milano kohaliku omavalitsuse markused komisjoni otsuse
kohta algatada ametlik uurimismenetlus.

Komisjoni otsus algatada ametlik uurimismenetlus (edaspidi ,menetluse algatamise otsus”) avaldati Euroopa Liidu
Teatajas (*). Komisjon palus huvitatud isikutel esitada oma mirkused kénealuste meetmete kohta kuu aja jooksul
pdrast otsuse avaldamist.

11. veebruari 2011. aasta kirjaga palus ettevdtja SEA Handling pikendada menetluse algatamise otsuse kohta antud
markuste esitamise tdhtaega 21 madrtsini 2011. 23. veebruari 2011. aasta kirjaga ndustus komisjon tdhtaja
pikendamisega.

Reede, 25. veebruari 2011. aasta kirjaga palus [...] (*) pikendada menetluse algatamise otsuse kohta antud markuste
esitamise tihtaega 25. martsini 2011.

21. martsi 2011. aasta kirjaga esitasid SEA Handling ja SEA S.p.A. (edaspidi ,SEA”) komisjonile oma markused
menetluse algatamise otsuse kohta.

21. mirtsi 2011. aasta kirjaga esitas [...] komisjonile oma mirkused menetluse algatamise otsuse kohta.

7. aprilli 2011. aasta kirjaga edastas komisjon huvitatud kolmandate isikute markused Itaalia ametiasutustele ja palus
neil esitada oma markused hiljemalt 16. mail 2011.

18. aprilli 2011. aasta kirjaga palusid Itaalia ametiasutused komisjonil pikendada kuni 2. juunini 2011 tdhtaega
omapoolsete mirkuste esitamiseks kolmandate isikute markuste kohta. 28. aprilli 2011. aasta kirjaga ndustus
komisjon Itaalia ametiasutustele maaratud tihtaja pikendamisega.

1. juuni 2011. aasta kirjaga esitasid Itaalia ametiasutused oma mirkused. Lisaks sellele esitasid nad
konsultatsioonibiiroo tehtud uuringu kujul uued pdhjendused.

11. juuli 2011. aasta kirjaga palus komisjon Itaalia ametiasutustel esitada teave, mida ta oli palunud esitada juba
menetluse algatamise otsuse punktis 5, mida aga Itaalia ametiasutused ega SEA ei olnud siiani esitanud.

28. juuli 2011. aasta kirjaga palusid Itaalia ametiasutused pikendada kiisitud teabe esitamise tdhtaega 15. oktoobrini
2011. 8. augusti 2011. aasta kirjaga noustus komisjon tahtaja pikendamisega 15. septembrini 2011.

26. augusti 2011. aasta kirjaga teatasid Itaalia ametiasutused komisjonile, et uus tihtaeg, mis oli lithem, kui nende
algselt soovitud pikendatud tihtaeg, ei ole nende arvates piisav.

15. septembri 2011. aasta kirjaga edastasid Itaalia ametiasutused oma vastuse komisjoni teabendudele. 18. oktoobri
2011. aasta kirjaga esitasid Itaalia ametiasutused eelnevalt esitatud markuste lisas 5 sisalduva dokumendi ingliskeelse
tolke.

21. oktoobri 2011. aasta kirjaga tdiendasid Itaalia ametiasutused varem esitatud markuste lisa 12 Milano kohaliku
omavalitsuse edastatud teabega. 7. novembri 2011. aasta kirjaga esitasid Itaalia ametiasutused konealuste markuste
ingliskeelse tolke.

19. juunil 2012 toimus komisjoni talituste ja Itaalia ametiasutuste koosolek. Pirast konealust koosolekut esitasid
Itaalia ametiasutused 2. juuli 2012. aasta ja 10. juuli 2012. aasta kirjadega tdiendavaid pohjendusi oma seisukoha
toetamiseks konealuste meetmete kohta. Itaalia ametiasutuste ndudel korraldati 23. novembril 2012 veel iiks
koosolek komisjoni talitustega. Sellel koosolekul esitasid Itaalia ametiasutused tildjoontes samu viiteid kui eelmisel
koosolekul.

ELT C 29, 29.1.2011, Ik 10.
Holmatud ametisaladuse hoidmise kohustusega.
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(24)

(26)

(28)

(')

2. KONEALUSTE MEETMETE KOKKUVOTE

Kiesolev otsus holmab ettevotja SEA tiitarettevotja SEA Handling kapitali suurendamist ajavahemikus 2001-2010,
mida SEA tegi pdhieesmargiga katta ettevtja SEA Handling tegevuskahjumit.

2.1. VAIDETAV ABISAAJA

Kdnealustest meetmetest sai kasu ettevotja SEA Handling, mis on tdies ulatuses ettevdtjale SEA kuuluv tiitarettevotja.
SEA on haldusettevdte, mis teenindab Milano lennujaamade siisteemi ehk Linate ja Malpensa lennujaamu. SEA on
eradiguslik ettevote (aktsiaselts), mille omanikud olid menetluse ldbiviimise perioodil peaaegu tdies ulatuses avaliku
sektori asutused — Milano kohalik omavalitsus (84,56 %), Milano provints (14,56 %) ja muud avalik- ja eradiguslikud
viikeaktsionarid (0,88 %). 2011. aasta detsembris miiiidi 29,75 % ettevdtja SEA kapitalist eradiguslikule fondile F2i
(Fondi italiani per le infrastrutture).

SEA tegevusvaldkonnad on jargmised:
a) lennujaamade iildine kditamine — lennutranspordi teenindamiseks vajaliku taristu véljachitamine ja haldamine;
b) lennukite maapealse kiitlusega seotud teenused — reisijate, lennukite, pagasi ja kaupadega seotud teenused;

¢) seotud tegevus — lennujaamades toimuv kaubandustegevus, sealhulgas reisijatele osutatavad eri teenused,
miiligidiguste haldamine, ajalehekioskite tegevuse haldamine, toitlustamine, reklaam, parklate haldamine,
soidukite rent, lennundusega mitteseotud taristu, niiteks hotellide viljachitamine ja haldus ning logistiline
tegevus. Teenuseid osutavad kas SEA ise voi kolmandad isikud SEAga solmitud erilepingu alusel.

Ettevotja SEA Handling rajati parast seda, kui justus 13. jaanuari 1999. aasta dekreet nr 18/99 (°), millega voeti
Itaalia Sigussiisteemi iile ndukogu direktiiv 96/67/EU (°), milles on sitestatud kohustus eespool nimetatud teenuste
osutamisega seotud tegevus raamatupidamislikult eraldada (7). Ettevotja SEA Handling asutamisega viis ettevotja SEA
libi konealuse tegevuse raamatupidamisliku ja Sigusliku eraldamise (%). Lisaks Malpensa ja Linate lennujaamade
kiitamisele kitsas tihenduses osutab SEA veel mitmeid muid lennutranspordiga seotud ja seda tdiendavaid teenuseid.

Ettevotja SEA Handling tegutseb alates 1. juunist 2002. Kuni 1. juunini 2002 osutas Linate ja Malpensa
lennujaamades lennukite maapealse kiitlusega seotud teenuseid vahetult ettevotja SEA (°).

2.2.  VAADELDAVAD MEETMED

Komisjonile edastatud teabe kohaselt on ettevdtja SEA Handling saanud ettevotjalt SEA alates 2002. aastast abi
kapitali suurendamise ndol, mis oli eeskatt ette nahtud ettevdtja tegevuskahjumi katmiseks.

Ettevotja SEA Handling kahjum oli jargmine (*%):

— 2002. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 43 639 040,39 eurot (1. juunist 2002 kuni 31. detsembrini
2002);

— 2003. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 49 489 577,23 eurot (1. jaanuarist 2003 kuni 31. detsembrini
2003);

Itaalia ametlik viljaanne nr 28, 4. veebruar 1999.

N&ukogu direktiiv 96/67/EU, 15. oktoober 1996, juurdepdésu kohta maapealse kiitluse turule ithenduse lennujaamades (EUT
L 272, 25.10.1996, lk 36).

Direktiivi 96/67/EU artiklis 4 on sitestatud, et ,kui lennujaama kiitaja, lennujaama kasutaja vdi maapealse kiitluse teenuste osutaja
osutab maapealse kiitluse teenuseid, peab ta rangelt eraldama maapealset kiitlust késitleva raamatupidamise oma muude
tegevusalade raamatupidamisest kooskolas kehtivate kaubandustavadega. Liikmesriigi médratud soltumatu revident peab
kontrollima, et raamatupidamine oleks sel viisil lahutatud. Revident kontrollib samuti, et lennujaama kiitaja tegevuses, kes toimib
lennujaama valdajana ja maapealse kditluse teenuste osutajana, ei toimuks finantsvoogude lifkumist”.

1. detsembril 2011 vottis komisjon vastu lennujaamade t66 tShustamist kisitleva paketi. Pakett hdlmab ettepanekut vaadata libi
maapealse kiitluse teenuste osutamise eeskirjad ning ettepanekud, mis parandavad lennujaamades osutatavate maapealse kiitluse
teenuste kvaliteeti ja tohusust. Ettepanekuga nihakse muu hulgas ette maapealse kiitluse teenuste ja lennujaamade kiitamise
oiguslik lahutamine. Veel ithe meetmena suurendatakse tdhtsamate maapealsete teenuste pakkumiseks lennuettevdtjale suurtes
lennujaamades kasutada olevate maapealsete kiitlejate miinimumarvu kahe asemel kolmeni, kusjuures teatud teenuste suhtes
kohaldatakse piiranguid. Sellisteks teenusteks on niiteks pagasi- ja perroonikditlus, kiituse tankimine ja dlikditlus ning kauba- ja
postikitlus.

Ettevdtja SEA Handling S.r.l, mis oli olemas enne ettevdtte SEA Handling asutamist, asutati 1998. aastal, kuid tal pole kunagi olnud
majandustegevust.

Iga aasta bilansi (31. detsembri seisuga) kohaselt.
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2004. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 47 962 810 eurot (1. jaanuarist 2004 kuni 31. detsembrini
2004);
2005. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 42 430 169,31 eurot (1. jaanuarist 2005 kuni 31. detsembrini
2005);
2006. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 44 150 435 eurot (1. jaanuarist 2006 kuni 31. detsembrini
2006);
2007. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 59 724 727 eurot (1. jaanuarist 2007 kuni 31. detsembrini
2007);
2008. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 52 387 811 eurot (1. jaanuarist 2008 kuni 31. detsembrini
2008);
2009. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 29,7 miljonit eurot (1. jaanuarist 2009 kuni 31. detsembrini
2009);
2010. aastal teatas SEA Handling kogukahjumist 13,4 miljonit eurot (1. jaanuarist 2010 kuni 31. detsembrini
2010).

(31)  Et katta ajavahemikul 2002 kuni 2010 tekkinud kumulatiivset kahjumit 339,784 miljonit eurot, eraldas ettevdtja

SEA ettevotjale SEA Handling kapitali suurendamise teel igal aastal mitme etapina kokku 359,644 miljonit eurot.
Alljargnevas tabelis toodud summad ja nende jagunemine aastate 1dikes périnevad Itaalia ametiasutuste edastatud
andmetest.

(tuhandetes eurodes)

Aasta 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kapitali sissemaksed (') | 18765 [24879 (25236 [6111 [30000 |11559 [25271 |13481 |0

21200 24252 {30000 | 30000 |439 2663 34328
4118 |[30000 |3527
23808
Aastas kokku 39965 |49132 | 55236 [40229 |60439 |41559 [25271 |47810 |0

Kokku

359 664

()

Tegevuskahjumi katmiseks tehtud kapitali suurendamine ei toimunud alati sama aasta sees, mille kahjumit kaeti. Naiteks esimene,
24,879 miljoni euro suurune kapitali suurendamine toimus 2003. aastal ja sellega kaeti osaliselt 2002. aasta tegevuskahjum.
Seevastu teise, 24,252 miljoni euro suuruse kapitali suurendamisega kaeti osaliselt 2003. aasta tegevuskahjum.

2.3.  AVALIKU SEKTORI ASUTUSTE ROLL ETTEVOTJATE SEA JA SEA HANDLING HALDAMISEL

Milano kohalik omavalitsus ... kinnitab, et ...

— SEA-l on kohustus teavitada ametiithinguorganisatsioone vdimalikest partneritest ning

Komisjonile 26. martsil 2002 edastatud andmetest ilmneb, et Milano kohalik omavalitsus, ettevdtja SEA ja
ametiithinguorganisatsioonid on sdlminud lepingu, milles on sitestatud jargmine:

— SEA jididb lennukite maapealse kiitluse teenuseid osutava ettevdtja enamusosanikuks vihemalt viieks aastaks;

esitada neile

tutvumiseks ettevdtja driplaan ja struktuur... SEA ja ametiithinguorganisatsioonide vaheline leping joustub
pdrast konealuse driplaani esitamist ja ametiithinguorganisatsioonidega peetavaid labiraakimisi;

— kokkulepitud personalijuhtimise kava peab holmama lahendusi voimalike ileliigsete tootajate jaoks,
vilistatud peab olema kollektiivne koondamine ning SEA-1 on kohustus korraldada asjaomaste to6tajate jaoks
tmbersuunamine, Gmberdpe, soodustused vabatahtliku lahkumise korral ning tugimeetmed pensionile

jaamise korral;

— teise ettevdttesse iimbersuunamise korral peavad toovotjal sdilima kdik olemasolevad digused ning tema

tookoht peab olema tagatud viie jargneva aasta jooksul;
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— SEA ja tema voimalikud partnerid peavad tagama ettevtja kulude ja tulude tasakaalu ning ildise
majandusliku  raamistiku ja ettevotja haldussuutlikkuse, oluliselt tuleb parandada ettevdtja véimalusi
siseriiklikul ja rahvusvahelisel turul tegutsemiseks;

— kohalik omavalitsus p66rdub asjaomaste ministeeriumide ja lennujaamade valdajate poole, et vBetaks vastu
sitted, mis tagavad toovotjatele t66 siilimise lennukite maapealse kiitluse teenuste konkurentsile avanemise
korral, eeskitt lennujaamade kaitajate vdetud kohustute taitmiseks lennuohutuse ja teenuste usaldusvaarsuse
valdkonnas, kusjuures need kohustused peavad samuti holmama lennukite maapealse kiitlusega haivatud
tootajaid.

Ja 1opuks tagavad kohalik omavalitsus ja ametitthinguorganisatsioonid kéesoleva lepingu téitmise jarelevalve
ning hindavad regulaarselt selle rakendamise eri etappe selleks ettenihtud koosolekute kdigus.

(33) Konealused kohustused kinnitati hilisemate lepingutega, milles korratakse selgelt eespool nimetatud lepingu sisu.
Komisjon osutab eeskitt SEA ja ametiithingute vahel sdlmitud 4. aprilli 2002. aasta, 15. mai 2002. aasta ja 9. juuni
2003. aasta lepingute protokollidele, mille koopiad on komisjonile esitatud.

(34)  Kohaliku omavalitsuse esitatud protokollides on samuti margitud kohaliku omavalitsuse kohustusi ,kaitsta tovotjate
olemasolevaid bigusi” ja ,tagada tookoht viie jirgneva aasta jooksul” (*'). Samu kohustusi mainiti uuesti 16. juunil 2003.
aastal toimunud kohaliku omavalitsuse volikogu istungil, mille protokolli koopia on komisjonile edastatud.

(35)  Lisaks sellele viljendasid kohaliku omavalitsuse volikogu litkmed 7. novembril 2006. aastal muret tekkinud
kriisiolukorra iile, rohutades vajadust tagada igal juhul ettevotja SEA Handling majanduslik piisimajadmine (**):

Ettevotjia SEA Handling S.p.A. majandusraskusi [...] ei saa jdtta tdiel madral tootajate kanda... Vottes arvesse
tekkinud olukorda, peavad lennuvilja ndukogu esimees ja linnapea Moratti kohtuma voimalikult peatselt (Milano
kohaliku omavalitsuse) transpordikomisjoniga, et selgitada, kuidas nad kavatsevad tdhustada SEA Handling S.p.
A. rolli lennutranspordi abiteenuste turul...

2.4, ETTEVOTJA SEA HANDLING MAJANDUSTULEMUSED (*)

(36)  Jargmises graafikus on niidatud tegevuskulude ja tegevuse brutomarginaali muutumist ajavahemikul 2002-2010.
Arvandmed on samuti esitatud alljirgnevas tabelis 1, mis kajastab ettevdtja SEA Handling kdibe muutusi ning
dritegevuse kogukasumi ja kogukdibe suhte ning personalikulude ja kogukiibe suhte muutusi.

Graafik 1

Ettevotja majandusliku seisu muutused

[...]
Tabel 1
Kogukiibe ja tegevuskulude muutused

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kogukiive (miljonites eurodes) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kdibe muutus (vorreldes eelmise [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
majandusaastaga)
Personalikulud [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Personalikulude muutus (vorreldes [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
eelmise majandusaastaga)

) Leping solmiti 26. mirtsil 2002. aastal ametiithingute, SEA S.p.A ja Milano kohaliku omavalitsuse vahel.
Milano kohaliku omavalitsuse nduniku Marco Cormio 7. novembri 2006. aasta pressiteade, mille koopia on komisjonile edastatud.
Selle jaotise tabelid ja graafikud parinevad SEA esitatud dokumentidest.
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2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Muud kulud Calrl el el el ealer !l al ta

Muude kulude muutus (vorreldes [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

eelmise majandusaastaga)

Aritegevuse kogukasum (Margine [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
operativo lordo)

Aritegevuse kogukasumi muutus [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(vorreldes eelmise majandusaastaga)

Aritegevuse kogukasumi ja kogukdi- | [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
be suhe

Personalikulude ja kogukiibe suhe [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(37)  Voib mirgata, et personalikulud on ajavahemikul 2002 kuni 2007 kiillaltki stabiilsed, jaddes viikeste kdikumistega
160 miljoni euro ldhedale, 2010. aastaks on personalikulud vahenenud veidi vahem kui 100 miljonile eurole, seega
on kolme aasta jooksul toimunud vihenemine 38 %. Muude kulude muutumine on olnud sarnane, vihenemine sama
ajavahemiku jooksul on olnud 37 %.

(38)  Kogukdive on ajavahemikul 2002-2006 suurenenud 10 %. Alates 2008. aastast on markimisvddrset moju avaldanud
Alitalia lennukompanii tegevuse vihenemine Malpensa lennujaamas — teenindatud Alitalia lendude arv vdhenes
2007.-2010. aastal 87 %, mistdttu vdhenesid Alitalia teenindamisega seotud tulud 72 %. Samal ajavahemikul
vihenes kogukiive 27 %, kiibe langust kompenseeriti teiste lennukompaniide teenindamisest tuleneva tulu
suurenemisega.

(39)  Tegevuskulude vihendamiseks tehtud pingutused ja Alitalia lennukompanii loobumisest sdlmlennujaamana toimiva
lennujaama kasutamisest tingitud kahjumi piiramine 2008. aastal voimaldasid parandada jirk-jargult aritegevuse
(negatiivset) kogukasumit, mis langes 2007. aasta —42,5 miljonilt eurolt —8,5 miljonile eurole 2010. aastal.

(40)  Alljirgnevas tabelis on toodud tootajate arvu muutused, mis on viljendatud tdistooajale taandatud (full-time
equivalent, FTE) tookohtadena.

Tabel 2

Tootajate arvu muutumine

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

FTE to6kohti kokku 3842|13976|3820|3562(3476|3310(2969|2460| 2221
Sh tihtajatu FTE 3692|3804|3457(3223(3011|2795{2760|2419| 2181
Sh tihtajaline FTE 150 172 363| 338| 465| 515| 208 40 40

Tegelik FTE (FTE kokku + lisatootunnid — 3964412513979 3706|3642|3461|2852|2227| 2050
sundpuhkused

(41)  Alates 2003. aastast voib tdheldada tiistooajale taandatud tookohtade arvu pidevat vahenemist (—44 % ajavahemikul
2003-2010), eeskitt tihtajatu to6lepinguga tookohtade seas.

(42)  Tahtajaliste toolepinguga tookohtade arv suurenes ajavahemikul 2002-2007 mirkimisvairselt (150 FTE tookohalt
515-le). Seejdrel voib tiheldada tahtajalise to6lepinguga tookohtade arvu jarsku vdhenemist, mis langeb kokku
Alitalia lendude teenindamise 16ppemisega ja ettevotja SEA Handling nihtavamate pingutustega tootajate arvu
vihendada. Sel perioodil tehtud pingutused hdlmavad samuti lisatundide vdhendamist ja sundpuhkuste
suurendamist, mis toi kaasa tegelike FTE tookohtade veelgi suurema vihenemise.
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(43)  Alljargnevas tabelis on toodud tdotajate tooviljakuse paranemine, viljendatuna ithe tooiiksuse teenindatavate
lendude arvus ning personalikulude muutumises.

Tabel 3

Tootajate tooviljakuse muutumine

Tabel 4

Personalikulud

3. AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMISE POHJUSED

(44)  23. juuni 2010. aasta otsuses leidis komisjon, et kaebuse esitaja ja Itaalia ametiasutuste edastatud teabe pohjal on
alust arvata, et ajavahemikul 2002-2005 rakendatud meetmete ndol on tegemist riigiabiga ning véljendas kahtlust
abi kokkusobivuse kohta siseturuga. Seetdttu palus komisjon konealuste meetmete kokkusobivuse hindamiseks
esitada Itaalial koik dokumendid, andmed ja kogu teabe kuni viimase ajani. Komisjon tdpsustas oma otsuses, et ta
peab vaatlema ka 2005. aastale jirgnevat ajavahemikku, mille kohta ettevdtja kahjumit kisitlevaid andmeid
komisjonile esialgu ei olnud esitatud. Seega vaadeldakse kogu ajavahemikku 2002-2010, kuivord komisjoni
tilesanne on kontrolhda kas SEA Handling sai kahjumi katmiseks ebaseaduslikku riigiabi kogu nimetatud
ajavahemiku viltel (**).

(45)  Komisjon leidis, et tegemist oli abiga, kuivord tema hinnangul olid Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107
ldikes 1 toodud tingimused tdidetud.

(46)  Koigepealt leidis komisjon, et vottes arvesse Milano linna ja provintsi kohaliku omavalitsuse enamusosalust ettevdtja
SEA kapitalis, on konealuse kahjumi katmiseks kasutatud ressursside nidol tegemist riigi ressurssidega. Samuti markis
komisjon, et mitmetest tunnustest, mida on Kkisitletud 16. mai 2002. aasta otsuses kohtuasjas C-482/99,
Prantsusmaa versus komisjon (*°), ehk nn ,Stardust Marine” otsuses (edaspidi ,Stardust Marine kohtuotsus”), ilmneb,
et avaliku sektori asutused on seotud SEA poolt oma tiitarettevdtja SEA Handling kasuks voetud meetmetega.

(47)  Seejirel leidis komisjon, et kdnealuste meetmete néol on tegemist valikuliste meetmetega, kuivord need hdlmasid
ainult ettevotjat SEA Handling ning andsid ettevotjale SEA Handling majandusliku eelise, mida kdnealune ettevtja ei
oleks saanud tavalistes turutingimustes.

(48)  Selleks, et otsustada, kas ettevdtja SEA toimis ettevitja SEA Handling kahjumit kattes tavapirastes turutingimustes
tegutseva aruka investorina, vaatles komisjon mitmeid asjaolusid.

(49)  Esmalt tuvastas komisjon, et ettevdtja SEA 2001. aastal kinnitatud 4riplaanis (*°) oli ette nihtud taastada ettevétja
SEA Handling kasumlikkus 2005. aastaks. Otsust jitkata lennukite maapealse kiitluse teenuste osutamist pérast
2002. aastat ja mitte miiiia ettevotjat SEA Handling kohe pérast kahe ettevotja lahutamist pdhjendati prognoosiga,
mille kohaselt ettevotja kasumlikkus taastatakse kolme aastaga. Kuid 2001. aasta driplaan ei hdlmanud
tiksikasjalikku strateegiat, mis vdimaldaks ettevotjal SEA taastada ettevotjia SEA Handling elujoulisus, kuid holmas
samas koiki ettevdtjia SEA toiminguid. Komisjonile ei ole edastatud iihtegi teist driplaani, mis holmaks ainult
ettevotjaga SEA Handling seotud toiminguid.

(50)  Seejarel tuvastas komisjon, et ajavahemikul 2003-2005 olid ettevdtja SEA Handling majandustulemused kas ainult
vihesel mddral positiivsed voi tdiesti negatiivsed, et aastakahjumid olid suuremad kui 40 miljonit eurot, et ettevdtja
personalikulud olid muutumatud, et kogukulud olid vihenenud ainult ligikaudu 3 % vorra, et ettevotja tulud olid
vihenenud 4,5 % vdrra ning et kulud ithe to6iiksuse kohta olid suurenenud vaid 7,6 % vorra.

(51)  Komisjon markis samuti, et Itaalia ametiasutuste véited, mille kohaselt ettevétja SEA Handling kahjumi katmist tuleb
kisitleda kogu kontserni hdlmavas kontekstis, ei selgita seda, miks oli kontserni seisukohalt vaadeldes otstarbekam
katta ettevotja kahjumit ning mitte ettevdtja SEA Handling miiiia vdi iimber korraldada. Uhtlasi mérkis komisjon, et
ettevotja SEA Handling oli kahjumis lii liga pika aja viltel, et seda voiks kisitleda piiratud ajavahemikuna Euroopa
Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsuse ( tahenduses ning et alates 2002. aastast toimuv korduv kahjumi katmine
annab tunnistust sellest, et ettevitja SEA ei toiminud aruka investorina.

Otsuse punktid 42 ja 102 ning otsuse jaotis 5.

Euroopa Kohtu 16. mai 2002. aasta kohtuotsus kohtuasjas C-482/99, Prantsusmaa vs. komisjon, EKL 2002, lk -4397.
Itaalia ametiasutuste esitatud dokument ,Piano aziendale consolidato del Gruppo SEA 2002-2006".

Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88: Itaalia vs. komisjon, EKL 1991, lk [-1433.

o~~~ —~
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(53)

(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

Lopuks leidis komisjon, et [...] vi teised teenusepakkujad oleksid olnud suutelised turule sisenema, et ettevdtja ei
olnud vdtnud arvesse ja kirjeldas vdga pealiskaudselt maine halvenemist, millega Itaalia ametiasutused olid
pohjendanud SEA loobumist lennukite maapealse kiitluse teenuste osutamisest, ning et kohustus osutada lennukite
maapealse kiitluse teenuseid ei tihendanud seda, et SEA peab ise neid teenuseid osutama, kuivord teised
teenusepakkujad oleksid suutnud pakkuda reaalseid ja asjakohaseid lahendusi.

Komisjon on ldpetuseks veendunud selles, et ilma igasuguse kahtluseta kahjustasid konealused meetmed
litkmesriikidevahelist kaubandust ja konkurentsi. Kaubanduse kahjustamine oli ilmne, kui arvestada direktiivis 96/
67/EU (juurdepiisu kohta maapealse kiitluse turule {thenduse lennujaamades) sitestatud lennuliikluse taset, mille
puhul kénealust direktiivi kohaldatakse. Eeldada voib ka konkurentsi kahjustamist, kuivord kdnealused meetmed
tugevdasid markimisvdarselt ettevitja SEA Handling positsiooni vorreldes konkurentidega.

Menetluse selles etapis leidis komisjon, et kahjumi katmise ndol oli tegemist riigiabiga ning véljendas samaaegselt
kahtlust kdnealuse abi siseturuga kokkusobivuse kohta. Komisjoni teatises ,Uhenduse suunlsed lennujaamade
rahastamise ja piirkondlikest lennujaamadest opereerivate lennuettevétjate riikliku stardiabi kohta” (**) (edaspidi
,lennunduse suunised”) osutatakse direktiivile 96/67/EU, milles ndhakse ette, et kui reisijaid on iile 2 miljoni, peab
maapealsete teenuste osutamisest juba ise piisama ja vdimalike kahjude korvamine ei ole voimalik ei lennujaama
muude dritulude ega riigi vahenditega, mida lennujaam saab lennujaama valdaja voi ildist majandushuvi pakkuva
teenuse osutajana ('’). Seega tuvastas komisjon, et avaliku sektori asutuste poolne tegevuse toetamine ei ole
kooskolas direktiivi 96/67/EU eesmirgiga ja vdib avaldada negatiivset mdju turu konkurentsile avamisele.

Seetdttu otsustas komisjon algatada ametliku uurimismenetluse, et hajutada oma kahtlused kdnealuste meetmete
riigiabiks kvalifitseerumise kohta kuni viimase ajani ning nende kokkusobivuse kohta siseturuga.

4. ITAALIA AMETIASUTUSTE MARKUSED

Menetlusega hélmatud ajavahemik

Itaalia ametiasutuste kahtlused komisjoni otsuse suhtes puudutasid kdigepealt komisjoni kisitletud ajavahemikku.
Itaalia ametiasutused leiavad, et komisjoni mérkused hdlmavad hilisemat ajavahemikku (2006-2008), kui oli esialgse
uurimise jaoks médratletud ajavahemik 2002-2005, mille kohta esitati selgituste esitamise noue. Sellega seoses palus
kohalik omavalitsus muuta menetlusega hdlmatavat ajavahemikku ning saata Itaalia ametiasutustele nduetekohane
teabendue jirgnenud ajavahemiku kohta (alates 2006. aastast) (*°).

Avaliku sektori ametiasutuste seostamine kahjumi katmiseks voetud meetmetega

Mis puudutab esimest riigiabile osutavat tunnust, mis komisjon vilja toi, st Milano kohaliku omavalitsuse, SEA ja
ametiithinguorganisatsioonide esindajate 26. martsil 2002. aastal allkirjastatud leping, SEA ja ametiithinguorgani-
satsioonide vahel 4. aprillil 2002. aastal sdlmitud ja 15. mail 2002. aastal kinnitatud lepingu protokoll ning
ettevotjate SEA, SEA Handling ja ametiithinguorganisatsioonide vahel 9. juunil 2003 sdlmitud lepingu protokolli
teatavad 16igud, siis paluvad Itaalia ametiasutused komisjonil veelkord hinnata konealuste dokumentide
toendusmaterjalina kasutatavuse asjakohasust.

Itaalia ametiasutused rohutavad sellega seoses, et konealuste meetmete omistamist asjaomasele liikmesriigile
voimaldab iiksnes objektiivne hinnang, mis lubab jireldada, et liikmesriik on sekkunud SEA otsuse tegem1sse
sisuliselt voi seda mdjutades (st et SEA oleks teinud teistsuguse otsuse, kui ta oleks otsustanud iseseisvalt) (*'),
seejuures leiab Milano kohalik omavalitsus, et kdesoleval juhul ei ole tegemist sellise olukorraga.

Kohalik omavalitsus, kes ei ole mingil viisil osalenud ametiithinguorganisatsioonidega s6lmitud lepingute sdlmimisel,
rohutab, et ta ei ole seotud nende lepingute alusel SEA poolsete ametiithinguorganisatsioonide esindajate ees voetud
kohustustega. Milano kohalik omavalitsus osales vaid 26. martsi 2002. aasta kohtumisel. Ta kinnitab sellega seoses,
et ta jilgib tootajate huvide kaitset kui enamusaktsiondr ja eeskitt kui kohaliku kogukonna vastutustundlik juht.
Seega ei ole ta endale votnud mingeid funktsioone, vaid itksnes ,kinnitas” ametiiithingutele poliitilises raamistikus

ELT C 312, 9.12.2005, Ik 1.

Lennunduse suunised, punkt 70.

Pirast selle markuse esitamist osutas komisjon 11. juuli 2011. aasta kirjas otsuse punktile 42, milles on sdtestatud, et ,sellega seoses
peab komisjon vaatlema ajavahemikku 2002-2010, et kontrollida, kas kogu selle perioodi kestel on ettevdtja SEA Handling saanud
kahjumi katmise teel ebaseaduslikku riigiabi”. Komisjon on seega kinnitanud, et ,vaadeldav ajavahemik kestab alates 2002. aastast
kuni kdige viimase ajani ning et mainitud teabenduded on endiselt aktuaalsed”.

Uldkohtu 26. juuni 2008. aasta otsus kohtuasjas T-442/03, SIC vs. komisjon, punkt 126.
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SEA iriplaaniga hdlmatavaid valikuid, eeskatt tookohtade siilitamise strateegiat, et aidata ametiithingutel kdnealuste
valikute kohaldamist kontrollida. Kdnealune ,kokkulepe” on pelgalt sotsiaal-poliitilist laadi, sellel puudub laiem
oiguslik tihendus ning selle ainus eesmirk oli ndidata ametiithingutele, et SEA voetud kohustused on tdsiselt
voetavad. Komisjoni vilja toodud dokumendid ei vdimalda niidata, et Milano kohalik omavalitsus on otsustavalt
sekkunud ettevotja SEA Handling kahjumi katmise otsuse tegemisse voi et ta oleks votnud sellega seoses vastu
mingeid otsuseid. Seega on SEA teinud oma drilised otsused vabalt ja sdltumatult.

(60)  Uldisemas plaanis tdendab kohaliku omavalitsuse mittesekkumist SEA tegevusse 2002 ja 2005. aasta vahel peetud
kirjavahetus ettevdtja juhtkonna ja kohaliku omavalitsuse volikogu teatud litkmete vahel, kellele ei voimaldatud
juurdepddsu teatavatele SEA sisedokumentidele, eeskitt ettevotja driplaanile. Itaalia ametiasutused toovad tdendava
asjaoluna vilja ka selle, et SEA on sonaselgelt kuulutanud oma soéltumatust kohalikust omavalitsusest naiteks
vastuseks iihe kohaliku omavalitsuse volikogu lilkme kiisimusele.

(61) Itaalia ametiasutused tdpsustavad, et selleks, et diguspiraselt votta olulisi ja kehtivaid kohustusi, oleks kohalik
omavalitsus pidanud vastu vdtma oma pédevate organite ametlikud dokumendid, milles on sdnaselgelt vilja toodud
ka nende kohustuste rahalise tagamise vahendid.

(62)  Komisjoni vilja toodud teise seostava asjaolu osas, st SEA juhtide ja haldusndukogu litkmete teatav sdltumine Milano
kohaliku omavalitsuse juhtidest, ei ndustu Itaalia ametiasutused komisjoni kasutatud meetodiga, mis seisnes
ajakirjanduses avaldatud artiklite kasitlemist seostatust tdendavate tunnustena. Lisaks sellele esitasid Itaalia
ametiasutused jargmised markused.

(63)  Esiteks, mis puudutab SEA haldusnéukogu liikmete poolseid enne nende ametiaja 16ppemist allkirjastatud ja Milano
linnapeale edastatud kuupievata lahkumisavaldusi, leiavad Itaalia ametiasutused, et avaldused ei tdenda SEA
haldusndukogu lilkmete soltumist kohalikust omavalitsusest. Nad vididavad, samuti nagu viitis ettevote
haldusndukogu esimees 24. veebruari 2006. aasta korralisel ndukogu istungil, et tegemist on levinud tavaga,
»mida tegelikkuses kasutatakse selleks, et vdimaldada kiiresti to6lt vabastada juhtkonna liige, kellele heidetakse ette
oigusrikkumisi”. Noukogu esimees vilistas voimaluse, et konealuseid avaldusi oleks voimalik kasutada juhul, kui
aktsiondr ei ndustu ettevotte haldusndukogu tehtud valikutega, kuivord vastutus tehtud valikute eest lasub tiksnes
haldusndukogul. Itaalia ametiasutused lisavad tdiendavalt, nagu seda rdhutas ka ettevotte haldusndukogu esimees
eespool mainitud ndukogu istungil, et ,igal juhul ei ole keegi nende avalduste vdi muude dokumentide abil mingit
survet avaldanud” ning et kdnealustel avaldustel on ,itksnes moraalne ja mitte diguslik joud”. Lisaks sellele viitis iiks
kohaliku omavalitsuse esindaja eespool mainitud SEA haldusndukogu korralisel istungil, et konealused avaldused ,ei
saa mingil viisil mojutada haldusndukogu litkmete tegevust. Haldusndukogu liikkmete otsuste aluseks on iksnes
aktsiondride tldkoosoleku otsused. Haldusndukogu likkmed médratakse ametisse ja kutsutakse ametist tagasi
tildkoosoleku otsuste alusel ning ettevotte juhtimise kiisimuses on haldusndukogu lilkmed vastutavad tildkoosoleku
ees”. Itaalia ametiasutuste viite]l on konealuste avalduste ainus eesmirk viltida olukorda, kus aktsionaride
tildkoosoleku poolt ametist tagasi kutsutud haldusnéukogu liitkmele makstakse hiivitist kahju eest, mis on tingitud
tema toolepingu mojuva pdhjuseta (giusta causa) ennetdhtaegsest 1dpetamisest.

(64)  Teiseks viidavad Itaalia ametiasutused ettevdtja SEA viidetava soltumise kohta Milano kohalikust omavalitsusest, et
vastupidiselt sellele, mida vdidab komisjon, ei nimeta Milano kohalik omavalitsus ettevétja tegevuse kontrollimiseks
haldusndukogu lilkmeteks ametisse oma esindajaid, vaid lihtsalt mddrab asjaomased isikud, ametisse nimetamine on
tsiviilseadustiku aktsiaseltse puudutava eradiguse iildsdtete kohaselt aktsiaseltsi iildkoosoleku iilesanne. Ameti-
asutused rohutavad samuti, et SEA pohikirjas on vastavalt ilddiguse tavaparastele sitetele ja levinud praktikale jaetud
haldusndukogule digus teha ettepanek esitada kandidaate tiitarettevotete juhtide ametikohtadele, ametisse madramise
otsuse votab aga vastu iildkoosolek.

(65)  Lisaks sellele kinnitavad Itaalia ametiasutused teatavate tunnuste osas, mis on iseloomulikud riigiga seostatavatele
meetmetele, eeskitt Euroopa Kohtu otsuses Stardust Marine toodud tunnused, et nende alusel oleks sama histi
voinud teha ka otsuse riigi mitteseostamise kohta konealuste meetmetega. Itaalia ametiasutused viidavad, et
kdesoleval juhul ei esine mitte mingisugust ettevdtja SEA ja avaliku sektori asutuste struktuuriiiksuste integreerumist
ei kohalikul ega riigi tasandil. Jargmise tunnuse kohta, milleks on ettevotja tegevuse laad ja tegutsemine turul
tavaparastes konkurentsitingimustes eraettevotjatega, kinnitavad Itaalia ametiasutused samuti, et kdesoleval juhul on
SEA koigi toimingute puhul toiminud tavalise erainvestorina. Nende viitel ei peaks ettevotja diguslikku seisundit
praegusel juhul samuti kdsitlema tunnusena, mis vdimaldab seostada kdnealuseid meetmeid riigiga, kuivord SEA on
tdiel mairal eradiguslik ettevote. Ja 16puks Euroopa Kohtu vilja toodud viimase tunnuse kohta (avaliku sektori
asutuste poolne ettevotte haldamise mojutamine) viidavad Itaalia ametiasutused, et kdesoleval juhul puudub
igasugune kohalikust omavalitsusest ldhtuv mojutamine ning et ettevotja enda kuulutatud sdltumatus kohalikust
omavalitsusest nditab piisavalt selgelt, et kohalik omavalitsus ei ole seotud ettevdtja tehtavate otsustega.
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Turutingimustes tegutseva erainvestori kriteeriumi kohaldamine

(66) Itaalia ametiasutused rohutavad seoses erainvestori kriteeriumi kohaldamisega, et komisjoni esialgse uurimise kdigus
kogutud faktilised asjaolud (majandus- jm andmed), mis hdlmavad vaidlusaluste otsuste tegemisest hilisemat aega,
voivad olla kiill asjakohased vdimaliku abi asutamislepinguga kokkusobivuse hindamiseks juhul, kui kdnealused
meetmed abiks kvalifitseeruvad, kuid need asjaolud ei ole mingil mairal asjakohased selleks, et hinnata kdnealuste
finantsotsuste vastavust erainvestori kriteeriumile. Itaalia ametiasutused leiavad, et komisjoni kogu pohjenduskaiku
moonutab erainvestori kriteeriumi ebakohane kohaldamine, mis tuleneb konealuse kiisimuse faktilise raamistiku
ebadigest hindamisest.

(67)  ArvessevOetava tausta kohta vdidavad Itaalia ametiasutused esmalt, et komisjon ei ole mingil maaral votnud arvesse
asjaolu, et lennukite maapealse kaitluse Euroopa turu konkurentsile avanemise kontekstis parast direktiivi 96/67/EU
vastuvotmist, mis voeti Itaalia digussiisteemi iile seadusandliku dekreediga nr 18/99, otsustas SEA mitte piirduda
vaid raamatupidamisarvestuse eraldamisega, vaid otsustas eraldada ka asjaomased aktsiad ja anda need iile uuele
rajatud juriidilisele isikule. Itaalia ametiasutused vdidavad, et kdnealuse eraldamise eesmargiks on maapealse kiitluse
teenuste jaoks partnerettevotte leidmine, mis on kooskdlas kontserni strateegiliste suunistega ja vdimaldab kindlaks
madrata maapealse kiitluse teenuste tdiustamiseks vajalikud meetmed Linate ja Malpensa lennujaamades.

(68) Uldises plaanis viidavad Itaalia ametiasutused, et kdnealuse sektori konkurentsile avanemist silmas pidades on
lennujaamu kiitavad ettevotjad kohandanud oma maapealse kiitluse teenustega seotud tegevust, vdttes arvesse iiht
kahest voimalikust drimudelist: iitheks voimalus on, et lennujaamade kiitajad ei osuta ise maapealse kiitluse
teenuseid (nagu nditeks Londonis, Kopenhaagenis, Hispaanias ja Dublinis), vaid nende osutamine on delegeeritud
rahvusvahelisel tasandil tegutsevatele ja mitmeid lennujaamu teenindavatele kolmandatele ettevotjatele (vilised
teenuseosutajad), teise voimalusena osutab konealuseid teenuseid lennujaama kditaja, kes peab jdlgima tiksnes seda,
et nende teenuste raamatupidamisarvestus oleks eraldatud (Frankfurt, Viin) voi on asutanud selleks eraldi ettevotja
(SEA, Pariis) (otsene haldamine). Itaalia ametiasutused rdhutavad, et moélemal drimudelil on oma eelised ja puudused
ning et lennujaamade kitajad on otsustanud ithe voi teise mudeli kasuks ldhtuvalt riigi digusraamistikust. Itaalia
ametiasutuste viitel vdimaldab viliste teenuseosutajate kasutamine koondada ressursse paremini pShitegevusele, mis
avaldab vahetut mdoju lennujaama majandustulemustele, kuivord maapealse kiitluse teenused on enamasti
kahjumlikud, vilja arvatud juhul, kui neid osutatakse laialdaselt (ja mitte iihes konkreetses kaitatavas lennujaamas).
Seevastu juhul, kui lennujaam otsustab maapealse kiitluse teenuseid osutada ise, voimaldab see lennujaama kditajatel
paremini jilgida pakutavate teenuste kvaliteeti, mis lisaks digusliku korraldusega seotud asjaoludele on kontserni
tegevusele 10ppkokkuvdttes kasulik, eriti kui pidada silmas keskpikka ja pikka perspektiivi.

(69)  Seega viidavad Itaalia ametiasutused, et SEA valitud teine drimudel véimaldas lennujaamal siilitada lennundus- ja
transpordikeskuse funktsioone, tagada osutatavate teenuste kvaliteedi, osutada teatud maapealse kiitluse teenuseid
sellistes lennujaamades, kus iikski teine teenuseosutaja kdnealuseid teenuseid osutada ei saa ning poorata piisavat
tahelepanu lennujaama ohutuskiisimustele. Nad margivad, et tehtud valik on seotud suuremate tegevuskuludega, mis
on maapealse kiitluse teenuste otsese haldamise korral paratamatud. Uhtlasi rdhutavad nad, et kdnealuse sektori
tootlikkust ei saa viljendada iiksnes rahas.

(70)  Itaalia ametiasutuste véidete kohaselt tuleb SEA kontserni valitud strateegiat pidada tdiel maaral digustatuks, kuna see
voimaldas ettevotjal sdilitada maapealse kiitluse teenuste osutamine enda kites, panustades iihelt poolt ettevdtja
kasumlikkuse jarkjargulisele taastamisele ning teiselt poolt osutatavate teenuste kvaliteedile ning kasule, mida
kontsern selle strateegia abil saavutab keskpikas ja pikas perspektiivis. Samal ajal, tinu aktsiakapitali eraldamisele ja
selle paigutamisele kdnealuste teenuste osutamiseks eraldi ettevdtjasse (SEA Handling), oli ettevdtjal SEA jdtkuvalt
voimalus teha koost6od teiste teenusepakkujatega, et sellega saavutada suuremat kasumlikkust, mis tuleneb
rahvusvahelisse vorgustikku lillitumise ja uute kogemuste omandamisega seotud siinergiast.

(71)  Seetdttu otsustas SEA oma tiitarettevdtja esialgse kahjumi enda kanda votta, vottes arvesse eeliseid, mida kontsern
sellega seoses tulevikus lootis saavutada, samuti arvestades ettevdtjia SEA Handling majandustulemuste jarkjargulist
paranemist ja tiitarettevotja ecldatavat kasumisse joudmist (mis esialgsete prognooside kohaselt pidi toimuma kolme
aasta jooksul ehk 2005. aastaks) vastavalt iimberkorraldamiskavale, milles nihti ette muude meetmete korval ja
voimaluse korral ka strateegilise partneri kaasamist, kes omandab ettevdtjas olulise vihemusosaluse.

(72)  Strateegilise partneri otsingute kohta mirgivad Itaalia ametiasutused, et 2001. aasta mais alustas SEA
pakkumismenetlust, mille eesmark oli leida ettevotja SEA Handling jaoks vihemusosanik. Konealuse menetluse
kiigus ilmnes, et parima pakkumuse esitajaks oli [...]. Kdnealuse ettevotjaga alustatud libirddkimistel jouti eeskitt
tinu taastamiskava rakendamisele viga lahedale kokkuleppe saavutamisele, kuid 18ppkokkuvottes menetlus siiski
ebadnnestus, peamiseks pdhjuseks olid eriarvamused ettevdtja vaartuse kohta.
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(73)  Itaalia ametiasutused vididavad samuti, et SEA kontserni konsolideeritud &riplaanis 2002-2006 nahti ette tootajate
tooviljakuse 20 protsendiline kasv kdnealuse vahemiku jooksul. Nad kinnitavad, et mainitud meetmeid hinnati
asjakohasteks ja piisavateks selleks, et pdhjendada drimudeli osas tehtud valikut. Kuigi kasumlikkuse taastamise
eesmarki ei tdidetud, olid ettevotja majandustulemused lootustandvad ja nditasid SEA viitel, et valitud drimudel
vastas kontserni ja selle aktsiondride huvidele.

(74)  Itaalia ametiasutuste vditel oli asjaolu, et SEA Handling ei saavutanud kasumlikkust esialgselt kavandatud
ajavahemiku jooksul, tingitud keerulisest turuolukorrast, mille areng kaldus prognoositust markimisvaarselt korvale
seoses rahvusvaheliste sindmustega, mis konealusel ajal mojutasid oluliselt lennuliiklust (SARS, Iraagi s6da), ning
neist siindmustest tingitud majandusraskustest, millega puutusid kokku rahvusvahelisi lende korraldavad
lennukompaniid, kes kiitusehindade markimisvdarse tdusu tingimustes ja varasemast oluliselt agressiivsema
konkurentsi olukorras sundisid maapealse kiitluse teenuseid osutavaid ettevdtjaid oma hindu langetama.

(75)  Itaalia ametiasutused paluvad komisjonil vaadata veelkord labi oma vastuvdide SEA otsusele, mis seisnes sekkumise
jatkamises oma tiitarettevotja kahjumi katmise kaudu. Vastuvidide pohines komisjoni hinnangul, et parast kaheaastast
tdiemahulist tegutsemist (2003 ja 2004) oli ettevdtja majanduslik seisukord selline, et kasumlikkuse saavutamist
kolme aasta jooksul ei peetud vimalikuks. Komisjoni vastuviide pohineb Itaalia ametiasutuste viitel erainvestori
kriteeriumi lihtsustatud kohaldamisel, piirdudes peamiselt tiksnes lithiajalise kasumlikkuse hindamisega. Vastuvaidet
esitades ei ole komisjon vdidetavalt votnud arvesse asjaolu, et kdnealusel juhul voivad arvesse tulla ka muud asjaolud,
mitte iiksnes investeerimisega tekitatavad otsesed rahavood. Selle pdhjus on asjaolu, et emaettevdtja on
tiitarettevotjaga vertikaalselt seotud ning emaettevitja tegevust méirab olulisel mairal tiitarettevotja osutatavate
teenuste kvaliteet. Vottes arvesse itksnes kasumlikkuse mittesaavutamist ettevdtja tegutsemise kahe esimese aasta
jooksul, on komisjon viidetavalt jitnud tihelepanuta konealuse majandussektori eriparad, eeskitt asjaolu, et
lennujaama kéitajal voib olla huvi osutada maapealse kiitluse teenuseid (voi toetada nende osutamist rahaliselt)
soltumata teenuste osutamise kiirest kasumlikkusest.

(76)  Itaalia ametiasutused esitasid samuti viliskonsultandi koostatud vastuanaliiiisi, mille eesmirk oli niidata, et eeldused,
millel pShines SEA esitatud ettevotia SEA Handling dokument Presentazione Business plan 2003—-2007 (edaspidi
Lariplaan 2003-2007”), olid realistlikud ja mdistlikud ning et ettevétja SEA Handling olukorrale avaldasid
markimisvddrset moju ootamatud siindmused, mis tdid kaasa ettevdtja suurema kahjumi, kui oli méistlikult
prognoositav kahjumi katmise otsuse tegemise hetkel. Kdnealusest analiiiisist ilmneb esmalt, et kdige olulisemal
madral mojutas tegelike majandustulemuste ja driplaanis ette ndhtud majandustulemuste erinevust teenindatavate
lendude vahenemine ja hindade langemine. Teisisdnu, isegi kui ettevotjal SEA Handling oleks 6nnestunud saavutada
tooiiksuse maksumuse vihendamisega seotud eesmirgid, ei oleks ta sellest hoolimata suutnud saavutada driplaanis
seatud majanduslikke eesmirke driplaanis kajastuvaga vorreldes viiksema lendude arvu ja madalamatest hindadest
tingitud tulude vdhenemise tottu.

(77)  Samuti on komisjon viidetavalt pooranud liiga vihe tihelepanu kohaldatavatest Itaalia Gigusaktidest tingitud
lennundussektori eriparadele. Sellega seoses meenutavad Itaalia ametiasutused esmalt, et seadusandliku dekreedi
nr 18/99 artikli 3 16ike 3 ja lennundusseadustiku artikli 705 I6ike 2 punkti d kohaselt peab lennujaama kiitaja
tagama lennujaamas vajalike maapealse kiitluse teenuste osutamise kas osutades neid teenuseid vahetult ise voi
koordineerides teenuseosutajate tegevust, kes osutavad kdonealuseid teenuseid kolmandate isikute vahendusel. Lisaks
sellele, mis puutub konkreetselt Milano Linate ja Malpensa lennujaamadesse, on ENACi (Itaalia tsiviillennunduse
amet) ja SEA vahel 4. septembril 2001 sdlmitud lepingu artikliga 4 sitestatud selgesdnaliselt viimase kohustus tagada
maapealse kiitluse teenuste osutamine ja jilgida konealuste teenuste regulaarseks ja tdhusaks osutamiseks vajalike
materiaalsete ressursside, varustuse, taristu ja muude vahendite kittesaadavust ja asjakohasust.

(78)  Kdnealuste digusaktide tottu ei olnud ja ei ole SEA-] Itaalia ametiasutuste viitel vdimalik lihtsalt loobuda maapealse
kiitluse teenuste osutamisest voi delegeerida need teenused vilisele teenusepakkujale. Isegi kui SEA otsustaks valida
mone voimalikest muudest lahendustest, jadks talle ikkagi kohustus tagada teenuste vastavus digusaktidest ja
lennujaama kditamise lepingust tulenevatele nduetele, millega seoses tuleb sdlmida asjakohased kokkulepped ning
katta kulud. Lennujaama kditav ettevdtja jadb igal juhul avaliku sektori asutuste ees vastutavaks maapealse kiitluse
regulaarse ja tohusa osutamise eest.

(79)  Lisaks sellele vdidavad Itaalia ametiasutused seoses erainvestori kriteeriumi nduetekohase kohaldamisega kiesoleval
juhul, et valjakujunenud kohtupraktika kohaselt tuleb avaliku sektori asutuse tegevust vorrelda samavéarse suuruse ja
omadustega eraettevotjaga (*?) ning et investeeringu, millega kaeti ettevotja SEA Handling kahjumit, kavandas ja
teostas SEA kontsern, kes on Malpensa ja Linate lennujaamade aktsiondr ja kellele kuulub kiitamisleping. Sellest
tuleneb esiteks, nagu ka komisjon on oma otsuses tipsustanud, et SEA tegevust ei saa vorrelda tavalise investori
tegevusega, kes teeb kapitalipaigutusi lithema vi pikemaajalise kasumi tootmiseks, vaid seda tuleb pigem kasitleda

(**)  Vt 12. detsembri 2000. aasta otsus kohtuasjas T-296/97, Alitalia, punkt 81.
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kui struktuurset, globaalset vdi sektoripdhist poliitikat kohaldava eradigusliku valdusettevdtte voi eraettevdtjate
rithma investeeringut, mille eesmargiks on pikemaajalised kasumlikkuse perspektiivid (**). Teiseks tuleb arvesse votta
ka vaadeldava reguleeritud valdkonna eripdrasid ning emaecttevotja ja tiitarettevotja vaheliste majandussuhete
tavapirast diinaamikat konealuses kontekstis (*%).

(80)  Seetdttu leiavad Itaalia ametiasutused, et komisjon oleks pidanud hindama konealuseid meetmeid kogu kontserni
kontekstis, st vaadeldes SEA konsolideeritud bilansiaruannet, millisel juhul oleks ta tuvastanud, et kontsern on
deklareerinud mirkimisvaarse kogukasumi, kattes suures osas maapealse kiitluse sektori kahjumi ja luues aktsioniri
jaoks lisavaartust.

(81)  Otsuse tegemisel oli ka teisi pdhjendusi peale ettevdtja SEA Handling kahjumi arvelt kaudse materiaalse kasumi
tekitamise, nagu nditeks: a) voimalus saavutada kaudseid majanduslikke eeliseid ema- ja tiitarettevdtja drisuhete abil;
b) vilispakkuja kasutamise keerulisus asjaomase olukorra taustal, seda nii majanduskulude kui ka kontserni vastutuse
tdttu avaliku sektori asutuste ees; ¢) vajadus sdilitada kontserni head mainet ja d) riigi ees oOigusaktidest ja
halduslepingust tulenevalt voetud kohustused.

(82) Itaalia ametiasutused rohutavad, et SEA kontsern saavutas ajavahemikul 2003-2005 vdga hdid majandustulemusi,
mis on silmapaistvad ka kasutajatele pakutavate teenuste kvaliteedi poolest. Sellega seoses toovad ametiasutused vilja
kiire pagasitootluse lennukite saabumisel ja SEA osutatud teenuste ajalise tapsuse.

(83)  Kokkuvottes leiavad Itaalia ametiasutused, et SEA valitud tegevussuund vastab tdiel maaral struktuurset poliitikat
jargiva eradiguslike investorite kontserni tegevusele, kes eelistab lithikeses perspektiivis katta ithe tegevussuuna
kahjumit, nihes pikemas perspektiivis vdimalust selle kasumlikkuse taastamiseks ning teisi majanduslikke voi muid
asjaolusid, mis vastavad kontserni majandushuvidele. Vastupidiselt komisjoni viidetule annab ettevdtjia SEA
Handling majandustulemuste jirkjirguline paranemine ajavahemikul 2003-2005 tunnistust sellest, et on olemas
kindel perspektiiv ettevdtja kasumlikkuse taastamiseks mdistliku aja jooksul, seejuures tuleb markida, et kdnealune
olukorra paranemine on saavutatud ilma strateegilise vahemusosaniku kaasamiseta ja vaatamata turuolukorra
keerukusele.

Raamatupidamisarvestus

(84)  Seoses ettevotjate rahastamiskdlblikkusega on Itaalia ametiasutused réhutanud jargmisi asjaolusid: i) vOttes arvesse
maapealse kiitluse teenuste osutamisega seotud piisivat kahjumit, mis oli tiheldatav juba enne ettevdtia SEA
Handling integreerimist, on ilmne, et ettevdtja on olnud majandusraskustes oma tegevuse algusest peale; ii) ettevotja
SEA Handling imberkorraldamise aluseks on iimberkorralduskava, mis koosneb mitmest ajavahemikku 2003-2010
holmavast dokumendist ja mille eesmirk on taastada maapealse kiitluse teenuste elujdulisus; ii) kdnealused
dokumendid annavad tiksikasjaliku kirjelduse SEA strateegiast ning holmavad selle elluviimiseks koostatud ajakava.

(85) Itaalia ametiasutused rohutavad eeskatt, et dokumendis Piano aziendale consolidato gruppo SEA 2002-2006 (edaspidi
,Piano aziendale consolidato 2002-2006") on maapealse kiitluse teenuste kasumlikkuse taastamiseks ja tulude
suurendamiseks nihtud ette jirgmised meetmed:

— innustavad meetmed, mille eesmirk on vihendada tootajate t66lt puudumisi;

— infotehnoloogia juurutamine ja kontoritoo ratsionaliseerimine;

— diletundide tegemist soodustavad meetmed;

— Malpensa lennujaama lennuradade A ja B integreerimine alates 2002. aasta jaanuarist;
— uute to6lepingute kohaldamine, mis vdéimaldavad paindliku t66aja kasutamist;

— tootajate iileviimistihtaegade lithendamise meetmed.

(86) Lisaks sellele vdidavad Itaalia ametiasutused, et iiks oluline iimberstruktureerimise meede oli vihemusaktsioniri
valik.

)Vt 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-305/89, ALFA Romeo, punkt 20.
2%Vt 3. juuli 2003. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-83/01, C-93/01 ja C-94/01, Chronopost, punktid 33-38.

—~—
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(87)  Teiseks teatasid Itaalia ametiasutused, et driplaanis 2003-2007, mis keskendus ettevotjale SEA Handling, on vilja
toodud pohilised asjaolud, mis avaldasid ettevdtja tegevusele negatiivset mdju, nagu suured personalikulud,
organisatsioonilise tasakaalustatuse puudumine ning ebapiisav innovatsioonitegevus. Dokumendis on samuti
kindlaks mairatud peamised vajalikud meetmed ettevdtja kasumlikkuse taastamiseks: i) turuosa suurendamine; ii)
tehnoloogilise innovatsiooni edendamise meetmed; iii) meetmed klientide ndudmistega paremini toime tulemiseks;
iv) pohitegevuse hulka mittekuuluvate kulukate tegevuste otstarbekuse kiisimused; v) personalikulude vihendamine;
vi) kditlusteenuste tdiendavate tulude kasutamine.

(88)  Kolmandaks rohutavad Itaalia ametiasutused, et dokument Kommenteeritud kokkuvdte — SEA kontserni strateegilise kava
suunised aastateks 2007-2012, 11. mai 2007 (edaspidi ,strateegiline kava aastateks 2007-2012") holmab
kolmeetapilist kava ettevdtja SEA Handling elujoulisuse taastamiseks 2011. aastaks. Eesmirk saavutada maapealse
kiitluse teenuste elujoulisus ilmneb tdendoliselt sama selgelt ka dokumentidest SEA strateegiline kava aastateks 2009—
2016 (edaspidi ,strateegiline kava aastateks 2009-2016") ja Business Plan SEA 2011-2013 (edaspidi ,driplaan 2011-
2013").

(89)  Neljandaks kinnitavad Itaalia ametiasutused, et konkurentsi mittemoonutamise nduet on jirgitud, kdnealused
meetmed on vajalikud kénealuse turu konkurentsile avamise kontekstis. Seejuures on meetmed véetud nimelt
selleks, et konkurentsi mitte moonutada, kuivord need aitavad viltida kiibe jarkjargulist vahenemist (vihenemine
1755 tksuse vorra ajavahemikul 2003-2010), turuosa vahenemist (koikide muude tegevuste lopetamine peale
pohitegevuse, lennukite jddtumistdrje ldpetamine, viljatud katsed ettevotja SEA Handling vahemusosaluse
voorandamiseks).

(90)  Lopuks viidab Itaalia, et abi on selgelt piiratud minimaalse voimaliku abiga, kuivord see Kkattis ettevdtja
tegevuskahjumit ja vastas seega summale, mis oli vajalik maapealse kiitluse teenuste jdrjepideva osutamise
tagamiseks. Abi ei olnud suunatud kdnealuse ettevdtja positsiooni tugevdamiseks turul teiste turuosaliste arvel, kuna
ellu ei rakendatud iihtki sellist investeerimismeedet, mida ei olnud ette nihtud iimberkorralduskavades.

5. HUVITATUD POOLTE MARKUSED

5.1. SEA

(91)  SEA toob oma markustes vilja Itaalia ametiasutuste esitatud pdhjendused, neid teatavates punktides tipsustades voi
laiendades.

Itaalia riigi seostamine kahjumi katmiseks voetud meetmetega

(92) Mis puutub ametiithingute lepingusse 4. aprillist 2002, mille sdlmimises kohalik omavalitsus komisjoni viitel
aktiivselt osales, siis soovib SEA vaadelda pohjalikumalt ,Stardust Marine” kohtuotsust ning margib seoses sellega, et
riigi osaluse tdendamine on komisjoni kohustus ning leiab, et riigi osalust tdendavad faktid, nende sisu ja koosseis on
liiga piiratud. Samas on olemas vastupidist tdendavad tunnused, mis on kindlamad ja veenvamad ja mis tdendavad
SEA iseseisvust ettevotja SEA Handling timberkorraldamisel tehtavate valikute tile otsustamisel.

(93) SEA on seisukohal, et ametiithinguorganisatsioonidega solmitud lepingute eesmidrk oli pakkuda toovotjatele
kindlustunnet nende diguste sdilimise kohta ja tookohtade sdilitamise meetmete kohaldamine vastavalt SEA
kinnitatud strateegiale. Ta margib, et SEA haldusndukogu otsustusprotsessi kaigus tehti otsus kontserni
timberkorraldamise kohta, ilma et sellega oleks voetud mingeid kohustusi tootajate arvu vihendamiseks vastavalt
turu nduetele. Lisaks sellele vdidab SEA, et toomahu vihendamise ja imberkorraldamise otsused on kuni koige
viimase ajani olnud tingitud iiksnes majandusloogikast, ilma et kohalik omavalitsus voi selles esindatud poliitilised
joud oleksid otsuste tegemisel méddravat rolli manginud.

(94)  SEA juhib tihelepanu asjaolule, et sotsiaalset laadi kiisimusi kisitleti nii varem kui ka praegu nii seadusandlikus
dekreedis 18/99, mille artikkel 14 holmab sotsiaalkaitse kiisimusi, kui ka direktiivis 96/67EU, mille pShjenduses 24
on mirgitud, et lilkmesriikidele ,peab jdima Oigus tagada maapealse kiitluse teenuseid osutavate ettevdtjate
tootajatele piisav sotsiaalkaitse tase”, tunnustades seega litkmesriikide digust (artikkel 18) vdtta vajalikke meetmeid
tagamaks tootajate diguste kaitset (ilma et see piiraks direktiivi kohaldamist ja vastavalt ithenduse diguse muudele
sitetele). SEA viitel said konealused sotsiaalse kaitsega seotud asjaolud mojutada ettevotluse valdkonnas vabalt
tehtud otsuseid iiksnes asjaomaste digusaktidega sitestatud piires.

(95)  SEA rohutab samuti asjaolu, et komisjon ei ole arvestanud teatud ,vastupidiseid tunnuseid”, mille oli vilja toonud
Milano kohalik omavalitsus, eeskitt seda, et ei tdidetud 26. mértsi 2002. aasta ametiiihingute lepinguga sitestatud
véidetavaid kohustusi ning kdnealuste kohustuste ajalist piiratust.
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97)

(99)

(100)

(101)
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Komisjoni viite kohta, et SEA tegevust suunas kohalik omavalitsus, kinnitab SEA, et ta on oma vabalt tehtavate
otsuste ja haldustegevuse puhul téiesti iseseisev ning Milano linna vdi provintsi kohalik omavalitsus ei ole talle
esitanud mingeid tingimusi. Ettevdtja tdpsustab, et sotsiaalkiisimused on ettevotja juhtide ainupddevuses ning et
digusaktidega on keelatud mis tahes vilisel tiksusel (nagu niites enamusaktsiondr) téita ettevdtte juhtide funktsioone
voi omandada nende pidevust. SEA viidab tdiendavalt, et isegi kui ad absurdum pdhjenduse alusel tuleks eeldada, et
avaliku sektori enamusaktsiondr mojutab reaalselt SEA haldusndukogu otsuseid, oleks see ,Stardust Marine”
kohtuotsuse alusel riigi osaluse tdendamiseks mitte sisuline kriteerium, vaid tdhus sekkumine vaidlusaluse otsuse
tegemisse.

SEA viitel peaks komisjon paremini arvesse votma Milano kohaliku omavalitsuse volikogu 16. juuni 2003. aasta
istungil viljendatud erinevaid seisukohti, seejuures vdis selle istungi protokollist ithemdtteliselt niha, et ettevdtja
otsustusmehhanism ja korraldus on iseseisev, kuivord SEA keeldus avalikustamise kartuses esitamast andmeid
ametitthingutega kdimasolevate ldbirdakimiste kohta ning kuivord likati tagasi kohaliku omavalitsuse iildkogu
ettepanek paluda SEA- esitada oma arengukava ja driplaan — on mdistetav, et seda ettepanekut ei oleks tagasi likatud
ning seda ettepanekut ei oleks isegi esitatud juhul, kui Milano kohalik omavalitsus oleks tegelikult avaldanud voi
oleks soovinud avaldada maju, mida komisjon tundub soovivat talle omistada.

Kuupdevata lahkumisavalduste kohta mirgib SEA Milano kohaliku omavalitsuse esitatud miérkustele lisaks, et
24. veebruari 2006. aasta SEA {iildkoosolekul kinnitas SEA jdrelevalvendukogu esimees, et mitte iheltki
jarelevalvendukogu litkmelt ei ole selliste avalduste esitamist noutud. SEA leiab, et koik konealusel tildkoosolekul
antud vastused kuupéevata lahkumisavalduste kohta tdendavad kindlalt vastupidist komisjoni esitatud viitele, mille
kohaselt oli SEA teatud viisil sdltuv Milano kohalikust omavalitsusest. Samalaadselt viitega, mille ettevotte ndukogu
esimees konealusel ildkoosolekul esitas, rohutab SEA asjaolu, et ettevotte haldusndukogu ei toetanud aktsionari
ettepanekut méirata jaotatavate dividendide summaks 250 kuni 280 miljonit eurot, vaid piiras kdnealuse summa
200 miljoni euroga, tehes seega kohaliku omavalitsuse soovist erineva otsuse, seetdttu ei saa radkida haldusnoukogu
otsuste mdjutamisest kdnealuste avalduste abil.

Lopuks leiab SEA, et ajakirjanduses avaldatud siiidistused SEA haldusndukogu véidetava sdltuvuse kohta kohalikust
omavalitsusest parinevad 2006. aastast ja ei saa seega kuidagi tdendada kohaliku omavalitsuse mdju SEA-le enne
seda. Samuti pole alust eeldada sellise mdju olemasolu, kui komisjon ei esita selle tdendamiseks tdsiselt vietavaid ja
padevaid téendusmaterjale, millest ilmneks muu hulgas ka siindmuste ahel.

Turutingimustes tegutseva erainvestori kriteeriumi kohaldamine

SEA meenutab, et Euroopa Kohtu otsuste kohaselt (,ALFA Romeo kohtuotsus” (*°) ja ,ENI-Lanerossi kohtuotsus”) (*°)
voib emaettevotja oma tiitarettevotjale samalaadselt erainvestoriga teha mdistlikus ulatuses vajalikke kapitalisiiste
ajutistes majandusraskustes oleva ettevotja elujoulisuse tagamiseks, kui see ettevdtja imberkorraldamise tulemusena
muutub uuesti kasumlikuks, seejuures on selline otsus pdhjendatud mitte itksnes vahetu materiaalse kasu saamise
vdimaluse tottu, vaid ka muudel kaalutlustel. Mainitud ENI-Lanerossi kohtuotsuses on Euroopa Kohus otsustanud, et
sellised kaalutlused, nagu tdendosus saada otsest materiaalset kasu, vdimalus ldpetada tiitarettevdtja tegevus
parimates tingimustes, soov siilitada terve kontserni kaubamairgi mainet voi kavatsus suunata ettevdtja tegevus
timber voivad osutuda pikaajalist (ja mitte ttksnes rahalist) tootlust silmas pidava erainvestori jaoks asjakohasteks
pohjendusteks kapitalisiisti tegemiseks kahjumis olevasse tiitarettevotjasse.

Konealusel juhul leiab SEA, et ettevdtjia SEA Handling kahjumi hivitamine voib olla erainvestori kriteeriumi
kohaldamise seisukohalt asjakohane pohjendus, seda mitte iiksnes strateegilise kava ja pikaajalises perspektiivis heade
kasumlikkuse taastamise eeldustega iimberkorralduskava olemasolu tottu, vaid samuti ka muude kaalutluste tdttu,
nagu investeeringu lihtne rahaline tootlus, mis tuleneb SEA poolsetest lennujaama kéitajana voetud erilistest
kohustustest ja ettevotja kaubamargi mainest ning asjaolust, et kontsernisisene kahjumi kustutamine ei ole tihelgi
hetkel toonud kaasa kogu kontserni kahjumit voi majandamisraskusi, kontsern tervikuna on kogu aeg tootnud
mirkimisvaarset kasumit.

Lisaks kinnitab SEA, et tema investeerimisotsuste aluseks ei ole tingimata otsese kasu saamise kaalutlused, mis voivad
mojutada valdava mojuta vihemusosaniku (isegi spekulatiivset laadi) investeerimisvalikuid voi isegi enamus-
aktsiondri, kelle eesmérgiks on saada maksimaalset kasu maapealse kiitluse teenuste osutamisest eraldi vottes, vaid
samaaegselt ka kaugemale ulatuvad kaalutlused, mis hdlmavad kogu SEA kontserni majandustulemuste parandamist
pikemas perspektiivis.

Euroopa Kohtu 21. martsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-305/89: Itaalia vs. komisjon (ALFA Romeo), EKL 1991, lk I-1603, punkt
20.
Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88: Itaalia vs. komisjon, EKL 1991, lk I-1603, punkt 21.
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Tehingute taust

(103) SEA leiab, et komisjon ei saa jétta arvestamata diguslikku tausta, milles kahjumi hiivitamine toimus. Kohaldatavad
oigusaktid, mille tulemusena kujunes vilja konkurentsisurve ja mdarati kindlaks SEA kohustused, mojutasid SEA
tegevuse suunamisel tehtavaid valikuid ja konealuste valikute tulemusi. Vaidlusaluseid meetmeid kohaldati
ajavahemikul, mis jirgnes vahetult direktiivi 96/67/EU vastuvdtmisele ja selle iilevotmisele riigi digussiisteemi,
mille tulemusena avati kdnealune sektor konkurentsile; seejuures mérgib SEA, et ta ndustus sellega, et alates 1996.
aastast omab iiks kolmandast isikust maapealse kiitluse teenuseid osutav ettevotja (ATA Handling) juurdepdisu tema
teenustele.

(104) SEA margib samuti, et Itaalia otsustas avada maapealse kiitluse teenuste turu tdielikult konkurentsile, ndhes sektorit
haldavale ametiasutusele (ENAC) itksnes ette vdimaluse kehtestada pdhjendatud juhtudel ajutisi teenuseosutajate
maksimaalse arvu piiranguid. SEA leiab, et ENAC, kes on vdimaldanud juurdepddsu vahemalt 246 teenuseosutajale,
kellest 84 on odigus tegutseda Linate ja Malpensa lennujaamades, on kiillastanud maapealse kiitluse teenuste turu
teatud Itaalia lennujaamades. SEA viidab, et kuigi Itaalia tehtud valik on reaalselt soodustanud paljude ettevdtjate
turule sisenemist, kaasneb selle valikuga ka tihes lennujaamas tegutsevate maapealse kiitluse teenuse osutajate arvu
vihenemine. Seda suundumust toetab ka ENACi hiljaacgu vastu vOetud eeskiri, millega kehtestati varasemast
rangemad nduded konealuste teenuste osutamiseks ja mis peaks tooma kaasa tegutsevate ettevdtjate rangema valiku,
seejuures peavad valitud ettevotjad tagama osutatavate teenuste korgema kvaliteedi- ja ohutustaseme. Sellega seoses
mirgib SEA, et teised riigid on teinud teistsuguseid valikuid, et viltida tlemddrast konkurentsisurvet ja
teenuseosutajate majandusseisundi liialt suurt ebatihtlust, mis on tingitud hinnasurvest.

(105) SEA kinnitab, et muutuvas konkurentsiolukorras tehtud otsus jagada ettevdtja kaheks eraldi ettevotjaks pohines SEA
strateegilisel mudelil, mille aluseks sel ajajargul oli Malpensa lennujaama haldamine sélmlennujaamana (hub), mis
nodudis omakorda maapealse kiitluse teenuste juhtimist, jirelevalvet ja haldamist (samalaadselt Frankfurdi ja Viini
lennujaamaga).

(106) Lisaks sellele rdhutab SEA asjaolu, et ettevdtja majandusliku loogika hindamisel tuleb votta arvesse maapealse
kiitluse teenuste turu eripdrasid. Esiteks vdidab SEA, et maapealse kiitluse teenuste osutamine on viga viikese
kasumimarginaaliga tegevus ning et seda asjaolu vodimendas veelgi turu konkurentsile avamine — tegemist on
majandustegevusega, mille tootlus on viike ja mis voib olla isegi kahjumit tootev. Lihtsamalt dnnestub isegi viikest
kasumit teenida tavaliselt sellistel ettevdtjatel, kellel on (tavaliselt rahvusvaheline) vorgustik, mis vdimaldab neil
jagada ettevotlusriske mitme teenindamiskoha vahel. Mitmes lennujaamas tegutsemine voimaldab niiteks hiivitada
kahjumit, mis tekib sellistes riikides, kus to6suhteid reguleeriv diguslik voi lepinguline raamistik on rangem,
paindlikumate eeskirjadega riikides kantavate viiksemate kulude abil. Ettevotjatel, kes teenivad kasumit tilemaailmsel
tasandil, on rahvusvahelised vorgustikud, mille abil tekib markimisvddrne siinergia tinu ilemaailmselt
kohaldatavatele ja ainudigust hdlmavatele kokkulepetele, kesksele haldussiisteemile, investeeringute mastaabiefektile,
kindlale lennukompaniile voi piiratud, kuid kindlatele lennuaegadele orienteeritud turuosale ja sama lennukompanii
mitmes lennujaamas teenindamise vdimalusele.

(107) SEA viitel on pakkumine turul ebaiihtlane, kuivdrd sama teenust vdivad pakkuda ettevdtjad, kelle laad,
teenindusmahud, vastutusalad ja tegevusvaldkonnad on viga erinevad — eraldatud raamatupidamisarvestusega ja
eraldi ettevitjaid hdlmavad lennujaamade haldusettevotted, kolmandatest isikutest ettevdtjad (sealhulgas voib
eristada siseriiklikus vorgustikus ja rahvusvahelises vorgustikus tegutsevaid ettevdtjaid ning véikeseid ja keskmise
suurusega ettevotjaid), lisaks eespool loetletuile ka lennukompaniid, kes teenindavad oma lennukeid ise.

(108) Seega ei tohiks komisjon jitta arvesse votmata maapealse kiitluse teenuste turu eriparasid ning jitta ettevotja SEA
Handling arengut vdrdlemata teiste samalaadsete ettevdtjate olukorraga. Uldisest arengust riékides ning arvestades,
et maapealse kiitluse teenuste turg on viga viikese tootlusega majandussektor, leiab SEA, et vottes arvesse ettevdtja
SEA Handling d4rmiselt madalat kasumlikkust ning vdga halvasti tasakaalustatud kulude struktuuri, ei saa ildise
keerulise konjunktuuri olukorras ettevotja kasumlikkuse taastamine toimuda iseenesest ja kiiresti, seega ei ole midagi
iillatavat selles, et esialgselt kindlaksmaaratud tdhtaegu tuli pikendada.

(109) Seetdttu ei ndustu SEA viitega, mille kohaselt oleks ettevdtja pidanud pérast seda, kui ettevotja SEA Handling
kahjumi katmine kavandatud kolmeaastase perioodi jooksul ei dnnestunud, muutma oma strateegiat, mis seisnes
maapealse kiitluse teenuste eraldamises. Sellega seoses rdhutab SEA, et tehtud otsuseid ei olnud voimalik iga aasta
jarel muuta, kuna maapealse kditluse teenuste sektori, nagu ka muude lennundussektori valdkondade arengut
suunatakse mitmeaastaste kavade alusel ning tehtud valikute asjakohasust on voimalik tohusalt hinnata vaid
pikaajalises perspektiivis.
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(110) Ettevotja SEA Handling majandustulemuste vordlemise kohta teiste ettevitjate omadega margib SEA, et ainus
tegelikult vorreldav ettevtja on ettevdtja [...], kuivord ka selle ettevdtja puhul on tegemist maapealse kaitluse
teenuseid pakkuva ettevotjaga, mis tegutseb mitme eraldi ettevottena. SEA margib, et ka ettevdtja [...] maapealse
kiitluse teenuste osa oli aastatel 2004-2006 kahjumis, negatiivsed majandustulemused jétkusid ka jargmistel aastatel
ja kahjum tundub jatkuvat ka lahiaastatel.

(111) Oma ettevdtlusmudelit arvestades (sdlmlennujaam (hub)) kinnitab SEA, et ta saab kasutada teenindamiseks ettevdtjat,
kes on suuteline pakkuma koiki ndutavaid maapealse kiitluse teenuseid vastavalt korgetele kvaliteedinduetele. SEA
kinnitab, et ettevotja SEA Handling on ainus ettevdtja, kes tdidab tema vajadused, kuivord teistel turul tegutsevatel
ettevotjatel ei ole piisavaid materiaalseid, majanduslikke ja eeskdtt personaliressursse, et tagada koikide SEA
arimudeli puhul ndutavate teenuste osutamine.

(112) Lisaks sellele kinnitab SEA, et lisaks ettevotja enda huvidele oli ta ka diguslikult kohustatud sellise valiku tegema,
kuivord riigi digusaktides on sonaselgelt sitestatud, et lennujaama kiitaja on vastutav maapealse kiitluse teenuste
hiireteta osutamise eest.

(113) Pealegi toi Itaalia turu pigem tdielik kui osaline konkurentsile avamine kaasa varasemast suuremad kulud
lennujaamade kiitajatele, kellel on kontrolliasutuste ees ka kohustus tagada erimeeskondade olemasolu
hidaolukordade ja ootamatute siindmuste puhul. Ettevdtjal ei ole mingeid vahendeid, et kohustada uusi ettevotjaid
tditma n-0 valvekohustusi, kuna konealuseid kohustusi saab seada vaid hankemenetluse spetsifikaadis teenuseosutaja
valimisel turu osalise konkurentsile avamise korral.

SEA tegevuse majanduslik loogika

(114) Vara eraldamise ja tiitarettevotjasse SEA Handling iile kandmise eesmirk ei olnud iiksnes Euroopa Liidu digusaktide
nduete tditmine, vaid samaaegselt ka turu konkurentsile avanemisega tekkinud uute arenguvdimaluste
drakasutamine. SEA viitel pidi vara eraldamine voimaldama paremini tdita molema ettevdtja tShususe ja
kasumlikkuse parandamiseks vajalike strateegiaid ning kasutada vajadusel dra voimalusi sdlmida partnerluslepinguid
valispartneritega.

(115) SEA kinnitab lisaks sellele, et maapealse kiitluse teenuste osutamisest loobumine oleks suurendanud ettevdtja
kulusid, kuivord tal oli kohustus tagada teenuste haldamine hidaolukorras ja ootamatute siindmuste korral. SEA
hinnangu kohaselt oli mastaabiefektist tulenev kokkuhoid 2003. aastal ligikaudu 10,7 miljonit eurot ja 2010. aastal
8,7 miljonit eurot, mis saavutati tinu ettevdtja SEA Handling madalatele personalikuludele valvekohustuse tditmisel
selle asemel, et luua ja hoida tlal eraldi meeskonda.

(116) SEA meenutab, et ettevdtja SEA Handling kulustruktuur oli alates ettevotja asutamisest olnud koormatud, kuna see
sisaldas erakorralisi kulusid ning selle eesmirk oli muuta maapealse kiitluse teenus esmalt elujouliseks ja seejarel
kasumlikuks. Sellega seoses kinnitab SEA, et ta koostas seetdttu intensiivse {imberkorraldus- ja sddstukava, mis
holmas samuti eesmarki leida vimaluse korral strateegiline partner, kes oleks vdimeline konealuseid eesmirke
saavutama.

(117) SEA kinnitab, et ta korraldas 2001. aasta mais hankemenetluse, et leida iiks voi mitu ettevdtjat, kes saaksid ettevotja
SEA Handling vihemusosanikuks — konealusele hankemenetlusele esitas pakkumusi suur osa kdnealuses sektoris
tegutsevatest ettevotjatest. Pérast esitatud dokumentide ja pakkumuste analiiiisi alustas SEA samal 2001. aastal
labiradkimisi ettevdtjaga [...], kes oli esitanud kdige huvipakkuvama partnerluspakkumuse. Kuigi labirddkimised
joudsid kiillalt kaugesse etappi ja oli juba vilja tootatud ettevotja SEA Handling tihine taastamiskava, otsustas SEA
haldusndukogu oma 10. septembri 2002. aasta istungil mitte votta vastu konealuse ettevdtja pakkumust, pidades
seda [...]. SEA ndustub sellega, et libirddkimiste ebadnnestumine muutis ebatdenioliseks ettevotja SEA Handling
kasumlikkuse taastamise esialgselt ettendhtud ajavahemikul, kuna strateegilise vihemusosaniku leidmine oli selle
juures mairava tihtsusega.

(118) SEA kinnitab samuti, et 2008. aasta aprillis alustas ta uut ettevotja SEA Handling osalise miiiigi menetlust, mis ei
olnud samuti edukas, kuigi iiks rahvusvaheline suurettevéte niitas esialgu selle vastu tles huvi.

(119) SEA rohutab, et ettevotja SEA Handling saneerimiskavas voeti eeskdtt arvesse kontserni esialgselt valitud
tegutsemismudelit (sdlmlennujaam) ning et kava pohines keskpikal/pikal perspektiivil, mis oli kohane majandusliku
kasumlikkuse saavutamiseks konealust laadi tegevusega seotud finantskohustuste puhul. Sellega seoses rohutab SEA,
et direktiivis 96/67/EU on nihtud ette, et kui maapealse kiitluse teenuse osutajate arvu piiratakse, valitakse need
erimenetluse abil seitsmeks aastaks, tunnistades seega kaudselt, et lithemad ajavahemikud ei voimalda ettevdtja t66d
piisavalt hasti kavandada ja saavutada oodatud majanduslikku kasumlikkust.
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(120) Tapsemalt holmab konealune kava toiminguid, mille eesmirk on tooviljakuse taastamine ning personalikulude
jarkjarguline vahendamine. Eesmargid saavutatakse kvalitatiivsete meetmete abil, mis hdlmavad maapealse kiitluse
teenuste osutamise viise, ning kvantitatiivsete meetmete abil, mis holmavad todtajate arvu muutmist.
Umberkorraldamiskava holmab esmalt SEA kontserni konsolideeritud driplaani aastateks 2002-2006, milles on
kindlaks mairatud strateegia ja eesmirgid, ning meetmeid, mida vdetakse maapealse kiitluse teenuste kasumlikkuse
taastamiseks. Teiseks holmab ettevotja SEA Handling 29. juulil 2003 vastu voetud driplaan 2003-2007
timberkorralduskava, mille eesmirk on edendada teenuste, struktuuride ja inimressursside tdhusust vastavalt
kdnealuse majandussektori eripdradele. SEA lootis taastada maapealse kiitluse teenuste kasumlikkuse kolme aasta
jooksul, seega 2005. aastaks voi hiljemalt 2007. aastaks.

(121) Seetdttu ei ndustu SEA komisjoni véidetega, et kontserni driplaanis puudub ettevdtjia SEA Handling kasumlikkuse
taastamiseks kavandatud meetmete iiksikasjalik kirjeldus ning et puudub ettevotja SEA Handling enda tiksikasjalik
driplaan, mis selgitab ettevottes rakendatud kokkuhoiukava strateegiat ja selle kava jarkjargulist elluviimist.

(122) SEA on seisukohal, et peamiste majandusniitajate positiivne areng ajavahemikul 2003-2004 on julgustav ning
toendab SEA otsuste asjakohasust. Ta leiab, et aastate 2003-2007 iriplaanis seatud eesmirki jouda 2005. aastaks
kindla kasumini ei saavutatud seetdttu, et toimus mitmeid siindmusi, mis avaldasid ettevétja SEA Handling
majanduslikule olukorrale negatiivset mdju. SEA mainib sellega seoses SARSi levikut aastatel 2002-2003 ja Iraagi
sOja algust 2003. aastal, rahvusvahelise terrorismiohu suurenemist, maapealse kiitluse teenustele avaldatavat jarjest
tugevama hinnasurvet 2006. aastal, eriti parast seda, kui Malpensa lennujaamas asusid toole uued teenuseosutajad,
eeskitt Aviapartner, kelle tegevuse tulemusena langetati mitme varasema kokkuleppega sdtestatud teenuste hindu,
nditeks teiste hulgas kokkulepe Alitaliaga (ithiku hind vihenes 6 % vorra); Alitalia lennukompanii 2007. aasta otsus
loobuda teenuse kasutamisest (de-hubbing) Milano Malpensa lennujaamas, mille moju avaldus tdiel mééral alates
2008. aasta aprillist ning Islandi Eyjafjallajokulli vulkaani tuhapilve levimist 2010. aastal.

(123) Ettevdtja SEA Handling majandusnditajate halvenemise tdttu ajavahemikul 2006-2007 ning parast Alitalia otsust
loobuda sdlmlennujaama teenuste kasutamisest (de-hubbing) pidi SEA otsustama, kas jitkata alustatud drimudeliga,
ajakohastades vajaduse korral ettevotia SEA Handling kasumlikkuse taastamise kava. 2007. aastal otsustas SEA
alustada uuendusliku drimudeli self-hub voi virtual hub valjaarendamist ning kinnitas seega oma strateegilist valikut
jatkata ettevotja SEA Handling kokkuhoiustrateegiat ja timberkorraldamist, kinnitades iihtlasi, nagu ka eelmise
drimudeli puhul, maapealse kiitluse teenuste olulisust oma projektides. Otsus oli ilmselt pdhjendatud juba
saavutatud tulemustega tooviljakuse ja tootajate arvu vihendamise valdkonnas, samuti ka asjaoluga, et varasema
kogemuse pohjal oli kasumlikkuse saavutamine vdimalik, ja 18puks tddemusega, et mis tahes muu lahendus,
sealhulgas vilise teenuseosutaja kasutamine, ei kdrvaldaks 2003. aastast piisinud takistusi.

(124) SEA viitel oli kahjumi katmine endiselt pohjendatud, sest kolmandate ettevotjate kasutamine teatud valveteenuste
osutamiseks ei olnud majanduslikult otstarbekas (viliste teenuseosutajatega seotud kulud olid suuremad kuludest,
mille puhul kasutati dra kontsernisisest stinergiat) ega ka praktiliselt véimalik (kuivord puudusid kolmandad
teenuseosutajad, kes oleksid suutnud pakkuda koiki maapealse kiitluse teenuseid, lisaks sellele tuleb Milano
lennujaamades tegutsevate ettevotjate puhul mairkida asjaolu, et mitmetel puhkudel esines probleeme teenuste
usaldusvéirsuse ja kvaliteediga).

(125 Kolmandate isikute pakkumiste -elujoulisusega seoses mainib SEA esmalt, et kuigi teatud kolmandatele
teenuseosutajatele (nagu Aviapartner) oli 2006. aastal viljastatud tegevusluba koigi maapealse kiitluse teenuste
osutamiseks Milano lennujaamades, oli tegelik olukord mirkimisvdarselt erinev. SEA hinnangul ei ole ENACi
kasutatav tegevuslubade viljastamise standardmenetlus asjakohane, sest selle kaigus jilgitakse tihtipeale vaid seda,
kuivord tdpselt vastab maapealse kiitluse teenuseid osutav ettevdtjia kogu kontserni tegevuse jaoks seatud
tingimustele, ning ei arvestata tegelikku teenusemahtu, mida kdnealune ettevdtja voib kindla lennujaama jaoks
pakkuda. SEA leiab samuti, et lennujaama kaitajana oleks ta pidanud olema kaasatud maapealse kiitluse teenuseid
osutavatele ettevdtjatele tegevuslubade viljastamise menetlusse, et viltida kolmandate teenuseosutajate hiirete voi
puudujddkide tulemusel tekkivaid probleeme olukorras, kus tal pole digust rikkujaid karistada. SEA viitel on
19. jaanuaril 2011 vastu voetud ENACi uues pohimairuses sitestatud, et lennujaama kditajad esitavad pohjendatud
arvamuse tegevusloa saaja menetluste ja normide vastavuse kohta kehtivatele nduetele.

(126) Teiseks leiab SEA, et iikski kolmandast isikust teenusepakkuja ei oleks suutnud reaalselt pakkuda k&iki ndutavaid
teenuseid, sest nende dristrateegia keskendus ja keskendub siiani iiksnes kdige suurema kasumlikkusega teenustele.

(127) Kolmandaks, aktiivsetel teenuseosutajatel oleksid tekkinud volgnevused ettevotja SEA Handling ees, kes oleks
tihtipeale pidanud sekkuma hiadaolukordade puhul kdnealuste teenuseosutajate puudujdikide likvideerimiseks ning
oleks 16puks olnud sunnitud tasumata vdlasummad kohtu kaudu vilja ndudma.
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(128) Neljandaks, erinevalt komisjoni vdidetust ei olnud Milano lennuviljadel tegutsevad peamised konkureerivad
teenuseosutajad ATA Handling ja Aviapartner kasumit teenivad ettevotjad. ATA Handling teatas ajavahemikul 2003—
2005 kahjumist, mis SEA hinnangul oli vihemalt Milano lennuviljadel viidetust suurem. Aviapartneri puhul leiab
SEA, et vaatamata kasumile, mida ettevdtja teenis kogu teenindatavate lennujaamade vorgustiku pealt kokku, tuleb
pidada tdenioliseks, et Milano lennujaamades osutatud teenustega seoses kandis ettevotja kahjumit.

(129) Ettevotja SEA Handling majandustulemuste hindamise kohta (mis oleks voinud otsust teises suunas mojutada) toob
SEA vilja asjaolu, et maapealse kiitluse teenuste valdkonnas saab ettevotluse alaste valikute mdju hinnata iiksnes
pikas perspektiivis ning et seetdttu oleks SEA tehtud valikut olnud vdimalik mdistlikult muuta alles mitme aasta
parast, eriti kui votta arvesse esimese kolme aasta jooksul saavutatud julgustavaid tulemusi, mille positiivset mdju
suutsid vaidetavalt vadrata vaid vilised siindmused, mis toimusid SEA kontserni tegevusest sdltumatult.

(130) Majandustulemuste raamatupidamisarvestuse kohta margib SEA esmalt, et erinevalt Euroopa teistest teenuseosu-
tajatest saavutati ettevotja SEA Handling tulemused ilma maapealse kiitluse teenuste doteerimiseta, kusjuures
ettevotja SEA Handling osutas teenuseid kokkuleppehindadega (ja mitte turuhinnast juhinduvate hindadega), nii et
nende kasumlikkus oli teiste teenuseosutajatega vorreldes oluliselt suurem. Lisaks sellele tdpsustab SEA, et ettevdtja
SEA Handling on ainus Milano lennujaamades tegutsev maapealse kditluse teenuste osutaja, kes maksab lennujaama
kéitajale regulaarselt tasu tihise taristu kasutamise eest, ning et ettevdtja SEA Handling oleks juba kasumis (2011.
aastal), kui ta samalaadselt teiste Milano lennujaamades tegutsevate teenuseosutajatega ei tunnustaks lennujaama
kiitaja oigust sellist tasu saada. Ja 1opuks mainib SEA asjaolu, et maapealse kaitluse teenuste osutamise bilansis ei
voeta arvesse kulusid, mis tulenevad tsentraliseeritud taristu haldamisest, nagu see toimub teiste vorreldavas
olukorras olevate teenuseosutajate puhul. Kui ettevotja SEA Handling tegevuse puhul arvestataks neid
kindlaksmaéiratud tariifiga toiminguid, oleks sellest tulenev tdiendav tulu ligikaudu 70 miljonit eurot aastas.
Niitena toob SEA vilja ettevdtja [...], kes kajastab oma maapealse kaitluse teenuste bilansis tulusid, mis parinevad
tsentraliseeritud taristu haldamisest, kusjuures kdnealused tulud ei ole toodud ei maapealse kiitluse toimingute
ammendavas loetelus direktiivi 96/67/EU lisas A ega dokumendis ,IATA Standard Ground Handling Agreement”.
SEA leiab, et samamoodi kiitudes oleks ta ajavahemikul 2005-2009 saanud tegevuskasumit, mille suurus oleks
jadnud vahemikku —9 miljonit eurot kuni + 8 miljonit eurot (vorreldes tegeliku tulemiga, mis jdi vahemikku
—42,5 eurot kuni —23,2 miljonit eurot), mis oleks tihendanud tegevuskahjumi keskmist vdhenemist 100 % vorra.

(131) SEA kinnitab, et ta on suuteline otsustavalt taastama maapealse kiitluse teenuste kasumlikkuse 2012. aastaks tdnu
jarjepidevusele, mis timberkorralduskava elluviimist iseloomustab. Seejuures on kdnealune kava asjakohane ning
vastab kavale, mida voib eeldada turutingimustes tegutsevalt erainvestorilt. SEA leiab, et ta vdib nditeks uuesti
alustada strateegilise partneri otsimist maapealse kitluse teenuste osutamiseks, et samaaegselt arendada omaenda
tegevust konealuses valdkonnas, suunates seda ka Milano lennujaamadest valjapoole ning voimalik, et laiendades
oma tegevust kitsamatele teenustele, mida ta seni ei ole pakkunud.

(132) SEA juhib tihelepanu asjaolule, et hoolimata finantsanaliiiitikute korduvatest soovitustest on mitmed SEA-ga
vorreldavad lennujaama kaitajad, sealhulgas ettevotjad, kes on suuremad kui ettevotja [...], sdnaselgelt valistanud
voimaluse lOpetada maapealse kditluse teenuste osutamise, mis annab tunnistust sellise majandamismudeli
asjakohasusest.

52. [..]

(133) Kokkuvotlikult teatab ettevdtja [...], et maapealse kitluse teenuste sektoris on vdimalik tegutseda kasumlikult,
vaatamata madalale kasumimarginaalile. Ettevtja [...] juhib tdhelepanu asjaolule, et personalikulud moodustavad
mirkimisvairse osa iga teenuseosutaja kogukuludest, moodustades tdenioliselt ligikaudu 60-70 % kogukdibest, ning
et seetdttu on ddrmiselt oluline ettevotja tegevust hoolikalt juhtida, eeskitt planeerimise teel.

(134) [...] on seisukohal, et kdnealusele sektorile on iseloomulik mastaabiefekt, st kulu reisija kohta reisijate arvu
suurenedes viheneb. [...] vdidab seoses sellega, et optimaalne kulu reisija kohta saavutatakse siis, kui teenuseosutaja
teenindab 8-9 miljonit reisijat aastas ning ettevétja SEA Handling iiletab seda taset olulisel madral, teenindades ligi
22 miljonit reisijat kahes lennujaamas, kusjuures tema turuosa on pidevalt iile 70 %.

(135) [...] toob niiteks ettevtja SAGAT Handling, kes on kdnealusel turul tegutsev kasumlik ettevotja, kes teenindas
2009. aastal 2,5 miljonit reisijat, kusjuures personalikulud moodustasid 55 % ettevdtja kogukdibest. Veel nimetati
ettevotjaid Fraport Ground Services Austria, Swissport ja Menzies.

(136) [...] on seisukohal, et ettevotja SEA Handling kahjumlikkuse pohjuseks olid liiga suured personalikulud.
Ajavahemikul 2002-2008 moodustasid need piisivalt enam kui 85 % ettevdtja kogukiibest, mis ei ole ettevdtja
[...] arvates vastuvdetav. See asjaolu on ettevotja [...] jaoks seda enam iillatav, et ettevdtjal SEA Handling tundub
olevat juurdepiis ,Cassa Integrazionele”.
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(137) Ettevdtja [...] juhib komisjoni tihelepanu asjaolule, et ei saa vilistada voimalust, et ettevdtja SEA Handling on saanud
veel muudki eri vormis abi. Esmalt nimetab ettevotja [...] asjaolu, et selliseid teenuseid, nagu lennukite suunamine ja
pukseerimine, jddtorje ja reisijate vedu lennuviljal (bussiteenus) osutab SEA, samas kui ettevdtja SEA Handling
tegeleb nende teenuste miiiigiga oma klientidele. Ettevdtja [...] viljendab kahtlusi sellise tegevuse digusparasuses,
kuivord nende teenuste eest ettevdtjale SEA Handling arvete esitamise siisteem ei ole labipaistev.

(138) Samamoodi on vdimalik, et SEA andis ettevdtjale SEA Handling tdiendavat abi, andes tema kisutuse osa oma
tootajatest. Kuivord puudus selge arvete esitamise siisteem, voib [...] arvates olla tegemist ebaseadusliku abi
andmisega ettevotjale SEA Handling.

(139) Veel iiks voimalus, kuidas SEA sai vididetavalt anda abi ettevdtjale SEA Handling, oli teha lennukompaniidele
tihispakkumisi, pakkudes neile hinnaalandust tingimusel, et maapealse kiitluse teenuseid osutab ettevdtjia SEA
Handling. Ajakirjanduses avaldatud teatud artiklite pShjal on ettevdtja [...] médrganud, et peaaegu alati, kui SEA-I on
onnestunud asuda teenindama uut lennukompaniid, on maapealse kiitluse teenuste osutajaks ettevdtia SEA
Handling.

(140) Lopuks nimetas ettevdtja [...] maapealse kiitluse teenuseid osutavate ettevétjate kollektiivlepingut ametitthinguor-
ganisatsioonidega. Ettevdtja [...] tdpsustas, et kdnealust lepingut kohaldatakse kdikidele maapealse kiitluse teenuste
osutajate tootajate suhtes. Ettevotja [...] véitel kohaldab ainult SEA jatkuvalt omaenda kollektiivlepingut, mis on nii
pikemas kui lithemas perspektiivis SEA jaoks majanduslikult ja diguslikult vdhem soodne, seega ei vasta kdnealune
leping kulusddstliku juhtimise pohimottele.

6. ITAALIA AMETIASUTUSTE VASTUSED HUVITATUD ISIKUTE MARKUSTELE

(141) Itaalia ametiasutused esitasid oma markused vastuseks ettevotja [...] esitatud markustele.

(142) Esimese viite kohta, mis pdhineb eeldusel, et maapealse kiitluse teenuseid osutava ettevotja kasumlikkus soltub
teenindatavate lendude arvust, seega teenust kasutavate reisijate arvust, kinnitavad Itaalia ametiasutused, et selline
vdide on lihtsustatud ja tuleneb abstraktsest hinnangust, mille puhul ei vOeta arvesse SEA esitatud pdhjendusi
pikaajaliste majanduslike kaalutluste kohta. Selline mastaabiefektist tulenev kokkuhoid ei saa Itaalia ametiasutuste
véitel olla maidravaks maapealse kditluse teenuseid osutava ettevdtja majandustulemuste arvestamisel. Eeskatt
tdpsustavad Itaalia ametiasutused, et sellise ettevotja tulud ei ole kuidagi seotud teenindatavate reisijate arvuga, vaid
soltuvad iiksnes teenindatavate lendude arvust ja tonnaaZist.

(143) Seoses erainvestori kriteeriumi kohaldamisega ei ole peamine kiisimus selles, kas ettevdtja oleks voinud saada
kasumit, mida ta tegelikult iihel voi teisel pohjusel ei saanud, vaid selles, kas osanikul vis olla majanduslik huvi
ettevitjasse investeerida eesmirgiga oma investeeringu pealt kasvoi pikaajalises perspektiivis teenida, voi
eesmarkidel, mis on pigem strateegilised kui majanduslikud. Seda silmas pidades toetab tunnetatud vdimalus
kasumit teenida kdnealuse kriteeriumi kohaldamist.

(144) TItaalia ametiasutused tapsustavad samuti, et teenindatavate lendude suur arv ei ole kasumi saamiseks piisav tingimus.
Nad meenutavad eeskitt seda, et nagu nad juba varasemalt on maininud, on oluline pakkuda teenust suures
lennujaamade vorgustikus.

(145) Seejirel rohutavad Itaalia ametiasutused asjaolu, et maapealse kiitluse teenuseid osutav ettevdtja, kes ei ole seotud
lennujaama kiitajaga ja kellel ei ole {iilekaalukat turuosa teatud konkreetses lennujaamas, voib jirgida
majandusstrateegiat, mis keskendub tiksnes kasumlikeks peetavatele teenustele. Ettevotja SEA Handling ei saa sellist
strateegiat jargida, kuna tema tegevust juhib lennujaama kditaja, kellel on sektoripdhise haldusasutuse (ENAC) ees
kohustus tagada Linate ja Malpensa lennujaamades pidevalt ja tShusalt koikide maapealse kiitluse teenuste
osutamine, mille ammendav loetelu on toodud direktiivis 96/67/EU, seega ei ole tal voimalik valida iiksnes
majanduslikult kdige kasumlikumaid teenuseid voi osutada teenuseid iiksnes teatavatel tundidel 66paevas.

(146) Itaalia ametiasutused ei ndustu viitega, mille kohaselt paljudel Euroopa maapealse kiitluse teenuseid osutavatel
ettevotjatel on korged kasumimarginaalid. 2009. aastal teatasid seitse suuremat Itaalia turul tegutsevat
teenuseosutajat kahjumist (SEA Handling ning Aviohandling, Flightcare, ATA Handling, Aviapartner, Marconi
Handling ja SAGA). Uksnes SAGAT Handling, kelle osa Itaalia turul on viga piiratud, on teatanud kasumist, mida
Itaalia ametiasutused peavad tagasihoidlikuks.
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(147) Seejuures, mis puutub ettevdtja SEA Handling majandustulemuste vordlemisse mdne muu kdnealuses valdkonnas
Itaalias voi Euroopas tegutseva ettevotjaga, nagu SAGAT Handling, Fraport Ground Services Austria, Swissport ja
Menzies, siis leiavad Itaalia ametiasutused, et konealused ettevotjad ei ole vorreldavad ettevétjaga SEA Handling.
Samuti leiavad nad, et toodud viited ei niita erainvestori kriteeriumile vastavuse hindamisel midagi ning et pigem
tuleks seejuures uurida, kas on olemas teisi ettevdtjaga SEA Handling vorreldavaid ettevotjaid, mille aktsionirid,
secjuures isegi eraisikutest investorid on teinud samalaadseid valikuid kui SEA. Ettevdtia SAGAT Handling
tookorraldus ei ole sama keerukuse astmega kui ettevdtja SEA Handling oma. Ettevotjad Menzies Aviation ja
Swissport on sdltumatud teenuseosutajad, kes tegutsevad rahvusvahelise vorgustikuna, nende majandusnditajaid ei
ole voimalik ettevdtja SEA Handling omadega sisuliselt vorrelda pdhjustel, mida Itaalia ametiasutused on juba varem
vilja toonud.

(148) Radkides personalikulude tilemdidra suurest osast ettevdtja SEA Handling kogukiibes vorreldes kogu sektoris
tiheldatava keskmise osakaaluga ja sellest tulenevast viidetavast erainvestori kriteeriumile mittevastavusest, vdidavad
Itaalia ametiasutused, et selle véite puhul ei vBeta arvesse eri teenuseosutajate vahelisi erinevusi. Eeskitt vdidavad nad,
et teenuseosutajad, kes samalaadselt ettevotjaga SEA Handling on tekkinud maapealse kiitluse teenuste osutamise ja
lennujaama kditamise funktsioonide eraldamisel, on vihemalt oma esimeste tegevusaastate jooksul paratamatult
kokku puutunud suuremate personalikuludega vorreldes uute turule tulnud ettevotjatega.

(149) Sellega seoses leiavad Itaalia ametiasutused, et kdiki maapealse kditluse teenuseid osutavate ettevotjate puhul, kelle
suhtes on lennujaama kiitajal valdav moju, peaks personalikulude keskmine osakaal kogukiibest olema méaratud
vahemikku 70-75 %. Selline kdrge personalikulude osakaal on tingitud asjaolust, et need ettevotjad kasutavad korge
kvalifikatsiooniga tootajaid, kes tunnevad histi konealust valdkonda ja selle eeskirju ja menetlusi ning on suutelised
pakkuma kogu maapealse kiitluse teenuste valikut. Seda silmas pidades, isegi kui ettevotjal voib olla huvi vahendada
jark-jargult t66joukulude mdju, on lennujaama kaitajast aktsiondril veelgi suurem huvi ithelt poolt siilitada
kogunenud oskusteavet ja teiselt poolt integreerida maapealse kiitluse teenuseid, millel on kontserni jaoks viga suur
strateegiline tdhtsus. Itaalia ametiasutused tdpsustavad lisaks sellele, et uutel turule tulevatel ettevdtjatel ei tule kanda
varasematest kokkulepetest tulenevaid ajaloolisi kulusid.

(150) Itaalia ametiasutused toid samuti vilja t60jdukulude osatihtsuse muutused kogukdibe suhtes, mis on oluliselt
erinevad ettevdtja [...] esitatud andmetest ning millest ilmnevad positiivsed arengud ajavahemikul 2002-2011,
seejuures on kdnealune osakaal 2010. aastal 80 % ning ldheneb Itaalia ametiasutuste viitel maapealse kditluse
teenuseid osutavate sdltumatute ettevotjate keskmisele osakaalule, mis on veidi alla 70 %.

(151) Viidetava tdiendava abi kohta, millele ettevotja [...] oma markustes osutas, vdidavad Itaalia ametiasutused, et
tegemist on lihtsalt oletustega, millel puudub igasugune alus ja mis ei tugine vihimalegi kindlale tdendusmaterjalile.

(152) Rédkides esmalt teenustest (lennukite suunamine, pukseerimine, reisijate vedu bussidega), mille puhul ettevotja SEA
Handling kasutab SEA teenuseid, margivad Itaalia ametiasutused, et nende teenuste aluseks on turutingimustel
solmitud rahalised alltoovotulepingud, mida kajastavad klientide vedajatega sdlmitud lepingud ja ENACi viljastatud
tegevusluba. Itaalia ametiasutused vdidavad samuti, et juurdepdis kdnealuste teenuste osutamisele on diskriminee-
rimist vilistavalt avatud koikidele ettevotjatele, kes seda taotlevad ning et alltoovotu kasutamine teatud teenuste
osutamiseks on Itaalia maapealse kiitluse teenuste osutamisel tavapirane.

(153) Mis puutub viitesse, mille kohaselt ettevotja SEA Handling kasutab tasuta SEA tootajaid maapealse kaitluse teenuste
osutamiseks, viidavad Itaalia ametiasutused, et see on alusetu ning et parast maapealse kiitluse teenuste haru
eraldamist kajastuvad koik konealuste teenuste osutamiseks vajalikud toimingud ettevdtja SEA Handling kuludes.

(154) Viite kohta, mille kohaselt SEA on viidetavalt pakkunud uutele transpordiettevotetele Milano lennuviljal
tegutsemiseks soodsamaid tingimusi (st hinnaalandust), kui need ettevotjad eelistavad ettevdtja SEA Handling
pakutavaid teenuseid konkureerivate ettevdtjate omadele, vdidavad Itaalia ametiasutused, et see on tdiesti alusetu,
kuna selle kinnitamiseks ei ole esitatud iihtegi tdendavat dokumenti ning lisaks liikkkab selle viite iimber asjaolu, et
mitmed suured lennukompaniid, nagu Gulf Air Malpensa lennujaamas ning Air Malta, Air Baltic ja Carpatair on
valinud Linate lennujaamas ettevdtjaga SEA Handling konkureerivate ettevdtjate osutatavad teenused.

(155) Lopuks, asjaolu kohta, et ettevdtja SEA Handling tootajate suhtes kohaldatakse SEA kollektiivlepingut ja mitte uut
maapealse kiitluse teenuste tootajate spetsiaalset kollektiivlepingut [...], kuigi viimati nimetatud leping on
majanduslikult ja oiguslikult soodsam, juhivad Itaalia ametiasutused esmalt tdhelepanu sellele, et séltumata
konealuse lepingu sisust ja selle kohaldamise tingimustest, ei ole esitatud viide kdesoleva menetluse seisukohalt
asjakohane, sest tegemist on siindmusega, mis on toimunud viljaspool kiesoleva menetlusega hdlmatavat
ajavahemikku.
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(156) Itaalia ametiasutused mirgivad, et igal juhul on tegemist kollektiivlepinguga, mis holmab thist iildosa ja kolme
spetsiifilist osa, mille suhtes on toimunud eraldi labirddkimised to6tajate asjaomaste esindusorganisatsioonidega,
milleks on Assoaeroporti, Assohandlers ja Assocatering, seejuures kohaldab ettevdtia SEA Handling oma tootajate
suhtes konealuse kollektiivlepingu iildosa ning spetsiifilisi organisatsiooniga Assoaeroportiga kokku lepitud eeskirju,
kuivord ettevotja SEA Handling ei saa taganeda kohustusest jirgida ametiiihinguorganisatsioonidega varasemalt
solmitud lepinguid, nagu on sitestatud 4. veebruari 2002. aasta lepingus ametiithinguorganisatsioonidega (*’):
LEttevotja SEA Handling kohaldab Assoaeroporti ja ametiithinguorganisatsioonide vahel s6lmitud kollektiivlepingut”.

7. 28.Juunil 2012. AASTAL EDASTATUD TAIENDAVAD MARKUSED

(157) Pdrast 19. juunil 2012 toimunud koosolekut esitas Milano kohalik omavalitsus tdiendavaid markusi oma hinnangu
kohta vaadeldavatele meetmetele, eeskitt ,ettevdtjia SEA Handling saneerimise kui SEA kontserni siseasja” kohta, SEA
kiitatavate lennujaamade arendamiseks rakendatava drimudeli kohta ning vajaduse kohta eristada uurimismenetlu-
sega holmatavaid eri ajavahemikke.

Ettevétja SEA Handling saneerimine kui SEA kontserni siseasi

(158) Esiteks kordavad Milano ametiasutused uuesti vdidet, et SEA ei ole kunagi oma osanikke (Milano linna ja provintsi
kohalikke omavalitsusi) kutsunud iiles andma rahalist toetust. Vastupidi, kdnealused ametiasutused on saanud SEA
kontsernilt markimisvédrseid dividende, mille suurus ajavahemikul 2002-2012 on 550 miljonit eurot.

(159) Milano ametiasutuste viitel ei saa kuidagi kindlalt vdita (vastupidi, seda tuleks tdiel maaral tdendada), et avaliku
sektori asutused oleksid saanud veelgi suuremat tulu, kui SEA oleks otsustanud mitte saneerida maapealse kiitluse
teenuseid osutavat ettevotjat ja usaldada kdnealuste teenuste osutamise soltumatule teenuseosutajale. See on eeskitt
seotud asjaoluga, et on keeruline leida kolmandast isikust teenuseosutajat, kes oleks soodsate hindadega suuteline
osutama kdiki maapealse kiitluse teenuseid, milleks SEA on lennujaama kditajana kohustatud, ning kes osutaks neid
teenuseid jdrjepidevalt ja tdies ulatuses koikidele vedajatele ja reisijatele vastavalt kehtivatele eeskirjadele, samuti
sellega, et keeruline on kontrollida teenuse kvaliteeti (see on oluline lennujaama konkurentsivoime tagamiseks ja
vajaliku turuosa hoivamiseks, mida SEA rakendatav drimudel on reaalselt voimaldanud tagada), lisaks sellega, et
valitud drimudel on olemuslikult seotud sdlmlennujaamana toimiva lennujaama tegevusega, eriti pdrast seda, kui
Alitalia loobus Milano Malpensa sdlmlennujaama kasutamisest (de-hubbing), ning vajadusega arendada vilja
drimudel, mis vastab virtuaalse platvormi siisteemile (nn self hub voi virtual hub). Milano kohalikule omavalitsusele ei
ole teada iihtegi komisjoni (voi soltumatult eksperdilt saadud) hinnangut, mida saaks vilja tuua nende vaidete
vaidlustamiseks.

(160) Lopuks leiavad Milano ametiasutused, et tuleb réhutada asjaolu, et kuivdrd puuduvad SEA riiklikelt osanikelt
parinevad rahavood ning kuivord otsus saneerida ettevotja SEA Handling vastab SEA strateegilistele eesmarkidele,
tuleks konealuste meetmete kasitlemiseks riigiabina tdendada riigi osalust koikides otsustes, mida tehti tekkinud
kahjumi katmiseks kogu uurimisega hdlmatud ajavahemikul ning a fortiori kdnealuse perioodi teise osa kestel (alates
2007. aastast), mille kohta menetluse alustamise otsuses toodud viiteid (mida Milano kohalik omavalitsus on
vaidlustanud) ei saa kohaldada.

SEA kontserni drimudel

(161) Milano ametiasutused osutavad veelkord valitud drimudelile, mis seisneb selles, et maapealse kiitluse teenuseid ei
delegeerita vilisele teenuseosutajale, ning kordavad, et drimudelis keskendutakse lennujaama arengule pikaajalises
perspektiivis. Milano ametiasutuste viitel eelistatakse sellist lahenemist olukorras, kus asjaomane lennuviljasiisteem
toimib sélmlennujaamana. Milano ametiasutuste viitel nduab sellise lennuviljasiisteemi, mis p&hineb so6lmlennu-
jaama lennuettevdtja (hub-carrier) tegevusel, voi ka sdlmlennujaamade siisteemi kdrge keerukusastmega struktuuri
tottu, et lennujaama kiitaja osutaks ise teatud lennujaamateenuseid, sealhulgas maapealse kiitluse teenuseid, et
tagada lennujaama nduetekohane toimimine. Milano ametiasutused toovad secjuures niiteks Frankfurdi, Viini ja
Pariisi lennujaamad. Tehtud valik on pdhjendatud jargmiste asjaoludega:

a) SEA eesmirk on arendada Milano Malpensa lennujaama sdlmlennujaamana ja see nduab sdlmlennujaamas
tegutseva lennuettevdtja jarjekindlat kontrollimist, jarelevalvet ja maapealse kiitluse teenuste haldamist, veelgi
enam kehtib see viide ,virtuaalse platvormi” rakendamise korral. Milano ametiasutuste viitel seisneb virtuaalse
platvormi (self-hub voi virtual hub) mudeli rakendamine lennujaama arendamises s6lmlennujaama mudeli alusel,
ilma et sellega seostuks kindel lennuettevotja. Selle mudeli kohaselt peab lennujaama kaitaja pakkuma vahetult
voimalust kasutada lennujaama s6lmlennujaamana ning koordineerib kdikide lennukompaniide saabuvaid ja
véljuvaid lende, kusjuures kdnealused lennukompaniid kasutavad lennujaama sdltumata nende kompaniide
vahelistest kokkulepetest sihtpunktide kohta;

(*’)  Komisjon eeldab, et Itaalia ametiasutused osutavad tegelikult eespool nimetatud 4. aprilli 2002. aasta ametiithingute lepingule.
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b) Euroopa mandriosa kdige suuremad ja suutlikumad sélmlennujaamad on valinud samalaadsed lahendused;

¢) valitud lahendus on asjakohane kaubavedude arendamiseks Milano lennujaamades, tegemist on valdkonnaga, kus
konkurents Euroopa lennujaamade vahel on jirjest tugevam ja kus lennujaama suutlikkus pakkuda huvi uutele
lennukompaniidele on muude tegurite hulgas seotud pakutavate maapealse kiitluse teenuste spetsialiseerituse
astmega. SEA drimudel on voimaldanud Milanosse suunatud kaubavedudega seotud tegevust jatkuvalt arendada,
Milano kaubavedude maht on praegu Itaalia suurim ja Euroopas kuuendal kohal ning hélmab kdige rohkem
itksnes kaubavedudele keskenduvaid Kesk-Ida ja Kaug-Ida riikide lennukompaniisid (tegemist on koige kiirema
majanduskasvuga piirkondadega maailmas);

d) konealune drimudel oli kooskdlas arimudeliga, mis valiti lennujaama kiitava ettevdtja kapitali vaartuse
tdstmiseks, pidades silmas selle ettevotja voimalikku erastamist tulevikus.

Uurimismenetlusega hélmatavate ajavahemike eristamine meetmete hindamiseks

(162) Milano ametiasutused osutavad driplaanile aastateks 2003-2007, mis esitati komisjonile pirast ametliku
uurimismenetluse algatamist. Nende hinnangul tdendab kdnealune ériplaan, et SEA sekkumine kahjumi katmiseks
oli vastavuses aruka investori tegevuspdhimdttega.

(163) Milano ametiasutused leiavad samas, et ettevdtja SEA Handling driplaani aastateks 2003-2007 analiiiis pidi igal
juhul nditama, et kdnealuse ariithingu saneerimine oli kooskdlas thenduse suunistega raskustes olevate driithingute
paastmiseks ja iimberkorraldamiseks antava riigiabi kohta (**) (edaspidi ,2004. aasta iimberkorraldamise suunised”),
kuivord tiitarettevOtja aitas oma saneerimisele miérkimisvéirselt kaasa; et rahaline sekkumine oli piiratud
hddavajaliku minimaalse suurusega, mis oli vajalik maksejouetuse viltimiseks vastavalt aritthingute suhtes
kohaldatavatele oigusaktidele ning et ettevotja SEA Handling oli saneerimiseks teinud koik temast soltuva,
loovutades osa oma turuosast konkurentidele ja loobudes teatud tegevusest, mis ei kuulunud tema pdhitegevuse
hulka.

(164) Milano ametiasutused meenutavad, et kuigi osanikul takistasid saneerimisega seotud eesmirke ettendhtud viie aasta
jooksul ellu viimast mitmed vilised stindmused, mis olid seotud keeruliste tegutsemistingimustega ajajargul, mil
ettevOtja oma tegevust alustas (tegemist ei olnud alustava ettevotjaga, vaid ettevdtjaga, mis loodi n-6 pereheitmise teel
olemasolevast majandusraskustes tegevusharust), ning Itaalia maapealse kiitluse teenuste turu tdieliku konkurentsile
avamisega, nditasid esimese (keerulise) etapi jooksul saavutatud tulemused, et ettevotja SEA Handling saneerimine on
reaalselt voimalik. Milano ametiasutused meenutavad samuti, et konealuse ajavahemiku 16puks oli ettevdtja
majanduslik olukord ja tootlus juba markimisvédarselt paremad kui 2002. aastal.

(165) Saneerimise teise etapi kohta osutavad Milano ametiasutused SEA kontserni strateegilistele kavadele aastateks 2007-
2012 ja 2009-2016. Viimati nimetatud kava kohaselt peaks ettevotja jdudma kasumisse kdesoleval aastal (2012).
Kui komisjon peaks vaatamata esitatud tdendusmaterjalile joudma vastupidisele seisukohale, leiavad Milano
ametiasutused, et komisjon peaks iikshaaval analiiisima kdiki ettevotja SEA Handling kapitali suhtes tehtud
sekkumisi, et veenduda abi olemasolus ning eriti selle seostatavuses Milano kohaliku omavalitsusega, mida
konealune omavalitsus kindlalt eitab.

8. MEETME HINDAMINE EUROOPA LIIDU TOIMIMISE LEPINGU ARTIKLI 107 LOIKE 1 TAHENDUSES

(166) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1ike 2 alusel algatatud ametliku uurimismenetluse tulemusena ning
vottes arvesse Itaalia ametiasutuste ja huvitatud poolte esitatud viiteid, leiab komisjon, et kdnealuste meetmete niol
on tegemist riigiabiga, mis on siseturuga kokkusobimatu Euroopa Liidu toimimise artikli 107 16ike 1 kohaselt ja
ebaseaduslik Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 15ike 3 kohaselt.

(167) Otsusega seotud ajavahemiku kohta palus komisjon Itaalial esitada teatud teabe, mida ta pidas vajalikuks selleks, et
hinnata kdnealuste meetmete siseturuga kokkusobivust, nimetades menetluse alustamise otsuse punktis 2.1 ja
jaotises 5 osutatud ajavahemikku. Jaotises 5 palus komisjon esitada ettevdtja SEA Handling 2002. aasta driplaani ja
selle hilisemad muudatused voi mis tahes muud dokumendid, mis holmavad ettevotja SEA Handling strateegiat ja
ettevotja kasumlikkuse taastamist, samuti ettevotja SEA Handling majandustulemused ldbivalt aastate 2002-2009
kohta, kahjumi katmise tdpsed summad ja viisid ning eeskitt kdik andmed, mis hélmavad aega 2005. aastast kuni
praeguseni.

(*®  ELT C 244, 1.10.2004, Ik 2.
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(168) Itaalia ametiasutustel paluti esitada oma markused kogu ametliku uurimismenetlusega hdlmatava ajavahemiku
kohta. Menetluse algatamise otsuse punktis 42 tdpsustas komisjon seejuures, et sellega seoses peab komisjon
vaatlema ajavahemikku 2002-2010, et kontrollida, kas kogu selle ajavahemiku kestel on ettevdtja SEA Handling
saanud kahjumi katmise teel ebaseaduslikku riigiabi.

(169) Kuivord Itaalia ametiasutused ei esitanud eespool nimetatud teavet kogu ajavahemiku kohta, mis oli sdnaselgelt
mainitud menetluse algatamise otsuses, tdpsustas komisjon 11. juuli 2011. aasta kirjas veelkord, milliseid dokumente
ta palub esitada ning milline on vaadeldav ajavahemik.

(170) Nimetatud kirja jirel esitasid Itaalia ametiasutused eeskitt 15. septembri 2011. aasta kirjaga oma markused ning
andmed kuni 2010. aastani.

(171) Lisaks margib komisjon, et meetmed, mida tiheldati ajavahemikul 2006-2010, on varasema ajavahemikuga
samalaadsed, tegemist on majandusaasta kahjumi katmiseks tehtavate kapitalisiistidega, mida tegi sama ettevdtja
samale ettevotjale. Seetdttu tuleb kdesoleva menetluse raames vaadelda neid meetmeid kogu asjaomase ajavahemiku
kestel.

(172) Eespool toodud pohjendustest lahtuvalt leiab komisjon, et vaadeldav ajavahemik holmab ajavahemikku ettevétja SEA
Handling asutamisest 2002. aastal kuni komisjoni ametliku uurimismenetluse algatamiseni 23. juunil 2010.

(173) Kdéesolev otsus holmab esmajirjekorras kiisimust, kas ettevotjat SEA Handling voib kasitleda raskustes oleva
driithinguna 1999. aasta (*) ja 2004. aasta {imberkorraldamise suuniste tihenduses (vt jaotis 8.1). Seejirel kasitleb
komisjon kiisimust, kas vaadeldavad meetmed kujutavad riigiabi ettevdtjale SEA Handling Euroopa Liidu toimimise
lepingu artikli 107 1dike 1 tdhenduses (vt jaotis 8.2), ja 10puks seda, kas sellist abi voib pidada siseturuga
kokkusobivaks (vt jaotis 8.3).

8.1. ETTEVOTJA SEA HANDLING MAJANDUSRASKUSED

1999. aasta iimberkorraldamise suunised

(174) 1999. aasta imberkorraldamise suuniste punktis 5 on sitestatud, et dritthingut loetakse raskustes olevaks juhul, kui
ta on kaotanud iile poole oma kapitalist ja iile veerandi sellest kapitalist viimase 12 kuu jooksul vdi kui ta vastab
siseriikliku diguse kohaselt maksejouetusmenetluse kohaldamise kriteeriumidele.

(175) 1999. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 6 on sitestatud, et raskustes oleva driithingu tavatunnused on
suurenev kahjum, vihenev kiive, kasvav laoseis, iilevdimsus, kahanev rahakiive, kasvav volg, suurenevad
intressinduded ning vihenev voi puuduv varade puhasvairtus.

(176) Uldkohus on varasemalt otsustanud, et asjaolu, et 1999. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 6 on mainitud
suurenevat kahjumit, ei saa takistada komisjonil rahaliste raskuste niitajana arvesse votmast asjaolu, et kahjumit
saadi mitmel jarjestikusel aastal, isegi kui kahjum ei olnud suurenev (*°). Komisjon leiab, et ettevotja SEA Handling
rahalised raskused 2002. aastal, st aastal, kui tehti otsus esimene kapitalisiisti kohta, on ilmsed. Ajavahemikul 2003-
2004 ettevdtja olukord markimisvéirselt ei paranenud. Ettevotja kandis suuri kahjumeid, mille tulemusena tdusis
kogu tegevuskahjum kolme aastaga 140 miljonile eurole.

(177) Uldkohus on samuti otsustanud (*'), et kapitali markimisviirne vihenemine on viga tdsine tegur, mis annab
tunnistust sellest, et ettevdtja on raskustes. Komisjon leiab, et ettevdtja piisiv kahjum, sellest tulenev kapitali
miarkimisvadrne vahenemine ja kdesoleva hinnangu objektiks olev SEA otsus kapitalisiistide tegemiseks selle kahjumi
katmiseks naitavad selgelt, et ettevdtja oli suurtes majandusraskustes kogu vaadeldaval ajavahemikul. Seejuures
tunnistab ka SEA ise dokumentides Relazione e bilancio al 31 dicembre 2002, 2003 ¢ 2004, et ettevdtja SEA Handling
kahjum oli suurem kui kolmandik ettevotja kapitalist.

(%) EUT C 288, 9.10.1999, Ik 2.

(%  Uldkohtu 3. mirtsi 2010. aasta kohtuotsus (neljas koda) liidetud kohtuasjades T-102/07: Freistaat Sachsen (Saksamaa) ja T-120/07:
MB Immobilien Verwaltungs GmbH ja MB System GmbH & Co. KG vs. komisjon, EKL 2010, lk II-585.

(") Uldkohtu 11. septembri 2012. aasta kohtuotsus kohtuasjas T-565/08: Corsica Ferries vs. komisjon, EKL 2005, lk 11-2197, punkt
105.
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(178) Uldkohus on samuti otsustanud (*%), et 1999. aasta iimberkorraldamise suunistes toodud majandustegurite loetelu,
mis voivad ndidata, et ettevdtja on raskustes, ei ole ammendav. Ettevdtja SEA Handling puhul mérgib komisjon, et
ettevotja volg on suurenenud, kasvades 2002. aasta 250,3 miljonilt eurolt 310,6 miljonile eurole 2003. aastal ning
vihenedes monevdrra 2004. aastal, joudes 259,3 miljonile eurole. Ka ettevdtja SEA Handling varade puhasviirtus
on vihenenud, kahanedes 2002. aasta 35,1 miljonilt eurolt 34,8 miljonile eurole 2003. aastal. Need nditajad toovad
esile majandusraskused, milles ettevdtja oli 2002. ja 2003. aastal.

(179) Lisaks sellele mirgib komisjon, et dokumendis Relazione e bilancio al 31 dicembre 2003 on kisitletud ettevétja SEA
Handling negatiivseid majandustulemusi, mille kohaselt ettevotja kulud on tema turuosaga vorreldes liiga suured,
vaatamata osalisele kasumile, mis tulenes to0joudu holmavatest kokkulepetest. Maapealse kiitluse teenuste mahu
uue vihenemise perspektiiv lihiaastatel ei voimalda ettevotjal saavutada majanduslikku stabiilsust kindlaksmaaratud
tihtaja jooksul. Dokumendis Relazione e bilancio al 31 dicembre 2004 on osutatud, et ettevotja SEA Handling
elujdulisuse taastamine lahiaastatel on jatkuvalt keeruline, selle pShjuseks on ka konkurentsiolukorra teravnemine
turul uute teenuseosutajate turule saabumise tulemusena. Samalaadseid markusi holmab ka dokument Relazione
e bilancio al 31 dicembre 2005.

(180) Lopuks margib komisjon, et asjaolu, et ettevdtja oli raskustes esimese kapitalisiisti tegemise ajal, on mitmel puhul
tunnistanud ka Itaalia ametiasutused ja SEA (*’) ning seda on mainitud mitmetes komisjonile esitatud 4riplaanides.
Selle tuvastamiseks piisab sellest, kui markida, et dokumendis Piano aziendale consolidato 2002—-2006 nihti ette
maapealse kiitluse teenuste elujdulisuse jarkjarguline taastamine alates 2003. aastast (Ik 31). Ettevdtja SEA Handling
on ka ise kinnitanud oma mirkustes menetluse algatamise otsuse kohta, et ta ei olnud suuteline katma oma
ajavahemikul 2003-2005 deklareeritud kahjumit. Kui SEA ei oleks kdnealust kahjumit katnud, oleks ettevdtja
muutunud maksejouetuks.

2004. aasta iimberkorraldamise suunised

(181) Komisjon mirgib, et raskustes oleva driithingu mdéiratlus on 2004. aasta iimberkorraldamise suunistes jainud
peaaegu samaks. 1999. aasta iimberkorraldamise suuniste punktid 5 ja 6 on muutunud 2004. aasta
timberkorraldamise suunistes punktideks 10 ja 11.

(182) Téiendavalt on 2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 11 tipsustatud, et isegi kui ei esine iihtegi punktis
10 loetletud tingimust, vdib driithingut siiski lugeda raskustes olevaks, eriti juhul kui eksisteerivad tavaparased
raskustes oleva dritihingu tunnused, niiteks suurenev kahjum, vihenev kiive, kasvav laoseis, iilevdimsus, kahanev
rahakdive, kasvav volg, suurenevad intressinduded ning vihenev voi puuduv varade puhasviartus.

(183) Komisjon mirgib, et ajavahemikul 2004-2010 ei ole ettevdtja vdlakoorem oluliselt vihenenud ega varade
puhasvédrtus suurenenud. Lisaks sellele on ettevdtja SEA Handling kogu ajavahemiku 2004-2010 jooksul kandnud
kahjumit. Olukord halvenes 2007. aastal, kui ettevdtja teatas enam kui 59 miljoni euro suurusest kahjumist, millele
jargnes 52,4 miljoni euro suurune tegevuskahjum 2008. aastal. Ajavahemikul 2004-2010 vihenes ka ettevotja
kogukiive 2004. aasta 177,4 miljonilt eurolt 125,9 miljonile eurole 2010. aastal. Seejuures tehti ettevdtjale SEA
Handling ajavahemikul 2004-2010 kapitalisiiste enam kui 270 miljoni euro eest.

(184) Monest Itaalia ametiasutuste esitatud dokumendist ilmneb, et ettevdtja SEA Handling oli majandusraskustes isegi
pdrast 2004. aastat. Ettevotja SEA Handling haldusnéukogu 31. mai 2007. aasta koosoleku protokollist selgub
nditeks, et ettevottes tuleb labi viia oluline timberkorraldus, mis naitab, et varasemalt voetud meetmed ei olnud
ettevotja majandusraskuste lahendamiseks piisavad. Niisamuti on ettevdtja SEA Handling haldusndukogu
21. detsembri 2006. aasta koosoleku protokollis mérgitud the ndukogu liikme sdnavott, kes markis korduvalt, et
ettevotja SEA Handling olukord on ddrmiselt murettekitav (seriamente allarmante).

(185 Nimetatud asjaoludest ilmneb, et ettevdtjat SEA Handling tuleb kasitleda raskustes oleva driithinguna
timberkorraldamise suuniste punkti 11 tdhenduses, milles on sitestatud, et aritthingut voib kasitleda raskustes
olevana ,juhul kui eksisteerivad tavapirased raskustes oleva driithingu tunnused, nditeks suurenev kahjum, vihenev
kiive, kasvav laoseis, tilevdimsus, kahanev rahakiive, kasvav volg, suurenevad intressinduded ning vihenev voi
puuduv varade puhasvéirtus”.

(3 Vt mirkust 32.

(**)  Niiteks Itaalia ametiasutuste 14. novembri 2011. aasta mirkuste lisa 12.
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(186) Eelnevat silmas pidades ei ole komisjonil kahtlusi selles, et ettevdtjat SEA Handling vdib ajajargul, kui tehti otsus
meetmete rakendamiseks, kasitleda raskustes oleva driithinguna. Viide on seda enam pdhjendatud, et maapealse
kiitluse teenuste olukord oli kahjumlik juba enne nende teenuste osutamise delegeerimist juriidilisele isikule SEA
Handling 2002. aastal. Oluline ja pidev tulude ja kulude vahelise tasakaalu puudumine ning ettevdtja SEA Handling
pidev kahjum V01ma1davad kisitleda ettevotjat SEA Handling raskustes oleva dritthinguna kogu vaatlusega
holmataval ajavahemikul (**).

8.2.  RIIGIABI OLEMASOLU

(187) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dike 1 kohaselt ,on igasugune liikmesriigi poolt vi riigi ressurssidest
iikskdik missugusel kujul antav abi, mis kahjustab vdi dhvardab kahjustada konkurentsi, soodustades teatud
ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, siseturuga kokkusobimatu niivord, kuivord see kahjustab litkmesriikide-
vahelist kaubandust”.

(188) Riikliku meetme kasitlemiseks riigiabina peavad samaaegselt olema tdidetud jirgmised tingimused: 1) konealune
meede antakse riigi ressurssidest, 2) see meede on selektiivne ja annab majandusliku eelise, 3) konealune meede
kahjustab v&i dhvardab kahjustada konkurentsi ja véib kahjustada lifkmesriikidevahelist kaubandust (*°).

(189) Alljargnevalt tuuakse vilja pdhjused, mille alusel komisjon leiab, et konealune meede vastab loetletud
kumulatiivsetele tingimustele.

8.2.1. RIIGI RESSURSSIDE KASUTAMINE JA MEETMETE RIIGIGA SEOSTAMINE

(190) Esmalt tuleb meenutada, et riigi ressursside moiste hdlmab nii riigi vahetut abi, kui ka abi, mille andjaks on avalik-
voi eradiguslikud ettevotjad, kelle asutaja on riik voi kellele riik on teinud iilesandeks abi anda. See mdiste ,hdlmab
koiki rahalisi vahendeid, mida avalik sektor vdib reaalselt ettevdtjate toetamiseks kasutada, ilma et oleks oluline, kas
need vahendid kuuluvad voi ei kuulu pisivalt riigi vahendite hulka. Sellest tuleneb, et isegi juhul, kui riigiabi
meetmele vastavad summad on avaliku ettevotja vahendid ja ei ole alaliselt riigikassa kisutuses, piisab asjaolust, et
need olid p1devalt avaliku kontrolli all ja seega padevatele riigiasutustele kittesaadavad, et need kvalifitseerida riigi
vahenditeks” (*°).

(191) Ettevotja SEA Handling kahjumi katmiseks kasutatud vahendid parmevad avaliku sektori asutuselt, milleks on SEA,
kelle kapitalist 99,12 % kuulus vaadeldaval ajavahemikul Milano linna ja provintsi kohalikele omavalitsustele (*”).
Seega ei voimalda asjaolu, et vahendite iilekandjaks oli SEA ja mitte osutatud kohalik omavalitsus, vilistada nende
vahendite riiklikku péritolu. Samas tuleb kindlaks teha, kas mainitud asutuse tegevust voib kisitleda avaliku sektori
asutuse toiminguna.

(192) Komisjon kinnitab oma esialgset hinnangut, et vaadeldavate meetmete votmine on seostatav Itaalia ametiasutustega
ja tdpsemalt Milano kohaliku omavalitsusega. Esiteks tuleb rohutada, et Itaalia ametiasutused on ise tunnistanud
15. septembril 2010. aastal esitatud markustes, et kohalikul omavalitusel oli valdav moju SEA iile, kuna ettevdtja
haldusndukogu (Consiglio di Amministrazione) ja jirelevalvendukogu (Collegio sindacale) litkmed nimetas omavalitsus.
Teiseks kinnitab komisjon uuesti menetluse algatamise otsuses toodud riigiga seostamise tunnuste paikapidavust.
Konealused tunnused on kehtivad kogu vaadeldava ajavahemiku ning koikide kdesoleva otsusega holmatavate
kapitalististide kohta.

(193) Kdigepealt meenutab komisjon, et Euroopa Kohus on Stardust Marine kohtuotsuses otsustanud, et ,[...] tuleb uurida,
kas ametiasutused olid ithel vi teisel moel seotud nende meetmete vastuvotmisega. Sellisel juhul ei ole ndutav, et
oleks tdendatud, et ametiasutused oleks konkreetse ndudmisega kallutanud asjassepuutuvat riigi osalusega
aritthingut konealuseid abimeetmeid votma. Arvestades, et ithest kiiljest on riik ja riigi osalusega aritthingud tihedalt
seotud, esineb reaalne oht, et riigiabi antakse riigi osalusega arluhmgute kaudu nii, et see ei ole labipaistev, ega jargita
asutamislepingus ettenihtud riigiabi kisitlevaid eeskirju” (*%).

(% Onilmne, et ettevtte majandustulemuste paranemist, mis voib olla tingitud korduva siseturuga kokkusobimatu riigiabi andmisest,
ei saa kasutada ettevotte majandusraskuste iiletamise tdendamiseks. Sellist abi voib anda vaid juhul, kui see on asutamislepinguga
kooskdlas ja selle andmine vastab Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1dikes 3 toodud menetlusele.

(°)  Vt niiteks Euroopa Kohtu 10. jaanuari 2006. aasta otsust kohtuasjas C-222/04: Ministero dell’Economia e delle Finanze vs. Cassa di

Risparmio di Firenze, EKL 2006, lk 1-289, punkt 129.

( Stardust Marine kohtuotsus.

(*7)  2011. aasta detsembris miiiidi 29,75 % ettevdtte SEA kapitalist eradiguslikule fondile F2i (Fondi italiani per le infrastrutture).

( Kohtuotsus Stardust Marine, punktid 52 ja 53.



L 201/26 Euroopa Liidu Teataja 30.7.2015

(194) Euroopa Kohus on samuti otsustanud, et riigi meetmega seotuse tdendamisel voivad komisjoni otsuse aluseks olla ka
kdik muud faktorid, mis konkreetse juhtumi g)uhul osutavad riigi ametiasutuste osalusele meetme vastuvotmisel voi
sellele, et nende osalus ei ole ebatdenioline (**)

(195) Esimene tunnus, mis on tiheldatav mitme dokumendi pohjal (*°), nitab, et ettevdtia SEA Handling kahjumi SEA
poolne katmine toimus kohaliku omavalitsuse korraldusel voi vihemalt aktiivsel osalemisel. Komisjon kinnitab
konealuste dokumentide kohta antud hinnangut. Neist ilmneb Milano kohaliku omavalitsuse sekkumine ettevdtja
SEA Handling tegevusse SEA vahendusel ning see on tingitud eeskatt to6kohtade sdilitamise soovist.

(196) See ilmneb eeskdtt 4. aprillil 2002. aastal SEA ja ametiiihingute vahel sdlmitud lepingust, milles on margitud, et SEA
on kohustatud [...] toetama [...] kahjumi hiivitamist, et siilitada SEA Handling S.p.A. rahaline ja varaline tasakaal
ning et kdnealused kohustused on tagatud kokkuleppega, millele on alla kirjutanud [SEA] absoluutne enamusosanik
Milano kohalik omavalitsus, diguslike piiranguteta rahaliste vahenditega, mille annab SEA S.p.A. iile ettevdtjale SEA
Handling S.p.A. ja SEA S.p.A. varandusliku ja rahalise solidaarsusega (*').

(197) Samuti ilmneb koigist menetluse algatamise otsuses osutatud dokumentidest (jaotised 2.4.2 ja 3.1.1.2) (*») Milano
kohaliku omavalitsuse sekkumine ettevdtja SEA Handling tegevusse SEA kaudu, mille peamine eesmirk oli
tookohtade sailitamine.

(198) Komisjon leiab, et Itaalia ametiasutuste sekkumine, eeskidtt 26. martsi 2002. aasta koosolekul, mdjutas SEA tehtud
otsuseid oma tiitarettevotja SEA Handling kohta. Konealusel pdeval solmitud lepingus vottis Milano kohalik
omavalitsus konkreetseid kohustusi, mis avaldavad vahetut mdju ettevtja SEA Handling juhtimisele ja SEA rollile
oma tiitarettevotja suhtes, lisaks vottis kohalik omavalitsus kohustuse teostada jirelevalvet kdnealuse lepingu
taitmise iile, hinnates regulaarselt selle elluviimise etappe. Seega ei ole Milano kohaliku omavalitsuse seotus
tahtsusetu ega ebaoluline asjaolu, nagu seda vdidavad Itaalia ametiasutused ja SEA. Eelnevast tuleneb, et SEA ei
saanud jdtta tahelepanuta enamusosanikust avaliku sektori asutuse vdetud lepingulisi kohustusi ja esitatud ndudeid,
vaid pidi neid arvesse votma ettevotja SEA Handling juhtimisel tehtavate otsuste puhul. Komisjon leiab seejuures, et
kahjumi katmise meetmed olid vdgagi mdjutatud. Milano kohaliku omavalitsuse 26. mirtsi 2002. aasta lepingus
voetud kohustuste tdttu — tegelikult olid nimetatud meetmed kohustuste vdtmise vahetu tagajirg.

(199) Komisjon litkkab tagasi viite, mille kohaselt Milano kohalik omavalitsus ei votnud endale kénealuse lepingu
allkirjastamisega mingeid iilesandeid ning piirdus lihtsalt sellega, et kinnitada ametiithingutele SEA strateegiat
tookohtade siilitamiseks.

(200) Komisjoni arvamuse kohaselt ei muuda asjaolu, et kohalik omavalitsus ei osalenud 26. mirtsi 2002. aasta lepingule
jargnenud ametitthingute lepingute allakirjutamisel, olematuks seda, et leping mdjutas méarkimisvaarselt jargnenud
ametiithingute lepinguid. Seejuures tdendavad 4. aprilli 2002. aasta ja 9. juuni 2003. aasta ametiithingute lepingutes
sisalduvad viited kohaliku omavalitsuse kohustusele piisaval méddral 26. mirtsi 2002. aasta lepingu kohaldamisala ja
mdju hilisematele ametitihingute lepingutele. SEA on lisaks sellele tipsustanud, et 4. aprilli 2002. aasta
ametiithingute leping on endiselt kehtiv ning ta on kohustatud selle sitteid jargima. Lisaks sellele vdidavad Itaalia
ametiasutused, et ettevdtja SEA Handling ei saanud taganeda kohustusest jirgida ametiithingutega varasemalt
solmitud lepingute sitteid ning tootajaid koondada, mis komisjoni arvates tdendab konealuste lepingute kaalukust ja
sellest tulenevalt avaliku sektori asutuste seotust.

(201) Komisjon on leidnud ka muid asjaolusid, mis tdendavad Milano kohaliku omavalitsuse jirjepidevat osalemist SEA
oluliste otsuste tegemises ettevotja SEA Handling kohta. 31. mail 2007 toimunud ettevdtja SEA Handling
haldusndukogu koosoleku protokollist ilmneb, et koosolekul tutvustati haldusndukogule SEA iriplaani (mis Itaalia
ametiasutuste vditel oli thtlasi ka ettevdtja SEA Handling &riplaan) ja selle kohaselt oli kénealust driplaani
tutvustatud ka SEA enamusosanikule, kes oli selle heaks kiitnud. Lisaks sellele ilmneb 13. juunil 2008. aastal
toimunud ettevdtja SEA Handling haldusndukogu koosoleku protokollist, et ndukogu esimees rdhutas, et ettevdtja
SEA Handling driplaan 2009-2016 on koostatud kokkuleppel kohalikust omavalitsusest osanikuga. Komisjon leiab,
et kahest mainitud dokumendist ilmneb, et kohaliku omavalitsuse roll ldheb kaugemale tavalise osaniku rollist, keda
tuleb teavitada haldusndukogu tehtud otsustest ja kes peab andma neile hinnangu, tuginedes peaasjalikult ettevotja
juhtorganitele ja ametlikele kommunikatsioonikanalitele. Asjaolu, et driplaan oli osanikuga eelnevalt kokku lepitud,

%) Kohtuotsus Stardust Marine, punkt 56.

(*%  Eeskitt Milano kohaliku omavalitsuse juhtide, SEA ja ametiiihinguorganisatsioonide vahel 26. mirtsil 2002. aastal s6lmitud
kokkulepe, SEA ja ametiithinguorganisatsioonide vahel 4. aprillil 2002. aastal solmitud ametiithingulepingu protokoll ja SEA,
ettevotte SEA Handling ja ametiiithinguorganisatsioonide vahel 9. juunil 2003 sdlmitud ametiithingute lepingu protokoll.

(*)  Vt SEA ja ametiithingute vahel 4. aprillil 2002. aastal sdlmitud ametiithingute lepingu protokolli viimane pShjendus (,premesse).
Seisukohta, et SEA poolt ettevotte SEA Handling vdetud kohustuste tagajaks on enamusosanik, korratakse sama dokumendi
neljandas pdhjenduses ja 2. jaotise 16pus.

(*)  Menetluse algatamise otsuse neid jaotisi tuleb kisitleda kiesoleva otsuse lahutamatu osana.
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kinnitab konealuse osaniku juhtivat rolli SEA strateegilistes valikutes. Kdnealusest juhtivast rollist annavad samuti
tunnistust menetluse algatamise otsuse punktis 51 ja kdesoleva otsuse punktis 35 toodud asjaolud (kohaliku
omavalitsuse liige palus SEA esimehel ja Milano linnapeal selgitada kohaliku omavalitsuse transpordikomisjonile,
kuidas nad kavatsevad taastada ettevotja SEA Handling majandusliku positsiooni) ning menetluse algatamise otsuse
punktid 69 ja 70 (kus osutatakse tihedatele sidemetele ettevotjate SEA ja SEA Handling tippjuhtkondade vahel, kelle
litkmete maidramist kontrollib kohalik omavalitsus).

(202) Komisjon kinnitab ka teise viljatoodud riigiabiga seotuse tunnuse paikapidavust, mis seisneb SEA haldusndukogu
liikmete ja juhtkonna erilises soltuvussidemes Milano kohaliku omavalitsuse suhtes.

(203) Vastupidiselt Itaalia ametiasutuste vaidetule toob komisjon siinkohal tunnusena vilja ajakirjanduses avaldatud
materjale itksnes maral, mil viidatakse tdendatud toimunud siindmustele (**). Komisjon mirgib sellega seoses, et ei
Itaalia ametiasutused ega SEA ei ole konealuseid asjaolusid vaidlustanud ega soovinud kommenteerida asjaolu, et
Milano linnapea, pr Moretti ndudis 2006. aastal tolleacgse ndukogu esimehe ja volitatud nduniku hr Bencini
viljavahetamist, kes lahkus ametikohalt kaks aastat enne oma volituste I5ppemist (**).

(204) Komisjon margib seejuures, et kohtuasja Stardust Marine kohtuadvokaat on osutanud, et tdendamisraskuste korral ja
eeskirjade rikkumise ilmse ohu korral vdib riigi seostamise tunnuste aluseks olla ka tavalised ajakirjanduses
avaldatud artiklid (**).

(205) SEA viite kohta, et ajakirjanduses avaldatud artiklid ja neis kajastatud stindmused olid seotud 2006. aastaga ja ei saa
seetdttu olla tdendusmaterjaliks kohaliku omavalitsuse moju kohta SEA-le, leiab komisjon, et ettevotte
haldusndukogu litkmete sdltuvust nditavad tunnused toovad esile SEA tegevuse iildise konteksti ja sellest tulenevalt
ka konteksti, milles tehti iga-aastased otsused ettevotja SEA Handling kahjumi katmise kohta. Seejuures tuleb
markida, et komisjon vaatleb menetluses ka 2006. aastast hilisemat aega.

(206) Kolmandaks, SEA juhtkonna poolt Milano linnapeale esitatud kuupievata lahkumisavalduste osas ei ndustu
komisjon SEA ja Itaalia ametiasutuste videtega, mille kohaselt konealustel avaldustel oli itksnes moraalne ja mitte
diguslik iseloom, millega seoses need avaldused ei saanud mojutada haldusndukogu litkmete kaitumist. Komisjon on
seisukohal, et sellise teguviisi ainuke eesmirk sai olla tdhustada Milano kohaliku omavalitsuse kontrolli SEA
juhtkonna iile ja see suurendas ithemdtteliselt kohaliku omavalitsuse vdimalusi SEA juhtkonna karistamiseks, samas
kui kohalikul omavalitsusel oleks SEA osanikuna pidanud olema iksnes oma osaniku staatusest tulenevad
voimalused. Isegi kui kdnealustel avaldustel oleks olnud ainult moraalne vaartus, mis kdesoleval juhul ei tundu tdele
vastavat, annavad need siiski tunnistust avaliku sektori asutuste sekkumisest SEA juhtimisse. Komisjon margib, et
eelnevast soltumata on Itaalia ametiasutused erinevalt viitest, et neil avaldustel on {iksnes moraalne viirtus,
kinnitanud 15. septembril 2010. aastal esitatud mirkuste lehekiiljel 37, et kdnealused avaldused on pigem
oiguslikuks takistuseks sellele, et asjaomased ettevdtte juhid voiksid tegelikkuses vaidlustada toolepingu
ennetdhtaegset 10petamist Itaalia tsiviilseadustiku alusel. See tdhendab, et aktsioniride iildkoosolekut kontrolliv
kohalik omavalitsus kontrollib viga tugevalt ka ettevotte juhte, sest isegi kui nad on tegutsenud téiel méiral ettevotja
huvides, voib iildkoosolek nad ametist tagasi kutsuda, kusjuures neil ei ole digust saada mingit hiivitist oma
to6lepingu ennetdhtaegse Idpetamise eest. Mis puutub konkreetsemalt ettevtja SEA Handling viitesse, mille kohaselt
konealused lahkumisavaldused ei ole SEA haldusndukogu otsuseid mingil méddral méjutanud, kuivord viimane ei
ndustunud riikliku osaniku ndudmisega maksta erakorralisi dividende 250-280 miljoni euro ulatuses, margib
komisjon, et 24. veebruaril 2006. aastal toimunud SEA ildkoosoleku protokollist ilmneb, et erakorraliste
dividendide maksmine maksimaalselt 200 miljoni euro eest vdimaldas ettevotjal hoida oma volakoormuse
samalaadsete ettevotjatega vorreldavas suuruses ja tagada piisava finantspaindlikkuse. Teiseks mirgib komisjon, et
samas dokumendis on tdpsustatud, et 200 miljoni euro suuruse dividendide taseme mairas SEA kindlaks objektiivsel
viisil ja see vastas maksimaalsele dividendide summale, mida ettevotja sai sel ajajargul kasutatavate finantsniitajate
alusel maksta. 2006. aastal avaldatud dokument Le Relazione sulla gestione kinnitab volakoormuse suurenemist (2006.
aastal oli see vOrreldes 2005. aastaga enam kui kaks korda suurem), mis on osaliselt p&hjendatav osanikele
erakorraliste dividendide maksmise tdttu vahenenud likviidsete varadega. Seega, kui SEA oleks maksnud suuremaid
dividende, oleks tal olnud raskusi ettevotja SEA Handling kahjumi katmisega kdnealusel aastal. Liiatigi on olukord,
kus osanik vdib monikord nouda teatud dividendisumma maksmist, kuid ettevdtte juhtkond maksab viiksema
summa, ettevotjate puhul sageli esinev olukord, mis ei ole vastuolus asjaoluga, et kdnealuse juhtkonna tegevus voib
olla asjaomase osaniku tugeva kontrolli all.

(*))  Komisjon osutab menetluse alustamise otsuse punktis 67 mainitud ajakirjandusartiklitele. Vt ka La Repubblica, 25. veebruar 2006,
SEA, nuovo attacco della Provincia; L'Unita, 25. veebruar 2006, SEA, Penati chiede le dimissioni del consiglio.

Vt http:/[archiviostorico.corriere.it/ 2006 /novembre/17 [articoli_del_17_novembre_2006.html

Kohtuotsuse Stardust Marine kokkuvdte, punkt 68.
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(207) Komisjoni arvamusel annab tiheldatud teguviis objektiivselt tunnistust sdltuvussideme olemasolust. Komisjonil ei
ole vdimalik hinnata selle teguviisi voimalikku hilisemat moju, kuid ta on seisukohal, et juba selliste avalduste
olemasolu vois a priori mdjutada haldusndukogu litkmete tegevust, kelle oli ametisse madranud Milano kohalik
omavalitsus. Avaliku sektori asutustel ei olnud mdju avaldamiseks isegi vajadust konealustele avaldustele osutada,
sest on ilmne, et juba nende olemasolu asetas ettevotte juhid Milano linnapea suhtes alluvuspositsioonile.

(208) Itaalia ametiasutuste esitatud tdpsustuste suhtes haldusndukogu lilkmete nimetamise kohta jadb komisjon endiselt
seisukohale, et kohalik omavalitsus sisuliselt ,nimetas haldusndukogu liikmed ametisse”. See ilmneb selgelt asjaolust,
mille on vilja toonud Itaalia ametiasutused ja mille kohaselt kohalik omavalitsus esitab juhikandidaadid, kelle seejdrel
nimetab ametisse ettevotte osanike iildkoosolek, kus kohalik omavalitsus on enamusosanik. Selline kohaliku
omavalitsuse olemuslik SEA kontrollimine ei ole iiksi vdetuna piisav selleks, et tdendada kohaliku omavalitsuse
valdavat moju SEA ile kdesoleval juhul, kuid on toetav argument.

(209) Mis puutub Itaalia ametiasutuste vilja toodud ,vastupidistest tunnustest”, st asjaolust, et kohaliku omavalitsuse
volikogu liikkmetele on mitmel korral keeldutud andmast juurdepddsu SEA sisedokumentidele, mis vaidetavalt
tdendab, et riik ei ole vaadeldavate meetmetega seostatav, siis leiab komisjon, et nende tdendav joud on viike,
kuivord ettevdtja siseteabe (nagu ettevotte haldusndukogu istungite protokollide) mitteavalikustamine Itaalia
tsiviilseadustiku alusel ei vilista kohaliku omavalitsuse tegelikku moju SEA otsustele nii tildiselt kui kdesoleval juhul.
Komisjon mirgib lisaks sellele, et kohaliku omavalitsuse likkmed, kellele ei vdimaldatud juurdepdisu teatud
dokumentidele, kuulusid opositsiooni ridadesse ja ei osalenud kohaliku omavalitsuse tditevorganite tegevuses.
Kinnitades, et Milano kohalikul omavalitsusel on valdav m6ju SEA tegevuse iile, pidas komisjon eelkdige silmas
ametiasutusi, kellel on kohalikus omavalitsuses otsustusdigus ja kes saavad mdjutada ettevdtte juhtimist.

(210) Neljandaks, vottes iildises plaanis arvesse Malpensa ja Linate lennujaamade tegevuse olulisust kohalikus sotsiaal-
majanduslikus kontekstis ja nende méidravat rolli eri strateegiates, nagu transpordi-, piirkondliku arengu voi
maakorralduse poliitika, ei saa pidada tavapiraseks, et kohalikud avaliku sektori asutused ,jddvad korvale”, kui
lennujaama kiitaja teeb olulisi otsuseid sellise taristu tegevuse ja pikaajalise arengu kohta, seda enam juhul, kui
konealune ametiasutus on ise lennujaama valdaja enamusosanik. Komisjon mdrgib, et Itaalia ametiasutused
kinnitavad oma markustes konealuste meetmete poliitilist iseloomu. Kdesoleval juhul mérgib komisjon samuti, et
ettevotja SEA Handling kahjumi katmise meetmed olid igal juhul SEA kontserni strateegia lahutamatuks osaks, nagu
seda selgitasid ka Itaalia ametiasutused oma markustes.

(211) Viiendaks leiab komisjon, et meetmete niol, millega otsustati katta ettevotja SEA Handling kahjumit ettevotte
kapitali suurendamise teel, ei olnud tegemist jooksvate haldusmeetmetega, vaid erakorraliste meetmetega. Meetmete
erakorraline iseloom ilmneb nii majanduslikust (asjaomased summad on markimisvéidrselt suured — iga kahjumi
katmise korral toimus hiivitamine kapitali suurendamise teel mitme miljoni euro vdrra) kui ka poliitilisest
vaatenurgast ldhtuvalt, vdttes arvesse meetmete eeldatavat mdju tookohtade sailitamisele.

(212) Vottes arvesse kdnealuste meetmete erakorralist laadi, ei ole need vastu vdetud SEA haldusndukogu iseseisva
otsusena, vaid nende kohta pidi SEA pohikirja ja Itaalia tsiviilseadustiku sitete kohaselt andma hinnangu
tildkoosolek, kus kohalik omavalitsus on enamusosanik. Seega ei saa olla mitte mingisugust kahtlust selle kohta, et
kohalik omavalitsus oli meetmetest tdiel madral teadlik ja oli need heaks kiitnud, nagu ilmneb ka ettevdtte osanike
iildkoosoleku protokollidest. Kohalik omavalitsus ei olnud mitte tiksnes meetmete iile otsustamise juures, olles
26. martsi 2002. aasta lepingu pooleks, vaid teda teavitati ka igast ettevtjia SEA Handling kahjumi katmisest ning ta
kiitis need toimingud regulaarselt heaks. Seega oli riik kindlalt seotud konealuste erakorraliste meetmetega.

(213) Komisjon meenutab, et Euroopa kohus on kohtuotsuses Stardust Marine kinnitanud, et osaluse tdendamiseks on
sobilikud koik muud faktorid, mis konkreetse juhtumi puhul osutavad riigi ametiasutuste osalusele meetme
vastuvotmisel voi sellele, et nende osalus ei ole ebatdendoline, arvestades ka meetme rakendusala, sisu ja selles
toodud tingimusi (*°).

(214) Lopuks, nagu on ndidatud punktis 8.2.3, kinnitab ka SEA tegevuse mittevastavus erainvestori kriteeriumile avaliku
sektori asutuste seostatust konealuste meetmetega (*/).

46 Kohtuotsus Stardust Marine, punkt 56.

(*)  Kohtujurist E.G. Jacobsi jareldused, esitatud 13. detsembril 2001 kohtuasjas Stardust Marine, punkt 67.
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(215) Kdesoleval juhul, pidades silmas konealuste meetmete olulisust ja teisi kdesolevas dokumendis ja menetluse
algatamise otsuses vilja toodud asjaolusid, leiab komisjon, et tal on piisavalt tdendavaid andmeid, mis annavad alust
konealuste meetmete seostamiseks Itaalia riigiga, kuivord Milano kohalik omavalitsus on osalenud ettevotja SEA
Handling kahjumi katmise meetmete iile otsustamises vdi on ametiasutuste mitteosalemine nende meetmete
vastuvotmisel ebatdenioline.

(216) Sellest tulenevalt peab komisjon tagasi likkama Itaalia ametiasutuste viite, mille kohaselt komisjon peaks iikshaaval
analiiiisima iga sekkumist ettevotja SEA Handling kapitali suurendamiseks, et veenduda vastavuses riigiabi olemasolu
tingimustele ja eeskitt selles, et kdnealune abi on seostatav Milano kohaliku omavalitsusega. Komisjon leiab, et
pohjendustes 174-186 toodud asjaolud (ja meetmete hindamine arukalt toimiva investori seisukohast) on piisava
tdendava jouga ning annavad tunnistust sellest, et kahjumi katmine kapitalisiistide abil sai tuleneda thtsest
strateegiast ja avaliku sektori asutuste sekkumisest kogu vaadeldaval ajavahemikul. Itaalia ametiasutused on ka ise
tunnistanud, et kuigi kahjumi katmise otsused voeti ametlikult vastu igal aastal, oli olemas ka mitmeaastane
strateegia kahjumi katmiseks kogu timberkorraldamisajal (vt pohjendused 225 kuni 232).

(217) Komisjon jdreldab seega, et konealuseid meetmeid tuleb kisitleda riigi voetud meetmetena.
8.2.2.  MEETMETE SELEKTIIVSUS

(218) Kdesoleval juhul on tegemist selektiivsete meetmetega, kuivord need hélmasid tiksnes ettevdtjat SEA Handling.
8.2.3. TURUTINGIMUSTES TEGUTSEVA ERAINVESTORI POHIMOTTE KOHALDAMINE JA MAJANDUSEELISE OLEMASOLU

(219) Majandusliku eelise olemasolu viljaselgitamiseks tuleb hinnata, kas erainvestor oleks samasugustes tingimustes
olnud sunnitud katma vaadeldavat kahjumit. Selles osas on Euroopa Kohus otsustanud, et erainvestori kditumine,
millega tuleb vdrrelda majanduspoliitika eesmirke silmas pidava avalik-digusliku investori sekkumist, ei pea
tingimata olema tavalise investori kaitumine, kes teeb kapitalipaigutusi nende vahem voi rohkem lithiajalist tasuvust
silmas pidades, kuid see peab olema vihemalt eradigusliku valdusettevdtja voi struktuuri-, globaalset voi
sektoripoliitikat jdrgiva ning investeeritud kapitali pikaajalise tasuvuse viljavaadetest juhinduva eradigusliku
kontserni kaitumine (*8).

(220) Euroopa Kohus on samuti otsustanud, et eraosanik voib mdistusparaselt tegutsedes anda majanduslikes raskustes
ettevotja ellujgdmiseks vajaliku kapitali, kui see on pirast iimberkorraldust vdimeline uuesti tootlikuks muutuma.
Samas kui avaliku investori kapitalipaigutused ei pea silmas mingit tasuvuse eesmarki, kaasa arvatud pikaajaliselt,
tuleb sellist kapitali iileandmist pidada Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 kohaseks abiks (*°).

(221) Samuti tuleb meenutada, et ,uurimaks seda, kas riik tegutses turumajanduse tingimustes tegutseva investori kombel,
tuleb arvestada finantsabi meetmete votmise ajalist konteksti, et hinnata riigi kditumise majanduslikku ratsionaalsust
ja seega hoiduda hinnangust, mis pohineb hilisemal olukorral” (*). Seega, ,kui majandushinnangud koostatakse
pdrast selle eelise andmist, ei piisa asjaomase litkmesriigi tehtud investeeringu tegeliku kasumlikkuse tagantjirgi
tuvastamisest voi tegelikult kasutatud menetluse valiku hilisemast pohjendamisest, selleks et tdendada, et litkmesriik
tegi enne eelise andmist vdi eelise andmise ajal niisuguse otsuse aktsiondrina”. Sellest tuleneb, et komisjon ,vdib
sellise teabe kontrollimisest keelduda, [...] kui esitatud tdendid on koostatud parast kdnealuse investeeringu tegemise
otsuse vastuvotmist” (*1).

Kahjumi katmise mitmeaastane strateegia

(222) Itaalia ametiasutused ja SEA viitsid esitatud markustes, et kuigi kahjumi katmise otsused vdeti ametlikult vastu igal
aastal, ei olnud iga kord vdimalik muuta kogu ettevotja iimberkorraldamiseks ette nihtud aja kohta vastuvéetud
mitmeaastast strateegiat ning et seetdttu on tulemusi vdimalik hinnata iiksnes mitmeaastase vahemiku pdhjal.
Komisjon juhib samas tahelepanu asjaolule, et talle on esitatud viis driplaani, millest moned holmavad kattuvaid
ajavahemikke ning mille kestus on maksimaalselt viis aastat. Kuivord uue driplaani viljatootamisel antakse tildjuhul
ettevotte strateegiale hinnang ning otsustatakse, kas seda strateegiat tuleb endisel kujul jatkata voi tuleb seda muuta,

(*)  Vt eeskitt Euroopa Kohtu 14. septembri 1994. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-278/92, C-279/92 ja C-280/92: Hispaania vs.
komisjon, EKL 1994, 1k [-4103, punktid 20, 21 ja 22.

(*)  Vt naiteks Euroopa Kohtu 21. martsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88: Itaalia vs. komisjon, EKL 1991, Ik [-1433, punktid 21

ja 22.

Kohtuotsus Stardust Marine, punkt 71.

Euroopa Kohtu 5. juuni 2012. aasta otsus kohtuasjas C-124/10 P: komisjon vs. EDF, EKLis seni avaldamata, punktid 85 ja 104.
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leiab komisjon, et ettevotja SEA Handling suhtes kohaldatavat strateegiat oleks olnud vdimalik muuta mis tahes
hetkel enne uue 4riplaani vastuvdtmist, et votta arvesse turuolukorra muutusi.

(223) Itaalia ametiasutused ja SEA viitsid seejuures, et tulevaste kahjumite katmise otsus tehti esmakordselt 2002. aastal ja
teist korda 2007. aastal, kui oodatud tulemusi ei saavutatud, kusjuures sel korral vaadati esialgne kahjumi katmise
strateegia uuesti iile ja otsustati seda 1dppkokkuvdttes jitkata. Sisuliselt vdidavad Itaalia ametiasutused ja SEA, et
konealuste meetmete ndol oli tegemist kahe kapitali suurendamise otsusega, mis tehti vastavalt 2002. ja 2007. aastal
ja mis rakendati ellu iga-aastaste kapitalisiistide teel.

(224) 14. septembri kirjas tdpsustasid Itaalia ametiasutused, et lennukompanii Alitalia 2007. aastal tehtud otsus loobuda
konealuse lennujaama kasutamisest sdlmlennujaamana (dehubbing) mojutas markimisvaarselt ettevotja SEA Handling
tegevust. Konealust negatiivset moju ettevdtja majandusolukorrale raskendas veelgi majandustegevuse aeglustumine
ning see sundis ettevdtjat SEA piistitama iildist laadi kiisimust, kas sélmlennujaama drimudel on teostatav voi mitte
voi tuleks selle asemel ndha ette teistsugune drimudel. Itaalia ametiasutuste vitel otsustas SEA 16puks mitte
delegeerida maapealse kiitluse teenuste osutamist vilisele teenuseosutajale ja luua uue drimudeli, nn self-hub voi
virtual hub, mis on sisuliselt eelmise drimudeli edasiarendus. Sellise drimudeli puhul on tdenioliselt vajalik tagada
range kontroll maapealse kiitluse teenuste osutamise iile. Itaalia ametiasutuste viitel annab see asjaolu tunnistust
sellest, et SEA otsust jitkata oma tiitarettevtja SEA Handling kahjumi katmist maapealse kiitluse teenuste
elujdulisuse taastamiseks tuleb pidada mdistusparaseks. Itaalia ametiasutused viidavad seega, et SEA poolne oma
tiitarettevotja suhtes rakendatava strateegia iilevaatamine oli téies ulatuses tingitud ettendgematute viliste asjaolude
ilmnemisest ning ei sea mingil mairal kahtluse alla SEA eesmarki muuta maapealse kiitluse teenuste osutamine
pikaajalises perspektiivis kasumlikuks.

(225) Komisjon kiill tunnistab, et Itaalia ametiasutustel oli olemas mitmeaastane strateegia kahjumi katmiseks (vastavalt
Milano kohaliku omavalitsuse vdetud kohustusele tagada ettevotja SEA Handling majanduslik tasakaal ja vastavalt
juba tdendatud asjaolule, et kohalik omavalitsus oli selle otsusega seotud), kuid leiab, et selline strateegia ei vasta
arukalt kaituva erainvestori kditumisele.

(226) Kuigi voib kuluda mitmeid aastaid, enne kui timberkorraldusprotsess tulemusi annab, ei votaks arukalt toimiv
erainvestor kohustusi mitme aasta kohta pimesi, vaid piitiaks teha otsuseid uute vahendite lisamise kohta oma
ettevottesse igal aastal lihtuvalt ettevdtte imberkorraldamisel saavutatud tulemustest ja tehtavatest kasumiprognoo-
sidest. Kdesoleval juhul oleks arukalt toimiv erainvestor hinnanud oma strateegia timber juba 2003. v6i 2004. aastal,
kuivord sel ajal oli selge, et ei ole vdimalik saavutada eesmarki taastada ettevotja kasumlikkus 2005. aastaks voi
hiljemalt 2005. aastaks, millal seda eesmirki tegelikult ei saavutatudki. Isegi juhul, kui ta oleks seotud pikaajalise
kahjumi katmise strateegiaga, oleks erainvestor juhul, kui ta ei ole seotud siduvate diguslike kohustustega, vaadanud
konealuse Ss;[rateegia labi iga kord, kui ta tegi otsuse eraldada vahendeid ettevdtja SEA Handling kahjumi
katmiseks (°<).

(227) Seejuures, nagu SEA tdpsustas oma markustes, vihendas ettevdtjaga [...] 2002. aastal peetud labirddkimiste
ebadnnestumine mérkimisvaarselt voimalusi saavutada eesmarki taastada ettevotja SEA Handling kasumlikkus 2005.
aastaks. Kuid pdrast seda, kui SEA haldusndukogu liikkas 10. septembril 2002. aastal, seega vaid mdned kuud pérast
ettevdtja SEA Handling asutamist, ldbiradkimiste aluseks olnud pakkumuse tagasi, ei tehtud kahjumi katmise
strateegiasse mingeid muudatusi.

(228) Teiseks tuleb mirkida, et sedavord olulist otsust, nagu iildkoosolekule heakskiidu saamiseks esitatud kapitali
suurendamine, ei saa kisitleda tildisemat laadi tulevase kahjumi katmise otsuse lihtsa tdidesaatva meetmena.

(229) Kolmandaks, otsused katta kahjumit mitme aasta jooksul ei kajastu ei ettevotia SEA Handling strateegilistes
driplaanides ega SEA driplaanides. SEA juhtorganid ei ole vdtnud iihtegi driplaanil pohinevat ametlikku ega siduvat
kohustust, mis holmaks SEA tehtavaid kindlasummalisi kapitalisiiste kindlaksmaaratud arvu aastate jooksul (°).
Seetdttu tuleb jdreldada, et 2002. ja 2007. aasta otsused olid pigem suunatud ettevétja SEA Handling
timberkorraldamisele kui tema kahjumi katmisele mitme aasta kestel. Igal juhul on ilmne, et erainvestor ei oleks
endale votnud kohustust katta ettevotja kahjumit mitme aasta jooksul, ilma et tal oleks seejuures vihemalt eelnevat
hinnangut vdimaliku kahjumi suuruse kohta.

(**)  Euroopa Esimese Astme Kohtu 12. detsembri 1996. aasta otsus kohtuasjas T-358/94: Compagnie nationale Air France vs. komisjon,
EKL 1996, lk 1I-02109, punkt 79.

(% Ainus kohustus, mida vdib sel viisil tolgendada, on voetud 26. mirtsi 2002. aasta lepingus, kus kohalik omavalitsus kinnitab, et
Jkulude ja tulude tasakaalu ning tildise majandusliku raamistiku tagab SEA [...]". Kdnealune kohustus ei hdlma konkreetseid
asjaomasest driplaanist tulenevaid summasid ning Itaalia ametiasutused viitsid, et see ei ole diguslikult siduv.
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(230) Sellest tuleneb, et abi andmise ajaks tuleb pidada iga aastat vaadeldaval ajavahemikul ning tipsemalt kuupidevi, mil
SEA otsustas suurendada ettevotja SEA Handling kapitali eeskatt selleks, et katta kdnealuse ettevdtja kahjumit ning
vottis selleks diguslikult siduvaid kohustusi (°*).

(231) Seejuures ei saa komisjon kapitalisiistide analtiisimisel mooda vaadata varasematest kapitalisiistidest. Kdnealused
meetmed on tihedalt seotud. Itaalia ametiasutuste vditel on tegemist sama strateegia eri osadega. Need on tehtud
samal eesmirgil — ettevdtja SEA Handling kahjumi katmine, et tagada ettevdtja sdilimine ja taastada selle elujoulisus.
Isegi ajalises plaanis vaadates on tegemist pideva protsessiga selles mottes, et asjaomaseid meetmeid veti igal aastal,
iksteise jarel, kuivord kasusaaja majandusraskused olid piisivad (*°).

(232) Vottes arvesse ettevdtja SEA Handling keerulist majandusolukorda ettevotja asutamisest peale, leiab komisjon, et
arukalt kiituv erainvestor oleks hinnanud ohtu, et alates esimesest kapitalisiistist peale voib konealuste meetmete
ndol olla tegemist riigiabiga, mis voib olla siseturuga kokkusobimatu, ning oleks vaadelnud kdnealuste abisummade
voimaliku tagasindudmise moju oma investeeringu tootlusele. Itaalia ametiasutused ei ole esitanud iihtegi tdendust
selle kohta, et selline hinnang oleks koostatud.

2002. aasta kapitalipanus

(233) Asjaolu, et esimese rahasiisti tegemise ajal oli ettevdtja SEA Handling 1999. aasta iimberkorraldamise suuniste
kohaselt raskustes olev ettevdtja, ei vaidlustata.

(234) Konealuste suuniste punktides 16 ja 17 on sitestatud, et kui riik rahastab rahalistes raskustes olevat ettevdtjat, on
selle rahastamise néol tdendoliselt tegemist riigiabiga (kuivord sellise investeeringu korral on selles sisalduva riski
tdttu vdga raske saavutada tootlust, mis rahuldaks turutingimustes arukalt toimivat erainvestorit). Seetdttu tuleb
sellisest rahastamisest komisjoni eelnevalt teavitada, et saada kinnitus vastavuse kohta riigiabi kasitlevatele
eeskirjadele.

(235) 2002. aastal ei votnud Itaalia ametiasutused arvesse 1999. aasta imberkorraldamise suunistes toodud juhiseid (nagu
nad seda tegid koikide teiste kapitalististide puhul) ja tegid konealuse kapitalisiisti vaatamata sellele, et ei olnud ilmne,
et nende otsus tugines iiksikasjalikule driplaanile, millest oleks selgunud, et ettevdtja SEA Handling maganduslikku
olukorda on voimalik parandada ja ettevotja kasumlikkust on voimalik taastada moistliku aja jooksul (*°).

(236) Komisjon on seisukohal, et arukalt toimiv erainvestor ei oleks teinud 2002. aasta kapitalisiiste ilma piisavalt
iiksikasjaliku driplaanita, mis oleks pohinenud tdsiselt voetavatel ja usaldusviirsetel eeldustel, mis kirjeldavad
piisavalt iksikasjalikult ettevotja elujoulisuse taastamiseks ndutavaid meetmeid, milles analiiiisitakse eri
arengustsenaariume ja tdendatakse, et investeering annab investori jaoks dividendide ja osaluse véirtuse suurenemise
ndol piisavat tulu voi muid eeliseid (vOttes arvesse sellega seotud dririski).

(237) Seega tuleb jdreldada, et juba 2002. aastal tehtud esimesed rahasiistid ei olnud vastavuses erainvestori kriteeriumiga
ja andsid ettevotjale SEA Handling eelise, mida ta ei oleks saanud tavapirastes turutingimustes tegutsedes.

Otsuste tegemise taustolukord

(238) Rédakides abi taustast, mida komisjon peab erainvestori kriteeriumile vastavuse hindamisel arvesse votma, tapsustab
komisjon kiesolevaga oma seisukohta vastuseks Itaalia ametiasutuste esitatud viidetele.

(239) Esiteks, mis puutub méjusse, mida avaldas SEA tehtud valikule Itaalias kehtiv valdkondlik diguslik raamistik ja sellest
tulenev eriti terav konkurentsiolukord, siis mérgib komisjon, et tema iilesandeks on tagada, et direktiivis 96/67/EU
seatud iilesande tditmist (st ithise maapealse kiitluse teenuste turu kehtestamine Euroopa Liidus konkurentsile
avamise teel, millega kaasneb kdnealuses sektoris tegutsevate ettevdtjate tihe konkurents) ei takistaks konkurentsi
kahjustavad riigiabid. Sellest tuleneb, et lilkmesriigi vdetavad meetmed koénealuse direktiivi rakendamiseks ei voi
mingil juhul lubada olukorda, kus arukalt toimiva erainvestori kriteerium on koosk®élas vaid iihele ettevotjale antava
rahalise toetusega suurema konkurentsiga majanduskeskkonna mojul tekkinud moju leevendamiseks. Seevastu on

(% 14.jaanuari 2004. aasta otsus kohtuasjas T-109/01: Fleuren Compost BV vs. komisjon, EKL 2004, Ik 11127, punkt 74; 2 detsembri
2008. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-362/05 ja T-363/05: Nuova Agricast e.a. vs. komisjon, EKL 2008, lk 1I-297, punkt 80;
30. novembri 2009. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-427/04 ja T-17/05: Prantsusmaa ja France Télécom vs. komisjon, EKL 2009,
lk 1I-4315, punkt 321.

(**)  Uldkohtu 15. septembri 1998. aasta kohtuotsus kohtuasjas T-11/95: BP Chemicals vs. komisjon, EKL 1998, Ik I1-3235, punkt 171.
Eelneva pohjal hindab komisjon vaatluse all olevate meetmete kokkusobivust erainvestori kriteeriumiga ildises plaanis,
keskendudes iiksikasjadele siis, kui see osutub vajalikuks talle muudel pdhjustel esitatud viidete analiitisimiseks.

(%)  Dokumendi Piano aziendale consolidato 2002-2006 analiiiisi kohta vt punktid 269, 270 ja 271.
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komisjon kiesoleva otsuse tegemisel ja eeskitt ettevOtjaga SEA sarnases olukorras oleva erainvestori vdimaliku
kditumise analiiiisimisel votnud arvesse asjaolu, et Itaalia on otsustanud avada maapealse kiitluse teenuse turu
tdielikult konkurentsile ning et ENAC on andnud 84 teenuseosutajale loa Malpensa ja Linate lennujaamades
tegutsemiseks.

(240) Komisjon mirgib lisaks sellele, et mitmed teised liikmesriigid on otsustanud samasuguse konkurentsile avamise
kasuks (Taani (Kopenhaagen), Hispaania, lirimaa (Dublin), Uhendkuningriik (London) ja Prantsusmaa (Pariis)).

(241) Komisjon margib seejuures, et igal juhul on kohaldatav diguslik raamistik koikide Itaalia teenuseosutajate jaoks
samasugune, kusjuures selliste teenuseosutajate arv on SEA enda viite kohaselt suur, ulatudes 84 tegevusloaga
teenuseosutajani.

(242) TItaalia ametiasutused ei ole viitnud, et kdnealuste teenuste ndol oleks tegemist iildist majandushuvi pakkuvate
teenustega, mida turul tegutsevad teenusepakkujad ei suuda osutada.

(243) Komisjon meenutab lisaks sellele, et soltumata asjaolust, et SEA wvalis ettevdtjate oigusliku (sealhulgas
raamatupidamisliku) eraldamise, tuleb kohaldada direktiivi 96/67EU artikli 4 sitteid, mille kohaselt ettevdtja ,peab
rangelt eraldama maapealset kiitlust késitleva raamatupidamise oma muude tegevusalade raamatupidamisest
kooskolas kehtivate kaubandustavadega” ja kus sitestatakse, et tuleb jalgida, et ,lennujaama kaitaja tegevuses, kes
toimib lennujaama valdajana ja maapealse kditluse teenuste osutajana, ei toimuks finantsvoogude litkumist”.
Raamatupidamisarvestuse eraldamise ndue ning lennujaama kiitaja ja eraldatud iiksuse vaheliste rahavoolude keelu
pohjuseks on vajadus tagada tdhusa konkurentsi olemasolu maapealse kiitluse teenuste turul ning selle juures tuleb
jalgida, et integreeritud ettevdtjate osutatavate maapealsete teenuste puhul ei antaks thtki kindlat eelist vorreldes
teiste teenuseosutajatega.

(244) Lennujaama kiitaja poolne kahjumi katmine t6i kaasa finantsvood lennujaama kiitaja tegevuse ja maapealse kitluse
teenuste osutamise vahel ning see on vastuolus direktiiviga 96/67/EU ja selles seatud eesmirkidega. Seega ei saa
asjaolu, et SEA otsustas eraldada mitte {iksnes raamatupidamisarvestuse, vaid lahutas oma tegevusvaldkonnad ka
oiguslikult, muuta komisjoni seisukohta seoses ettevotjale SEA Handling lubamatu eelise andmise kohta.

(245) Viite kohta, et ettevdtjal SEA on kohustus tagada, et osutataks kdiki maapealse kiitluse teenuseid, tdpsustab
komisjon, et konealust ,digusjirgset kohustust” saab tolgendada ainult sellises tihenduses, nagu ka Itaalia
ametiasutused ise on markinud, et kdnealuseid teenuseid voib osutada lennujaam ise v6i koordineerib ta kolmandate
teenuseosutajate tegevust. Nagu komisjon on juba markinud menetluse algatamise otsuse punktis 95, ei ole ettevotjal
SEA mingit kohustust osutada konealuseid teenuseid ise voi oma tiitarettevotja SEA Handling vahendusel.
Lennujaama kditaja iildist vastutust kui sellist lennujaama toimimise hdirete korral ei saa tuua pdhjenduseks
alternatiivi puudumisele ettevdtja SEA Handling kahjumi katmisele. Teiseks, turu toimimise ildise tausta kohta
mirgib komisjon, et isegi kui ta peaks ndustuma SEA viitega, mille kohaselt iseloomustavad maapealse kiitluse
teenuste turgu {ildiselt madalad kasumimarginaalid ja tootluse madal tase, ei saa ta noustuda sellega, et kdnealust
viidet kasutati kapitalisiistide pohjendamiseks turutingimustes tegutseva erainvestori kriteeriumi kohaldamisel, eriti
kui votta arvesse ettevotja SEA Handling kahjumi suurust kogu vaadeldaval ajavahemikul. Vastupidi, strateegilise
kava 2007-2012 lehekiljel 5 on kinnitatud, et Euroopa lennujaamade kdige suurema tootlusega kditajad on
delegeerinud maapealse kiitluse teenuste osutamise vilisele teenusepakkujale. Sama on kinnitatud ka ajavahemiku
2009-2016 strateegilise kava lehekiiljel 7. Ja sama kava lehekiiljel 28 on toodud kinnitus selle kohta, et alates 2001.
aastast on turul tiheldatav suundumus maapealse kiitluse teenuste delegeerimiseks vilistele teenuseosutajatele. Need
asjaolud on vastuolus viidetega, mille kohaselt vertikaalne integreerimine lennujaama kiitaja ja maapealse kiitluse
teenuste osutaja vahel on oluline teenuste kvaliteedi tagamiseks ning et seoses kdnealuste teenuste osutamise madala
kasumimarginaaliga on ettendgelik seda vilistele teenuseosutajatele mitte delegeerida.

(246) Tegutsedes sedavord madalat kasumimarginaali pakkuval turul, oleks SEA ettevdtja SEA Handling kahjumi katmise
asemel pidanud rakendama mirksa radikaalsemaid meetmeid ettevdtja SEA Handling tShususe suurendamiseks,
eeskitt personalikulude vihendamisega, mis moodustavad Itaalia ametiasutuste endi viidete kohaselt olulise osa selle
suure konkurentsisurvega sektoris tegutseva ettevotja kulustruktuuris.

Alternatiivsed voimalused ettevotja SEA Handling kahjumi katmisele

(247) Komisjon leiab, et SEA antud hinnang, et puudusid teised vdimalused peale ettevotja SEA Handling
timberkorraldamise ja kahjumi katmise, ei vasta turutingimustes tegutseva erainvestori kditumisele. Osa muudest
voimalustest holmas nimelt kdnealuste teenuste osutamise osalist voi tdielikku delegeerimist vilistele teenuseosu-
tajatele voi strateegilise partnerluskokkuleppe sdlmimist ettevdtia SEA Handling teatud osa vodrandamise teel
strateegilisele partnerile. Samuti, nagu on mainitud eelmises pohjenduses, ei takistanud mitte itkski asjaolu ettevdtjal
SEA rakendamast radikaalsemaid imberkorraldusmeetmeid, mille eesmirk oleks olnud suurendada ettevdtja SEA
Handling tShususust erainvestorile vastuvdetava ajavahemiku jooksul.
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(248) Radkides ettevotja teatud osa vdimalikust vodrandamisest, ei ole komisjonil vdimalik hinnata SEA pingutusi sellise
partnerluskokkuleppe sdlmimiseks, mis oleks tal vdimaldanud 4ra kasutada rahvusvahelisse vorgustikku
integreerumisest tekkivat siinergiat. Komisjon mérgib samas, et SEA on oma markustes osutanud vaid kahele
osalise miitigi menetlusele, millest iiks 16ppes libirddkimiste luhtumisega ettevotjaga [...] 2002. aastal, ja teine,
aastate] 2007-2008 toimunud menetlus 10ppes samuti tulemusteta. Tundub, et selle vdimaluse realiseerumise
tingimuseks on ettevdtja SEA Handling tootluse taastamine teiste vahenditega. Komisjon leiab, et eracttevdtjate ilmne
huvipuudus ettevdtjasse SEA Handling investeerimise vastu on tdendus selle kohta, et ettevdtjal puuduvad
usaldusvairsed arenguperspektiivid.

(249) Voimaluse kohta delegeerida maapealse kiitluse teenuste osutamine osaliselt voi tervikuna vilisele teenuseosutajale,
véitsid Itaalia ametiasutused esmalt, et mitte iikski teenuseosutaja ei oleks soovinud neid teenuseid iile votta. Sellega
seoses meenutab komisjon, et kaebuse esitas ettevotja [...] ning et ettevdtja [...] oli samuti avaldanud vastuseisu
vaadeldavatele meetmetele.

(250) Lisaks ei pohine konealune viide, nagu ka konkreetsem viide, mille kohaselt kolmandatest isikutest teenuseosutajad
on huvitatud vaid koige suurema tootlusega teenuste osutamisest (cherry-picking), sellel, et tdheldati ilmset
huvipuudust, mis oleks niiteks viljendunud SEA korraldatud pakkumismenetluse kiigus konealuste teenuste
osutamiseks. Teisiti viljendudes, seda vdidet ei toeta mitte iikski kindel tdendav asjaolu, samas kui paljudele
teenuseosutajatele on viljastatud tegevusluba Itaalias tegutsemiseks, sealhulgas Malpensa ja Linate lennujaamas
teenuste osutamiseks.

(251) Seoses kolmandatest isikutest teenuseosutajate suutlikkusega on Itaalia ametiasutused réhutanud samuti asjaolu, et
mitte iikski teenuseosutaja ei olnud suuteline tagama SEA valitud drimudeli, sélmlennujaamana toimiva lennujaama
(hub, seejarel self-hub) jaoks ndutavat kvaliteeti. SEA vdidab sellega seoses, et tal peab olema selline teenuseosutaja, kes
suudab osutada koiki maapealse kiitluse teenuseid, ning et sellise kolmandast isikust teenuseosutaja leidmine ei ole
voimalik, kuna turul tegutsevatel teenuseosutajatel puuduvad vajalikud materiaalsed, majanduslikud ja eeskitt
inimressursid, et pakkuda koiki vajalikke teenuseid.

(252) Esiteks margib komisjon, et SEA eksib, viites et maapealse kiitluse teenuste pakkumine piirneb iiksnes nende
kolmandatest isikutest teenuseosutajate pakkumisega, kes mingil kindlal ajahetkel Malpensa ja Linate lennujaamades
tegutsevad ja mitte koikide teenuseosutajate voimaliku pakkumisega, kellele on viljastatud tegevusluba Linate ja
Malpensa lennujaamades teenuseid osutada. Sellised pinnapealsed viited Milano lennujaamades tegutsevate teiste
teenuseosutajate vaidetavalt negatiivse majandusliku seisundi kohta v6i nende poolt tegutsemiseks kasutatavate
ressursside kohta ei ole asjakohased. Teenuseosutajate tegelik ja tagasihoidlik kohalolu Milano lennujaamades on vaid
tiks ndide voimalikest turuletulijatest. Asjaolu, et Milano lennujaamades praegu tegutsevad kolmandatest isikutest
teenuseosutajad ei kata koiki maapealse kiitluse teenuseid, ei vdimalda samuti anda mingit hinnangut nende
teenuseosutajate suutlikkuse kohta.

(253) Teiseks, Itaalia ametiasutused ja SEA ei ole pdhjendanud, miks peaks SEA igal juhul delegeerima kdikide maapealse
kéitluse teenuste osutamise iihele ja samale teenuseosutajale. Tuleb ndustuda sellega, et teatud tegevused vdivad olla
viiksema kasumlikkusega, kuid kui neid teostab teenuseosutaja, kes kasutab rahvusvahelise taseme mastaabiefekti,
on ka selliste teenuste osutamist vdimalik moistlikult delegeerida.

(254) Kolmandaks, mis puutub kolmandatest isikutest teenuseosutajate suutlikkusse osutada kdiki maapealse kiitluse
teenuseid, ei ndustu komisjon viitega, mille kohaselt iihelgi teenuseosutajal ei ole selleks vajalikke ressursse. SEA
véitel on 84 teenuseosutajale viljastatud tegevusluba teenuste osutamiseks Linate ja Malpensa lennujaamades. Lisaks
sellele, nagu juba varem on margitud, on voimalus delegeerida vaid osa maapealse kiitluse teenuste osutamine ja
mitte kodikide teenuste osutamine korraga.

(255) Neljandaks, SEA ei ole tdpselt tdendanud, et kolmandast isikust teenuseosutaja ei saa tagada teenuse osutamist sellisel
kvaliteeditasemel, mis on ndutav SEA valitud drimudeli nduetekohaseks toimimiseks. Komisjon ei ndustu
seisukohaga, mille kohaselt direktiivis 96/67EU ja riiklikes digusaktides sitestatud ndue teenuste kvaliteedi kohta on
kédesoleva otsuse puhul asjakohane.

(256) Mis puutub SEA esitatud pohjendustesse oma tegevuse majandusliku korralduse kohta, mille eesmark oli naidata, et
teatud maapealse kiitluse teenuste delegeerimine kolmandatest isikutest teenuseosutajatele ei ole asjakohane, kuivord
lennujaama kiitaja vastutab selle eest, et oleks tagatud valveteenuste osutamine hidaolukordades ja ettendgematutel
juhtudel, siis vdljendab komisjon sellega seoses mitmeid kahtlusi.

(257) Esiteks on SEA toonud oma viidete kinnituseks kahtlase vaartusega arvutusi. Hidaolukordade ja ettenidgematute
juhtudega seotud taistooajale taandatud tookohtade arv (FTE) ettevottes SEA Handling on ddrmiselt suur. 2003. aasta
kohta hindab SEA selle arvu suuruseks vihemalt 336 FTE tookohta, millega seotud kogukulu on 9,9 miljonit eurot ja
see moodustab ligikaudu 8 % ettevotja SEA Handling kdikidest FTE tookohtadest. On ilmne, et ettevdtjia SEA
Handling kantud kulu on oluliselt vdiksem, kuna samu t66tajaid kasutatakse ka (voi pohiliselt) ka teiste iilesannete
taitmiseks. Seejuures, selleks et arvestada kogukulu, mida SEA lennujaama kiitajana 2003. aastal pidi konealuste
teenuste osutamiseks kandma, korrutas SEA konealuste valveteenuste ja ettendgematute olukordade haldamiseks
varasemalt arvestatud FTE tookohtade arvu koefitsiendiga 1,7 ning joudis jdreldusele, et SEA peaks rakendama 569
tdiskohaga tootajat, mis toob kaasa kogukulu 20,6 miljonit eurot. SEA jareldas sellest, et mainitud kahe summa vahe
(20,6 miljonit eurot — 9,9 miljonit eurot) kujutab endast tegelikku tulu, mis tuleneks sellest, et SEA ei anna iile
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konealuste teenuste osutamist kolmandast isikust teenuseosutajatele. Komisjoni hinnangul on koefitsient 1,7
suvaline, sest selle kinnituseks ei ole esitatud iihtegi pohjendust selle kohta, et SEA arvutas kdnealuse hiipoteetilise
kulu digesti. Teiseks leiab komisjon, et FTE tookohtade arv, mida SEA kasutas kantavate kulude arvestamiseks, on
absoluutselt ebareaalne.

(258) Komisjon leiab pigem, et ettevdtjaga SEA Handling seotud kulude hinnangu aluseks peaks olema tegelik kulu, mille
kohta ettevtja SEA Handling on esitanud ettevotjale SEA nduetekohased arved, ning realistlikum ettevdtja SEA
Handling FTE to6kohtade arv, mis on seotud iilesannetega hiddaolukorras ja ettendgematute juhtude puhul ning
tildiste valveteenustega, ja tegelikud keskmised kulud, mis on iihe aasta jooksul selliste teenuste osutamisel kantud.

(259) Teiseks, arvestuse puhul on voetud arvesse SEA markimisvéidrseid kulusid ettevotja SEA Handling kahjumi katmisel,
mida oleks voinud viltida, delegeerides maapealse kiitluse teenused osaliselt voi tervikuna konkurentsivoimelisemale
vilisele teenuseosutajale. Kuigi kdnealuste teenuste delegeerimine kolmandast isikust teenuseosutajale oleks SEA
jaoks voinud tuua kaasa suuremad kulud, samal ajal kui ettevotja siseselt teiste teenuste osutamine oleks vdinud anda
teatavat siinergiat, ei vdimalda teenuste delegeerimisest vilisele teenuseosutajale saadav tildine potentsiaalne kasu
iseenesest vdita, et voimalik ei olnud kasutada mingit muud lahendust peale ettevotja SEA Handling kasumi katmise,
nagu SEA viidab oma mirkustes.

(260) [...] prognoosis ettevotja SEA Handling miitiki 2010. aastal parast seda kui Alitalia loobus kdnealuse lennujaama
kasutamisest sdlmlennujaamana. [...] kohaselt oli SEA peamine eesmirk arendada Malpensa lennujaama suure
sdlmlennujaamana (lk [...]) ja leida selle jaoks uus lennukompanii viie aasta jooksul (Ik [...]). Ettevdtja SEA Handling
miitk oli selle eesmdrgi saavutamiseks midrava tdhtsusega ja oleks moodustanud olulise etapi SEA
timberkorraldamise protsessis, eesmargiga teha ettevitjast Euroopa ithe suurema tootlusega lennujaama kiitav
ettevotja (Ik [...]). Seega ei pidanud ka SEA ise vajalikuks hoida ettevitjat SEA Handling kontserni koosseisus, ei
selleks, et teenindada Malpensa lennujaama kui sdlmlennujaama ega selleks, et parandada ettevdtja SEA {ildist
finantsseisundit.

(261) Komisjon jareldab eelneva pohjal, et kuigi SEA tundus tegevat pingutusi, et sdlmida kokkulepe strateegilise
partneriga, kes oleks voinud markimisvddrselt mojutada ettevotja SEA Handling tootluse taastamist, oli
majanduslikult elujduline véimalus delegeerida konealuste teenuste osutamine osaliselt voi tdielikult vilisele
teenuseosutajale. Tegemist on vdimalusega, millele erainvestor oleks tingimata mdelnud ja vajadusel seda ka
rakendanud, selle asemel, et jatkata tegevuskahjumi katmist viga suurte summade ulatuses mitmete aastate jooksul.
Samas ei anna mitte iikski dokument tunnistust sellisest aruelust ettevdtia SEA Handling tuleviku kohta kogu
vaadeldaval ajavahemikul.

SEA kontserni drimudeli valik

(262) Peale Itaalia ametiasutuste iildise kinnituse, et SEA otsus siilitada sdlmlennujaamana toimiv lennujaam nduab
konealuste teenuste vahetut osutamist lennujaama kitaja poolt, ei ole kdnealuse valiku pdhjendamiseks tehtud
tihtegi analiiiisi, millest ilmneks, miks oli SEA jaoks majanduslikult otstarbekam katta kahjumit ligikaudu 360
miljoni euro eest vorreldes voimaliku kasuga s6lmlennujaama sdilimisest. Lisaks mainitud iildist laadi vaidetele ei ole
[taalia ametiasutused esitanud iihtegi dokumenti, mis nditaks, et tehtud valiku aluseks on libimdeldud otsus.

(263) Mis puutub viitesse, et ettevotja SEA Handling kahjumi katmine voimaldab edukamalt rakendada SEA valitud
sdlmlennujaamana toimiva lennujaama drimudelit, kuivord maapealse kiitluse teenuste osutamine ja lennujaama
kiitamine on teineteist tdiendavad tegevused, leiab komisjon SEA valikutele hinnangut andmata, et ettevotja SEA
Handling strateegia selline tingimuslik esitus (mis lisaks sellele on vastuolus asjaoluga, et Euroopa suuremates
lennujaamades ja s6lmlennujaamades on maapealse kiitluse teenused delegeeritud vilistele teenuseosutajatele, ning
mis on samuti vastuolus pohjendustes 281 ja 282 ning 283-286 mainitud iriplaanidega) (°”) pohineb sisuliselt
tiksnes oletusel, et viline teenuseosutaja ei suuda pakkuda piisava kvaliteediga teenuseid. SEA ei ole esitanud iihtegi
pohjendust ei ndutava kvaliteeditaseme kohta ega moju kohta, mida ebapiisava kvaliteediga teenus avaldaks
lennujaama toimimisele ja tuludele. Seda illatavam on niha, et SEA viitel tooks maapealse kditluse teenuste
ebakohane osutamine kolmandast isikust teenuseosutaja poolt kahju SEA kui lennujaama kditaja mainele, seda
asjaolu oleks turu-uuringu abil olnud viga lihtne tdendada (ettevotja SEA Handling 21. martsi 2011. aasta kirja
punkt 106). Kuna puudub selge hinnang SEA maine voi kuvandi véimaliku kahjustamise kohta maapealse kaitluse
teenuste osalisel voi tiielikul delegeerimisel vilisele teenuseosutajale, ei saa komisjon ndustuda viitega, et SEA
poolne ettevdtjia SEA Handling kahjumi katmine oli majanduslikult otstarbekas, sest see aitas viltida mainitud
kahjustamist. Lisaks sellele on likmesriigil direktiivi 96/67/EU artikli 15 kohaldamisel digus (vajaduse korral
lennujaama taotluse pohjal) kohustada maapealse kditluse teenuseid osutavaid ettevotjaid jirgima selliseid
kditumistavasid, mis tagavad lennujaama nouetekohase toimimise ning seda ka juhul, kui konealuseid teenuseid
osutavad lennujaama suhtes kolmandatest isikutest teenuseosutajad. Igal juhul ei ole ei SEA ega Itaalia ametiasutused
esitanud kindlaid tdendeid, millest ilmneks, et sdlmlennujaama drimudelit ei saa rakendada juhul, kui maapealse
kéitluse teenuste osutamine delegeeritakse taielikult voi osaliselt vilisele teenuseosutajale.

&) Strateegiline kava aastateks 2007-2012, Ik 5, ja strateegiline kava aastateks 2009-2016, 1k 9.
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(264) [...] kinnitab SEA kavatsust loobuda ettevdtjast SEA Handling, mida kisitleti mittestrateegilise osalusena, mille
eesmirk oli taastada Malpensa lennujaam sdlmlennujaamana parast seda, kui Alitalia lennukompanii loobus
konealuse lennujaama kasutamisest solmlennujaamana toimiva lennujaamana.

Ettevotja SEA Handling iimberkorraldamine ja SEA eesmiirgid

(265) Itaalia ametiasutused osutasid ENI-Lanerossi kohtuotsusele, milles on tdpsustatud, et eraosanik voib ,mdistusparaselt
tegutsedes anda ajutistes raskustes ettevotja ellujadmiseks vajaliku kapitali, kui see on parast iimberkorraldamist
voimeline uuesti tootlikuks muutuma. Seega tuleb ndustuda, et ka emaettevotja voib piiratud aja jooksul kanda
modne oma tiitarettevotja kahjumeid, et vdimaldada viimasel tegevus parimates tingimustes 1dpetada. Niisugused
otsused voivad olla pdhjendatud nii kaudse materiaalse kasu saamise tdendosusega kui ka teiste kaalutlustega, néiteks
sooviga hoida kontserni kaubamargi mainet voi tegevus timber suunata. Kui riiklik investor jatab kapitalipanuseid
tehes kdrvale koik tootlikkuse viljavaated, isegi pikaajalised, tuleb neid panuseid siiski pidada abiks asutamislepingu
artikli 92 tihenduses ning nende kokkusobivust ithisturuga tuleb hinnata ainult selles digusnormis ette nihtud
kriteeriumidest lihtudes” (*%).

(266) Itaalia ametiasutused avaldasid eelkdige arvamust, et komisjon peaks tiitarettevdtja kahjumi katmise otsuseid
hindama mitte iiksnes kohese kasu saamise tdendosuse seisukohalt, vaid lahtuvalt ka teistest kaalutlustest, mis vdivad
pohjendada tiitarettevotja kahjumit olukorras, milles see on vdimeline timberkorraldamise abil oma tegevuse
tootluse taastama.

(267) Sellega seoses kinnitab SEA, et ettevdtja SEA Handling kahjumi hiivitamist on voimalik nduetekohaselt pohjendada,
esiteks sellega, et on olemas ettevotja strateegiline kava ja imberkorraldamise kava, millest ilmnevad head eeldused
kasumlikkuse taastamiseks pikaajalises perspektiivis, ja teiseks, muude kaalutlustega kui tavaline finantstootlikkus.

(268) Esimese viite puhul on komisjon seisukohal, et ettevotja SEA Handling esitatud ariplaanid ei ole piisavalt
iiksikasjalikud, et pdhjendada turutingimustes tegutseva erainvestori sellesuunalist otsust. Eeskitt ei ole kdnealuste
plaanide puhul tegemist selliste dokumentidega, nagu ettevotte tervendamise plaanid (turnaround plans), mida oleks
vajanud erainvestor enne sedavord suurte summade investeerimist ettevdtjasse, mis on olnud majandusraskustes
asutamisest peale. Konealused plaanid ei pdhine majandusraskuste pdhjusi siivitsi uurival auditil ega kajasta
konealuste raskuste iiletamiseks vajalikke meetmeid. Samuti ei pdhine kdnealused plaanid ettevdtja SEA Handling
tegevuse ja kogu sektori arengu realistlikel prognoosidel ning ei hdlma alternatiivsete stsenaariumide analiiiisi, mida
ettevaatlik erainvestor oleks sellises olukorras tavaliselt vajanud.

Piano aziendale consolidato 2002-2006

(269) 2001. aastal kinnitatud dokumendis Piano aziendale consolidato 2002-2006 prognoositakse ettevotja SEA Handling
tootluse taastamist 2005. aastaks. See dokument hdlmas ettevotja SEA kogu tegevust ning ei sisaldanud samas
iiksikasjalikku kirjeldust meetmete kohta, mida SEA kavatseb votta ettevotja SEA Handling elujdulisuse taastamiseks.

(270) Plaanis on loetletud meetmed t66jou tooviljakuse tdstmiseks 20 % vorra aastaks 2006 (lk 17), kuid ei hinnata selle
tooviljakuse kasvu moju ettevotja iildistele majandustulemustele. Komisjon leiab, et kdnealust dokumenti ei saa
kisitleda usaldusvairsetel eeldustel pdhineva dokumendina, kuivord see ei holma iihtegi kindlat meedet maapealse
kiitluse teenuste osutamise pikaajalise kahjumi struktuursete pohjuste, st tilemddra suurte personalikulude
kdrvaldamiseks (Ik 23). Vastupidi, konealuses plaanis ndhakse ette nende kulude suurendamist maapealse kiitluse
teenuste osutamise valdkonnas asjaomasel ajavahemikul (lisa 3, 1k 13). Lisaks sellele ndhakse ette maapealse kitluse
teenuste osutamisest saadava tulu suurenemine 37 % vorra (Ik 30), ilma seda realistlike argumentidega pdhjendamata
ning vOtmata seejuures arvesse teiste maapealse kiitluse teenuste osutajate olemasolu Milano lennujaamades ja
konkurentsi teravnemist kdnealuses sektoris. Komisjon margib sellega seoses, et SEA oli juba varem dokumendis
Relazione e bilancio al 31 dicembre 2003 tunnistanud, et ettevdtjia SEA Handling turuosa on vihenenud konkureerivate
ettevotjate tottu.

(271) Komisjon meenutab samuti, nagu ta oli juba mirkinud menetluse alustamise otsuse punktides 82-85, et ettevdtja
SEA Handling majandustulemused olid ebarahuldavad nii Plan Consolidato 20022006 kui ka 2003.-2007. aasta
driplaani alusel.

Ariplaan 2003-2007

(272) Menetluse algatamise otsuses palus komisjon Itaalia ametiasutustel sonaselgelt esitada talle [...] ettevitia SEA
Handling 2002. aasta driplaan ning selle hilisemad muudatused voi mis tahes muu dokument, mis hdlmab ettevotja
SEA Handling strateegiat ja ettevdtja tootluse taastamise meetmeid. Esialgu Itaalia ametiasutused oma markustes
sellele ei reageerinud. Lopuks esitas SEA huvitatud kolmanda isikuna dokumendi ,Ettevotja SEA Handling ériplaan
2003-2007". Konealune dokument on oma pealkirja ja vormi arvestades pigem kdnealuse ériplaani tutvustus, kus
on {ildsonaliselt kokku vdetud peamised iildised eeldused ettevdtja prognoosikohaseks kasumlikkuse taastamiseks

(*®  Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88, Itaalia vs. komisjon, EKL 1991, Ik I-1433, punktid 21 ja 22.
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2005. aastaks. Komisjon on seisukohal, et kdnealuses tutvustuses on pdhiosas kokku vGetud ettevdtja SEA Handling
suhtes rakendatavad tegevussuunad, mis on esitatud SEA kontserni konsolideeritud ariplaanis 2002-2006 (Piano
aziendale consolidato 2002-2006) ning see ei keskendu piisavalt meetmetele, mida voetakse kasumlikkuse tagamiseks,
mida erainvestor oleks loogiliselt vottes vajanud.

(273) Kuigi driplaan 2003-2007 kajastab ettevotja SEA Handling olukorda viga kriitilisena (liiga suured t66joukulud,
organisatsiooni korralduse tasakaalu puudumine, ebapiisav tehnoloogiline innovatsioon, vdimalike tuluallikate
kasutamata jatmine, Ik 1), mis voib kaasa tuua turuosa vihenemise, ning kuigi ettevotja SEA Handling on neist
probleemidest teadlik (Ik 15), piirduvad t66joukulude vihendamise meetmed peamiselt lahkumist innustava poliitika
mainimisega, tdhtajalise toolepinguga tootajate osakaalu suurendamisega ja lisatundide kasutamise vihendamisega.
SEA hinnangul pidid personalikulud ajavahemikul 2003-2007 selle tulemusena vihenema 3,1 % vorra.

(274) Kuigi Itaalia ametiasutuste esitatud teabe kohaselt moodustas toojoukulude osa ettevdtja SEA Handling kaibest 2002.
aastal 103,7 % ja 2003. aastal 94,9 % (samas kui soltumatute teenuseosutajate puhul jadb keskmine protsendimaar
alla 70 %), seadis ettevotia SEA Handling eesmirgiks saavutada 2005. aasta protsendimdairaks 75 % ja jadda ptsima
sellele tasemele.

(275) Lisaks sellele prognoosis ettevotja SEA Handling, et kdnealune edu tuleneb eeskitt kdibe suurenemisest 25 % vorra
ajavahemikul 2003-2007 (driplaani lehekiiljed 5 ja 6) ja mitte personalikulude vihenemisest, mille prognoositav
muutus on 2003.-2007. aastal —3,1 % (mis holmab palgakulude méningast suurenemist ajavahemikul 2004-2007).

(276) Komisjon leiab, et vottes arvesse vajaliku iimberkorralduse ulatust, oleks erainvestor keskendanud oma pingutused
elujoulisuse taastamiseks sisemistele meetmetele, mida ta on suuteline paremini juhtima, seejuures esmajoones
personalikulude vihendamisele, mis siiani olid kdibest suuremad, ja mitte lootma hindade kasvule ja ndudluse
suurenemisele, mida ettevotja SEA Handling suutis selgelt vahem mdjutada.

(277) Lisaks sellele mérgib komisjon, et Alitaliaga sdlmitud lepingus aastateks 2001-2005 oli nihtud aastateks 2004 ja
2005 ette 7-protsendiline hinnatdus, mis osutus liiga suureks ja ti kaasa hindade languse 2006. ja 2007. aastal, kui
hinnad langesid konkurentsi teravnemise tottu. Vottes arvesse asjaolu, et kdnealuse sektori konkurentsile avamine
16ppes ennustatavalt hindade langemisega, leiab komisjon, et SEA ei saa digustatult viita, et kdnealuse hindade
languse niol oli tegemist ettendgematu negatiivse sindmusega. Seega ei pdhinenud ériplaan 2003-2007 realistlikel
perspektiividel. Lisaks sellele leiab komisjon, et erainvestor oleks ette ndinud seoses sektori konkurentsile avamisega
muutuvat konkurentsiolukorda ning ei oleks kasutanud strateegiat, mille puhul elujdulisuse taastamine on seatud
soltuvusse tulude suurenemisest.

(278) Komisjon on seega seisukohal, et eesmirk taastada kasumlikkus 2005. aastaks oli ebareaalne, kui vaadata driplaanis
2003-2007 ja dokumendis Piano aziendale consolidato 2002-2006 esitatud meetmeid, mida SEA pidas eesmirgi
taitmiseks vajalikuks.

(279) Lisaks ei suutnud Itaalia ametiasutused pérast komisjoni 11. juuli 2011. aasta taotlust esitada protokolli ettevdtja
SEA Handling haldusndukogu koosolekust, kus kinnitati ettevotja SEA Handling ariplaanis toodud meetmed. Selle
dokumendi asemel esitasid Itaalia ametiasutused komisjonile SEA haldusndukogu 23. juuli 2003. aasta koosoleku
protokolli, kus kiideti heaks SEA kontserni konsolideeritud ériplaan. Kdnealuse koosoleku protokolli viljavétte
kohaselt ettevtja SEA Handling driplaani 2003-2007 lihtsalt tutvustati konealusel koosolekul, kuid selle kinnitamist
ei toimunud.

(280) Mis puudutab algse ariplaani kohandamist voi teise plaani valjatootamist tulevikus, margib komisjon, et parast
11. juuli 2011. aasta meeldetuletust Itaalia ametiasutustelt saadud teabe kohaselt viljendati vajadust vdtta vastu uus
kokkuhoiukava alles 21. detsembri 2006. aasta haldusndukogu koosolekul, kus otsustati, et haldusndukogu esimehe
iilesandeks jadb koostada uus iiksikasjalik imberkorralduskava. Komisjon margib, et sellel koosolekul ei mainitud
iihtegi rakendamisjirgus olevat imberkorralduskava.

Strateegiline kava 2007-2012

(281) Seejirel esitati ettevotja SEA Handling haldusndukogu 31. mai 2007. aasta koosolekul viliseksperdi koostatud
dokumendis SEA kavandatavad strateegilised tegevussuunad. Kdnealune dokument, mille pealkiri on ,Kommentee-
ritud kokkuvote — kontserni SEA strateegilise kava suunised 2007-2012, 11. mai 2007” on viliseksperdi koostatud
dokument, milles on toodud SEA kontserni kavandatavad arengustsenaariumid ja milles on viga lithidalt — vaid
esitluse kahel lehekiiljel (Ik 8 ja 12) kasitletud ettevotja SEA Handling olukorda, mérkides lihtsalt éra, et ettevdtja
kasumlikkus tuleb igal juhul taastada enne 2012. aastat. Mitte iihtki konkreetset meedet ettevdtja elujdulisuse
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taastamiseks ei kavandatud. Seega ei ndustu komisjon Itaalia ametiasutuste viitega, mille kohaselt ,kdnealuses
dokumendis kirjeldatakse kolmeetapilist strateegiat, mille SEA kontsern on vdtnud vastu aastateks 2007-2012".
Ainuke konealuse koosoleku kiigus kisitletud strateegiline meede on tootmismudeli iimberkorraldamine, mille
toetuseks on kokkuvotlikult tutvustatud teatud imberkorraldusmeetmeid.

(282) Konealuses dokumendis on samuti kinnitatud, nagu juba varem mainitud, et vertikaalselt integreerimata
teenuseosutajad on majanduslikult kasumlikumad kui lennujaamade kaitajad, kes on sailitanud kontrolli maapealse
kiitluse teenuseid osutavate ettevotjate iile.

Strateegiline kava 2009-2016

(283) Itaalia ametiasutuste vditel kavatses SEA pirast Alitalia 2007. aasta otsust loobuda Malpensa lennujaama
kasutamisest sdlmlennujaamana, loobuda sdlmlennujaamale keskenduva drimudeli rakendamisest, kuna lennu-
kompanii, millele kdnealune mudel tugines, loobus selle kasutamisest. Sellega seoses tutvustati SEA haldusndukogule
uut viliseksperdi koostatud strateegilist kava 2009-2016, mille haldusndukogu kinnitas 15. juulil 2008. Konealune
dokument on eelmisega samalaadne ning ei hdlma konkreetseid meetmeid, mida oleks kavandatud ettevotja SEA
Handling kasumlikkuse taastamiseks, kui selleks mitte pidada tildsdnalisi kirjeldusi lepingute ilevaatamise ja halduse
tdiustamise kohta ning vOetavate kiireloomuliste meetmete, néiteks sundpuhkluste rakendamise kohta.

(284) Komisjon mirgib, et vastupidiselt sellele, mida viidavad Itaalia ametiasutused, on selle kava kohaselt SEA
pohieesmirk arendada Malpensa lennujaama suure sélmlennujaamana ning leida selleks uus lennukompanii, kes
kasutaks seda sdlmlennujaamana ,viie aasta jooksul” (Ik 5). Kava kohaselt on selle eesmirgi tditmise aluseks ettevotja
SEA Handling miiiik 2010. aastaks (lk 12, 35 ja 37). Komisjon margib, et kdnealune kava ei holma tihtegi viidet
virtuaalse platvormi mudelile ning sellest ei ilmne samuti, et arengustrateegia aluseks oleks uus drimudel, mis
holmab olulise osana ettevotja SEA Handling vertikaalset integreerimist. Ettevdtjia SEA Handling haldusndukogu
13. juuni 2008. aasta protokollist ilmneb samuti, et SEA-l ei olnud sel ajal kavatsust muutuda virtuaalseks
platvormiks, pigem otsiti uut lennukompaniid, kes kasutaks lennujaama sdlmlennujaamana. Ka SEA haldusndukogu
15. juuli 2008. aasta koosoleku protokollis on ettevdtja SEA Handling miiiki 2010. Aastaks mainitud pikaajalise
elujdulisuse saavutamise votmekiisimusena.

(285) Komisjon margib lisaks sellele, et dokument VIA Milano (mille Itaalia ametiasutused esitasid 28. juunil 2012)
holmab virtuaalse platvormi drimudeli kirjeldust. Selle dokumendi pohjal voib aru saada, et SEA hakkas strateegiat
kohaldama alates 2011. aastast. Samas ei sisalda ka see dokument ithtegi viidet sellele, et virtuaalse platvormi mudeli
rakendamine nduab lennujaama ja maapealse kiitluse teenuseid osutava ettevotja vertikaalset integreerimist.

(286) Komisjon margib lisaks, et kdnealusest kavast ilmneb, et Euroopa kdige suuremat kasumit teenivad lennujaamade
kiitajad on alates 2001. aastast jark-jargult maapealse kiitluse teenuste turult lahkunud ning nende asemele on
turule tulnud uued iseseisvad maapealse kiitluse teenuseid osutavad ettevotjad (Ik 28).

Ariplaan 2011-2013

(287) Lopuks vididab SEA, et SEA haldusndukogu kinnitas 27. juunil 2011 dokumendi ,SEA driplaan 2011-2013”, milles
muu hulgas ,rohutati vajadust jitkata maapealse kiitluse teenuste kasumlikkuse parandamist”. Komisjon margib
seevastu, et konealuses dokumendis on esitatud iiksnes finantsprognoosid ja selles ei mainita otseselt ithtegi
ettevotjaga SEA Handling seotud meedet.

(288) Lisaks sellele mirgib komisjon, et kdnealusest plaanist ilmneb, et ettevdtja SEA Handling personalikulud on alates
2009. aastast jadnud peaaegu muutumatuks (vt personalikulude tabel).

(289) Komisjon leiab seetdttu, et Itaalia ametiasutused ei ole suutelised esitama ettevotjat SEA Handling hélmavat piisavalt
iiksikasjalikku driplaani voi teisi dokumente, milles kirjeldatakse timberkorraldusstrateegiat ja selle ellurakendamist
vaadeldaval ajavahemikul v&i mis vihemalt oleks ndidanud, et kdnealuse strateegiaga nihti algusest peale ette vajadus
katta ettevotja SEA Handling kahjumit teatud ajal ja teatud summade ulatuses. Komisjon leiab seetdttu samuti, et
Itaalia ametiasutused ei ole suutelised esitama kindlaid tdendeid ettevotja SEA Handling timberkorraldusstrateegia
kohta, mis oleks moistliku erainvestori jaoks pdhjendanud ajutist ettevdtja kahjumi kandmist selleks, et taastada
ettevotja kasumlikkus. Veelgi olulisem on kiesoleval juhul asjaolu, et erainvestor, kes puutub kokku asutamisest
peale pikaajalises kahjumis olnud ettevdtjaga, oleks ndudnud iiksikasjaliku auditi labiviimist ja konkreetsete
meetmete votmist enne oma vahendite paigutamist sellisesse ettevotjasse.
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(290) Lisaks sellele ei saa komisjon ndustuda ettevétja SEA Handling viitega, mille kohaselt tdendab asjaolu, et ettevotja
joudis aastal 2011/2012 peaaegu nullkasumini, ettevdtja SEA Handling kahjumi katmist késitleva SEA strateegia
asjakohasust kogu vaadeldaval ajal ning sellest tulenevalt tehtud kapitalisiistide vastavust erainvestori kriteeriumile.
Komisjon leiab, et kuivord ettevdtja tegevuskahjumit kaeti pidevalt ligi kiimne aasta jooksul, ei saa pidada iillatavaks,
et ettevotja SEA Handling joudis 16puks elujoulisuse kiinniseni. Mis tahes ettevdtja, kellele antakse sellises ulatuses
finantstoetust, voib oma elujoulisuse taastada minimaalsete {imberkorraldusmeetmete abil. Samas ei ndustuks
erainvestor sellise perspektiiviga, vaid nduaks vihemalt prognoosi, mis nditaks, et keskpikas voi pikas perspektiivis
kahjumi katmise strateegia rakendamisega seotud arvestuslikud tulud, sealhulgas dividendid, omakapitali véirtuse
kasv, maine siilitamisega valditav kahju jne on suuremad kui kahjumi katmiseks tehtud rahasiistid. Komisjon margib,
et mitte itheski Itaalia ametiasutuste esitatud ariplaanis ei ole toodud iiksikasjalikke prognoose, mis nditaksid, et
kahjumi katmise strateegia rakendamine sedavord pika ajavahemiku kestel oli SEA jaoks majanduslikult kasulikum
kui ettevdtja SEA Handling muiiik voi lahenemine, mis néeks ette, et imberkorraldusaega tuleb lithendada ja leida viis
kasumlikkuse taastamiseks moistliku aja jooksul, et muuta kahjum nii viikeseks kui voimalik.

(291) Lisaks sellele, vottes arvesse ettevotja SEA Handling piisivat kahjumit koikide vaadeldavate aastate jooksul, leiab
komisjon, et ettevotja SEA Handling oli kahjumis liiga Eika ajavahemiku jooksul, et seda voiks kisitleda ,piiratud
ajana” Euroopa Kohtu 21. martsi 1991. aasta otsuse (*) tihenduses. Ettevdtia SEA Handling oli kahjumis alates
asutamisest 2002. aastal ja vOis SEA 2011. aastal tehtud prognoosi kohaselt jduda parimal juhul kasumisse alles
2012. aastal. Kahjumi katmise otsused tehti igal aastal ning komisjon tiheldab, et korduvad iga-aastased kahjumid ei
mojutanud SEA-d oma strateegiat muutma voi rakendama radikaalsemaid timberkorraldusmeetmeid.

3

(292) Mis puutub teise viitesse, siis ei ndustu komisjon juba varasemalt osutatud pdhjustel SEA viljendatud ,murega’
kolmandatest isikutest teenuseosutajate pakutavate teenuste madala kvaliteedi pidrast, mille tulemuseks oleks
negatiivne mdju kogu SEA kontserni arengule ja majandustulemustele ning mis teeks SEA vastutavaks lennujaama
toimimise hdirete eest.

(293) Nagu juba 6eldud, leiab komisjon, et Itaalia ametiasutused ja SEA ei ole esitanud tdpsustusi SEA maine kahjustamise
kohta vdi reisijatele tekitatud kahju kohta. Konealuse kahju suurust ei ole nad suutnud hinnata ka parast menetluse
algatamise otsuse tegemist. Samas margib komisjon, et SEA on ise viitnud, et sellise kahju suurust saab holpsalt
kindlaks méérata turu-uuringu abil. Seetdttu peab komisjon hinnangu puudumist SEA maine kahjustamise ulatuse
vOi vastutuse kohaldamise ohu voi pikaajalise kaudse tulu kohta selliseks asjaoluks, mis takistab markimisvairselt
konealuste meetmete pidamist kokkusobivaks aruka erainvestori kriteeriumiga, eriti kui votta arvesse kdnealuste
kapitalisiistide suurust. Moistlikult toimiv investor oleks koostanud enne kogusummas 359,644 miljoni euro
suuruste rahasiistide tegemist konealuste ohtude ja perspektiivide majandusliku hinnangu (°°)

(294) Viidete puhul, mille kohaselt eesmirki saada kogu SEA kontserni pealt pikaajaliselt maksimaalset tulu tuleb pidada
olulisemaks ettevotja SEA Handling rahalise kasumlikkuse saavutamisest, ei vOeta samuti arvesse asjaolu, et ilma
tiitarettevotja kahjumi siistemaatilise katmiseta oleks SEA kasum olnud markimisvddrselt suurem, kui see reaalselt
oli. Lisaks sellele ei ole Itaalia ametiasutused esitanud tihtegi tdendit selle kohta, et SEA oleks kdnealust kahjumi
katmise strateegiat rakendades pikas perspektiivis olnud kasumlikum kui olukorras, kus ta oleks rakendanud
radikaalsemaid timberkorraldusmeetmeid voi delegeerinud maapealse kiitluse teenuste osutamise osaliselt voi
tdielikult kolmandast isikust teenuseosutajale.

(295) Komisjon on samuti seisukohal, et ettevotja SEA Handling puhul ei ole tegemist ajutiste raskustega ENI-Lanerossi
kohtuotsuse tihenduses, vaid siigava struktuurse probleemiga, ning et ettevdtja kahjumi katmine SEA poolt ei
toimunud piiratud aja jooksul. Seejuures, kui ettevotja kahjumi katmised toimusid selleks, et voimaldada viimasel
tegevus parimates tingimustes l6petada, siis tuleb markida, et SEA kuulutas alates 2001. aastast vilja vaid kaks
pakkumismenetlust voi vahemalt seda, et optimaalseks peetavaid tingimusi ei saavutatud maistliku aja jooksul. Igal
juhul ei saa selline eesmirk iseenesest pohjendada kdnealuste meetmete vastavust mdistlikult kdituva erainvestori
kriteeriumile.

(296) Lopuks mirgib komisjon, et kdesoleval juhul ei pdhine talle esitatud kavad ettevotja SEA Handling tegevuse ja kogu
sektori arengu realistlikel prognoosidel ning ei hdlma alternatiivsete stsenaariumide analiiiisi, mida tavaliselt
ettevaatlik erainvestor oleks sellises olukorras vajanud.

(*’)  Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88: Itaalia vs. komisjon, EKL 1991, Ik I-1433, punkt 21.
(®% vt Uldkohtu 11. septembri 2012. aasta otsust kohtuasjas T-565/08: Corsica Ferries vs. komisjon, punktid 101-108.
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Ettevotja SEA Handling majandustulemused

(297) Kuigi ettevotja SEA Handling majandustulemused parast teatava aasta kahjumi katmise otsust ei voimalda hinnata
nende vastavust erainvestori kriteeriumile, voimaldavad ettevotja tulemused enne otsuse tegemist tdpsustada
asjaolude tausta, milles kdnealune otsus tehti. Ettevdtja SEA Handling suhtes kohaldatud timberkorraldusmeetmete ja
neist tulenevate majandustulemuste vaheline seos vaadeldava aasta kestel oleks igal juhul m&jutanud erainvestori
otsust selle kohta, kas jatkata kahjumi katmist voi mitte. Seega tuleb neid majandustulemusi hinnata selle nurga alt.

(298) Itaalia ametiasutused ja SEA tunnistavad kaudselt seda pohimdtet, kinnitades, et ettevotja SEA Handling pohiliste
majandustulemuste edenemine ajavahemikul 2003-2004 oli nende viitel lootustandev ja andis tunnistust sellest, et
kasumlikkuse taastamine on voimalik. Komisjon leidis seevastu menetluse alustamise otsuses, et ajavahemikul 2003-
2005 jai kahjum suuremaks kui 40 miljonit eurot, tegevuse brutomarginaal oli negatiivne, kulud iihe t66iiksuse
kohta suurenesid 7,6 % vorra, kogukulud vihenesid vaid ligikaudu 3 % vorra ja tulud suurenesid ligikaudu 4,5 %
vorra.

(299) Lisaks komisjoni negatiivsele hinnangule Itaalia ametiasutuste esitatud iimberkorralduskavade iiksikasjalisuse taseme
kohta tuleb seega mirkida, et konealusel ajavahemikul tiheldatud kasumlikkuse nditajad, eeskitt nditajad, mis on
seotud vdetud ettevottesiseste meetmetega ja mis ei pdhine vilistel teguritel, mida ettevdtte ei saa mojutada,
voimaldavad otseselt hinnata reaalselt rakendatud imberkorraldusmeetmete ulatust. Selliseks niitajaks on niteks
taheldatud personalikulude vahenemine, mis sltub tooviljakuse kasvust, tthe to6iihiku kulude ja tootajate arvu
vihenemisest.

(300) Seevastu leiab komisjon, et kuigi kvaliteedinditajad, nagu pagasi ooteaeg lennuki saabumisel ja osutatavate teenuste
tipsus SEA kiitatavates lennujaamades, vdivad osutuda kasulikuks osutatavate teenuste konkurentsivdime
hindamisel, ei vdimalda need niitajad hinnata timberkorraldusmeetmete olulisust.

(301) Tegelikult saavutatud majandustulemuste osas osutab komisjon peatiikis 2.4. nimetatud graafikutele ja tabelitele.

(302) Komisjon mirgib, et eespool nimetatud tabelis 3 toodud andmete alusel voib ajavahemikul 2004-2010 taheldada
tooviljakuse 22 %list tdusu. SEA viitis, et see edenemine on tingitud inimressursside paremast kasutamisest ja
tootingimuste paindlikumaks muutmisest, madala tootlusega teenuste (nditeks koristustood lennukite pardal)
delegeerimisest vilistele teenuseosutajatele ja tShusamast tootajate jirelevalvest (eeskitt to6lt puudumise
vihendamisest).

(303) SEA wviitis samuti, et peamised pdhjused, miks ettevdtia SEA Handling ei saavutanud kasumlikkuse taastamise
eesmarki 2005. aastaks voi hiljemalt 2007. aastaks, olid seotud tulude vihenemisega, mis oli eeskatt tingitud
hindade langusest, sealhulgas Alitalia hindadest, mida kasutati alates 2006. aastast, ning tihe to6ithikuga seotud
kulude suurenemisest. Ja 16puks viidab SEA, et ka eeldatust viiksem lendude arv mojutas ajavahemikul 2002-2007
teenitud tulu.

(304) Tookulude kohta mérgib komisjon, et ajavahemikul 2003-2010 suurenes kulu iihe t66ithiku kohta ligi 10 % vorra.
SEA hinnangul sai ta oma tegevuskulusid oluliselt vihendada vaid piiratud ulatuses. Tema liihiajalist
manooverdamisruumi piiras ametiithingute mdjuvdim kollektiivtoolepingute labirdakimisel ja ametiithingute oluline
roll Itaalias. Tootajate arvu vahenemine oli kiill markimisvaarne, kuid see ei olnud kiillaldane enne 2008. aastat
toimunud kulude kasvu tasakaalustamiseks ning ei vdimaldanud personalikulusid markimisvéirselt vihendada (-
38 % ajavahemikul 2008-2010). Sellega seoses vottis komisjon teatavaks haldusndukogu 21. detsembri 2006. aasta
koosoleku protokolli, mille kohaselt iiks haldusndukogu liige meenutas, et ettevotte SEA Handling olukord on
endiselt darmiselt murettekitav. Asjaolu, et alates 2008. aastast dnnestus ettevdttel SEA Handling personalikulusid
markimisvaarselt vihendada, nditab, et selleks tehti olulisi pingutusi. Sellele vaatamata ei saa see asjaolu olla tdendiks
selle kohta, et konealused kapitalisiistid on erainvestori kriteeriumiga kooskdlas. Komisjon on juba varem réhutanud
eeskitt enne 2007. aastat tehtud kapitalisiistide kohta, et neid ei saa kasitleda varasematest kapitalipanustest eraldi.
Komisjon on samuti rdhutanud, et konealused kapitalisiistid ei tuginenud finantsanaliiiisidele ja driplaanidele, mis
oleks vorreldavad analiiiside ja plaanidega, mida oleks ndudnud erainvestor.

(305) Alitalia hinnasurve kohta margib komisjon, et Alitaliaga ajavahemikuks 2001-2005 sdlmitud kokkuleppes oli ette
nahtud 7-protsendiline hinnatdus nii 2004. kui ka 2005. aastal, kuid kuivord see hinnatdus osutus liiga suureks, siis
hinnad konkurentsi teravnemisel 2006. ja 2007. aastal langesid. Komisjon leiab, et kdnealuse sektori konkurentsile
avanemisega, mille eesmirk oligi konkurentsi stimuleerimine, pidi [dpuks kaasnema hindade langemine. Seega ei saa
SEA kuidagi viita, et konealuse hindade langemise ndol, mis oli suures osas tingitud eelnevatest iillemédarastest
hinnatdusudest ja toimus reaktsioonina konkureeriva ettevdtte (Aviapartner) turule saabumisele 2006. aastal, oli
tegemist ,ettendgematu negatiivse siindmusega”. Komisjon on seisukohal, et erainvestor oleks ette ndinud sektori
konkurentsile avamisega kaasnevat konkurentsiolukorra muutust. Nii ei oleks erainvestor eeldanud, et hinnad



L 201/40 Euroopa Liidu Teataja 30.7.2015

tousevad 2003.-2007. aastal 9 % vOrra (61) ja oleks saanud aru, et ettevdtte SEA Handling turuosad, mis vastasid sel
ajal veel peaasjalikult monopoolse ettevotte omadele, peavad vihenema.

(306) Teistest ,ettendgematutest siindmustest”, mis mdjutasid negatiivselt ettevotte SEA Handling tootlikkuse taastamist,
toob SEA 2008. aasta vilja tulude vahenemise, mis oli tingitud Alitalia otsusest vihendada oma tegevust Malpensa
lennujaamas. Komisjon ndustub kdnealuse tegevuse piiramise olulise mojuga ettevotte SEA Handling tuludele, kuid
leiab, et SEA pingutused ettevdtte SEA Handling olukorra parandamiseks muutusid oluliselt intensiivsemaks nimelt
parast sellest piiramisest teatamist 2007. aastal. Nii nditeks vahenes tegelike FTE to6kohtade arv ajavahemikul 2007-
2010 ligi 41 %. Selle vihenemise mojul hakkas ajavahemikul 2007-2009 to6ithikuga seotud kulu langema ja
tooviljakuse kasv kiirenes. Ka muud tegevuskulud vihenesid 2007.-2010. aastal 40 %. Konealuste kulude
vihenemine pérast Alitalia tegevuse karpimist suurendas brutokasumit ja seda vaatamata kogukaibe vihenemisele.
Kuid ka need tulemused ei vdimaldanud ettevdtte]l SEA Handling saavutada lithikese aja jooksul majanduslikku
tasakaalu, vaatamata varasemalt antud abile. Lisaks sellele arvab komisjon, et kui ettevitja SEA Handling oleks
ettekujutletava stsenaariumi kohaselt tehtud arvutuste alusel (mis lihtuvad eeldusest, et Alitalia oleks jatkanud
tegevust Malpensa lennujaamas ja ettevotte SEA Handling turuosa oleks piisinud 2005. aasta tasemel) voinud loota
tootlikkuse taastamisele 2009. aastal, ei oleks pingutused kulutuste vidhendamiseks sel perioodil olnud sama
ulatusega, kui need olid seoses reaalselt viljakujunenud olukorraga (°%). Igal juhul on Euroopa Kohus juba varasemalt
kinnitanud seoses turutingimustes tegutseva erainvestori kriteeriumile vastavuse hindamisega, et ,kui majandushin-
nangud koostatakse pirast selle eelise andmist, ei piisa asjaomase litkmesriigi tehtud investeeringu tegeliku
kasumlikkuse tagantjirgi tuvastamisest voi tegelikult kasutatud menetluse valiku hilisemast pdhjendamisest, selleks
et tdendada, et [...]. [...] kui ilmneb, et erainvestori kriteerium v6ib kuuluda kohaldamisele, peab komisjon paluma
asjaomasel liikmesriigil esitada talle kogu asjakohane teave, mis voimaldab tal kontrollida, kas selle kriteeriumi
kohaldatavuse ja kohaldamise tingimused on tdidetud, ning ta vib sellise teabe kontrollimisest keelduda tiksnes siis,
kui esitatud tendid on koostatud pirast konealuse investeeringu tegemise otsuse vastuvotmist” (°%).

(307) Itaalia ametiasutused on tdepoolest kinnitanud, et just olukorra potentsiaalne tdsidus parast Alitalia lahkumist sundis
SEA-d tegema pingutusi kulude vdhendamiseks.

(308) Lopuks, ettevotja SEA Handling viitis samuti, et tema tulemustele avaldasid negatiivset moju ettendgematud
siindmused, osutades eeskitt mdojule, mida avaldas tema kiibele SARS, 2003. aastal alanud Iraagi s6jale jargnenud
terrorismioht ja Eyjafjallajokulli vulkaanipurse 2010. aastal. Komisjon mirgib, et kdnealuste siindmuste poolt
ettevdtja SEA Handling kogukiibele avaldatava moju ainus arvandmeid hdlmav hinnang on toodud 1. juunil 2011.
aastal koostatud RBB Economicsi uuringus. Nimetatud siindmuste suhtes piirdub uuring ettevotja SEA Handling
mone viite kordamisega, mainides et SARS ja 2003. aastal alanud Iraagi sojale jargnenud terrorismioht tdid kaasa
ettevtja kogukiibe languse 3 % ning et Eyjafjallajokulli vulkaanipurse vihendas kogukdivet 1,5 miljoni euro vdrra.
Need eeldused on vdetud vastuanaliiiisi aluseks, kuid ei ole esitatud iihtki meetodit kdnealuste siindmuste mdju
objektiivseks hindamiseks. Lisaks sellele leiab komisjon, et isegi kui eeldada, et SEA hinnangud on usaldusvéirsed
(kuigi selle kohta puuduvad igasugused tdendid), ei ole RBB Economicsi uuringus vilja toodud ettendgematute
sindmuste moju selline, et sellega voiks reaalselt pdhjendada SEA poolset kapitali jarjekindlat suurendamist peaaegu
360 miljoni euro eest ajavahemikul 2002-2010. Komisjon on samuti seisukohal, et tavalistes turutingimustes
tegutsev investor oleks tdendoliselt korraldanud uuringu vahetult parast mainitud siindmusi ja mitte mitu aastat
hiljem, et selgitada vilja nende siindmuste mdju ja otsustada, kas on vaja muuta strateegiat, seda jitkata voi muuta
oma driplaani. Kuivord RBB Economicsi uuring on koostatud mitu aastat parast konealuseid siindmusi ning isegi
pdrast menetluse algatamise otsuse tegemist, leiab komisjon, et kdnealune uuring ei kajasta arukalt kiituva
erainvestori tegevust, vaid on koostatud kdimasoleva uurimismenetluse tarbeks, see tihendab selleks, et proovida
tagantjirele tdendada SEA tegevuse vdidetavat majanduslikku ratsionaalsust. Seetdttu ei saa kdnealust uuringut votta
arvesse arukalt toimiva investori kriteeriumi kohaldamisel. Lopuks margib komisjon, et selleks, et veenduda oma
investeeringute tootluses isegi negatiivse mojuga siindmuste toimumise korral, nduavad erainvestorid finantsana-
liiiside ldbiviimist, mis niitavad nende investeeringute tootlust ebasoodsate stsenaariumide korral, eriti sellistes
sektorites nagu lennundussektor, mis oma laadi tottu on seotud ettevitjate padevusalast ja kontrolli alt véljas olevate
ohufaktoritega. Kéesoleval juhul ei ole ei Itaalia ametiasutused ega SEA niidanud, et sekkumise hetkel oleks selliseid
analiiiise ldbi viidud.

(309) Seetottu leiab komisjon, et kuigi ettevdtja asutamisest alates ja eriti 2007. aastal on mitmel korral tehtud
mirkimisvairseid pingutusi kulude vihendamiseks, on need osutunud ebapiisavaks selleks, et loota ettevotja
kasumlikkuse taastamist muidu kui iiksnes viga pika aja jooksul, mis ulatub iile 10 aasta, arvestamata seejuures

Nagu oli prognoositud ettevdtte SEA Handling ériplaanis 2003-2007.
Turuosa sdilitamine 2005. aasta tasemel (76,65 %) kuni 2010. aastani on téiesti hiipoteetiline vdimalus.
%) 5. juuni 2012. aasta otsus kohtuasjas C-124/10P: komisjon vs. EDF, punktid 85 ja 104.
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varasemalt antud ebaseadusliku abi vdimaliku tagasindudmise ohuga. Kuigi ei ole iillatav, et ettevdtja SEA Handling
majandustulemused paranesid parast riigiabi saamist nii paljude aastate jooksul, leiab komisjon, et vottes arvesse
ettevotja. SEA Handling erakordselt raskepirast kulustruktuuri ja turu konkurentsile avamise konteksti, oleks
erainvestor juba 2002. aastal ndudnud ettevotja palju radikaalsemat Gimberkorraldamist, et néustuda kahjumi
katmisega imberkorraldamiseks vajaliku aja jooksul ning teenida oma investeeringult mdistlikku kasumit samuti
mdistliku aja jooksul.

Teiste ettevitjate majandustulemustega vordlemine

(310) Komisjon ei ndustu vaitega, mille kohaselt maapealse kiitluse teenuseid osutavate eri liiki ettevOtjate (Itaalia
ametiasutused mainivad eraldatud raamatupidamisarvestusega lennujaamade kditajaid, eraldi ettevotjaid hdlmavaid
lennujaamade kiitajaid, lennukompaniisid, kes osutavad maapealse kiitluse teenuseid ise ja kolmandatest isikutest
teenuseosutajaid, keda voib omakorda jagada riiklikku vdi rahvusvahelisse vorgustikku kuuluvateks ettevotjateks
ning vaikesteks ja keskmise suurusega ettevdtjateks) voi erineva tegevusvaldkonnaga ettevotjate (kuivord osa
ettevotjaid osutab koiki maapealse kditluse teenuseid, teised aga vaid moningaid) majandustulemused ei ole
vorreldavad.

(311) Sektori konkurentsile avamise eesmirk oli nimelt konkurentsi stimuleerimine nii, et kerkiksid esile konkurentsi-
vOimelisemad teenuseosutajad, mis tooks kasu nende klientidele, lennukompaniidele ning 16ppkokkuvdttes ka
reisijatele. Komisjon leiab, et ettevdtjad, kellega Itaalia ametiasutused ei soovi ettevotjat SEA Handling vorrelda, on
sellele vaatamata viimasega tegelikus vdi vOimalikus konkurentsiolukorras. Itaalia ametiasutuste loogika viiks
tegelikult ettevdtjaga SEA Handling vorreldavate ettevdtjate arvu nullini, sest mitte iikski teenuseosutaja ei paku
tapselt sellist teenuste valikut kui SEA Handling ning ei ole samal ajal sama liiki ettevotja kui SEA Handling, see
tahendab lennujaama kiitajaga seotud teenuseosutaja, kes tegutseb viimasest diguslikult eraldiseisva ettevotjana.
Lisaks sellele leiab SEA, et komisjon peaks v6tma samuti arvesse direktiivi 96/67EU siseriiklikku digusse tilevotmise
tingimusi, et vorrelda selliste teenuseosutajate majandusnditajaid, kes tegutsevad teistel turgudel kui Itaalia.

(312) Komisjon mirgib, et mitmed maapealse kiitluse teenuseid osutavad ettevdtjad tegutsevad kasumlikult. On ilmne, et
asjaolu, et mitmed teised maapealse kiitluse ettevotjad on suutnud kahjumit valtida, ei tdesta SEA tegevuse
ratsionaalsust, vaid laseb pigem aimata vastupidist, kuna majandusraskuste korral piiiiab iga ettevdtja keskenduda
oma pohitegevusele ja loobub tegevusest, mis on struktuurselt kahjumlik voi vdiksema tootlusega. Nagu mitmel
korral on juba margitud, rohutati ettevotja SEA Handling esitatud kahes édriplaanis asjaolu, et turu suundumuseks
vaadeldaval perioodil oli lennujaamade kiitajate loobumine maapealse kiitluse teenuste osutamisest ning et need
lennujaamade kiitajad, kes delegeerisid kdnealuste teenuste osutamise vilistele teenuseosutajatele, said iildiselt
suuremat kasumit kui vertikaalselt integreeritud ettevotjad.

(313) Seetdttu peab komisjon litkkkama tagasi SEA vdite, mille kohaselt ainuke vorreldav ettevétja oli [...] (°*), kes kandis
ajavahemikul 2004-2006 tdenioliselt samuti kahjumit (°°) ja ei delegeerinud maapealse kaitluse teenuste osutamist
vilisele teenuseosutajale. Esiteks, [...] on ettevdtja, kelle enamusosanikud on kogu aeg olnud avaliku sektori
asutused, seega ei ole tema kaitumine kisitletav erainvestori tiiiipilise kaitumisena (°%). Teiseks ei ole komisjonil
mingit teavet, mis vdimaldaks delda, kas ettevdtja [...] on seoses maapealse kiitluse teenuste osutamisega saanud abi,
mille suurus ja andmise kestus oleks vorreldav ettevotjale SEA Handling antud abiga.

(314) Komisjon leiab seetdttu, et ettevotja SEA Handling tehtud vordlus ettevdtjatega [...] ja [...] ei ole asjakohane.
Ettevotja SEA Handling viidab ilma pusava1d pohjendusi esitamata, et konealused ettevdtjad on kandnud kahjumit
seoses tegutsemisega neis lennujaamades (°7). Teiseks voib arvata, et konealuste ettevotjate kantud kahjum on
vihemalt osaliselt tingitud ettevotjale SEA Handling antud abidest. Kui SEA ei oleks teinud ettevdtjale SEA Handling
regulaarseid kapitalisiiste, oleks viimane muutunud maksejduetuks voi pohjalikult iimber korraldatud ja seda lithema
aja jooksul, kui see tegelikult toimus. Selle tulemusena oleks turu struktuur muutunud ning konkurentidel oleks
tekkinud voimalus suurendada oma turuosa ja parandada seeldbi oma majandustulemusi.

) L)

(*®)  Ettevétte SEA Handling 21. mirtsi 2011. aasta markused, punktid 99 ja 100.
69 Vi [....

(°*/)  Ettevdtte SEA Handling 21. mdrtsi 2011. aasta mérkused, punkt 105.



L 201/42 Euroopa Liidu Teataja 30.7.2015

(315 Kokkuvdttes, eelnevate kaalutluste valguses leiab komisjon, et mitte iikski kdnealustest kapitalisiistidest ei ole
koosk®las erainvestori kriteeriumiga ning et nendega anti ettevdtjale SEA Handling seega eelis, mida ettevotja ei oleks
saanud tavalistes turutingimustes.

8.2.4. LIKMESRIIKIDEVAHELISE KAUBANDUSE KAHJUSTAMISE JA KONKURENTSI MOONUTAMISE TINGIMUSED

(316) Komisjon leiab, et kdnealused meetmed kahjustavad likkmesriikidevahelist kaubandust ja kahjustavad voi dhvardavad
kahjustada konkurentsi siseturul, kuivord need on suunatud vaid iihele ettevotjale, kes on konkurentsiolukorras teiste
Malpensa ja Linate lennuviljadel maapealse kiitluse teenuseid osutavate ettevitjatega ning lisaks sellele kdikide
teenuseosutajatega, kel on Sigus selliseid teenuseid osutada, kusjuures mitmed konealustest teenuseosutajatest
tegutsevad parast konealuse sektori konkurentsile avamist 2002. aastal mitmes liikmesriigis.

8.2.5. KOKKUVOTE

(317) Eelnevaid kaalutlusi arvesse vottes leiab komisjon, et SEA poolsed ettevotja SEA Handling kahjumi katmise meetmed
on riigiabi Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dike 1 tdhenduses.

8.3.  ABI KOKKUSOBIVUS SISETURUGA

(318) Tuvastanud, et kdnealuste meetmete ndol on tegemist riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1
tihenduses, vaatleb komisjon nende vdimalikku siseturuga kokkusobivust kénealuse artikli 1digetes 2 ja 3 toodud
erandite valguses.

(319) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 2 sitteid ei ole ilmselgelt voimalik kohaldada, vottes arvesse
vaadeldavate meetmete laadi, ning seda ei ole Itaalia ametiasutused ja SEA ka taotlenud.

(320) Seoses Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 sitete kohaldamisega viljendas komisjon juba mainitud
ametliku uurimismenetluse algatamise otsuses kahtlusi meetmete kokkusobivuses lennunduse suunistega.
Konealustes suunistes on kindlaks maaratud, millises ulatuses ja millistel tingimustel toimunud lennujaamateenuste
rahastamist hindab komisjon riigiabi kisitlevate eeskirjade ja menetluste alusel.

(321) Lennujaamateenuste osutamise eest makstavate toetuste puhul osutavad lennunduse suunised direktiivile 96/67/EU,
milles on sitestatud, et kui reisijate arv iiletab 2 miljonit, peab maapealse kiitluse teenuste osutamisest saadav tulu
olema piisav ja maapealsed teenused ei voi soltuda lennujaama muudest drituludest ega riigi vahenditest, mida
lennujaam saab lennujaama valdajana voi ildist majandushuvi pakkuva teenuse osutajana.

(322) Seega tuleb mirkida, et sellise tegevuse toetamine avaliku sektori asutuste poolt ei ole kooskdlas direktiivi 96/67/EU
sitete eesmirgiga ja voib avaldada kahjulikku m&ju kénealuse turu konkurentsile avamisele.

(323) Eelnevat silmas pidades leiab komisjon, et abi ei saa lennunduse suuniste alusel pidada siseturuga kokkusobivaks.

(324) Tiiendavalt palusid Itaalia ametiasutused komisjonil hinnata abi kokkusobivust Euroopa Liidu toimimise lepingu
artikli 107 1dike 3 punkti c ja 2004. aasta imberkorraldamise suuniste alusel. Itaalia ametiasutused ei toonud vilja
teisi diguslikke aluseid, mis tdendavad kdnealuste abide siseturuga kokkusobivust lahtuvalt Euroopa Liidu toimimise
lepingu artikli 107 16ike 3 sitetest, ega esitanud komisjonile tdendeid abi kokkusobivuse kohta. Itaalia ametiasutused
vditsid, et lennunduse suuniseid ei saa kdesoleval juhul kohaldada konealuste meetmete kokkusobivuse hindamiseks.
Seetdttu peab komisjon analiiisima Itaalia ametiasutuste esitatud viiteid, et tdendada abi kokkusobivust
timberkorraldamise suunistega.

(325) 2004. aasta imberkorraldamise suuniste punktis 104 on sitestatud jirgmine:

Komisjon uurib iga tema loata antud [...] pddstmis- vdi imberkorraldamisabi kokkusobivust ithisturuga
kdesolevate suuniste alusel, kui osa sellest abist vdi kogu abi on antud pérast suuniste avaldamist Euroopa Liidu
Teatajas abi andmise ajal kehtivate suuniste alusel.

(326) 2004. aasta iimberkorraldamise suunised avaldati 1. oktoobril 2004.
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(327) Kuivord komisjon leiab, et kdnealuseid meetmeid tuleb kasitleda kui ettevotjale SEA Handling tehtud kapitalisiiste
holmavate otsuste kogumit, mida tingis eeskdtt vajadus katta ettevdtja kahjumeid hetkel, kui need tekkisid, ja mitte
tthe voi kahe tiimberkorraldamiseks antava abina, mida maksti osade kaupa (nagu tunduvad kinnitavat Itaalia
ametiasutused, vt kéesoleva otsuse pdhjendus 84), siis tuleb kdnealuste meetmete kokkusobivust analiitisida
lahtuvalt 1999. aasta iimberkorraldamise suunistest voi 2004. aasta iimberkorraldamise suunistest, sdltuvalt sellest,
kas asjaomane siduv otsus tehti enne voi parast 1. oktoobrit 2004 (°%).

Ettevdtja rahastamiskolblikkus
Enne 1. oktoobrit 2004 voetud meetmed

(328) Pohjustel, mis on esitatud kdesoleva otsuse pohjendustes 174-180, leiab komisjon, et ettevotjat SEA Handling voib
1999. aasta iimberkorraldamise suuniste alusel kisitleda raskustes oleva ettevdtjana.

(329) 1999. aasta iimberkorraldamise suuniste punkti 7 kohaselt ei ole vastasutatud driithing pddstmis- voi
timberkorraldamiskolblik. Samas on konealustes suunistes sitestatud, et uue driithingu loomiseks ei loeta olukorda,
mille puhul driithing asutab tiitarettevdtja tiksnes sellele dritthingu aktivate ja voimalik et ka passivate iilekandmiseks.
Kuivord ettevotia SEA Handling asutati ettevdtjast SEA eraldamise teel selleks, et osutada maapealse kaitluse
teenuseid, leiab komisjon, et ettevotjat SEA Handling ei saa kisitleda vastasutatud ettevdtjana kdnealuste suuniste
tihenduses.

(330) Lisaks sellele ei tulene ettevdtjia SEA Handling majandusraskused kulude meelevaldsest imberjaotamisest kontserni
sees. Kdnealuseid majandusraskusi ei saa mingil juhul seostada ettevdtja SEA tegevusega valdusasutusena, vaid need
on tingitud iilemédrastest personalikuludest, mis ei vdimalda ettevdtjal saavutada majanduslikku tasakaalu.

Pirast 1. oktoobrit 2004 voetud meetmed

(331) Komisjon mirgib, et ettevdtja majandusolukord 2004. aastal vorreldes 2002. aastaga ei paranenud. Nagu on
tapsustatud pdhjendustes 181-184, oli ettevdtja 2004. aastal endiselt majandusraskustes ning teda tuleb 2004. aasta
timberkorraldamise suuniste kohaselt kasitleda raskustes oleva ettevotjana.

(332) Umberkorraldamise suuniste punkti 13 kohaselt ei ole vastasutatud 4riithing p44stmis- voi iimberkorraldamiskalblik.
See kehtib ka selliste juhtumite korral, kui uus aritthing tekib eelmise ariithingu likvideerimisel voi votab sellise
dritthingu varad {ile. Pohimatteliselt loetakse dritthingut vastasutatuks esimese kolme aasta jooksul parast tegevuse
alustamist vastavas valdkonnas.

(333) Kdesoleva otsuse pdhjenduses 330 toodud pdhjustel leiab komisjon, et ettevotjat SEA Handling ei saa kisitleda
vastasutatud ettevotjana. Komisjon margib sellega seoses samuti, et oma viimastes mérkustes viitsid Itaalia
ametiasutused, et ettevotjat SEA Handling saab kisitleda 2004. aasta timberkorraldamise suuniste kohaselt
vastasutatud ettevdtjana, kuivdrd see asutati ettevdtjia SEA ithe tegevussuuna eraldamise teel ja ta vottis seega iile
emacettevotja maapealse kaitluse teenuste osutamisega seotud varad ja kohustused.

(334) Kohaldada tuleb ka kiesoleva otsuse pohjenduses 331 toodud kaalutlusi.

(335) Komisjon jdreldab seega, et ettevdtjal SEA Handling oli digus imberkorraldamisabile nii 1999. aasta kui 2004. aasta
timberkorraldamise suuniste alusel.

Elujéulisuse taastamine pikaajalises perspektiivis

(336) 2004. aasta iimberkorraldamise suunistes on sitestatud, et ,abi andmise tingimus on iimberkorraldamiskava
rakendamine, selle kinnitab komisjon iga abimeetme puhul eraldi...” (2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punkt
34 ja 1999. aasta imberkorraldamise suuniste punkt 31). Lisaks sellele on sitestatud, et ,iimberkorraldamisabi peab
seetdttu olema seotud elujdulise @imberkorraldamiskavaga, mida asjaomane liikmesriik kohustub rakendama.

Komisjonile tuleb esitada iiksikasjalik kava...” (2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punkt 35 ja 1999. aasta
timberkorraldamise suuniste punkt 32).

(% Tuleb rohutada, et Itaalia ametiasutuste viide oli pohjendatud, st kohaldati iiksnes 2004. aasta iimberkorraldamise suuniseid, kuid
meetmete kokkusobivuse hinnangut see ei mojuta.
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(337) Itaalia ametiasutuste esitatud ,iimberkorralduskavad” on eeskitt Piano aziendale consolidato 2002-2006, iriplaan
2003-2007, strateegiline kava 2007-2012, strateegiline kava 2009-2016 ja driplaan 2011-2013. Kuid komisjon
leiab kiesoleva otsuse pohjendustes 269-296 antud hinnangu alusel, et mitte itkski konealustest kavadest ei vasta
suunistes toodud kriteeriumidele.

(338) 2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 35 on sitestatud jirgmine: ,Umberkorraldamiskava, mille kestus
peab olema vdimalikult lithike, peab maistliku aja jooksul ning tulevaste tegevuseeldustega seotud realistlike oletuste
alusel taastama driithingu pikaajalise elujdulisuse. Umberkorraldamisabi peab seetdttu olema seotud elujdulise
timberkorraldamiskavaga, [...] mis eelkdige peab sisaldama turuiilevaadet. Elujoulisuse paranemine peab tulenema
peamiselt imberkorraldamiskavas sisalduvatest sisemistest meetmetest, see voib vilistel teguritel, nagu hindade ja
nodudluse erinevused, mida ériithing ise eriti mojutada ei saa, pohineda ainult sel juhul, kui turu arengu kohta tehtud
oletused on iildtunnustatud.” 1999. aasta imberkorraldamise suuniste punkt 32 hélmab samalaadseid sitteid.

(339) Komisjon margib, et nii Piano aziendale consolidato 2002-2006 kui ka kdik 2007. aastast hilisema ajavahemiku kohta
koostatud kavad (°°) (vilja arvatud kava 2003-2007) hdlmavad SEA kontserni tervikuna ja sisaldavad ainult monda
viidet ettevdtja SEA Handling kohta. Seetdttu ei saa neid kavasid késitleda suuniste kohaste ettevitjia SEA Handling
timberkorraldamiskavadena. Liiatigi ei holma konealused kavad koiki iiksikasju, mida on suunistes ndutud: puudub
ettevotja raskusi tinginud asjaolude iiksikasjalik kirjeldus ja turuiilevaade. Lisaks sellele ei hdlma kdnealused kavad
ettevotja elujoulisuse pikaajalises perspektiivis taastamiseks vajalike meetmete iiksikasjalikku kirjeldust, nendes
nahakse ette ettevotja elujoulisuse paranemine eeskitt viliste meetmete abil, mis hdlmavad tulude suurendamist
(eelkdige kava aastateks 2003-2007), kusjuures ei ole esitatud mingeid tdendeid selle kohta, et turu arengutega
seotud eeldused oleksid tldtunnustatud.

(340) Isegi tipsemalt ettevtjat SEA Handling kisitlevate lithikeste 16ikude kohta margib komisjon, et neis ei ole kasitletud
ajakavasid, millest ilmneks ettevotja SEA Handling elujoulisuse pikaajalises perspektiivis taastamiseks vajaliku
mdistliku aja pikkus ega ettevdtja SEA Handling iimberkorraldamise kestus. Umberkorraldamismeetmete kirjeldus
on lisaks sellele liiga iildine, et need meetmed voiksid rahuldada suunistes esitatud ndudmisi.

(341) Eelnevast tuleneb, et konealune abi anti enne sellest teatamist ning puudus timberkorraldamise suuniste ndudeid
rahuldav timberkorraldamiskava. Seega ei antud abi vastavalt asjakohase timberkorraldamiskava ellurakendamisele,
nagu on ndutud 2004. aasta timberkorraldamise suuniste punktides 34 ja 35 ja 1999. aasta timberkorraldamise
suuniste punktides 31 ja 32. Sellest asjaolust piisab, et vilistada konealuste abide kokkusobivus siseturuga ("°).

(342) Teiseks tuleb mirkida, et kuivord abimeetmetest ei teatatud ja puudus nendega seostatav elujduline
timberkorralduskava, ei olnud komisjonil voimalik méddrata kindlaks tingimusi ja kohustusi, mis oleksid olnud
vajalikud konealuse abi lubamiseks ("!) ning tal ei olnud voimalik veenduda regulaarsete iiksikasjalike aruannete abil
imberkorraldamiskava nduetekohases elluviimises ("%).

Konkurentsi iilemdirase moonutamise viltimine

(343) 2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 38 on sitestatud jargmist: ,Et vihendada nii palju kui vdimalik
negatiivset mdju kaubandustingimustele ning kindlustada positiivsete mdjude iilekaal, tuleb vdtta kompensatsioo-
nimeetmed. Vastasel juhul tuleb abi lugeda ,iihiste huvidega vastuolus olevaks” ja seetdttu ithisturule sobimatuks”.
1999. aasta iimberkorraldamise suuniste punkt 35 hdlmab samasuguseid sitteid.

(344) Itaalia ametiasutused ja ettevotja SEA Handling viitsid, et abimeetmed ei kahjustanud konkurentsi maapealse kitluse
teenuste turul, sest konealused meetmed olid vajalikud selleks, et tagada vastavus turu konkurentsile avamise
tingimustele vastavalt seadusandlikule dekreedile nr 18/99, mille abil kohaldati direktiivi 96/67[EU.

(345) Samuti viitsid nad, et konkurentsi vdimaliku kahjustamise viltimiseks rakendati asjaomaseid abiga seotud
lisameetmeid.

SEA kontserni strateegiline kava aastateks 2007-2012, strateegiline kava aastateks 2009-2016 ja driplaan 2011-2013.

("°)  Vt niiteks EFTA kohtu 8. oktoobri 2012. aasta otsus kohtuasjas Hurtigruten vs. EFTA jirelevalveamet, punkt 228, ja punktid 234
kuni 240.

(")) Suuniste punktid 46-48.

() Suuniste punktid 49-51.
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(346) Itaalia ametiasutuste viitel oli esimene selline lisameede ettevotja SEA Handling teenuste mahu vihendamine eeskatt
kasutatava t66jou vahendamise teel ning selleks vahendati ajavahemikul 2003-2010 jark-jargult ettevdtja tootajate
arvu.

(347) Teiseks lisameetmeks oli ettevotja SEA Handling teenuste valiku piiramine, millega kitsenes ettevdtja
tegevusvaldkond. Eeskitt loobus ettevtja SEA Handling toimingutest, mis olid seotud lennukite hoolduse ja
piletimiitigiga (ticketing), samuti monest lisateenusest, nagu lennukikabiinide koristamine ja alaealiste hooldamine,
mille osutamine delegeeriti alates 2004. aastast kolmandatest isikutest teenuseosutajatele. 2004. aastal loovutas
ettevdtja SEA Handling ka lennukite jddtorje teenused SEA-le.

(348) Kolmandaks lisameetmeks olid katsed miiiia ettevdtja SEA Handling vihemusosalus, mis oleks dnnestumise korral
voimaldanud uuel tulijal turule siseneda.

(349) Lopuks leiavad Itaalia ametiasutused, et Itaalia maapealse kditluse teenuste turu konkurentsile avatuse tase tingis
meetmete vOtmise kahjumi katmiseks, et tagada koikide maapealse kiitluse teenuste osutamine ja nende kvaliteet
ning selleks, et kohaneda jirk-jargult uue olukorraga. Uldises plaanis oleksid abimeetmed voimaldanud viidetavalt
seega konkurentsile avatud turule iile minna rahulikult, mis oleks aidanud viltida negatiivseid tagajirgi reisijate jaoks.

(350) Komisjon meenutab, et suuniste kohaselt ,ei loeta tootmisvdimsuse vdi turuosa piiramiseks kustutamisi ja kahjumit
tekitavast tegevusest loobumist, mis on igal juhul tarvilikud elujulisuse taastamiseks” (°). Sellest lahtuvalt leiab
komisjon, et teist lisameedet ei saa kisitleda kompensatsioonimeetmena, vaid see on lahutamatult seotud
konkreetselt iimberkorraldamisega ja on selle pShiosaks. Nagu on viitnud Itaalia ametiasutused, ei ole kdnealuste
toimingute ndol tegemist ettevdtja SEA Handling pohitegevusega (core business) ning neist loobumist ei saa seetottu
kéisitle%a asjakohase kompensatsioonimeetmena, mis oleks taganud turuosa markimisvdarset vahenemist kdnealusel
turul (7).

(351) Samamoodi on ka teenuste mahu vihendamine eeskitt to6jou vahendamise teel ettevotja elujdulisuse taastamise iiks
pohitegureid, vottes arvesse ettevitia SEA Handling personalikulude korget taset, eriti vorreldes seda ettevotja
kogukiibega, ning seda ei saa kisitleda abi kompensatsioonimeetmena.

(352) Soovi kohta miitia ettevotja vihemusosalus mirgib komisjon, et siiani on tegelikult vilja kuulutatud vaid kaks
pakkumismenetlust ("°). Lisaks sellele on ettevétja osaluse miiiigi kava praegu tingitud ettevotja tootluse taastamisest
ja tegemist ei ole iimberkorraldamise kompensatsioonimehhanismiga. Igal juhul ei ole mingit ettevdtja SEA Handling
kapitali muiiki toimunud ligi 10 aasta jooksul, nii et soovi ettevdtja osa miiligiks ei saa kisitleda kdnealuste
abimeetmete kompensatsioonimehhanismina.

(353) Lopuks, radkides asjaolust, et abi aitas tagada tileminekut konkurentsile avatud turutingimustele, leiab komisjon, et
direktiivi 96/67/EU iilevdtmine Itaalia digusse ei eelda, et riigiabiga saaks kompenseerida teatud ettevdtja, antud
konkreetsel juhul ettevotia SEA Handling kulusid, et konealusel ettevotjal oleks voimalik olukorraga kohaneda
ajavahemiku jooksul, mille kestust Itaalia ametiasutused ei margi.

(354) Toodud asjaoludest piisab selleks, et vilistada abimeetmete kokkusobivus siseturuga.
Miinimumiga piirduv abi

(355) 2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 43 ja 1999. aasta {imberkorraldamise suuniste punktis 40 on
tdpsustatud, et abi piiramiseks {imberkorraldamiseks vajalike kulude miinimumiga peab abisaaja toetama
timberkorraldamiskava olulisel médral omavahenditest, sealhulgas driiihingu sailimiseks ebaolulise vara miiiigi voi
turutingimustes toimuva valisfinantseerimise kaudu. Suurettevotete puhul peab komisjon iildjuhul asjakohaseks
omavahenditest tehtavaks panuseks vihemalt 50 % suurust makset timberkorraldamise kuludest.

(356) Komisjon margib, et Itaalia ametiasutused ei ole esitanud teavet ettevotja SEA Handling voimaliku omapoolse panuse
kohta {imberkorraldamise kulude kandmisel. Asjaolu, et mitte iikski erainvestor ei ole osalenud ettevdtja SEA
Handling iimberkorraldamise rahastamises, on veel iiks tegur, mis nditab, et turuosalised ei uskunud ettevdtja
elujdulisuse taastamise teostatavust (2004. aasta timberkorraldamise suuniste punkt 43).

2004. aasta imberkorraldamise suuniste punkt 40.
Uldkohtu 4. veebruari 2012. aasta kohtuotsus liidetud kohtuasjades T-115/09 ja T-116/09: Electrolux vs. komisjon, punktid 51-58.
Itaalia ametiasutuste markuste kohaselt toimus iiks neist 2001. aastal ja teine 2007. aastal.
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Uhekordse abi pohiméte (una tantum)

(357) Lopuks, selleks et abi oleks iihisturuga kokkusobiv, peab see vastama iithekordse abi pohimdttele. 1999. aasta
timberkorraldamise suuniste punktis 43 ning 2004. aasta iimberkorraldamise suuniste punktis 72 ja punktis 43 on
sdtestatud, et ettevdtjal, kes on timberkorraldamiseks abi saanud kiimne viimase aasta jooksul, ei ole digust
timberkorraldamiseks antavale tdiendavale abile. Sellest lahtuvalt leiab komisjon, et ettevdtjale SEA Handling parast
esimest kapitalisiisti 2002. aastal iimberkorraldamiseks antud abi on samuti siseturuga kokkusobimatu, kuivord see
abi ei vasta ithekordse abi pohimdttele. Sama pohimdte kehtiks ka pédrast 2007. aastat antud abimeetmete kohta, kui
komisjon leiaks — mida ta praegusel juhul ei tee, — et SEA tegi vaid kaks siduvat otsust maksta antav abi vilja osade
kaupa mitme aasta jooksul, nagu Itaalia ametiasutused tunduvad viitvat (vt kdesoleva otsuse pdhjendus 223).

Kokkuvote

(358) Eeltoodust tuleneb, et abimeetmed ei tdida lennunduse suunistes ning 1999. aasta ja 2004. aasta imberkorraldamise
suunistes sdtestatud tingimusi, et tagada abi kokkusobivus siseturuga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107
16ike 3 punkti ¢ kohaselt.

(359) Sellest tulenevalt ei ole kdnealused meetmed siseturuga kooskolas.

8.4. ABI TAGASTAMINE

(360) Komisjon tuletab meelde, et madruse (EU) nr 659/1999 artikli 14 18ike 1 kohaselt tuleb ebaseaduslik ja siseturuga
kokkusobimatu abi abisaajalt tagasi nduda.

(361) Kuivord konealune abi anti ettevotjale SEA Handling ebaseaduslikult ja see abi on siseturuga kokkusobimatu, tuleb
see konealuselt ettevotjalt tagasi nduda.

(362) Komisjon tuletab meelde, et seoses ettevdtja SEA Handling viga raske majandusolukorraga ning asjaoluga, et puudub
lootus tehtud kapitalisiistide tootlusele, ei oleks erainvestor kdnealuseid kapitalisiiste teinud ja ettevdtja SEA
Handling ei oleks konealuseid vahendeid turutingimustes saanud. Ettevdtja omakapitali tehtud investeeringute
tasuvus soltub tdiel mairal ettevotja drimudeli kasumlikkusest ning erainvestor ei tee investeeringut, kui ta ei usu, et
dritegevuse kaudu suudetakse riske piisaval médral katta. Komisjon leiab, et ettevotja ei oleks suutnud suurendada
oma kapitali kapitaliturgudel, sest selle kapitali eeldatav tootlus ei oleks kunagi vdinud pakkuda suuremat kasumit
mis tahes investori jaoks. Vastupidises olukorras, see tihendab olukorras, mis valitseks abi puudumisel ja mida
soovitakse abi tagastamisega taastada voi saavutada, ei oleks mingit kapitali iildse investeeritud (7). Kohtupraktikas
on varasemalt tdpsustatud, et omak;;pitalis osalemise korral voib komisjon otsustada, et antud eelise tithistamine
hélmab kapitalipanuse tagastamist (7). Seetottu tuleb tagasi nduda kogu kapitali suurendamiseks eraldatud summa.

(363) Konealuse tagastamise puhul tuleb samuti silmas pidada jooksvaid intresse, mida arvestatakse alates kuupdevast, mil
kdnealune abi anti ettevotja kisutusse, see tihendab alates iga kapitali suurendamise tegelikust kuupdevast kuni abi
taieliku tagastamiseni (%).

8.5. KOKKUVOTE

(364) Komisjon leiab, et Itaalia on ebaseaduslikult andnud abi, mis seisnes mitmes ettevitja SEA teostatud ettevdtja SEA
Handling kapitali suurendamises, mille peamine eesmark oli katta tiitarettevdtja kahjumeid, ning mis on vastuolus
Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 sitetega.

(365) Seetdttu peab Itaalia votma koik vajalikud meetmed, et nduda konealune siseturuga kokkusobimatu riigiabi sisse
selle saajalt, ettevdtjalt SEA Handling,

ON VASTU VOTNUD KAESOLEVA OTSUSE:

("®)  Komisjoni 13. juuli 2011. aasta otsus 2012/252/EL riigiabi C 6/08 (ex NN 69/07) kohta, mida Soome andis ettevdttele Alands
Industrihus Ab (ELT L 125, 12.5.2012, lk 33).

7y Uldkohtu 30. aprilli 1998. aasta otsus kohtuasjas T-16/96: Cityflyer vs. komisjon, Ik 1-757, punkt 56.

("®  Vt nimetatud mairuse (EU) nr 659/99 artikli 14 1ige 2.



30.7.2015 Euroopa Liidu Teataja L 201/47

Artikkel 1

Ettevotja SEA igal aastal ajavahemikus 2002-2010 oma tiitarettevotja SEA Handling kasuks teostatud kapitali
suurendamiste ndol (mille hinnanguline kogusumma on 359,644 miljonit eurot) on tegemist Euroopa Liidu toimimise
lepingu artikli 107 kohase riigiabiga.

Artikkel 2

Konealused riigiabimeetmed, mis on vdetud vastuolus Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1dikega 3, on siseturuga
kokkusobimatud.

Artikkel 3
1. Itaalia on kohustatud artiklis 1 mainitud abisummad abisaajalt sisse ndudma.

2. Tagasimakstavate summade pealt arvestatakse intresse alates kuupievast, mil kdnealused summad anti abisaaja
kdsutusse ning kuni nende summade tegeliku tagastamiseni.

3. Intressid arvutatakse komisjoni maaruse (EU) nr 794/2004 (") V peatiikis sitestatud valemi alusel.

Artikkel 4
1. Artiklis 1 osutatud abi tagastamine toimub vahetult ja tShusalt.
2. Itaalia tagab kiesoleva otsuse tditmise nelja kuu jooksul alates selle teatavakstegemisest.
Artikkel 5
1. Kahe kuu jooksul alates kiesolevast otsusest teatamisest edastab Itaalia komisjonile jargmise teabe:
a) abisaajalt tagasinoutav kogusumma (pShiosa ja intressid);

b) kéesoleva otsuse tditmiseks juba vdetud ja kavandatud meetmete iiksikasjalik kirjeldus;
¢) dokumendid, mis tdendavad, et abi saajat on abi tagastamise kohustusest teavitatud.

2. Itaalia teavitab komisjoni kdesoleva otsuse tditmiseks voetud riiklike meetmete edenemisest kuni artiklis 1 osutatud
abisumma tidieliku tagastamiseni. Ta esitab viivitamata, komisjoni esimesel ndudmisel kogu teabe kiesoleva otsuse
tditmiseks juba vdetud ja kavandatud meetmete kohta. Samuti esitab ta iiksikasjaliku teabe abisaaja juba tagastatud
abisummade ja intresside kohta.

Artikkel 6

Kéesolev otsus on adresseeritud Itaalia Vabariigile.
Briissel, 19. detsember 2012

Komisjoni nimel
asepresident

Joaquin ALMUNIA

(") Komisjoni médrus (EU) nr 794/2004, 21. aprill 2004, millega rakendatakse ndukogu méirust (EU) nr 659/1999, millega
kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93 kohaldamiseks (ELT L 140, 30.4.2004, 1k 1).
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KOMISJONI OTSUS (EL) 201 5/ 1226,
23. juuli 2014,

riigiabi kohta SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN), mida Prantsusmaa on andnud Angouléme’i kaubandus-
toostuskojale ning ettevotjatele SNC-Lavalin, Ryanair ja Airport Marketing Services

(teatavaks tehtud numbri C(2014) 5080 all)
(Ainult prantsuskeelne tekst on autentne)

(EMPs kohaldatav tekst)

EUROOPA KOMISJON,

vottes arvesse Euroopa Liidu toimimise lepingut, eriti selle artikli 108 1dike 2 esimest 15iku ('),

vottes arvesse Euroopa Majanduspiirkonna lepingut, eriti selle artikli 62 16ike 1 punkti a,

olles vastavalt konealustele sitetele kutsunud huvitatud isikuid iiles esitama markusi (%) ja vottes neid markusi arvesse
ning arvestades jargmist:

1.  MENETLUS

(1) 26. jaanuari 2010. aasta kirjaga esitas lennuettevotja Air France komisjonile kaebuse seoses eelistega, mida
lennuettevdtja Ryanair saab mitmetelt Prantsusmaa piirkondlikelt ja kohalikelt lennujaamadelt. Konealune kaebus
puudutas Angouléme Brie Champniers lennujaama (edaspidi ,Angouléme’i lennujaam”) ja selles nimetati lisaks ka
summasid, mis on makstud kdnealust lennujaama kiitavale Angouléme’i kaubandus-toostuskojale.

(2)  16. mirtsi 2010. aasta kirjaga edastas komisjon Prantsuse ametiasutustele kaebuse mittekonfidentsiaalse versiooni ja
palus Prantsuse ametiasutustel esitada vaidlustatud meetmete kohta selgitusi. Prantsuse ametiasutused vastasid
31. mai ja 7. juuni 2010. aasta kirjaga.

(3) 2. novembri 2011. aasta kirjaga esitas lennuettevdtja Air France oma kaebuse toetuseks tdiendavat teavet.
5. detsembri 2011. aasta kirjaga edastas komisjon saadud teabe Prantsusmaale ja palus esitada lisateavet. Prantsuse
ametiasutused taotlesid 22. detsembril 2011 vastamiseks lisaaega, millega ndustumisest teavitas komisjon 4. jaanuari
2012. aasta kirjaga. Prantsuse ametiasutused esitasid oma mirkused ja vastused 20. jaanuari 2012. aasta kirjaga.

(4 21. mirtsi 2012. aasta kirjaga teatas komisjon Prantsusmaale otsusest algatada Euroopa Liidu toimimise lepingu
artikli 108 16ike 2 kohane ametlik uurimismenetlus Angouléme’i lennujaama ja lennuettevdtja Ryanair kasuks antud
voimaliku abi kohta. Komisjoni otsus (edaspidi ,menetluse algatamise otsus”) avaldati Euroopa Liidu Teatajas (’)
25. mail 2012. aastal.

(5)  Prantsuse ametiasutused esitasid oma markused menetluse algatamise otsuses esitatud kiisimustele ja komisjoni
hilisematele kiisimustele vastavalt 22. mai 2012. aasta ja 21. septembri 2012. aasta kirjaga.

(6)  Ariithingud Air France ja Ryanair ning Airport Marketing Services (edaspidi ,AMS”) esitasid oma mirkused
menetluse algatamise otsusega ette nihtud tdhtaja jooksul. Komisjon edastas need mdarkused Prantsuse
ametiasutustele 20. augusti 2012. aasta ja 3. mai 2013. aasta kirjaga. 12. septembri 2012. aasta ja 7. juuni
2013. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa komisjonile, et ta ei soovi tiiendavaid mirkusi esitada.

(") Alates 1. detsembrist 2009 muutusid EU asutamislepingu artiklid 87 ja 88 vastavalt Euroopa Liidu toimimise lepingu artikliteks
107 ja 108. Mdlemal juhul on artiklid sisuliselt identsed. Kdesolevas otsuses tuleb viiteid Euroopa Liidu toimimise lepingu
artiklitele 107 ja 108 kisitada vajaduse korral vastavalt viidetena EU asutamislepingu artiklitele 87 ja 88. ELi toimimise lepinguga
tehti terminoloogiasse teatavaid muudatusi: ,iihendus” asendati ,liiduga”, ,iihisturg” ,siseturuga” ja ,esimese astme kohus” ,kohtuga”.
Kiesolevas otsuses kasutatakse Euroopa Liidu toimimise lepingu terminoloogiat.

ELT C 301, 5.10.2012, Ik 1.

) ELT C 149, 25.5.2012, Ik 29.
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(7 ~ Komisjon sai Ryanairilt lisamarkused 13. aprillil 2012, 10. aprillil 2013, 20. detsembril 2013, 17. jaanuaril 2014 ja
31. jaanuaril 2014. Need lisamarkused edastati Prantsusmaale vastavalt 13. juuli 2012. aasta, 3. mai 2013. aasta,
9. jaanuari 2014. aasta, 23. jaanuari 2014. aasta ja 4. veebruari 2014. aasta kirjaga. 17. juuli 2012. aasta, 4. juuni
2013. aasta, 29. jaanuari 2014. aasta, 3. veebruari 2014. aasta ja 21. mai 2014. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa
komisjonile, et ei soovi tdiendavaid markusi esitada.

(8)  24. veebruaril, 13. martsil ja 19. martsil 2014, s.o pérast seda, kui joustusid liidu suunised lennujaamadele ja
o ce e 1. . 1. . w4 .. . . . .
-ettevtjatele antava riigiabi kohta (edaspidi ,uued suunised”) (*), palus komisjon Prantsusmaal ja huvitatud isikutel
esitada mirkused uute suuniste kohaldamise kohta kiesoleva juhtumi suhtes. 19. martsil 2014 esitas Prantsusmaa
oma markused.

(9)  Lisaks avaldati 15. aprillil 2014 Euroopa Liidu Teatajas teade (°), milles paluti lifkmesriikidel ja huvitatud isikutel
esitada oma mirkused, sealhulgas ka kdnealuse juhtumi kohta, vttes arvesse uute suuniste jdustumist. Ariithing Air
France ja valitsusviline organisatsioon ,Transport and Environnement” esitasid oma markused menetluse algatamise
otsusega ette nahtud tihtaja jooksul. Komisjon edastas need mérkused Prantsuse ametiasutustele 28. mai 2014. aasta
kirjaga. 21. mai 2014. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa komisjonile, et ei soovi tdiendavaid markusi esitada.

2. FAKTILISED ASJAOLUD

2.1. Lennujaamataristu omanikud ja kiitajad

(10)  Angouléme’i kaubandus-t6ostuskoda kiitas Angouléme’i lennujaama kuni 2011. aastani. 20. detsembri 2002. aasta
ministri otsusega andis Angouléme’i lennujaama toonane omanik riik selle kéitamise viieks aastaks {ile
Angouléme’i kaubandus-toostuskojale. Angouléme’i kaubandus-to6stuskoja ning riigi vahel sdlmitud kokkulep-
pes (°) sitestati, et Angouléme’i kaubandus-to6stuskoja iilesanne on lennujaama ehitus- ja hooldustode teostamine
ning lennujaama kiitamine. Selleks tegutses Angouléme’i kaubandus-toostuskoda Angouléme’i lennujaama kiitaja ja
haldajana (edaspidi ,kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond”) ning pidas selle kohta Angouléme'i kaubandus-
toostuskoja iildistest teenustest eraldi raamatupidamisarvestust (). Prefekti 22. detsembri 2006. aasta otsusega anti
Angouléme’i lennujaama omandidigus iile Charente’i lennujaamade tihisametiithingule (Syndicat mixte des aéroports
de Charente, edaspidi ,SMAC”). Seega asendas SMAC alates 1. jaanuarist 2007 riiki kontsessiooni andjana. Alates
sellest kuupdevast vastutas SMAC koikide lennujaamaga seotud investeeringute ja rahastamise eest.

(11)  Angouléme’i lennujaama korralduse, varustamise, hoolduse, haldamise ja kditamise osas pideva organisatsiooni
SMAC koosseisu kuuluvad Charente’i departemang (edaspidi ,CG16”), Angouléme’i piirkonna linnade tihendus
(edaspidi ,COMAGA”), Braconne Charente’i kommuunide ithendus (edaspidi ,CCBC”), Angouléme’i kaubandus-
toostuskoda, Cognaci kommuunide tthendus (edaspidi ,CCC”) ning Cognaci kaubandus-toostuskoda. Menetluse
algatamise otsuses on mirgitud (), et SMACi pohikirjas on ette nihtud Angouléme’i lennujaamaga seotud kulude
jagunemine organisatsiooni litkmete vahel.

(12)  Pdrast Angouléme’i kaubandus-toostuskojale antud kontsessiooni pikendamist kuni 31. detsembrini 2008 sdlmis
SMAC 22. jaanuaril 2009 Angouléme’i kaubandus-to0stuskojaga lennujaama kditamise allhankelepingu (edaspidi
,2009. aasta allhankeleping”). Alates 1. jaanuarist 2009 kuulusid lennujaama kditamisega seotud investeeringud
kolmeaastase perioodi jooksul SMACi ja mitte kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakonna padevusse.

(13)  Seejirel, pdrast konkurentsile avamise menetlust anti lennujaama kiditamine ja haldamine alates 1. jaanuarist 2012
iile eraettevotjale SNC-Lavalin ().

2.2.  Andmed lennujaama ja selle kiilastatavuse kohta

(14)  Menetluse algatamise otsuses on margitud, et Angouléme’i lennujaam asub Charente’i departemangus ning on
avatud siseriiklikule ja rahvusvahelisele rilisele lennuliiklusele. Lennujaam asub 75 km kaugusel Périgueux ja
Limoges'i lennujaamadest, 80 km kaugusel Niorti lennujaamast ja ligikaudu 120 km kaugusel La Rochelle’i ja
Bordeaux’ lennujaamadest.

ELT C 99, 4.4.2014, lk 3.

ELT C 113, 15.4.2014, 1k 30.

22. aprilli 2002. aasta kontsessioonikokkulepe, edaspidi ,kontsessioonikokkulepe”.

Kontsessioonikokkuleppes toodud tehnilise kirjelduse artikkel 37.

Vt eespool nimetatud menetluse algatamise otsuse pohjendus 13 ja tabel 2.

Nagu on margitud menetluse algatamise otsuse pohjenduses 23, otsustas SMAC kasutada avaliku hanke menetlust.
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Tabel 1
Angouléme’i lennujaama naabruses asuvad lennujaamad ()
Niort Périgueux Limoges La Rochelle Bordeaux
Soidu kestus (min) 93 106 79 119 102
Kaugus (km) 108 110 97 156 127
(") Selles tabelis toodud séiduajad ja kaugused pohinevad Michelini kalkulaatoril ja nende puhul on vdetud arvesse voimalikku
koige kiiremini labitavat marsruuti.

(15)  Regulaarlennuliin Angouléme’i ja Lyoni vahel, mida avalike teenuste osutamise kohustuse alusel kaitas lennuettevotja
Twin Jet, suleti 2007. aasta aprillis. 2008. ja 2009. aastal kiitas Ryanair aprillist oktoobrini lennuliini Londoni
Stanstedi lennujaama, pakkudes kolme lendu nidalas. Aastatel 2004-2011 moodustasid Angouléme’i lennujaama
tilejadnud drilendudest pohiosa lennu- ja kopteriklubide lennud ning 4rilennud.

(16) 2005. aasta ithenduse suuniste lenn 1jaamade rahastamise ja piirkondlikest lennujaamadest opereerivate
lennuettevotjate riikliku stardiabi kohta ("°) (edaspidi ,2005. aasta suunised”) punkti 15 sitete kohaselt kuulub
Angouléme’i lennujaam reisijate hulga pohjal, mis on toodud tabelis 2, D-kategooria lennujaamade hulka.

Tabel 2
Angouléme’i lennujaama reisijate arv ja lennud ()

Reisijate arv sh Ryanair % regulaarliinidest Lennud
2004 5496 0 85,53 % 26731
2005 6789 0 89,45 % 28328
2006 6553 0 94,26 % 24 381
2007 2362 0 66,30 % 22868
2008 25596 24494 95,69 % 22650
2009 28216 27 490 97,43 % 31358
2010 345 0 0,00 % 24632
2011 () 394 0 0,00 % 26 060

(") Reisijate arv ja andmed lendude kohta on toodud Prantsuse ametiasutuste 20. jaanuari 2012. aasta kitja pohjal.

()  Andmed 2011. aasta jaanuari kuni novembri kohta.

(17)  Angouléme’i lennujaama finantsseisundi analiiiisist ilmneb, et lennujaama kiitamine konealusel ajavahemikul oli
seotud vdga suure kahjumiga. Ajavahemikul 2004-2011 ulatusid lennujaama kaitajale lennujaama kaitamise eest
makstavad summad 10232310 euroni (*'). Lennujaama kiitaja teostatud mitteriiklike investeeringute maht
ajavahemikul 2004-2011 wulatus 1277000 euroni. Neid investeeringuid rahastasid huvitatud kohalikud
omavalitsused ning seejirel SMAC ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond (*?).

1‘1)) ELT C 312, 9.12.2005, Ik 1.

o~ —

Vt kidesoleva otsuse pdhjendus 28.
Vt kidesoleva otsuse pdhjendus 21.
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3. MEETMETE UKSIKASJALIK KIRJELDUS
3.1. Lennujaamale antud finantstoetus
3.1.1. Lennujaamale makstavate toetuste aluseks olevad lepingud

(18) CG16, COMAGA ja CCBC katsid osaliselt Angouléme’i lennujaama mvesteerlngud ja lennujaama tegevuskahjumi
Angouléme’i kaubandus-toostuskojaga sdlmitud partnerluslepingu (*?) (edaspidi ,2002. aasta kokkulepe”) alusel.
Konealune kokkulepe solmiti parast seda, kui riik oli andnud kontsessiooni kohalike avalike teenuste osutamiseks.
Sellest tulenevalt andsid CG16, COMAGA ja CCBC Angouléme'i lennujaamale kuni 31. detsembrini 2006
lennujaama kiitamise eest rahalist toetust (*#). Alates 1. jaanuarist 2007 vottis SMAC iile 2002. aasta kokkuleppes
sdtestatud kohustused.

(19)  2009. aasta lisalepingu kohaselt kattis SMAC kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna tegevuskahjumi
ajavahemikul 2009-2011. Angouléme’i lennujaamaga seotud maksete jagunemise proportsioonid SMACi liikmete
vahel kdnealusel ajavahemikul olid sarnased 2002. aasta kokkuleppes sitestatud proportsioonidega

(20) Nagu eespool margitud, kditab alates 1. jaanuarist 2012 Angoulemel lennujaama SMACi poolt kuueks aastaks
avaliku hankemenetluse tulemusena valitud ettevotja SNC-Lavalin (*°). K&ik hankemenetluses (*) osalejad pidid
esitama strateegilise kava, milles oli eraldi vilja toodud ,pdhistsenaarium”('’) ja ,ennetav stsenaarium” (8.
Kontsessiooni andja valik langes teisele stsenaariumile.

3.1.2.  Taristuinvesteeringud

(21)  Uksikasjad seoses maksetega kaubandus-tédstuskoja lennujaama osakonnale, mida mitmed avaliku sektorl asutused
tegid lennujaamataristu investeeringute rahastamiseks, on toodud menetluse algatamise otsuses (**). Komisjon
meenutab, et kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna teostatud mitteriiklike investeeringute maht
ajavahemikul 2004-2011 wulatus 1277000 euroni. Neid investeeringuid rahastasid huvitatud kohalikud
omavalitsused (CG16, COMAGA, CCBC) ning seejirel SMAC ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond.

(22)  Konealuste investeeringute eesmirk oli pikendada lennurada 50 meetri vorra, et Angouléme’i lennujaam vastaks
tehnilistele tingimustele, mis on ndutavad lennuliikluse arengut soodustavate lennuettevotjate Shusdidukite
vastuvotuks. Prantsuse ametiasutused margivad samuti, et lennujaama terminali iimberehitustoode ja lennujaama
moodulite véljachitamise eesmirk oli eeskitt saavutada vastavus reisijaid teenindavate ettevdtjate suhtes
kohaldatavatele eeskirjadele.

(23)  Lisaks riiklike iilesannete tditmisele on SMACi kohus tagada alates 1. jaanuarist 2012 lennujaama timberehituse ja
varustusega seotud investeeringute rahastamine ja korraldamine. Ilma et selle kohta oleks koostatud 15plikku kava,
ulatub kénealuste investeeringute maht 1 200 000 euroni ajavahemikul 2012-2017 (*°).

( 23. mai 2002. aasta kokkulepe Angouléme Brie Champniers’ lennujaama kiitamise ja arendamise rahastamistingimuste kohta.

(Y  Konealuste maksete jagunemise pohimdtted on toodud menetluse algatamise otsuse tabelis 2.

("’ 23. juuni 2011. aasta kollegiaalse otsuse alusel SNC-Lavalini 19. juulil 2011. aastal vdetud kohustus, mille SMAC kinnitas
8. augustil 2011.

(%) Avaliku hanke teade, avaldatud 9. mirtsil 2011. aastal viljaandes ,Bulletin officiel des annonces des marchés publics” (avalike
hangete ametlik biilletian) (BOAMP) nr 48-B, teade nr 222.

() Pohistsenaarium vastab eesmirkidele ja tulemustele, mida kiitaja peab reaalseks hinnata ja saavutada talle pakutavate
tehingutingimuste korral, vottes arvesse majanduslikku tausta, turu eripdrasid ja transpordikonjunktuuri ning konkreetse tehingu
solmimise konkreetset keskkonda.

(') Ennetav stsenaarium peab tagama drilisel alusel kiitatavate regulaarliinide arengu. Selles hinnatakse lennujaama majandustule-

mustele avaldatavat moju ja antud juhul lennujaama kiitajale makstavaid summasid ning ametiithingu poolt lepinguvaliselt

makstavate tdiendavate rahaliste vahendite finantsmdju.

Vt eespool osutatud menetluse algatamise otsuse pohjendus 30 ja tabel 3.

(%) SMACi 23. juuni 2011. aasta kollegiaalne otsus.
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3.1.3. Riiklike iilesannete tditmisega seotud kulude rahastamine

(24)  2002. aasta kokkuleppesse ei kuulu riiklike ilesannet tditmisega otseselt seotud investeeringud. Prantsuse
ametiasutuste vaitel hdlmavad need kulud (*') tegevuskulusid ning julgeoleku (%) ja ohutusega (**) seotud varustust.
Kdnealused kulud on jargmised.

Tabel 3
Ohutuse ja julgeolekuga seotud kulud

(eurodes)
Aasta 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Ohutus 244858 | 234727 | 243989 | 255209 | 292450 | 255555 | 536194 | 517 307 | 463 595 | 315065
Julgeolek 59490 | 108626 (120002 130078 | 111919 | 59943 | 276869 | 254428 | 57206 | 45269
Uldkulud 0 0 0 0 0 0 0 77174 | 52080 | 36033
Kokku 304 348 | 343353 | 363991 | 385287 | 404369 | 315498 | 813063 | 848 909 | 572881 | 396 367

(25)  Need kulutused kaeti lennujaamamaksu abil rahastatavate amortisatsioonieraldiste ning lennujaamade ja
lennutranspordi sekkumisfondi (FIATA) tdiendavate toetuste abil, mis asendati alates 2008. aastast lennujaamamaksu
suurendamise teel saadud vahenditega. Lennujaamamaks on nahtud ette ildise maksuseadustiku artikliga 1609w ja
seda koguvad lennujaamade kiitajad, kelle kiitatava lennujaama saabuvate vdi lahkuvate reisijate arv viimase
majandusaasta jooksul iiletab 5 000 reisijat. Asjaomaste lennujaamade nimekiri ja iga lennujaama suhtes kohaldatav
maksumair on mairatud kindlaks ministri korraldusega (*%).

(26)  Prantsuse ametiasutuste vditel on kdnealused ressursid jargmised:

Tabel 4

Riiklike meetmete rahastamisega seotud ressurssidest saadud tulu

(eurodes)

Aasta 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Maksutulu 45560 | 48704 | 26087 | 30657 | 32673 | 11995 | 130734 82 1359 1644

Maksude 0 0 0 0 0 0 786190 | 838 362 | 582712 | 133340
tostmine

FIATA 389000 | 131802296639 | 336184 |307806|590775 0 0 0 0
Kokku 434560 | 180506 | 322726 | 366841 |340479|602770|916924 | 838444 |584071 | 134984

3.1.4. Tegevustoetused

(27)  Kuni 2008. aastani katsid CG16, COMAGA ja CCBC 2002. aasta kokkuleppe kohaselt lennujaama tegevuskahjumi ja
aastased laenumaksed ning Angouléme’i kaubandus-toostuskoda kattis voimaliku kahjumi saldo oma iildteenuste
arvelt (*°). 2002. aasta kokkuleppes kehtestatud lepinguosaliste kaetava kahjumi aastane iilemmaar, mis algselt oli
350 000 eurot, vaadati alates 2004. aastast iile. Pdrast 1. jaanuari 2009, kui SMAC hakkas tditma 2009. aasta
allhankelepingus sdtestatud kohustusi, kattis SMAC tiies ulatuses kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna
tegevuskahjumit alates 2008. aastast.

(*")  Kiesoleva otsuse pohjenduses 24 nimetatud riiklikele investeeringutele lisanduvad kaitamisega seotud rahavood, mis on toodud
menetluse algatamise otsuse pohjenduses 43 ja tabelis 4.

Tuletdrjesdidukid, loomade ja lindude hukkumise valtimist tagav sdiduk, piirded.

Reisijate ja registreeritud pagasi libivaatamiseks vajalik varustus.

Vt kidesoleva otsuse punkt 8.1.1.2.

Vt menetluse algatamise otsuse pohjendus 36.
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(28)  Ajavahemikul 2004-2011 olid kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonnale Angouléme’i lennujaama kaitamise
eest makstavad summad jargmised.
Tabel 5
Kaubandus-todstuskoja lennujaama osakonna saadud tegevustoetused
(tuhandetes eurodes)
Aasta 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Toetused 801,38 999,23 1129537 (1222,77|11896,21 |1679,63|1313,90| 1023,82
(29) Alates 2012. aastast sai avaliku hanke tulemusel lennujaama kiitajaks SNC-Lavalin. Eespool kirjeldatud
pohistsenaariumis ja ennetavas stsenaariumis (vt joonealused mirkused 17 ja 18) oli arvuliselt viljendatud
hinnangulise tegevustulemi kujul toodud SMACi rahastatava tasakaalustusmakse maksimaalne summa ja teenuse
osutajale makstava kindlasummalise tasu méddr. SNC-Lavalini esitatud pakkumised olid jargmised.
Tabel 6
SNC-Lavalinile makstava tegevustoetuse ja kindlasummalise tasu iilemmaiir (koos maksudega) —
pohistsenaarium
(eurodes)
Aasta 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Tasakaalustusmakse 401000 | 364000 | 374000 | 357000 | 350000 | 342000
Kindlasummalised tasud 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400
Kokku 580 400 543 400 553400 536 400 529 400 521400
Tabel 7
SNC-Lavalinile makstava tegevustoetuse ja kindlasummalise tasu iilemmiir (koos maksudega) — ennetav
stsenaarium
(eurodes)
Aasta 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Tasakaalustusmakse 464722 | 425471 | 448416 | 384230 | 341228 | 296389
Kindlasummalised tasud 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400
Kokku 644122 604 871 627 816 563630 520628 475789
3.2.  Angouléme’i lennujaama tasud
(30)  Angouléme’i kaubandus-toostuskoda tegi neli lennujaama tasudega seotud otsust, neist kaks viimast kinnitas SMAC:

Tabel 8

Angouléme’i lennujaama lennundusega seotud tasud

(eurodes)
15.6.2003 1.12.2005 1.1.2009 1.6.2010
kehtestatud kehtestatud kehtestatud kehtestatud
tasumdarad tasumaarad tasumairad tasumairad
Maandumistasu Erinevad Erinevad Erinevad Erinevad
tasumairad tasumadrad tasumairad tasumadrad
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(eurodes)

15.6.2003 1.12.2005 1.1.2009 1.6.2010

kehtestatud kehtestatud kehtestatud kehtestatud

tasumdairad tasumairad tasumairad tasumairad
B737-800 maandumistasu 284,56 296,77 296,81 305,94
Valgustustasu 26,25 27,35 27,35 35
Seisutasu (ithe tunni ja ithe tonni 0,25 0,26 0,26 0,27
kohta, kui seisuaeg iiletab 2 tundi)
Euroopa Liidu reisijad 3,61 3,76 2,76 2,85
Erivajadustega reisijate 16iv (') — — — 0,42

(") Puudega ja piiratud likuvusvdimega reisijate 15iv.

(31)  Regulaarlende kavandavatel lennuettevdtjatel on voimalik sdlmida soltuvalt taotletavatest teenustest eraldi
kokkuleppeid. Nende raames vdidakse teha allahindlusi (*°).

3.3.  Suhted Ryanairiga
3.3.1.  Ryanairi ja Airport Marketing Services'iga solmitud lepingud

(32)  Pirast pakkumiskuulutuse ilmumist Euroopas (/) sélmiti 8. veebruaril 2008. aastal kaks lepingut vastavalt SMACi ja
lennuettevdtja Ryanair vahel ning SMACi ja tdielikult Ryanairile kuuluva tiitarettevétja Airport Marketing Services
(edaspidi ,AMS”) vahel. Need kaks lepingut (edaspidi ,2008. aasta lepingud”) olid seotud regulaarlennuithendusega
Angouléme’i ja Londoni Stanstedi lennujaama vahel.

(33)  Ryanairiga sdlmitud leping hdlmab lennujaamateenuseid (edaspidi ,lennujaamateenuste leping”). AMSiga sdlmitud
leping (edaspidi ,turundusteenuste leping”) hélmab lennuliini reklaami ja turundust.

(34)  2008. aasta lepingud solmiti viieks aastaks alates lennuliini kiivitamisest (**). Kuivord ithegi teise lennuettevétjaga ei
olnud vorreldavat lepingut solmitud, on 1. mirtsi 2009. aasta hinnaotsuses dra toodud koéik konealused tariifsed
meetmed. Otsuses on nimetatud ,lennuliini arendamise kulude hiivitamist” lennuliini avamise esimese kolme aasta
jooksul vastavalt 15 euro, 12 euro ja 9 euro ulatuses ithe reisija kohta, kusjuures vastavad aastased
maksimumsummad on 400 000 eurot, 300 000 eurot ja 225 000 eurot. 2010. aasta hinnaotsuses viimatinimetatud
meedet ei ole toodud.

3.3.2.  Lennujaamateenuste leping

(35) Lennujaamateenuste lepingu kohaselt kohustub Ryanair tagama nidalas kolme lennu toimumise suveperioodi
jooksul (*%). Lisaks sellele, nagu on osutatud menetluse algatamise otsuses (*°), voimaldab SMAC Ryanairile teatud
allahindlusi kehtivast hinnakirjast:

Tabel 9

Ryanairi suhtes kohaldatavad lennujaamatasud

(eurodes)
Aasta 2008 2009 2010 2011 2012
Tasu reisija kohta 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76

(*°)  Ryanairi kohta vt kidesoleva otsuse pohjendus 35 ja tabel 9.
(*)  ELT S 144-179348, 28 juuli 2007.

(*®)  Mdlema lepingu artikkel 2.1.

(*)  Lennujaamateenuste lepingu artikkel 4.1.

(*")  Vt algatamisotsuse pdhjendus 55 ja jirgnevad pdhjendused.
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(37)

(38)

(40)

(41)

(eurodes)

Aasta

2008

2009

2010

2011

2012

Maandumistasu iihe lennukorra kohta

252,29

252,29

252,29

252,29

252,29

Maapealse teenindamise tasu lennukorra

195

245

245

245

245

kohta

SMAC kohustub kohaldama toodud tasude mairasid lepingu kogu kehtivusaja jooksul ning mitte mddrama muid
otseseid voi kaudseid makse (*'). Lennujaamateenuste lepingus oli ette nihtud Ryanairi suhtes kohaldatav trahv
juhul, kui lennuettevdtja lepingu tithistab (*%). Kénealuse sitte kohaselt pidi Ryanair lepingu tithistamisel enne selle
kohaldamise kolmanda aasta 16ppemist maksma 17 000 eurot neljanda aasta ja 8 500 eurot viienda aasta eest.

3.3.3.  Turundusteenuste leping

Turundusteenuste leping pdhineb selgesdnaliselt Ryanairi kohustusel kaitada lennujaamateenuste lepingus toodud
lennuliini Angouléme-London Stansted (**). Selle lepingu kohaselt kohustub AMS osutama SMACilt saadava tasu
eest Ryanairi veebilehel turundusteenuseid lepingu toimimise kolme esimese aasta jooksul (**).

Lisaks sellele, kuigi turundusteenuste lepingu allkirjastas AMS, nihti selles ette (*°), et kui Ryanair tithistab lepingu
enne selle kohaldamise kolmanda aasta 1dppemist, peab ta SMACile maksma 50 000 eurot neljanda aasta ja
25000 eurot viienda aasta eest.

3.3.4. Lepingu taitmine SMACi, Angouléme’i kaubandus-toostuskoja ning Ryanair/ AMSi poolt

2008. ja 2009. aastal moodustas Ryanairi dritegevus 95-97 % Angouléme’i lennujaama lennuliikluse mahust. See
tegevus moodustas 25-28 % lennujaama teoreetilisest teenindusvdimsusest, mis Prantsuse ametiasutuste hinnangul
oli 100 000 reisijat aastas.

Lennujaama kiitaja, SMACi, Ryanairi ja AMSi vahelised rahavood ajavahemikul 2008-2010 jagunesid jirgmiselt:

Tabel 10
Rahavood ajavahemikul 2008-2010

(eurodes)

2008

2009

2010

Kokku

Tasud

54086

70294

124 380

Turundustoetus (')

400000

300 000

700000

Netoiilekanded (%)

454086

370294

824 380

(") Turundusteenuste lepingu alusel makstavad summad maksis SMAC otse AMSile.
()  Toodud netoiilekannete puhul ei ole vdetud arvesse Ryanairi tegevusega seotud teisi tulusid ja kulusid.

2008. aasta lepinguid ei tdidetud pdrast 2009. aastat. Parast seda, kui Ryanair seadis 2010. aastal teenuseosutamise
jatkamise tingimuseks esialgu loobumise turundusteenuste lepinguga ettendhtud tasudest 225 000 eurot kolmanda
aasta eest ja 400000 eurot neljanda aasta eest, pdrast seda turundusteenuste lepingus sitestatud summade
sdilitamise, kuid piirates teenuse osutamise aega kahe kuuga lepingus sdtestatud kaheksa kuu asemel, esitas ta seejirel
eelteate lennuliini 1dpetamise kohta.

Lennujaamateenuste lepingu artikkel 6.
Lennujaamateenuste lepingu artikkel 10.3.
Turundusteenuste lepingu artikkel 1.

Vt menetluse algatamise otsuse pohjendus 60.
Turundusteenuste lepingu artikkel 7.
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(44)

(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

36
)

38

28. juunil 2010 poordus SMAC Poitiers” halduskohtu poole ja ndudis tegevuse peatamisest tingitud kahju hiivitamist.
Ryanair poordus Londoni rahvusvahelise arbitraazikohtu poole, SMAC vaidlustas seejirel selle kohtu padevuse
riigindukogus. Menetlus selles asjas kestab.

4,  AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMISE POHJUSED

Ametliku uurimismenetluse algatamise otsuses viljendas komisjon kahtlust lennujaama kditajatele makstud rahalise
toetuse kohta (*%).

Esmalt avaldas komisjon kahtlusi seoses tegevuse ulatusega, mille majanduslik laad ei olnud sobiv kulude katmiseks
riikliku ametiasutuse poolt. Komisjon rohutas, et Angouléme’i lennujaama kogu tegevuse lulitamine ildist
majandushuvi pakkuva teenuse hulka voib olla seotud Altmarki kohtuotsuses (*’) toodud esimest tingimust
puudutava ilmse hindamisveaga.

Teiseks viljendas komisjon kahtlust vastavuse kohta Altmarki kohtuotsuses toodud teisele tingimusele, mille kohaselt
rahastatava tegevuse hiivitamissummade kindlaksmaaramise parameetrid peavad olema eelnevalt kindlaks maaratud.

Kolmandaks viljendas komisjon kahtlust seoses SNC-Lavalinile avaliku teenuse osutamise kohustusega seotud
kulude hiivitamise tasemega (Altmarki kohtuotsuses toodud kolmas tingimus). Ja neljandaks viljendas komisjon
tdsiseid kahtlusi teenuseosutajate valikumenetluse kohta (Altmarki kohtuotsuse neljas tingimus), sealhulgas
ajavahemiku kohta, mil SNC-Lavalin kaitas lennujaama, kusjuures puudub teave konkureerivate pakkumuste kohta.

Teiselt poolt viljendas komisjon kahtlusi ka seoses Ryanairi suhtes kohaldatud meetmetega. Olles tuvastanud
voimaliku seose lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu vahel, leiab komisjon, et Ryanair ei
maksnud lennujaamateenuste kasutamise eest turuhinda (*%).

5. PRANTSUSMAA MARKUSED
5.1. Lennujaamale antud finantstoetus
5.1.1.  Abi olemasolu
5.1.1.1. Majandustegevuse mdiste
a) Lennujaama kditamisega tegelevad iiksused

Prantsuse ametiasutused margivad esmalt, et SMAC siilitas vastutuse investeeringute ja kaubanduspoliitika
valdkonnas. SMAC on ainus lepinguosaline, kes s6lmis Ryanairiga sellekohased lepingud. Prantsuse ametiasutused
leiavad, et selline sekkumine lennujaama kiitamisesse on pohjendatud riiklike ametiasutuste padevusalas olevate
tildist huvi pakkuvate iilesannete tditmisega.

b) Taristu riikliku rahastamise hindamise diguslik alus

Prantsuse ametiasutused leiavad, et lennujaamataristu rahastamist tuleb hinnata 1994. aasta suuniste alusel (*°).
Sellega seoses leiavad Prantsuse ametiasutused, et kdnealuste suuniste punkt 12 vélistab kdnesoleva rahastamise mis
tahes kontrollimise riigiabi kasitlevate digusaktide alusel. Nad lisavad, et tegevuse ja lennujaamataristu maaratlemisel
esines enne 2005. aasta suuniste joustumist diguslikku ebakindlust. Euroopa Liidu Uldkohtu seisukoht ei ole nende
véitel piisav selleks, et kindlalt mairatleda lennujaama haldamist ja kditamist majandustegevusena.

Vt eespool osutatud menetluse algatamise otsuse pohjendus 175.

Euroopa Kohtu 24. juuli 2003. aasta otsus kohtuasjas C-280/00: Trans GmbH ja Regierungsprisidium Magdeburg vs.
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (EKL 7747, Ik 7747).

Vt eespool osutatud menetluse algatamise otsuse pShjendus 240.

Komisjoni suunised, mis kasitlevad EU asutamislepingu artiklite 92 ja 93 ning Euroopa Majanduspiirkonna lepingu artikli 61
kohaldamist lennundussektorile antava riigiabi korral (EUT C 350, 10.12.1994, lk 5).
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¢) Avaliku vdimu teostamise padevus

(50) Prantsuse ametiasutused rohutavad, et Leipzigi lennujaamaga seotud otsuses (**) leidis komisjon, et osa
lennujaamataristust, mis on seotud avaliku ohutuse tagamisega, tuletdrjemeetmete ning lennujaama kiitamise

ohutusega, ei ole seotud m
ohutusega seotud iilesandeid (

a}gan

dustegevusega. Prantsuse ametiasutuste vditel rahastatakse neid julgeoleku ja
) lennujaamamaksudest saadavast tulust (**). Konealuse maksu suurus maaratakse

kindlaks igal aastal lihtuvalt kaetavate kulude suurusest ning seda kohaldatakse lennUJaama kasutavate riiklike ja
eradiguslike ettevotjate suhtes, kelle tegevuse maht on suurem kui 5 000 veoithikut (**). Sellise meetme rakendamine
on pohjendatud spetsiifiliste julgeoleku- ja ohutuspiirangutega, mis on tavalistest lennujaama kiitamisega seotud

vajadustest rangemad.

(51) Prantsuse ametiasutused tipsustavad, et teatavaid sel viisil kaetavaid kulusid ei kaeta tiies mahus (**). Lisaks on

voimalik kontrollida lennuettevotjate poolt jooksva aasta ja kahe eelneva aasta kohta esitatud andmeid.

(52)  Prantsuse ametiasutused kinnitavad, et konealuse meetmega ei kaasne mingit tileméarast hiivitamist. Kulud kaetakse
lennujaamamaksust saadud vahenditest alles pérast esitatud andmete kontrollimist. Teiselt poolt hiivitatakse
investeeringud vastavalt investeerimiseraldiste viljamaksmisele. Positiivne saldo kantakse iile jargmistesse aastastesse
ja see pohjustab lennujaama kditajale rahastamiskulusid. Sellega seoses kinnitavad Prantsuse ametiasutused, et
lennu)aamamaksust saadavatest vahenditest julgeoleku ja ohutusega seotud kulude suurenemise tdttu tihti ei

piisa *3).

(53) Lisaks téipsustavad Prantsuse ametiasutused, et Angouléme’i kaubandus-to6stuskoda kannab veel teisigi kulusid
seoses riigi padevusse kuuluvate iilesannete taltmlsega vastavalt kokkuleppele ja kontsessiooni tehnilisele kirjeldusele.
Nii tagas lennujaama kiitaja lennuinfoteenuse (*°) ajal, kui riik vastavat lennujuhtimisteenust ei taganud. Lisaks sellele
tasus lennujaama kiitaja ajal, kui riik selle iilesande enda kanda vottis, osa kénealuse teenuse kuludest (*/).
Kaubandus-t6ostuskoja ning SMACi vahelise kokkuleppe kohaselt tagas Angouléme’i kaubandus-toostuskoda
lennuvilja lennuinfoteeninduse (Aerodrome flight information service, AFIS) t06 sel ajal, kui riik vastavat tegevust ei
taganud. Prantsuse ametiasutused mirgivad, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoja kulud seoses nende iilesannete

tditmisega on jargmised:

(tuhandetes eurodes)

Aasta 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
AFIS 113 114 115 117 125 122 82 63 44 37
Lennujaama lennujuhti- 0 0 0 0 0 0 240 0 0 0
misteenus
Kokku 113 114 115 117 125 122 322 63 44 37

(54)  Lopuks kinnitavad Prantsuse ametiasutused, et Angouléme’i kaubandus-t66stuskoda, kohalikud organid ja SMAC
rahastasid 2004. ja 2005. aastal lennujuhtimistorni imberehitust 84 800 euro ulatuses ja 2008. aastal lennuraja

valgustuse ja lennuvilja katkematu elektritoite viljachitusega seotud toid 89 300 euro ulatuses.

5.1.1.2. Valikulise eelise olemasolu

(55)  Taristu rahastamise ja lennujaama kiitamise kulude kohta, mis ei ole seotud riiklike tilesannete tditmisega, mérgivad
Prantsuse ametiasutused esmalt, et Angouléme’i lennujaama rahastamises osalenud avaliku sektori asutused ei ole
lahtunud iiksnes kasumlikkuse eesmdrgist. Nad on arvesse votnud ka piirkonnale avaldatavat majanduslikku ja
sotsiaalset mdju. Seetdttu ei pea nad turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi piisavaks kdnealuse

(*%  Komisjoni 23. juuli 2008. aasta otsus 2008/948/EU Saksamaa meetmete kohta ettevotte DHL ja Leipzig/Halle lennujaama kasuks
C48/06 (ex N 227/06) (ELT L 346, 23.12.2008, Ik 1).

Prantsuse ametiasutused on seisukohal, et need tegevused hdlmavad ka loomade hukkumist viltivaid meetmeid.

(*)  Lennujaamamaksu mehhanism on sitestatud iildise maksuseadustiku artikliga 1609w ja 30. detsembri 2009. aasta ministri
maidrusega, mis kisitleb lennuettevdtja esitatavat aruannet, mille alusel méaaratakse kindlaks lennujaamatasu reisijatasu osa.

Teenus Air Flight Information Service (AFIS).
Prantsuse ametiasutused tdpsustavad, et sellist tasu maksti 2008. majandusaasta eest.

(*’)  Uks veoiihik vérdub iihe reisija voi 100 kg posti voi kauba veoga.

(*")  Naiteks piiretega seotud kulusid kaetakse vaid 50 % ulatuses.

(**)  Julgeoleku ja ohutusega seotud kulud on ajavahemikul 1999-2010 suurenenud 6,4 korda.
()

*)
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(58)

(59)

(61)

rahastamise pdhjendamisel. Samas osutavad Prantsuse ametiasutused, et SMAC soovis lennujaama kiitamist
optimeerida, et vihendada makstavaid summasid. Oma viidete kinnituseks nimetavad Prantsuse ametiasutused
pakkumiskutses maérgitud kahjumi hiivitamise lepingulist ilemmadira ning investeeringute prognoositava riitmi
otstarbekohastamist lepingu kehtivuse ajal.

5.1.1.3. Konkurentsile ja kaubandusele avaldatav moju

Prantsuse ametiasutused kinnitavad, et Angouléme’i lennujaamale antav riiklik toetus ei mdjuta konkurentsi. Nad
leiavad, et kuna Périgueux’, Limoges’i, Niort'i, La Rochelle’i ja Bordeaux’ lennujaamad asuvad Angouléme’i lennu-
jaamast enam kui 60 minutilise maanteesdidu kaugusel (*%), ei tuleks konealuseid lennujaamu vaadelda
Angouléme’i lennujaamaga samasse teeninduspiirkonda kuuluvate lennujaamadena.

Lisaks sellele ei ole Niort'i lennujaam kohane drilendude vastuvdtuks. Lennujaama lennuliikluse maht on sisuliselt
olematu. Périgueux’ lennujaam on suuteline vastu votma vaid kahe turbopropellermootoriga lennukeid, mille
mahutavus on viiksem kui 60 reisijat, ning see ei vasta selliste Shusdidukite niitajatele, mida enamik
odavlennuettevdtjaid Euroopa keskmise pikkusega lendudel kasutab. Jilgides reisijate arvu Londonisse suunduvatel
lennuliinidel Bordeaux’, Limoges’i ja La Rochelle’i lennujaamades, ei ole vdimalik tdheldada olulist lennuliikluse mahu
muutust seoses lennuliini Angouléme-London Stansted avamise ja sulgemisega:

30.7.2015

Lennud Londonisse

Angouléme

Limoges

La Rochelle

Bordeaux

2007

0

0

112 257

83171

2008

24 494

100 312

88826

2009

27 490

94133

60432

80073

2010

0

81817

54773

143171 (Y

(") See lennuliikluse oluline suurenemine on tingitud odavlendudele keskenduva Billi lennuterminali avamisest 2010. aasta
juunis.

Lisaks sellele leiavad Prantsuse ametiasutused, et Angouléme’i raudteeithendused ei konkureeri Londoni
lennuithendustega. Tegemist on eri turgudega, vottes arvesse lendude ja kiirrongide (TGV ja Eurostar) hindade ja
teekonna kestuse erinevust. Lisaks sellele puudub peaaegu tdielikult koostalitlus TGV ja Bordeaux’ lennujaama vahel,
kuna Tours-Angouléme-Bordeaux’ liin ei ole kiirrongiliin.

Uldisemas plaanis osutavad Prantsuse ametiasutused 2005. aasta lennundussuunistele, mille kohaselt peetakse
,viikestele piirkondlikele lennujaamadele (D kategooria) eraldatud toetuste moju konkurentsi kahjustamiseks ning
kaubavahetuse mojutamiseks vastupidiselt iihisele huvile viheseks”. Vaatamata eeltoodule leiavad Prantsuse
ametiasutused, et ainult Bordeaux’, Limoges'i ja La Rochelle’i lennujaamu voib lennuliikluse mahtu ja lennujaamade
omadusi arvesse vottes vaadelda Angouléme’i lennujaamaga teeninduspiirkonda jagavate lennujaamadena.

Siiski tdhendab asjaolu, et Ryanair avas lennuliini La Rochelle’i ja Limoges'i lennujaamast Londoni Stanstedi
lennujaama, seda, et lennuettevotjad kisitlevad neid eraldi turgudena. Samas on sdiduaeg Angouléme’i linnast
Bordeaux’, Limoges’i ja La Rochelle’i lennujaama, mis on vorreldav lennuajaga Angouléme’i lennujaamast Londoni
Stanstedi lennujaama, Angouléme’i elanike jaoks médrava tihtsusega asjaolu.

Sellest tulenevalt leiavad Prantsuse ametiasutused, et konkurentsi mdjutamise kriteerium ei ole tdidetud ning
komisjoni kahtlused Angouléme’i lennujaama kasuks toimuva riikliku rahastamise suhtes ei ole pdhjendatud,
kuivord iiks olulistest Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1ikes 1 toodud tingimustest ei ole antud juhul
tdidetud.

Prantsuse ametiasutused p&hjendavad seda piirviirtust komisjoni 16. mai 2006. aasta otsusega NN 21/06 Uhendkuningriik — City
of Derry Airport, (ELT C 272, 9.1.2006, Ik 13). Seejuures hindavad nad sdiduaega Michelini kalkulaatori abil, vottes aluseks koige
kiiremini ldbitava marsruudi.
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5.1.2.  Kokkusobivus siseturuga
5.1.2.1. Kokkusobivus Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 16ike 2 kohaselt

(62)  Prantsuse ametiasutused on seisukohal, et Angouléme’i lennujaama kditajatele antud rahalisi toetusi on vdimalik
kuulutada siseturuga kokkusobivaks ning vabastada need toetused teatamise kohustusest isegi eeldusel, et koik
Altmarki kohtuotsuses toodud tingimused ei ole tdidetud. Nad leiavad, et kdnealust lennujaama tuleks tervikuna
kisitleda iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutajana, mille eesmirk on toetada piirkonna majandusarengut.
Prantsuse ametiasutuste viitel pohineb selline kokkusobivus 30. jaanuarile 2012 eelneva ajavahemiku osas otseselt
komisjoni otsuse 2005/842/EU (edaspidi ,,iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kasitlev 2005. aasta otsus”) (**)
artikli 106 1dikel 2 sdtetel. Lisaks sellele on nende viitel selle kokkusobivuse alus komisjoni otsuse 2012/21/EL
(edaspidi ,iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid ksitlev 2011. aasta otsus”) (*°) artikli 106 16ike 2 sitted.

a) Ajavahemik, millal lennujaama kiitas Angouléme’i kaubandus-toostuskoda voi Angouléme’i kaubandus-
toostuskoda koos SMACiga.

i) Volituste olemasolu

(63) Prantsuse ametiasutused leiavad, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoja volitused avaliku teenuse osutamiseks
pohinevad ariseadustiku artiklil 170-1. Konealune asutus kuulub asutuste hulka, mis kdnealuse sitte kohaselt
toetavad ,majandusarengut, atraktiivsust ja maakasutuse planeerimist ning abistavad ettevdtteid ja nende tthendusi,
tdites [...] nende eesmarkide saavutamiseks mis tahes ildist huvi pakkuvaid avalikke iilesandeid”. Selleks ,on igal
asutusel [...] lubatud [...] sisseseade hankimine ja haldamine eeskitt [...] lennujaamade jaoks”.

(64)  Prantsuse ametiasutused lisavad, et see diguslik raamistik on lisa nendele aktidele, millega Angouléme’i kaubandus-
toostuskojale pandi vastutus lennujaama kiitamise ja haldamise eest. Sellest tulenevad Angouléme’i kaubandus-
toostuskoja volitused lennujaamataristu véljachitamiseks ja haldamiseks. Sama kehtib ka otsuste suhtes, millega
Angouléme’i kaubandus-toostuskoda ning asjaomased kohalikud omavalitsused otsustasid osaleda lennujaama
rahastamises.

ii) Hilvitiste tase

(65) Prantsuse ametiasutused on seisukohal, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoja suhtes kohaldatav eelarve- ja
raamatupidamisarvestuse raamistik (*') voimaldab viltida mis tahes iileméirast hiivitamist.

(66)  Uldjuhul on lennujaama tegevuse jaoks kinnitatud eraldi eelarvepunkt. Lisaks sellele on kdnealuse kontrolli aluseks
lennujaama eelarve kinnitamine, mis toimub pdrast seda, kui selle on heaks kiitnud Angouléme’i kaubandus-
toostuskoja valitud esindajatest koosnev Angouléme’i kaubandus-toostuskoja biiroo (*%). Seejuures tipsustavad
Prantsuse ametiasutused, et eelarve koostamisel esitatakse sellega seotud dokumendid, nagu kokkuvotted lennujaama
tegevusega seotud toimingutest, omafinantseerimise suutlikkusest, kapitalitehingutest, teenuseid ja muud
panustamist kajastav tabel ning tootajate arvu ja tootasude tabelid.

(67)  Prantsuse ametiasutused margivad samuti, et SMACi pohikirjas on mirgitud, et SMACi tegevus on téielikult suunatud
avaliku lennujaamateenuse osutamisele. Lennujaama tegevus on seotud eraldi eelarvega. Prantsuse ametiasutused
lisavad, et eclarve kinnitab ametiithingu komitee. Seejuures tuleb kdik uued meetmed ning eelmise eelarve iiletamine
enam kui 5 % ulatuses kinnitada kvalifitseeritud hailteenamusega.

(68)  Lopuks margivad Prantsuse ametiasutused, et regulaarselt esitatav aruandlus vdimaldab kontrollida, et kinnitatud
eelarvet tdidetakse nouetekohaselt ning see vdimaldab viltida mis tahes iileméérast hiivitamist. Uldkogu kinnitab
tdidetud eelarved hiiletuse teel aastal n+1. Viimaseks kontrollimiseks esitatakse Angouléme’i kaubandus-toostuskoja
raamatupidamisaruanne prefektuurile, kes kontrollib aruannete nduetelevastavust. Kuni 31. detsembrini 2006 andis
aruannetele hinnangu tsiviillennunduse amet. SMAC vdtab vastu vaid esialgseid ja korrigeeritud eelarveid, mida
tdidetakse vaid kontsessiooni andnud asutusena.

(*)  Komisjoni otsus 2005/842[EU, 28. november 2005, EU asutamislepingu artikli 86 15ike 2 kohaldamise kohta iildist majandushuvi
pakkuvaid teenuseid osutavatele ettevotjatele avalike teenuste eest makstava hivitisena antava riigiabi suhtes (ELT L 312,
29.11.2005, Ik 67).

(%  Komisjoni otsus 2012/21/EL, 20. detsember 2011, Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 15ike 2 kohaldamise kohta iildist
majandushuvi pakkuvaid teenuseid osutavatele ettevotjatele avalike teenuste eest makstava hiivitisena antava riigiabi suhtes (ELT L 7,
11.1.2012, Ik 3).

o1 30. mirtsi 1992. aasta ringkiri nr 111, millega mairati kindlaks Angouléme’i kaubandus-toostuskoja suhtes kohaldatavad eelarve-
g 8 g )
ja raamatupidamisarvestuseeskirjad.
52 Angouléme’i kaubandus-toostuskoja biiroo koosneb valitud liikmetest, kes kinnitavad eelarve hiiletuse teel, pirast vdimalike
8 ) p
muudatuste tegemist.
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b) SNC-Lavalini ja SMACi kéitamisperiood
i) Volituste olemasolu

(69) Prantsuse ametiasutused on seisukohal, et ettevdtjale SNC-Lavalin usaldatud uldlst majandushuvi pakkuvate
{ilesannete madratlus on holmatud tehnilises kirjelduses ja tehnilistes tingimustes (**). Nad kinnitavad, et lennujaama
arendamine on nende iilesannete lahutamatu osa.

ii) Hilvitiste tase

(70)  Prantsuse ametiasutused mirgivad, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna kasumiaruanne
voimaldab vilistada mis tahes tilemddrase hiivitamise.

(71)  Lisaks eraldi raamatupidamisarvestuse sisseseadmisele ettevotja SNC-Lavalin tutarettevotja loomise teel (*%), on
{ilemadrase hiivitamise puudumine tagatud SMACi vdetavate kontrollimeetmetega (°), mille eesmirk on viltida
tildist majandushuvi pakkuvate tilesannetega seotud kulude tileméarast hiivitamist.

(72)  Lisaks sellele leiavad Prantsuse ametiasutused, et hiivitise maksmine ettevdtjale SNC-Lavalin on p&hjendatud. Uhelt
poolt pidi alltoovotja pohistsenaariumis  (kditamine &rilendudeta) ja ennetavas stsenaariumis (kditamine
drilendudega) madrama kindlaks oma tegevuse tasakaalustamiseks vajaliku SMACilt saadava maksimaalse tagatise
suuruse. Vottes arvesse, et valituks osutus ennetav stsenaarium (kditamine koos drilendudega), rdhutavad Prantsuse
ametiasutused, et SNC-Lavalin pakkus kdige madalamat hinda. Teiselt poolt mirgivad ametiasutused, et SMACi
2012. eelarveaastal kantud kulud ilma érilendudeta olid 644 000 eurot, vorreldes 810 000 euroga 2010. aastal.

(73)  Lopuks mirgivad Prantsuse ametiasutused, et kinnisvaramaksu tasumise kohustus lasus SMACil, kes omanikuna
otsustas seda mitte sisse nduda lennujaama kaitajalt.

(74)  Eelnevast tulenevalt leiavad Prantsuse ametiasutused, et Angouléme’i lennujaama kditajatele voimaldatud rahastamist
voib kisitleda siseturuga kokkusobivana Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 1dike 2 kohaselt ning
ajavahemikul enne 30. jaanuari 2012 iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2005. aasta otsuse kohaselt
ja pdrast konealust ajavahemikku iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2011. aasta otsuse kohaselt.

5.1.2.2. Kokkusobivus Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 punkti ¢ ko-
haselt

a) Taristuinvesteeringud

(75)  Prantsuse ametiasutused leiavad, et juhul, kui komisjon kasitleb taristusse investeerimisele antud riiklikke toetusi
riigiabina Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 Idike 1 tidhenduses, tuleks see abi 2005. aasta suuniste
kohaselt kuulutada siseturuga kokkusobivaks.

i) Selgelt madratletud tldise huvi eesmirk (1. kriteerium)

(76)  Prantsuse ametiasutused leiavad, et Charente’i piirkonna majandus- ja turxsmlvaldkonna areng vastab selgelt
midratletud iildise huvi eesmirgile. Nad on seisukohal, et komisjoni otsustuspraktika (*®) voimaldab riigiasutustel
otsustada, et piirkondliku lennujaama areng vastab sellisele eesmirgile.

i) Investeeringute vajalikkus ja proportsionaalsus seoses seatud eesmargiga (2. kriteerium)

(77)  Konealused investeeringud vastavad viidetavalt vajalikkuse ja proportsionaalsuse kriteeriumidele. Sellega seoses
osutavad Prantsuse ametiasutused uuringule (*), mis pohjendab otsust luua kohalikke organeid, riiklikke asutusi ja
turismi valdkonna spetsialiste ithendav struktuur, mis on tingitud soovist arendada eeskitt Angouléme’i lennujaama
vorreldes muu taristuga ja milles hinnatakse selle eesmirgi saavutamiseks vajalikke minimaalseid investeeringuid.

(*)  Tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artikli 8 kohaselt peab ettevdtja SNC-Lavalin tagama riiklike iilesannete tiitmise, AFISe
toimimise, lennujaama ohutut kasutamist tagavate {ilesannete tditmise, lennujaama territooriumi ja vorgustike hoolduse ja
regulaarsete drilendude vastuvotuvoime siilimise.

(") Tegemist on Angouléme Cognaci lennujaama kiitava ettevotjaga.

(>°)  Prantsuse ametiasutused leiavad, et see kontroll on nihtud ette pakkumiskutse tehniliste tingimuste alusel.

(%  Komisjoni 27. jaanuari 2007. aasta otsus N 491/06, Itaalia — Tortoli-Arbatax (ELT C 133, 15.6.2007, lk 3).

(/) Konealuse uuringu tegi lennujaamateenuste kohalike majandusndunike kogu (Alliance de conseils pour I'économie locale des services
aéroportuaires). Uuringu tulemused esitati 14. juunil 2006.
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iii) Piisavad kasutusvdimalused keskpikas perspektiivis (3. kriteerium)

(78)  Prantsuse ametiasutused rohutavad, et samas uuringus on prognoositud saavutada keskpikas perspektiivis
lennuliikluse maht 100 000 reisijat aastas, mis vastab rahuldavale kasutusvdimalusele keskpikas perspektiivis.
Prantsuse ametiasutuste véitel tuginevad need prognoosid eeldusele, et esimese Londoni-lennuliini lennusagedus
suureneb ning et avatakse ka teine lennuliin.

iv) Uhetaoline ja mittediskrimineeriv juurdepdis taristule (4. kriteerium)

(79)  Prantsuse ametiasutused rohutavad, et taristule juurdepdis oli mittediskrimineeriv. Ainuke Angouléme’i lennujaama
taristu kasutamispiirang oli seotud lennukite stardiala ning lennuterminali ldbilaskevoimega. Innustusmeetmed olid
avatud koikide uusi lennuliine avada soovivate lennuettevotjate jaoks, kuid tegelikkuses kasutas neid ainult Ryanair.

v) Kaubavahetust ei mojutata madral, mis on vastuolus ithiste huvidega (5. kriteerium)

(80)  Prantsuse ametiasutused kinnitavad, et ainuiiksi asjaolust, et Angouléme’i lennujaam kuulub 2005. aasta
lennundussuuniste kohaselt D-kategooriasse, piisab selle tdendamiseks, et konkurentsi ei mdjutata médral, mis
oleks vastuolus iihiste huvidega.

vi) Abi vajalikkus ja proportsionaalsus (6. kriteerium)

(81) Prantsuse ametiasutused leiavad, et investeeringute riiklik rahastamine 100 % ulatuses oli vajalik lennujaama
potentsiaali sdilitamiseks ja arendamiseks. Prantsuse ametiasutuste viitel digustas nimelt see ndue investeeringute
rahastamise jaotamist SMACi ja lennujaama kditaja vahel 22. jaanuari 2009. allhankelepingu alusel. Seda olukorda
tuleb eristada olukorrast, mille tottu SMAC maksis alates 2012. aastast igal aastal 179 400 euro suurust toetust
pakkumiskutse alusel osutatava teenuse eest. Prantsuse ametiasutused tdpsustavad, et see diguslik raamistik ei ndinud
ette, et SMAC teeb asjakohased investeeringud, vaid seda, et SMAC tagab teenuseosutaja pakutud vdi SMACi
otsustatud investeeringute teostamise korraldamise.

b) Lennujaama kditamise rahastamine

(82) Prantsuse ametiasutused mirgivad esmalt, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoda maksis lennujaamale
ajavahemikul 1984-2001 avansse. Nad leiavad, et see ajavahemik peaks jaidma komisjoni uurimise alt vilja. Selle
ajavahemiku mo6dumisel olid muud abisummad kisitletavad tegevusabina.

(83)  Seejarel kinnitavad Prantsuse ametiasutused, et lisaks kohalike omavalitsuste poolsele investeerins%ute rahastamisele
oli kahjumi katmine piiratud 2002. ja 2003. majandusaastal 350 000 euro suuruse summaga (°°). Nad lisavad, et
majandusaastate 2004-2006 puhul ei hdlmanud lennujaama ndukogu otsused vastavat kokkuvdtet. Angoulé-
me’i kaubandus-toostuskoda lisas vajaliku summa tdidetava eelarve tasakaalustamiseks.

(84) Prantsuse ametiasutused leiavad, et konealused tegevustoetused ei mojutanud konkurentsi kidesoleva otsuse
pohjendustes 56-61 toodud pdhjustel. Sellest tulenevalt leiavad Prantsuse ametiasutused, et konkurentsi mdjutamise
kriteerium ei ole tdidetud ning et Angouléme’i lennujaama kasuks tehtava riikliku rahastamise ndol ei ole tegemist
abiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 15ike 1 tdhenduses.

(85) Prantsuse ametiasutused rohutavad samuti, et isegi kui eeldada, et kdnealuse rahastamise niol oli tegemist abiga,
tuleks see kuulutada siseturuga kokkusobivaiks ning vabastada teatamise kohustusest. Prantsuse ametiasutused
tuginevad seejuures 2005. aasta suunistele ja ildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitlevale 2005. aasta
otsusele.

5.2.  Suhted Ryanairiga
5.2.1. Abi olemasolu

(86)  Prantsuse ametiasutused leiavad koigepealt, et lennujaamateenuste lepingut ja turundusteenuste lepingut tuleks
hinnata koos. Seejdrel leiavad nad kdesoleva otsuse pohjenduses 55 toodud pdhjustel, et SMACi esitatud
pohjendused ei ole kooskdlas turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pohimdttega. Prantsuse
ametiasutuste viitel oli asjaolu, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoda otsustas SMACilt saadud volituste alusel
alustada lennuliini London Stansted-Angouléme avamise labiradkimisi Ryanairiga, tingitud sellest, et pakkumiskut-
sele rahvusvaheliste lennuliinide avamiseks ei lackunud pakkumisi.

(% See piirmiir madrati kindlaks 23. mai 2002. aasta partnerluslepingus.
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(87) Nad rohutavad samuti, et 2006. aastal alustatud iimberkorraldustoode (°°) eesmirk ei olnud teatud konkreetse
lennuettevotja nduete rahuldamine, vaid lennuettevotjate teenindamise vdimaldamine lennujaamas. Samas margivad
Prantsuse ametiasutused, et kuivord teised konealust lennujaama regulaarselt kasutavad lennuettevotjad puudusid,
olid peaaegu koik investeeringud seotud Ryanairiga.

(88) Ryanairi turundussuhetega seotud kulude kohta mirgivad Prantsuse ametiasutused, et lennujaama kiitaja pidi
kandma tdiendavaid personalikulusid. Sellest tulenevalt tekib vahe prognoositud kulude ja tegelikult kantud kulude
vahel.

Vordlusal Muutus 2010
Ohutus yyean Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 ”“2“0507 I
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
-Tootajate arv 5 +6 +6 +6 +6 +6
Tiist6oajale taandatud 4,6 +1,46 +1,35 +3 +1,35 +3
tootajate arv
Personalikulud 219,1 +137,4 +116,8 +109,3 +52,17 +133,1
(tuhandetes eurodes)
. Vordlusal Muutus 2010
Turvalisus Orzol(l)s; us Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 uu2u0507 /
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Tootajate arv 10 — — — — —
Tiistooajale taandatud 0,7 +1,4 +1,6 +2 +1,6 +2
tootajate arv
Personalikulud 42,5 +102,2 + 86,2 +119,7 +115,6 +122,8
(tuhandetes eurodes)
. L ~ Vordlusal Muutus 2010
Abistamine ja vastuvott 0r201(1)s7a us Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 uu2u507 I
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Tootajate arv 1 — — —
Tiist6oajale taandatud t66- 0,3 +0,3 +0,3 +0,5 +0,5 +0,5
tajate arv
Personalikulud 11 +20 +14 +30 +20 +30
(tuhandetes eurodes)
(89)  See kehtib ka personalikulude hulka mittekuuluvate muude Ryanairi majandustegevusega seotud tiiendavate kulude

kohta:

Vordlusalus Muutus 2010/
Ohutus 2007 Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 2007
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Teenused (tuhandetes eu- 0 — — — — —
rodes)

Lennuraja pikendamine 50 meetri vorra ja lennuterminali laiendamine, timberehitamine ja varustamine, nii et see vdimaldab vastu
votta 200 reisijaga lennukeid. Kénealuste investeeringute suurus oli 977 000 eurot.
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Vordlusal Muutus 2010
Ohutus 020‘65; s Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 007 /
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Muud 36,5 +269,1 +163,2 +316,9 +248,5 +326
sh sdidukiliising (tuhande- 0 +157,9 +138,4 +210,5 +223,5 +210,5
tes eurodes)
. Vordlusal Muutus 2010
Turvalisus o0r Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 007 /
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Teenused 0 +118,6 +112,6 +253,2 +113,5 +263,2
(tuhandetes eurodes)
Muud (tuhandetes euro- 12,5 +16,8 +14 +14,8 -4,5 +15,2
des)
. L ~ Vordlusal Muutus 2010
Abistamine ja vastuvott Orzol(l)s; us Muutus 2008/2007 Muutus 2009/2007 uu2u0507 /
Prognoos Tegelik Prognoos Tegelik Prognoos
Teenused 5 +140 +96 +180 +90 +180
(tuhandetes eurodes)
Muud (tuhandetes euro- 5 +20 +10 +25 +12 +25
des)
5.2.2.  Kokkusobivus siseturuga

(90)  Prantsuse ametiasutused on seisukohal, et 2005. aasta suuniste teatud kriteeriume ei ole jargitud.

(91)  Koigepealt kinnitavad Prantsuse ametiasutused, et Ryanair ei ole esitanud driplaani. Sellest oleks nahtunud, et abi
suuruse vahenemine, mis viis 2008. aasta lepingute sdélmimiseni, vdimaldas lennuettevotjal saada rahuldava
suurusega drikasumit.

(92)  Ariplaani puudumise tdttu rohutavad Prantsuse ametiasutused, et ei ole vdimalik kontrollida, kas abi osakaalu
kriteerium on tdidetud. Samas leidsid Angouléme’i kaubandus-toostuskoda ning SMAC, tuginedes avaliku
teenindamise kohustusega lennuliinide kaivitamisel kittesaadavale teabele, et kdnealune kriteerium on tiidetud.

(93)  Prantsuse ametiasutused leiavad samuti, et 2008. ja 2009. aastal taheldatud reisijate arvu kasv [...] (*) % vorra ilma
samaaegse lennusageduse tdstmiseta oleks voinud jatkuda ka 2010. aastal.

(94)  Lopuks, nagu on mirgitud kiesoleva otsuse pohjendustes 56—60, leiavad Prantsuse ametiasutused, et vdetud
meetmed ei kahjustanud kaubandust maaral, mis oleks vastuolus iihiste huvidega.

5.3.  Uued suunised
(95 Prantsusmaa esitas uute suuniste tdlgendamise kohta vormilisi ja sisulisi kommentaare ning viljendas ndusolekut

nende kohaldamiseks dokumentide suhtes, mis hdlmasid suuniste avaldamisele eelnenud meetmeid.

Konfidentsiaalne informatsioon.
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(96) Ta mdrgib, et uued suunised on tegevustoetuste osas endistest eeskirjadest paindlikumad. Nende tagasiulatuv
kohaldamine kogu abi suhtes vdimaldab Prantsusmaa viitel viltida liiga ranget suhtumist teatud lennujaamades
esinenud olukordade suhtes.

6. HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE MARKUSED

6.1. Air France’i mirkused

(97)  Air France leiab, et Ryanairi ja tema tiitarettevotja AMSi kasuks vOetud meetmed on Ryanairi kaubandustavasid
arvestades iseloomulikud.

(98)  Air France esitas komisjonile samuti mérkusi uute suuniste kohaldamise kohta kéesoleva juhtumi suhtes. Air France
ei ndustu sellega, et uusi suuniseid kohaldatakse lennujaama kditajatele antava abi suhtes isegi juhul, kui kdnealust
abi anti enne nende suuniste avaldamist.

(99)  Uhelt poolt viidab Air France, et sel juhul on tegemist uute suuniste tagasiulatuva kohaldamisega, mis annaks eelise
ebadigelt kditunud ettevotjatele, seadustades nende toimingud, mis ei olnud kooskdlas konealuste meetmete votmise
ajajargul kohaldatud suunistega. Selline ldhenemisviis karistaks ettevotjaid, kelle tegevus oli kooskdlas varasemate
suunistega ja kes hoidusid riiklike vahendite vastuvdtmisest.

(100) Teiselt poolt vdidab Air France, et uute suuniste tagasiulatuv kohaldamine lennujaamadele antavate tegevustoetuste
suhtes on vastuolus iildiste diguspdhimotete ja Euroopa kohtupraktikaga.

6.2. Ryanairi mirkused

(101) Lennuettevdtja Ryanair (edaspidi ,Ryanair”) ei ndustu sellega, et lennujaamateenuste lepingu niol, mille ta sdlmis
Angouléme’i lennujaamaga, vdib olla tegemist riigiabiga.

(102) Ta viidab, et tema otsus avada lennuliin London Stansted-Angouléme vastas soovile rajada odava hinnaga
lennundussdlm, mille tegutsemiskeskkond vastab Angouléme’i lennujaama omadustele. Lisaks sellele margib
lennuettevotja, et Angouléme’i lennujaama eripirad vodimaldasid pakkuda konkurentsivdimelise tasemega
lennujaamatasusid. Vaatamata kohklusele lennuliini avamisel (°°) ja seoses vdetud riskiga, leiab Ryanair, et
lennujaama puhul vdis teistel lennuliinidel saavutatud edu alusel eeldada s6lmitud lepingust kasumi saamist.

(103) Lisaks sellele mérgib Ryanair, et otsus sulgeda lennuliin London Stansted-Angouléme oli tingitud majanduslikest
pohjustest. Lennuettevotja vaitel vahenes kasum 2009. aastal vorreldes 2008. aastaga [...] % vorra (°'). Ta réhutab, et
pidas labiradkimisi heauskselt, kohaldades lennujaamateenuste lepingu artikli 9 sitteid, soovides sélmida
Angouléme’i lennujaamaga majanduslikult elujdulise lepingu. Ta kinnitab, et ndudis 2009. aastal lennujaamatasude
alandamist. Kui 3. veebruaril 2010. aastal teatas SMAC sellest keeldumisest, vdidab Ryanair, et ta tegi ettepaneku
hoida lennuliin t66s ainult juuli- ja augustikuus, kuid sellele ettepanekule jirgnes lepingu katkemine seoses SMACi
poolse tdieliku keeldumisega.

6.2.1.  Riigi ressursid ja riigiga seostatavus
6.2.1.1. Riigi ressursside kasutamine

(104) Ryanair rohutab, et tasud ei moodusta kaubandus-toostuskoja koiki ressursse. Ta leiab, et tsiviillennundusseadustiku
artikliga R. 224-6 pannakse lennujaamadele, kelle kditamise eest vastutavad kaubandus-toostuskojad, kohustus
rahastada kantud kulusid lennujaama kéitamisest saadud tulude abil. Ryanair on seisukohal, et Angouléme’i kauban-
dus-toostuskoda oli lennujaama peamine rahastaja. Seevastu SMACil ei olnud lennujaama kiitamise osas mingit
kogemust (*2).

(®%  Ryanair tipsustab, et mitte iikski teine regulaarseid kommertslende pakkuv lennuettevétja ei olnud Angouléme’is kasutanud
selliseid lennukeid, nagu tema, ning et puudus mis tahes vordlusalus, mille pohjal hinnata lennuliini kasumlikkust.

(°)  Ryanair on seisukohal, et kdnealune kasumi vihenemine oli tingitud reisijatasu tdstmisest Uhendkuningriigis, kiituse kallinemisest
ja tildisest majanduskriisist.

(*)  Ryanair rohutab, et Angouléme’i kaubandus-to6stuskoda juhtis labirddkimisi.
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6.2.1.2. Meetmete riigile omistatavus

(105) Ryanair leiab, et ainuiiksi asjaolu, et Angouléme’i kaubandus-t66stuskoda on riigi kontrolli all ning et tema ressursid
pdrinevad tasudest, ei ole piisav selleks, et otsustada, et riigile omistatavuse kriteerium on tdidetud.

(106) Ta kinnitab, et ainuiiksi orgaaniline krlteerlum milleks on teatud asutuse avalik laad, ei voimalda maarata kindlaks,
kas teatud meede on riigile omistatav (**). Seetdttu tuleks antud juhul eristada kaubandus-toostuskodasid ja teisi
riiklikke asutusi (°*). Sellega seoses rohutab Ryanair, et 2005. aasta juunis kehtinud ariseadustiku artiklis L. 711-1 on
kaubandus-t66stuskojad mairatletud kui avalik-6iguslikud majandusiiksused ning parlamendi esitatud aruandes on
neid nimetatud ,kahetise iseloomuga asutusteks”, ning toob vilja ka kahtlused nende kisitlemisel (**). Ryanair
margib samuti, et ritk ei sekku konealuste asutuste otsustusmehhanismi ning riigi roll piirdub vaid jdrelevalve
teostamisega ( 6)

6.2.2. Valikuline eelis
6.2.2.1. Ryanairi ja AMSi saadud majanduseelise ithine hindamine
(107) Ryanair leiab, et ettevdtjaid Ryanair ja AMS ei tuleks kisitleda iihtedest ja samadest meetmetest kasusaajatena.

(108) Uhelt poolt on turundusteenuste lepingust kasusaaja lennujaam ja selle eesmirk ei ole suurendada Ryanairi kiitatava
lennuliini taituvust voi kasumlikkust. Teiselt poolt ei voimalda ei ettevdtja AMS osanike struktuur ega tema eesmark
vaidlustada seda, et konealustel lepingutel on erinevad eesmirgid. Ryanair rohutab tdiendavalt, et kdnealused kaks
lepingut on allkirjastanud erinevad isikud (°’), vaatamata nende haldamise sarnasusele, mille komisjon rohutas.

(109) Ryanair tdpsustab samuti, et turundusteenuste lepingu sdlmimine ei ole lennulum kéivitamise eeltingimus. Samas on
selline praktika piirkondlike lennujaamade puhul sagedamini kasutusel (°%).

6.2.2.2. Lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu tthine hindamine

(110) Ryanair ei ndustu lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu ithise hindamisega. Ta rdhutab, et
turundusteenuste lepingud on seotud Ryanairi tiitarettevotia AMSiga. Nende lepingutega seotud ldbirdakimised ja
lepingute s6lmimine toimub eraldi Ryanairi ja lennujaama vahel sdlmitavatest lepingutest.

(111) Ryanair margib samas, et ta viib ise ellu reklaamimeetmeid oma lendude sihtkohtade jaoks. Ta margib samuti, et on
viinud ldbi reklaamimeetmeid oma veebisaidil kolmandate isikute jaoks, ilma et AMS oleks sellesse kaasatud. Lopuks
leiab Ryanair, et komisjon on tunnistanud Bratislava lennujaamaga seotud otsuses (°°), et Ryanairi veebilehel
elluviidud reklaamimeetmetega on seotud teatud vairtus.

6.2.2.3. Turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pdhimdte
a) Ariplaan

(112) Ryanair kinnitab, et investeerimisotsustele ei eelne alati driplaani koostamine. Asjaolu, et tema, teised ettevdtjad voi
teatud konkurentsi valdkonna ametiasutused (") ei pea driplaani koostamist alati vajalikuks, niitab ettevotja
kinnitusel seda, et driplaani ei saa pidada selliseks asjaoluks, mis iseloomustab turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja kditumist.

(") Ryanair osutab Euroopa Kohtu 16. mai 2002. aasta otsusele C-482/99: Prantsusmaa vs. komisjon (EKL 1k I-4397).

(°")  Ryanair kasutab vordlusalusena riigindukogu 16. juunil 1992 vastuvdetud arvamust nr 351 654.

(®)  Aruanne nr 2388 konsulaarvorgustike seaduse eelndu kohta, mille majanduskomisjoni nimel esitas Catherine Vautrin.

(°°)  Ryanair kinnitab, et konealuse jirelevalvediguse rakendamine ei eelda, et riik votab seisukoha konealuste lepingute kohta.

(*’)  Lennujaamateenuste lepingu allkirjastas Ryanairi asepresident Michel Cawley ja turundusteenuste lepingu allkirjastas AMSi direktor

Eddie Wilson.

(°®  Ryanair toob vilja lennujaama vajaduse oma kaubamirgi kujundamiseks ja lennujaama saabuvate reisijate osakaalu suurendamiseks
koikide lennujaama kasutavate reisijate hulgas.

(*)  Komisjoni 27. jaanuari 2010. aasta otsus 2011/60/EL riigiabi C 12/08 (ex NN 74/07) kohta — Slovakkia — Bratislava lennujaama ja
Ryanairi vaheline leping (ELT L 27, 1.2.2011, lk 24).

() Ryanair osutab Uhendkuningriigi kohtu (Competition appeal tribunal) seisukohale 21. mai 2010. aasta otsuses kohtuasjas 1145/4/8|

09: Stagecoach group PLC vs. Competition commission, punkt 75.
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b) Mirkused turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pshimdtte kohaldamise kohta

(113) Ryanair leiab, et komisjon ei saa turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtet kohaldada valikuliselt.
Osutades Uldkohtu seisukohale, réhutab ta (""), et komisjon peab vaatlema kaubandustehingut tervikuna ja vétma
arvesse koiki asjakohaseid tegureid ning nende tausta (%)

(114) Lisaks sellele leiab Ryanair, et komisjon peab vordlema Ryanairi ja riigi omandis olevate lennujaamade vahel
solmitud lepinguid osaliselt voi téielikult erainvestoritele kuuluvate lennujaamadega sdlmitud lepingutega. Ryanair
osutab selle analiiiisi jaoks tehtud uuringule ("*). Euroopa Kohtu kohtupraktikat ("*) meenutades kinnitab ta, et
komisjon voib ldhtuda kuludel pohinevast lahenemisviisist iiksnes eeldusel, et viited erainvestoritele puuduvad.

(115) Ryanair peab ekslikuks komisjoni rakendatud metoodikat, mille kohaselt vordlusaluseks saab votta vaid uurimisaluse
lennujaamaga samas teeninduspiirkonnas paiknevaid lennujaamu ().

(116) Ryanair vaidab, et vordlusalustes lennujaamades vdetavad turuhindu ei mojuta timbritsevatele lennujaamadele antav
riigiabi. Seega on turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pohimdtte kohaldamisel vdimalik
usaldusvairselt hinnata vordlusaluseks voetavat turuvidrtust.

(117) Selle pdhjused on jargmised:

— turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pohimdtte kohaldamisel on sageli teostatud vordlusalust
kasutavaid analiitise juhtumite puhul, mis ei ole seotud riigiabiga;

— ettevdtjate tehtud otsuste puhul on vastastikune moju tiheldatav vaid juhul, kui nende tooted on iiksteist
asendavad voi tdiendavad;

— samas teeninduspiirkonnas asuvad lennujaamad ei ole iiksteisega tingimata konkurentsiolukorras ning esitatud
aruandes vordlusalusena toodud lennujaamad on sama teeninduspiirkonna riigi omandis olevate lennujaamadega
piiratud  konkurentsiolukorras. Vihem kui kolmandiku vordlusaluseks vdetud lennujaamadega samas
teeninduspiirkonnas asuvate drilistel alustel tegutsevate lennujaamade omanikuks on tdiel méiral riik ja mitte
tihegi vordlusaluseks voetud lennujaamadega samas teeninduspiirkonnas asuva lennujaama suhtes ei ole
algatatud riigiabimenetlust (aprill 2013);

— isegi juhul kui vordlusaluseks voetud lennujaamad on konkurentsiolukorras samas teeninduspiirkonnas asuvate
riigi omandis olevate lennujaamadega, voib viita, et nende tegevus on kooskdlas turumajanduse tingimustes
tegutseva aruka investori pohimdttega (nditeks juhul, kui erasektoril on lennujaamas oluline osalus voi kui
lennujaama haldab eraettevotja);

— turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumile vastavad lennujaamad ei kehtesta hindu, mis on
piirkulust madalamad.

(118) Ryanair kinnitab, et turumajanduse tingimustes tegutseva eraettevotja pdhimdtte kohaldamisel tuleb arvesse votta
piirkondlike lennujaamade madalat majanduslikku vdartust enne nende tegevuse kiiret arengut. Vottes arvesse selliste
lennujaamade sulgemise vai t66s hoidmisega seotud kulusid, vdidab Ryanair, tuginedes Uldkohtu kohtupraktika-
le (), et koiki odavamaid alternatiivseid lahendusi tuleb kisitleda turumajanduse tingimustes tegutseva aruka
investori kriteeriumile vastavatena.

(119) Sellest tulenevalt leiab Ryanair, et komisjoni poolt arvessevdetud kulud ei pea olema keskmised kulud, vaid piirkulud.
Angouléme’i lennujaamal on majanduslikult pdhjendatud huvi rakendada piirkuludele vastavaid hindu voi miitia
teenust isegi alla piirkulu.

) Uldkohtu 17. detsembri 2008. aasta otsus kohtuasjas T-196/04 (EKL Ik 11-3643).
72 Ryanair toob sellega seoses vilja lennundusega mitteseotud tulud ja vorgustikuvilised tulud.

) Konsultatsioonifirma Oxera labiviidud uuringu 25. juunil 2012. aastal avaldatud tulemused.

) Ryanair tugineb Euroopa Kohtu 3. juuli 2003. aasta otsusele liidetud kohtuasjades Chronopost SA, C-83/01P, C-93/01P ja C-94/
01P (EKL I-6993). Ryanair tuletab meelde ka Euroopa Liidu raamistikku riigiabi jaoks, mida antakse avalike teenuste eest makstava
hiivitisena (2011).

(®)  Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimattele vastavuse kontrollimiseks tehtud vordlusanaliiiisi kaigus kindlaksmaa-
ratud ja vordlusaluseks vdetav turuvéirtus. Ryanairiga seotud riigiabi juhtumid, Oxera koostatud markus Ryanairile, 9. aprill 2013.
("% Uldkohtu 17. oktoobri 2002. aasta otsus kohtuasjas T-98/00: Linde vs. komisjon (EKL 11-3961) punktid 43 kuni 54.
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(120) Esiteks, mida tugevam on konkurents, millega lennujaam kokku puutub, seda enam soovib ta vihendada
kohaldatavaid hindu piirkulu tasemeni.

(121) Ryanairi arvates peaks komisjon vétma arvesse ka iga lennujaama eriparasid (7). Seejuures leiab ta, et piirkondlike
lennujaamade viga korge konkurentsitaseme tottu voistlevad nad omavahel ka temaga solmitavate lepingute parast.
Seda tehes kiituvad lennujaamad sarnaselt erainvestoritega.

(122) Lennujaama soov tdiustada oma kuvandit sunnib teda ldbi viima reklaamikampaaniaid. Seda méju tugevdab veelgi
asjaolu, et piirkondlike lennujaamade turuvdim on madal ning neil on huvi meelitada ligi lennuettevdtjaid, kes on
suutelised nende lennuliikluse mahtu suurendama.

(123) Ryanair kinnitab tdiendavalt, et selliste lennujaamadega seotud ériplaan peaks holmama ainult osa piisi- ja
taristukuludest, mida voib kisitleda poordumatute kuludena. Ariplaani elluviimise aeg peaks olema vihemalt 15
aastat ja mitte tavapdrane 5 aastat.

(124) Seda arvestades leiab Ryanair, et rakendatav lahenemisviis peaks P hinema ,ithe kassa” pohimottel. Tuginedes
komisjoni seisukohale Bratislava lennujaama kohta tehtud otsuses (*°), leiab Ryanair, et lennundusega mitteseotud
tulud, mis moodustavad ligikaudu 50 % lennujaama kogutuludest, on viikese lennuliiklusega piirkondlike
lennujaamade jaoks ddrmiselt olulised. Kdnealune soov suurendada tulusid, et katta vdimalikult palju pusikulusid,
tingis ka Ryanairiga solmitud lepingutes ettendhtud trahvid, mida kohaldatakse juhul, kui lennuettevdtja ei tdiida oma
kohustusi. Ryanairi tegevus suurendab lennujaama majanduslikku vaartust ning lennujaamal on voimalik saada
tdiendavat kasumit ka teiste lennuettevotjate juurdemeelitamisega.

(125) Ryanairi viitel on piirkondlike lennujaamade huvi sdlmida leping temasarnaste lennuettevdtjatega veelgi suurem
tanu lennuliini avamisega kaasnevatele vorgumdjudele ('*). Ryanairi viitel suurendas Angouléme’i lennujaama huvi
solmida temaga leping veelgi asjaolu, et ainuke alternatiivne variant oleks olnud avada avaliku teenindamise
kohustusega lennuliinid, mida kaitavad lennuettevotjad, kes kasutavad piiratud suurusega lennukeid, nagu Twin Jet.
Samas rohutab Ryanair, et see teine variant oleks toonud lennujaamale kaasa tdiendavaid kulusid, sest suuremate
lennuettevdtjate kulud tihe reisija kohta on viiksemad.

(126) Ryanair leiab samuti, et komisjon peaks vdtma arvesse tema tegevusest tingitud vorgu vilismdju. Ryanairiga
solmitud leping toimib magnetina teiste lennuettevdtjate jaoks, kes soovivad dra kasutada lennujaama paremat
nahtavust ja parema kvaliteediga lennujaamataristut. Need vorgumdjud voimaldavad suurendada nii lennundusega
seotud kui ka mitteseotud tulusid (*°). Ryanair leiab, et komisjon kasutas sellist lihenemist Bratislava lennujaama
suhtes (*'). Seega on lennujaamadel huvi sélmida leping lennuettevotjaga, kes seob end teatud liiklusmahu alaste
kohustustega.

(127) Ryanair tdpsustab, et tema sdlmitavad lepingud ei ole eksklusiivsed. Samasuguseid tegevustingimusi on vdimalik
pakkuda mis tahes teisele lennuettevdtjale, kes pakub Ryanairiga samu teenuseid.

(128) Kulude-tulude analiiiisi kohta mairgib Ryanair, et mdistuspéraselt toimiv erainvestor ldhtuks jargmistest
pohimétetest (*):

— hindamine toimub vahemike kaupa;
— varasema driplaani olemasolu ei ole tingimata vajalik;

— kui lennujaama lennuliiklus ei ole kiillastunud, loetakse tihel kassal pdhinevat lihenemisviisi asjakohaseks;

— arvesse vOetakse ainult tegutseva lennujaama majandustegevusega seotud tulusid;

'’y Ryanair osutab joonealuses markuses 69 osutatud komisjoni seisukohale 27. jaanuari 2010. aasta otsuses, pdhjendus 111.
(’®)  Vt joonealuses mirkuses 69 mirgitud otsus.
("®)  Ryanair leob nende majude hulka: 1) asjaolu, et piirkondlikus lennujaamas avatav lennuliin edastab tasuvuse viljavaadete kohta

positiivse signaali teistele lennuettevdtjatele; antud konkreetsel juhul kinnitab Ryanair, et lennuettevdtja Cityline oli valmis sdlmima
Angouléme’i lennujaamaga lepingut regulaarlennuliini avamiseks paar nidalat enne seda, kui Ryanair 1dpetas oma lennuliini
toimimise; 2) suure lennuettevdtja kohalolek voimaldab pakkuda laialdasemalt lennundusega mitteseotud teenuseid, mis omakorda
aitavad suurendada reisijate hulka.

(% Lennundusega mitteseotud tulud suurenevad eeskitt seetdttu, et reisijad, kes ei istu lennujaamas iimber, veedavad siin rohkem aega.

See omadus meelitab ligi lennujaamas tegutsevaid kaubandusettevotjaid.

Vt joonealuses mérkuses 69 nimetatud otsus.

Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdttele vastavuse kontrollimiseks tehtud kulude-tulude analiiiisi aluseks olevad

pdShimdtted. Ryanairiga seotud riigiabi juhtumid, Oxera koostatud médrkus Ryanairile, 9. aprill 2013.

81
82
)

—~—



L 201/68

Euroopa Liidu Teataja

(129)

(130)

131)

(132)

(133)

(134)

*)
*9

— arvesse tuleb votta lepingu tdielikku kestust, sealhulgas voimalikke lepingu tdhtaja pikendamisi;
— lepingute kasumlikkuse hindamisel tuleb kajastada ka tulevasi rahavoogusid.

Ryanairi poolt lennujaamadega solmitud lepingute tdiendavat kasumlikkust tuleb hinnata sisemise kasuminormi
hinnangute alusel vi niitidispuhasvéddrtusel pohinevate nditajate alusel.

¢) Turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pohimdtte kohaldamine

Uldises plaanis leiab Ryanair, et asjaolu, et Angouléme’i kaubandus-té6stuskoda toimis oma pdhikirja alusel tegeliku
investorina ja riigist soltumatult, tdendab juba iseenesest vastavust turumajanduse tingimustes tegutseva investori
pohimottele. Asjaolu, et lennujaama investeeringute rahastamist tagasid SMACi litkmed, on tdiendavaks tdestuseks,
et lennujaama omanikel on soov suurendada lennujaama véirtust.

Ryanair rohutab, et tema makstavate lennujaamatasude suuruse hindamisel tuleb votta arvesse tema piiratud
vajadusi. Lennuettevitja margib, et vorreldes teiste lennuettevitjatega nduab tema rakendatav majandusmudel
vihem registreerimispunkte, varustust ja teenuseid, ta ei kasuta maapealseid teenuseid, on vihendanud lennukite
lennujaamas viibimise aega ja maapealse abi osakaalu, samuti on ta suurendanud lennuki meeskonna tootlikkust, et
vihendada vajadust lennujaama pakutavate teenuste jirele.

Ryanair leiab samuti, et turumajanduse tingimustes tegutseva investori pdhimotte kohaldamisel vodib teatud
lennujaamu nende sarnaste joonte tottu vaadelda Angouléme’i lennujaama asendajatena (*%). Sellega seoses teeb
Ryanair vordleva uuringu [...], [...], [...] ja [...] lennujaama kohaldatavate tasude kohta ning leiab, et vorreldes
Angouléme’i lennujaamadeiga on konealuste lennujaamade kohaldatavad tasud keskmiselt vidiksemad kui
Angouléme’i lennujaamas (*).

Tabel 11

Angouléme’i lennujaamaga vorreldavad lennujaamad

Lennujaamade omaduste vdrdlus Angouléme [...] [...] [...] [...]

Teenindatava linna elanike arv 45000 168 000 157 000 31400 121 000

Kaugus linnast (km) 14 12 45 46 11,5

Koige suurem linn 150 km raa- |  Bordeaux [...] [...] [...] [...]

diuses (elanike arv)

30.7.2015

(241 000)

(441 000)

(481 000)

(76 000)

(1119 000)

Lihim suur lennujaam (reisijaid

Bordeaux

L..

]

[..

]

[..

]

[..

y

2009)

(3,3 miljonit) | (1,8 miljonit) | (7,7 miljonit) | (2,8 miljonit) | (19 miljonit)

Ryanair kinnitab ka, et Angouléme’i lennujaama tehtud valikud parast seda, kui lennuettevdtja sulges lennuithenduse
Londoni Stanstedi lennujaamaga, niitavad samuti, et lennujaam on seisukohal, et odavlennuettevotja kaitatavad
regulaarsed drilennud Uhendkuningriigiga on usaldusvddrne lahendus. Ta osutab sellega seoses ettevdtjaga SNC-
Lavalin sdlmitud lepingule, mille kohaselt rakendatakse agressiivset arengustsenaariumi.

Ryanair vdidab samuti, et reisijate teatud arvu tagamine, nagu see oli tema vdetud kohustuse puhul, vihendab
lennujaama majandusriske. Selline tagatis vdimaldab vastavalt pdhjendada madalamat kasumlikkuse taset, kui seda
nduaks erainvestor, kelle puhul sellist tagatist ei kohaldata.

Konealused sarnasused tulenevad lennujaamade omadustest (nad asuvad vihem kui 150 km kaugusel suurtest linnadest ja
konkureerivad teiste lennujaamadega) ning kdnealuseid lennujaamu timbritsevate piirkondade sissetulekute tasemest.

Lennujaamatasud on vaadeldaval perioodil Angouléme’i lennujaama tasudest keskmiselt [...] % vorra suuremad ithe lennukorra
kohta ja [...] % vorra suuremad iihe reisija kohta. Samas margib Oxera, et Ryanair ei pidanud 2009. aastal lennujaamatasu maksma.
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(135) Ryanair mirgib samuti, et nn iihel kassal pohinev lihenemine (*°) véimaldab selgitada, et lennujaam piiiiab
maksimeerida oma tulusid, vdhendades lennujaamatasusid. Eelnevat silmas pidades ei ndustu Ryanair hinnanguga,
mille kohaselt negatiivset hinda ei saa kidsitada turuhinnana. Ta leiab, et lennujaamatasude negatiivne vdartus voib
olla kooskolas turumajanduse tingimustes tegutseva investori pohimottega, kui lennundusega mitteseotud tulude
tase on piisavalt korge. Antud konkreetsel juhul leiab Ryanair, et erainvestor vois mdistuspiraselt eeldada, et
lennundusega mitteseotud tulud, mis puudusid, suurenevad markimisvairselt tinu lennuettevdtja tegevusest tingitud
liiklusmahu suurenemisele (*).

(136) Tarohutab, et selline lihenemisviis on digustatud, kui vdtta arvesse Angouléme’i lennujaama eriolukorda. Ta leiab, et
turumajanduse tingimustes tegutsev investor peaks taristukulusid ja kditamise piisikulusid vaatlema poordumatute
kuludena. See kehtlb eriti kdesoleval juhul, kuna Angouléme’i lennujaam vdib kannatada konkurentsi tdttu
kiirrongiliiklusega (*’). Lisaks sellele Valdab Ryanair, et kui teise variandina tuleks vaadelda lennujaama sulgemist, ei
oleks puhasvara turuvddrtus, millest on lahutatud sulgemisega seotud kulud, eriti suur. Ryanairi arvates tuleks
poordumatud kulud jitta seega arvesse vtmata.

(137) Lisaks sellele, vottes arvesse, et ta kohustub tagama liikluse minimaalse taseme ja selle kohustuse mittetditmise korral
kohaldatakse trahvi, leiab Ryanair, et iga kaubanduslik pakkumine kujutab endast selliste omadustega lennujaama,
nagu Angouléme’i lennujaam, olukorra paranemist. Ainuke tingimus on, et lennujaama piirtulud peavad olema
suuremad kui piirkulud; see asjaolu eristab Angouléme’i lennujaama olukorda sellest olukorrast, mida Euroopa
Kohus kasitles Chronoposti kohtuasjas (*%). Seetdttu viidab Ryanalr seoses antud juhtumiga, et turumajanduse
tingimustes tegutsev erainvestor ei eeldaks tingimata tagasisaadavat kasumit olemasoleva taristu pealt. Ryanairi viitel
ei nduaks selline investor samuti seda, et lepinguosaline lennuettevdtja osaleks lepingu sdlmimisele eelnevate
tegevuskulude katmises.

(138) Ja 16puks leiab Ryanair, et Angouléme’i lennujaama otsused ei olnud konkreetselt temale suunatud.

(139) Esmalt puudutab see otsuseid, mille eesmirk oli Angouléme’i lennujaama kohandamine. Konealused investeeringud
tehti valdavalt enne Ryanairi lennujaamas tegutsemise algust. Samuti rohutab ta, et mitmel juhul solmiti voi
pikendati personali toolepinguid parast tema tegevuse 1dppemist lennujaamas. Need otsused vastasid seega laiemale
eesmargxle mille kohaselt Angouléme’i lennujaam soovis saavutada teatud positsiooni odavlennuettevitjate
turul (*%). Seda tendavad otsused, mis SMAC tegi pirast Ryanairi lahkumist, sealhulgas ettevétia SNC-Lavalin valitud
arengustsenaarium.

(140) Ryanair rohutab, et lennujaamateenuste lepingu artiklis 3 on sitestatud, et talle pakutud kiditamise tingimusi voib
samuti pakkuda mis tahes teisele lennuettevotjale. Ta kinnitab, et Angouléme’i lennujaam avaldas kohaldatavad
lennujaamatasude méérad.

d) Mirkused AMSile tehtud maksete kohta

(141) Ryanair ei ndustu komisjoni esialgse hinnanguga, mille kohaselt AMSile tehtud maksete niol on tegemist lennujaama
kuludega, viites, et selle lihenemise puhul ei vdeta arvesse teenuste vaartust, mida AMS on lennujaamale osutanud.
Lennuettevdtja leiab lisaks sellele, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumil pdhineva analtitisi
puhul tuleks eristada turundusteenuste ostmist turuhinnaga ja sellega seotud lennujaama ja lennuettevdtja vahelist
lepingut.

(142) Oma viidete toetuseks esitab Ryanair analiiiisi, milles on Vorreldud AMSi hindu teiste reisidele pithendatud
veebisaitide samaviirsete teenuste eest kehtestatud hindadega (°°). Analiiiisi tulemuste p&hjal leitakse, et AMSi
kehtestatud hinnad on vordlusaluseks voetud veebilehtede kehtestatud hindadest keskmiselt madalamad v6i asuvad
keskmises hinnavahemikus.

(143) Ryanairi véitel nditab see, et AMSi hinnad vastavad turuhindadele ning et riigi omandis oleva lennujaama otsus osta
AMSi teenuseid vastab turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumile. Lisaks sellele toob Ryanair vilja
nditeid lennujaamale AMSiga sdlmitud lepingu alusel osutatud teenuste kohta, et ndidata nende véirtust lennujaama
jaoks.

(%) Vt Kiesoleva otsuse punkt 124.

(%) Ryanair pakub vimalust, et kdnealune investor votab vordlusaluseks niiteks La Rochelle’i lennujaama, mida lennuettevotja peab

. samalaadseks lennujaamaks.

(*)  Otsus Angouléme-Bordeaux lennuliini loomise kohta tehti 2006. aasta juulis, otsus Tours-Angouléme'i liini loomise kohta 2009.
aasta juunis.

(®%)  Euroopa Kohtu 3. juuli 2003. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-83/01P P, C-93/01 P ja C-94/01 P (EKL Ik 1-6993). Ryanair mirgib
samas, et konealust lihenemisviisi tuleks kohandada, kui fikseeritud kulude tase suureneb pirast tegevusmahu teatava taseme
saavutamist markimisvéirselt. Sel juhul peab Ryanair, asjakohasemaks pikema perioodi niiiidispuhasvéirtuse arvesse votmist.

89 Ryanair leiab, et kdnealused investeeringud oleks tehtud ka ilma temata ulatuses, milles tehti investeeringuid taristusse vaatamata

' g g
viga viikesele reisijate arvule lennujaamas.
o0 Oxera, ,Are prices set by AMS in line with the market rate?” (Kas AMSi kehtestatud hinnad on vastavuses turuhinnaga?), koostatud
P y 8
Ryanairi jaoks, 20. detsember 2013.
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(144) Ryanair leiab, et kui komisjon jitkab vaatamata tema vastuseisule AMSiga sdlmitud lepingu ja Ryanairi
lennujaamateenuste lepingu suhtes iihe ja sama turumajanduse tingimustes tegutseva ettevOtja kriteeriumi
kohaldamist, ei tohiks alahinnata teenuste vaartust, mida AMS osutas lennujaamadele.

(145) Lisaks sellele osutab Ryanair eri aruannetes toodud jareldustele, mille kohaselt tal on tugev iileeuroopaline kuvand,
mis vdimaldab luua olulist lisavdartust oma reklaamiteenustele.

(146) Ryanair esitas samuti oma majandusliku noéustaja Oxera koostatud aruande, mis puudutas pdhimétteid, mida
lennuettevdtja viitel tuleks kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kasumlikkuse kriteeriumi
suhtes ja mis hdlmavad samaaegselt lennujaamade ja Ryanairi vahel sdlmitud lennuteenuste lepinguid ja samade
lennujaamade ja AMSi vahel sélmitud turundusteenuste lepinguid (°'). Ryanair rohutas, et kénealune aruanne ei sea
kahtluse alla tema seisukohta, mille kohaselt tuleks turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi
kohaldada AMSi lepingute ja lennuteenuste lepingute suhtes eraldi.

(147) Aruandes on margitud, et AMSi toodetav tulu tuleks liilitada tihise kulude-tulude analiiiisi raames vaadeldavate
tulude hulka, samas kui AMSi kulud tuleks analiiiisitavatest kuludest maha arvata. Selleks pakutakse aruandes
rahavoogudel pohinev meetodit, mille kohaselt AMSi kulusid vaadeldakse tdiendavate tegevuskuludena.

(148) Aruandes viidetakse, et turundustegevus toetab kaubamdrgi loomist ja tugevdamist, mis omakorda voib arendada
majandustegevust ja tuua tdiendavat tulu mitte tiksnes turunduslepingu kehtivuse ajal, vaid ka parast seda. Sellise
olukorraga on tegemist niiteks juhul, kui Ryanairiga solmitud lepingu tulemusel asuvad lennujaama kasutama ka
teised lennuettevdtjad, kes omakorda meelitavad ligi kaubandusettevotjaid ja suurendavad seeldbi lennujaama
lennundusega mitteseotud tulusid. Ryanair leiab, et kui komisjon teostab tthise kulude-tulude analiiiisi, tuleks neid
tulusid arvesse votta, vaadeldes AMSi kulusid tdiendavate tegevuskuludena ning tdiendavaid tulusid tuleks arvestada
pdrast AMSil maksete mahaarvamist.

(149) Ryanair leiab samuti, et parast lepingu ldppemist tekkiva vadrtuse arvesse votmiseks voiks l1oppvadrtus sisalduda
lennuteenuste lepingu 16ppemise seisuga kindlaksmaaratavas tdiendavas kasumis. Loppvaartust voib ettevaatliku
eelduse alusel kohandada vastavalt Ryanairiga lepingu pikendamise tendosusele voi kasutada eeldust, mille kohaselt
samavadrseid tingimusi pakutakse teistele lennuettevdtjatele. Ryanair leiab, et sel viisil oleks vdimalik kindlaks
madrata samaaegselt AMSiga sdlmitud lepingust ja lennuteenuste lepingust saadava kasumi alampiir, vdttes seejuures
arvesse parast lennuteenuste lepingu [oppemist saadava tdiendava kasumi ebakindlat iseloomu.

(150) Selle lahenemisviisi toetuseks on eespool nimetatud aruandes toodud kokkuvdte uuringute tulemusest, mis
kisitlevad reklaami m&ju kaubamirgi véartusele. Konealustes uuringutes on tunnistatud, et reklaam vdib kaubamargi
tugevust suurendada ja muuta kliendid ettevotte suhtes lojaalsemaks aruandes esitatud reklaami moju kaubamargi
vaidrtusele kisitlevate uuringute tulemuste kokkuvote. Konealustes uuringutes on tunnistatud, et reklaam voib
kaubamargi tugevust suurendada ja muuta kliendid ettevttele ustavamaks. Aruande kohaselt suurendab reklaami
avaldamine veebisaidil ryanair.com lennujaama puhul markimisvéirselt kaubamargi nahtavust. Aruandes on lisatud,
et vdiksemad piirkondlikud lennujaamad, kes soovivad oma lennuliikluse mahtu suurendada, vdivad oma
kaubamargi tugevust suurendada, solmides AMSiga reklaamilepinguid.

(151) Aruandes on ndidatud, et rahavoogudel pohinevat ldhenemisviisi tuleks eelistada kapitaliseerimismeetodile, mille
puhul AMSiga seotud kulutusi vaadeldaks mittemateriaalse varaga (st lennujaama kaubamirgiga) seotud
kapitalikuludena. Reklaamikulud oleks vdetud arvesse mittemateriaalse varana ning seejirel amortiseeritud
konealuse vara kasulikkusea jooksul, nihes ette nende jaikvidrtuse lennujaamateenuste lepingu 1dppemisel. Selle
lahenemise puhul ei vdeta samas arvesse lennujaama poolt Ryanairiga lennuteenuste lepingu sdlmimisega saadavat
taiendavat tulu, samuti on keeruline hinnata kaubamirgiga seotud kulutuste mittemateriaalset vdartust ja selle
véddrtuse ajalist kestust.

6.3. AMSi mirkused
(152) AMS ei ndustu sellega, et turundusteenuste lepingu néol, mille ta on solminud Angouléme’i lennujaamaga, voib olla
tegemist riigiabiga. Konealune leping ei ole tema viitel andnud talle mingit valikulist eelist.

6.3.1.  Ryanairi ja AMSi saadud majanduseelise ithine hindamine

(153) AMS rohutab, et ta tdidab tegelikku sotsiaalset iilesannet, milleks on turundusteenuste osutamine internetis. Ta
kinnitab, et suurem osa tema tegevusest on seotud Ryanairi veebisaidi reklaamiruumi védartuse suurendamisega.

") Oxera, ,How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?” (Kuidas
kisitleda AMSi lepinguid, kui kulude-tulude analiiis on osa turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja testist?), koostatud
Ryanairi jaoks, 17. jaanuar 2014.
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(154) Lisaks sellele margib ta, et Ryanair teeb muude reklaamiruumide turustamiseks koost66d ka teiste vahendusette-
votetega.

(155) Sellest ilmneb, et ei ole alust arvata, et AMSi ja Ryanairi saadud véimalikku majanduseelist tuleks hinnata koos.
6.3.2.  Lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu iihine hindamine

(156) AMS leiab, et Ryanairi teenuseid kasutavate reisijate arvu suurenemine ei ole ainuke eelis, mille Angouléme’i lennu-
jaam sai seoses turundusteenuste lepingu sdlmimisega. AMS margib iihelt poolt, et lennujaama ja AMSi vahel
solmitud lepingu ndol on tegemist omaette lepinguga, mis ei ole seotud Ryanairiga s6lmitud lepinguga. Teiselt poolt
rohutab ta, et Ryanair reklaamib oma teenuseid omaenda vahenditest. Seega ei osalenud Angouléme’i lennujaam
AMSiga turundusteenuste lepingut sdlmides Ryanairi teenuste reklaamimises.

(157) Selle naiteks toob AMS asjaolu, et Ryanairi lendude Tiituvus oli jatkuvalt keskmiselt [...] %, s6ltumata AMSiga
turundusteenuste lepingu sdlmimisest. Lisaks sellele mérgib AMS, et Ryanairi saadavad tulud on kéikide reisijate
pealt sama suured, sdltumata sellest, kas tegemist on teatud lennujaamast saabuvate vdi sinna suunduvate reisijatega.

(158) Uldkokkuvéttes margib AMS, et reklaamikampaaniad toovad kasu ka reklaamiruumi pakkujatele endile (°%). Antud
juhul ilmneb see vilismdju Ryanairi veebisaidi jirjest suuremas populaarsuses ning ei sdltu asjaolust, kas
reklaamimeetme elluviija on avalik-6iguslik isik voi eraisik. Erainvestor ei loobuks investeeringu tegemisest pdhjusel,
et sellest saavad kasu ka kolmandad isikud, AMS leiab seetdttu, et Angouléme’i lennujaam ei peaks arvesse votma
asjaolu, et ka Ryanair saab kasu tema reklaami valdkonda tehtud investeeringust.

(159) AMS leiab, et Ryanair on olnud teerajaja rollis ning enamik lennuettevf)t}jaid tegeleb juba oma veebisaitide
turustamisega. Samas leiab ta, et Ryanairi veebisaidil on eriti kdrge viirtus (°°). Seetdttu ei ole see veebisait teiste
lennuettevdtjate veebilehtedega vorreldav.

6.3.3.  Turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori kriteerium
6.3.3.1. Valikulise eelise olemasolu AMSi puhul

(160) AMS on seisukohal, et ei ole saanud mingit majanduseelist Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 loike 1
tihenduses. Ta kinnitab, et tema teenused on suunatud nii eradiguslikele kui ka avalik-Giguslikele isikutele. Seega
oleks ta voinud samast meetmest kasu saada ka eradigusliku isiku puhul. Ta lisab, et ta ei ndua, et lennuettevdtjad
ostaksid tema turundusteenuseid (**) ning tema turustatav reklaamikoht on ainulaadne ja suure ndudlusega ressurss.

6.3.3.2. AMS teenused ja nende ostjate vajadused

(161) AMS leiab, et reklaamimeetmed vastavad piirkondlike lennujaamade vajadustele. Nende eesmirk on suurendada
lennujaamade pakutavate teenuste nahtavust. Ta lisab, et suured sdlmlennujaamad peavad samuti vajalikuks
reklaamikampaaniate libiviimist. Sellest tulenev kuvandi tugevnemine toob kdnealustele lennujaamadele kasu (°°).
Sellega seoses kinnitab AMS, et vastavate kulutuste ndol on tegemist strateegilise investeeringuga, nagu seda teevad
nditeks ettevdtjad Coca-Cola, McDonald’s voi Nike.

(162) Seda investeeringut tuleb pidada veelgi olulisemaks, arvestades, et lennujaamade teenitavast tulust ligi poole
moodustavad lennundusega mitteseotud tulud. Antud konkreetsel juhul oli Angouléme’i lennujaama huvi
suurendada rahvusvaheliste reisijate osakaalu veelgi suurem, arvestades, et lennujaamal puudus regulaarne
reisijaliiklus peaaegu tdiesti. Vastupidi, AMS leiab, et Ryanairil endal ei olnud mingit huvi investeerida reklaami, kuna
ettevdtja ei teeninud mingit tdiendavat tulu lahkuvate voi saabuvate reisijate pealt.

(®*)  AMS toob niitena ajalehes avaldatud reklaamikampaania, mis kinnitab tema toetavat rolli sellise turundustegevuse puhul ja
voimaldab tdsta hindu voi miitia rohkem reklaamipinda, samuti toob ta niitena teatud limonaadi reklaamikampaania, mis
suurendab turustaja miitigimahtu.

(> AMSi tehtud hinnang tugineb ariithingu Zénobie Conseil 2011. aasta mais tehtud uuringule. Ta mirgib seejuures, et Ryanairi

veebisaidil on 4,5 miljardit kiilastust aastas, 80 % kiilastustest on otsepd6rdumised, tagasipoordumise tase on 17 %, iihe kiilastuse

keskmine kestus on 9 minutit ja 36 sekundit ning sait on olulisel méiral suunatud just potentsiaalsetele klientidele.

Ettevdtjia AMS tépsustab, et on mitmeid lennujaamu, kes on otsustanud mitte avaldada reklaame Ryanairi veebisaidil.

() Reisiliikluse mahu suurenemine tinu lennuettevdtjale, kelle saidil reklaami avaldati, voi tdnu teistele lennuettevotjatele;
lennundusega mitteseotud tulude suurenemine tdnu kaubandusettevdtjate tegevusele.
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(163) AMS kinnitab htlasi, et lennujaamade ,kaubamargi” reklaamimine on laialt levinud tava, seda eriti piirkondlike
lennujaamade puhul. Ta osutab seejuures soovile suurendada lennujaama véirtust ja nahtavust, nii et reisijad
eelistaksid valida selle lennujaama, ning asjaolule, et kdnealuseid investeeringuid tuleb pidada maistlikuks nii riiklike
kui ka eraettevdtjate jaoks, asjaolule, et samasuguseid investeeringuid teevad ka sdlmlennujaamad, asjaolule, et
lennujaamad soovivad suurendada saabuvate reisijate hulka ning asjaolule, et piirkondlikud lennujaamad erinevad
sdlmlennujaamadest selle poolest, et nad ei ole viimastega samavéarselt rahvusvaheliselt ndhtavad. See strateegia ei
soltu reisijate valitud konkreetsest lennuettevdtjast, lennujaamad teevad oma turundusega seotud investeerimisva-
likud soltuvalt reklaami avaldamiskohtade suutlikkusest keskenduda nende voimalikele klientidele.

6.3.3.3. AMSi osutatavate teenuste hinnad

(164) AMS kinnitab, et tema Angouléme’i lennujaama suhtes kohaldatavad hinnad vastavad turuhindadele. Vorreldes neid
hindu [...] ja [...] lennujaamadega sdlmitud lepingutes sitestatud hindadega, leiab ta, et puudub mis tahes
diskrimineerimine lennujaamadest klientide ja lennujaamade hulka mittekuuluvate klientide vahel. Lisaks sellele leiab
AMS, et Ryanairi veebisaidi ruumi vairtuse suurenemine (°°) niitab samuti, et Angouléme’i lennujaamale osutatava
teenuse hind vastab turuhinnale.

(165 AMS margib, et komisjon on kdesoleva otsuse pdhjenduses 111 nimetatud otsuses Bratislava lennujaama kohta
leidnud, et ei saa vilistada, et ttksnes lennujaama nime nimetamisel Ryanairi veebisaidil voib olla teatav vaartus, kui
seda lennujaama nimetatakse véimaliku sihtpunktina.

(166) Lisaks sellele mirgib AMS, et tema hinnakiri on objektiivne ning on kittesaadav tema veebisaidil (/).
Angouléme’i lennujaama suhtes kohaldatud hinnad vastavad sellele raamistikule. Hinna suuruse méirab reklaami
avaldamise veebilehekiilje liik (°®), valitud reklaamiteksti liik (°°), kiilastajate arv paevas ja lennujaamast lahkuvate ja
sinna suunduvate lendude arv.

(167) Lopuks kinnitab AMS, et tema pakutavad teenused on tShusamad, sest nad on paremini sihtmargistatud kui
traditsiooniliste reklaamivahendite, naiteks ajalehtede puhul. Seda tShusust suurendab veelgi asjaolu, et tema
Ryanairi veebisaidil avaldatavad reklaamid on piisivad, samas kui teised interneti veebisaidid kasutavad reklaamide
vahetamist, ning asjaolu, et Angouléme’i lennujaamaga sdlmitud turundusteenuste lepingu hindade aluseks oli 2007.
aasta hinnakiri, kuigi Ryanairi Uhendkuningriigi veebisaidi kiilastatavus on ajavahemikul 2008-2012 suurenenud
55 % vorra.

6.4. Organisatsiooni Transport & Environment mirkus

(168) Selle valitsusvilise organisatsiooni markused kadesoleva menetluse kdigus piirduvad uute lennundussuuniste eesmargi
ja komisjoni siiani lennundussektoris tehtud otsuste kahtluse alla seadmisega seoses nende keskkonnamojudega.

7. PRANTSUSMAA MARKUSED HUVITATUD ISIKUTE MARKUSTE KOHTA

(169) Prantsuse ametiasutused teatasid, et nad ei soovi esitada tiiendavaid markusi huvitatud isikute kommentaaride kohta.

8. LENNUJAAMA ERI KAITAJATE SUHTES KOHALDATUD ABIMEETMETE HINDAMINE

8.1. Abi olemasolu Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dike 1 tihenduses

(170) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 kohaselt on igasugune liikmesriigi poolt voi riigi ressurssidest
tikskoik missugusel kujul antav abi, mis kahjustab voi dhvardab kahjustada konkurentsi, soodustades teatud
ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, siseturuga kokkusobimatu niivord, kuivord see kahjustab litkmesriikide-
vahelist kaubandust.

Ettevdtja AMS osutab Mindshare Ireland 2004. aastal tehtud uuringule.
www.airportmarketingservices.com.

St kas tegemist on avalehega voi sihtkohtadele osutava lehega.
Veebilink, reklaamriba, 16ikudeks jaotatud tekst, reklaami maht.
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(171) Et riiklikku meedet voiks kisitada riigiabina, peavad seega olema korraga tdidetud jirgmised tingimused: 1) meetmest
kasusaaja(d) on ettevotja(d) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tihenduses, 2) kdnealust meedet
rahastatakse riigi ressurssidest ja see on seostatav riigiga, 3) see meede annab selle saajale voi saajatele valikulise
majandusliku eelise ja 4) konealune meede kahjustab voi dhvardab kahjustada konkurentsi ja voib kahjustada
liikkmesriikidevahelist kaubandust.

8.1.1.  Ettevdtja ja majandustegevuse moiste

(172) Selleks et madrata kindlaks, kas nimetatud toetuste ndol on tegemist riigiabiga, tuleb kindlaks mairata, kas neist
meetmetest kasusaajad on ettevdtjad Euroopa Liidu toimimise artikli 107 1ike 1 tihenduses.

(173) Komisjon meenutab sellega seoses, et viljakujunenud kohtupraktika kohaselt tihistab mdiste ettevotja”
majandustegevusega tegelevat mis tahes iiksust, soltumata selle iiksuse diguslikust vormist ja rahastamisviisist (*°°).
Lisaks sellele on majandustegevuse mdiste maaratletud kui kaupade ja teenuste pakkumine teataval turul (*°")

(174) Euroopa kohus on ,Leipzig-Halle lennujaama” kohtuotsuses kinnitanud, et lennujaama érilisel eesmargil kditamise ja
lennujaamataristu  ehitamise niol on tegemist majandustegevusega ('°%). Kui lennujaama kiitaja tegeleb
majandustegevusega, siis on tema ndol soltumata tema Oiguslikust seisundist voi rahastamisviisist tegemist
ettevotjaga Euroopa Liidu toimimise lepin%u artikli 107 1dike 1 tdhenduses ja tema suhtes kohaldatakse
asutamislepingu riigiabi holmavaid eeskirju (**%).

(175) Antud konkreetsel juhul mirgib komisjon, et taristut, millesse tehtud investeeringuid —osaliselt lennuraja
pikendamiseks ja lennuterminali timberehitustoodeks — rahastati riiklike toetuste abil, kasutasid lennujaama eri
kiitajad drilise tegevuse jaoks. Nimetatud kditajad pidid seega maksma tasu taristu kasutamise eest.

(176) Selle lennujaamataristu ning voimaliku tegevusabi rahastamine oli seega suunatud eeskitt lennujaama eri kiitajate
drilistel alustel toimunud kditamisega seotud majandustegevuse rahastamiseks. Sellest tuleneb, et selle taristu kiitajate
ndol on tegemist ettevotjatega Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses.

8.1.1.1. Lennujaama kditamisega seotud majandustegevusega tegelevad tiksused

(177) Komisjon meenutab esmalt, et ajavahemikul 2002-2006 haldas ja seega kiitas drilistel alustel lennujaama tiksnes
kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakond.

(178) Mis puudutab 2006. aastale jargnevaid ajavahemikke, siis meenutab komisjon, et riigiabi eeskirjade kohaldamisel on
voimalik eeldada, et kaks erinevat diguslikku tiksust vdivad koos tegeleda majandustegevusega, kui nad pakuvad
reaalselt samaaegselt teatud kaupu vdi teenuseid teatavatel turgudel. Seevastu iiksust, mis ei paku ise kaupu voi
teenuseid teatud turul, ei saa kisitada ettevitjana iiksnes seoses osaluse, isegi enamusosaluse omamisega, kui selle
osalusega kaasneb iiksnes tema osanikuks voi liikmeks olemisega seotud diguste rakendamine (**). Ajavahemiku
2007-2011 kohta on komisjon seisukohal, et SMAC ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond tegelesid koos
Angouléme’i lennujaama drilistel alustel kditamisega. Lennujaamateenuste osutamise dritulu méaaras kindlaks ja sai
kaubandus-to6stuskoja lennujaama osakond, kes tegeles ka lennujaama igapidevategevuse haldamisega. Samal ajal
kuulus SMACi padevusse lennujaama drilistel alustel esindamine kolmandate isikute ees. SMACi padevusalasse
kuulus samuti lennujaama Arilistel alustel tehtud investeeringute korraldamine ja rahastamine. SMAC osales otseselt

("°%)  Euroopa Kohtu 18. juuni 1998. aasta otsus kohtuasjas C-35/96: komisjon vs. Itaalia (EKL Ik I-3851), punkt 36; 23. aprilli 1991.
aasta otsus kohtuasjas C-41/90: Hofner ja Elser (EKL 1k 1-1979), punkt 21; 16. novembri 1995. aasta otsus kohtuasjas C-244/94:
Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances vs. Pollumajandus- ja kalandusministeerium (EKL 1k 1-4013), punkt 14; ja
11. detsembri 1997. aasta otsus kohtuasjas C-55/96: Job Centre (EKL Ik I-7119), punkt 21.

(*°") " Euroopa Kohtu 16. juuni 1987. aasta otsus kohtuasjas C-118/85: komisjon vs. Itaalia (EKL Ik 2599), punkt 7, 18. juuni 1998. aasta
otsus kohtuasjas C-35/96: komisjon vs. Itaalia (EKL 1k 1-3851), punkt 36; ja 12. septembri 2000. aasta otsus liidetud kohtuasjades
C-180/98 kuni C-184/98: Pavlov e.a. (EKL Ik 1-6451), punkt 75.

(*°%)  Uldkohtu 24. mirtsi 2011. aasta otsused kohtuasjades T-455/08: Flughafen Leipzig-Halle GmbH and Mitteldeutsche Flughafen A vs.
komisjon; ja T-443/08: Freistaat Sachsen and Land Sachsen-Anhalt vs. komisjon (Leipzig-Halle kohtuasi) (EKL lk 1I-01311), mille
Euroopa Kohus on kinnitanud 19. detsembri 2012. aasta otsusega kohtuasjas C-288/11P: Mitteldeutsche Flughafen and Flughafen
Leipzig-Halle vs. komisjon (EKLis seni avaldamata), punktid 42 ja 43, vt ka Uldkohtu 12. detsembri 2000. aasta otsus kohtuasjas T-
128/98: Aéroports de Paris vs. komisjon (EKL 1I-3929), mille Euroopa Kohus on kinnitanud 24. oktoobri 2002. aasta otsusega
kohtuasjas C-82/01P: Aéroports de Paris vs. komisjon (EKL lk 1-9297), ja Uldkohtu 17. detsembri 2008. aasta otsus kohtuasjas T-
196/04: Ryanair vs. komisjon (EKL 1I-3643), punkt 88.

(*°%)  Vt Euroopa Kohtu 17. juuli 1993. aasta otsuseid kohtuasjades C-159/91 ja C-160/91: Poucet vs. AGV ja Pistre vs. Cancave (EKL
Ik 637).

("% Euroopa Kohtu 10. jaanuari 2006. aasta otsus kohtuasjas C-222/04: Ministero del’Economia e delle Finanze vs. Cassa di Risparmio
di Firenze (EKL lk I-289), punktid 107-118 ja 125.
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lennujaamateenuste osutamises, tegeledes eeskitt lennujaama drilise haldamisega sellel perioodil, sdlmides naiteks
2008. aasta lepingud.

(179) Samamoodi leiab komisjon, et Angouléme’i lennujaama haldamise tileandmisega SNC-Lavalinile alates 1. jaanuarist
2012 ei kaasnenud SMACi kohustustest loobumist. 6. juuli 2011. aasta allhankelepingu sdlmimisega loodud
lepingulise raamistiku kohaselt jdid teatud kohustused kdnealuseks ajavahemikuks SMACi vastutusele.

(180) Esmalt vastutab SMAC iiksinda investeeringutega seotud otsuste eest. Ta katab vastavad kulutused (*°), seda isegi
juhul, kui need on lahutamatud lennujaama kiitamisega seotud tegevusest ("°°). Teiseks kannab SMAC
mirkimisvdirse osa lennujaama kaitamisega seotud riskidest, kuivord ta tagab aastase {ilemmiira ulatuses
lennujaama raamatupidamisarvestuse tasakaalu (*%7). Ja 16puks on SMAC viljendanud kavatsust rahastada otseselt
lennuettevdtjatele antavat abi selleks, et viia ellu lennujaama kaubanduspoliitikat, mis on suunatud Angoulé-
me’i lennujaama ja Suurbritannia vaheliste lennuliinide taastamisele.

(181) Seetdttu leiab komisjon, et SMACi tuleb ajavahemikul, mis algab 1. jaanuaril 2012, kisitada lennujaama
kaaskaitajana.

(182) Sellest tulenevalt leiab komisjon, et Angouléme’i lennujaama kiitamisega seotud majandustegevusega tegeles drilistel
alustel iiksteise jarel kolm ettevotete rithma:

— kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond ajavahemikul 2002-2006;

— samaaegselt SMAC ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond ajavahemikul 2007-2011;
— samaaegselt SMAC ja SNC-Lavalin ajavahemikul alates 1. jaanuarist 2012.

8.1.1.2. Avaliku vdéimu teostamine

(183) Komisjon meenutab, et mitte kdikide lennujaama tegevusliikide puhul ei ole tingimata tegemist majandustegevusega.
Uldjuhul ei ole majandustegevusega tegemist sellise tegevuse puhul, mis on seotud riigi padevusse kuuluvate
tilesannete tditmisega.

a) Prantsusmaa lennujaamade riiklike iilesannete rahastamissiisteem

(184) Ajavahemikul 2002-2012 on riiklikud asutused rahastanud mitmesuguseid meetmeid, mida Angouléme'i lennujaa-
ma eri kditajad on votnud seoses lennuliikluse ohutuse, julgeolekuga ja keskkonnakaitsega. Selline rahastamine
kuulub kéesoleva ametliku uurimismenetluse alla.

(185) Prantsusmaa on sellise rahastamise puhul osutanud Prantsusmaa lennujaamade riiklike iilesannete iildisele
rahastamissiisteemile, mis tuleneb siseriiklikest digusaktidest ja mida jargnevalt tutvustatakse.

(186) Konealune siisteem pdhineb maksutulul, lennujaamamaksul ja tdiiendaval mehhanismil. Allpool on toodud ajalooline
tilevaade konealuse rahastamismehhanismi kohta ja selle rakendamise meetodid.

(187) 1998. aasta SCARA kohtuasjas ('°%) tehtud otsuses leidis riiginukogu, et lennujaamade julgeoleku ja ohutuse
tagamine on riigi vastutusalas olev kohustus ning seda ei saa seetdttu tdita lennujaama kasutajatelt tasude kaudu
saadavate vahendite abil. Selle otsuse tulemusena kehtestati 18. detsembri 1998. aasta seaduse nr 98-1171
(lennutranspordiga seotud teatud teenuste korralduse kohta) ja 30. detsembri 1998. aasta seaduse nr 98-1266 (1999.
aasta rahandusseadus) ('%) artikli 136 kohaselt alates 1. juulist 1999 kohaldatav lennujaamamaks. Tegemist on
sihtotstarbelise maksuga, st sellest saadavat tulu vdib kasutada vaid teatud kulude katmiseks, eeskitt hdlmavad need
kulud selliste tilesannete tditmist lennujaamades, mida Prantsusmaa on mdéiratlenud riigi tilesannetena. Eespool
osutatud digussitete alusel rakendatakse ka nende tilesannete tditmisel tdiendavat rahastamismehhanismi. Allpool on
esitatud lennujaamamaksu ja tdiendava rahastamismehhanismi abil rahastatavate iilesannete liigid ning
lennujaamamaksu ja tdiendava rahastamismehhanismi kohaldamise kord.

Tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artikkel 11.

Joonealuses mirkuses 102 osutatud Leipzig-Halle kohtuotsuse punkt 107.

Tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artikkel 15.

Riigindukogu 20. mai 1998. aasta otsus ,Syndicat des Compagnies aériennes autonomes” (Autonoomsete lennuettevotjate ametiithing)
(SCARA).

Hiljem kodifitseeritud iildise maksuseadustiku artiklisse 1609w.
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(188) Rakenduseeskirjadega tipsustatud Prantsusmaa digusaktides on tipselt mairatletud, milliste tilesannete tditmist on
voimalik lennujaamamaksu abil rahastada. Telgemist on lennukitega seotud pidstetoode ja tuletdrjemeetmetega,
loomade hukkumist viltivate meetmetega (''%), registreeritud pagasi libivaatamise, reisijate ja késipagasi
libivaatamise, piiratud juurdepaisuga aladele juurdepaisu kontrollimise (*''), keskkonnanduetele vastavuse tagamise
meetmete (''%) ning biomeetriliste andmete tuvastamist holmavate automaatse piirikontrolli meetmetega. Viide
biomeetrilist tuvastamist hdlmavatele automaatse piirikontrolli meetmetele lisati digusakti 2008. aastal. Ulejaanud
meetmete osas ei ole lennujaamamaksu abil rahastatavate iileannete ulatust muudetud ja see vastab SCARA otsuses
kindlaksmairatud ulatusele. Lennujaamade kiitajate kohustusi konealuste iilesannete tditmisel on tipsustatud
mitmete riiklike ja Euroopa eeskirjadega. Nii on nditeks lennukitega seotud péistetéode ja tuletdrjemeetmete puhul
eeskirjades tdpselt kindlaks méddratud rakendatavad inimressursid ja vahendid séltuvalt lennujaamade eripdrast.

(189) Teatud konkreetse lennujaama lennujaamamaksu maksavad seda lennujaama kasutavad lennuettevotjad. Maksu
suurus arvestatakse konkreetse lennuettevdtja reisijate arvu ning pardale laaditava kauba voi posti kaalu alusel.
Lennujaamamaksu tariif iihe reisija voi tonni kauba vai posti kohta mairatakse kindlaks igal aastal iga konkreetse
lennujaama kohta, sdltuvalt finantsvahendi abil rahastatavate iilesannete tditmisega seotud prognoositud kuludest.

(190) Lennujaama kditajad koostavad igal aastal kulude ja lennuliikluse kohta aastaaruande. Selles aruandes on niidatud
eelmise aasta lennuliikluse maht, ohutuse ja julgeoleku tagamisega seotud iilesannete tiitmise kulud (*'’) ning
lennujaamamaksudest ja konealuste iilesannete tditmise rahastamise tdiendava finantsmehhanismi kaudu saadud
summad. Lisaks sellele holmab aruanne litklusmahu ning ohutuse ja julgeoleku tagamisega seotud iilesannetega
seotud kulude ja tulude prognoose jooksva aasta ja kahe jirgneva aasta kohta. Haldusametiasutused, kellel on 6igus
korraldada koha peal kontrollreide, kontrollivad esitatud aruannete digsust. Sellest ldhtuvalt mdairatakse
ministeeriumidevahelise korraldusega kindlaks lennujaamamaksu tariif.

(191) Kui lennujaamamaksu tariifi arvestus toimub kulude ja lennuliikluse mahtude prognoositud andmete alusel, on
voimalik kohaldada tagantjirele rakendatavat kohandamismehhanismi, mis kehtestati tagamaks, et lennujaama-
maksust saadav tulu, millele vaivad lisanduda allpool kirjeldatud tdiendava rahastamisvahendi abil saadud tulud, ei
iiletaks asjaomaste iilesannete tditmise tegelikke kulusid. Kdnealused kulud hélmavad nimetatud tilesannete tditmise
tegevuskulusid ja personalikulusid, nende tilesannete tditmisega seotud investeeringute amortisatsioonikulusid ning
nende iilesannete tiitmisega seotud iildkulude osa (''*). Lennujaamade kiitajad peavad pidama mitmeaastast
arvestust lennujaamamaksudest ja tdiendavast rahastamisvahendist saadavate tulude kohta ning asjaomaste
iilesannete tditmisega seotud kulude kohta. Kui tuvastatakse positiivne saldo, kantakse see ile eelnevate aastate
kumuleeritud saldosse, kusjuures voib tekkida positiivne vdi negatiivne kogusaldo. Seda saldot voetakse arvesse
lennujaamamaksu tariifi kindlaksmédaramisel jargmise aasta jaoks. Positiivne kogusaldo toob lennujaama kiitajale
kaasa tdiendavad rahastamiskulud.

(192) Lennujaamamaksu abil rahastamise mehhanismile lisandus selle kehtestamisest alates tdiendav rahastamisvahend.
Erinevalt lennujaamamaksudest saadavast tulust ei ole julgeoleku ja ohutuse tagamisega seotud kulud
proportsionaalsed lennulitkluse mahuga. Seetottu ilmnes, et viikese lennumahuga lennujaamade puhul oleks
julgeoleku ja ohutuse tagamise kulude tasakaalustamiseks tulnud kehtestada korgem lennujaamamaksu tariif, mida
lennujaama kasutajatel oleks olnud keeruline tasuda. Selliste lennujaamade jaoks nihti ette vdimalus kehtestada
lennujaamamaksu madr madalamal tasemel, kui see oleks vajalik kulude katmiseks, ning kasutada lennujaama-
maksust rahastamiseks kolblike kulude katmiseks vajaduse korral lisaks tdiendavat rahastamisvahendit.

(193) Uksteise jdrel kasutati selleks erinevaid tiiendavaid rahastamisvahendeid. Esialgu kasutasid Prantsuse ametiasutused
rahastamiseks lennujaamade ja lennutranspordi sekkumisfondi (fonds d'intervention pour les aéroports et le transport
aérien, FIATA), mis loodi samaaegselt lennujaamamaksu kehtestamisega sama eespool osutatud 30. detsembri 1998.
aasta seaduse nr 98-1266 alusel. Kdnealusele tsiviillennundusmaksu teatud osa abil rahastatavale fondile eelnes
lennutranspordi kompensatsioonifond (fonds de péréquation des transports aériens, FPTA), mis oli algselt ette ndhtud
piirkondlikku arengut ja maakasutuse planeerimist toetavate lennuliinide rahastamiseks. FIATA abil rahastamine
tditis samu tiilesandeid kui FPTA abil rahastamine, kuid seda laiendati iilesannetele, mille tditmist rahastati
lennujaamamaksu abil, ning seda kasutati vdiksemate lennujaamade puhul lisaks lennujaamamaksude tuludele.
FIATA abil rahastamist kasutati peaasjalikult kahes eraldi valdkonnas: lennujaamade valdkond, kus fondi abil

("% Loomade hukkumine holmab eeskitt lindude hukkumist lennukite ja lindude kokkupdrkel, mis voib ohustada lennukite pardal
olevate inimeste ja vara ohutust.

("' Selle iilesande taitmine voib naiteks holmata avaliku juurdepadsuga ala ja piiratud juurdepiisuga ala vaheliste piirete paigaldamist ja
hooldust ning piiratud juurdepéisuga ala dirtele paigaldatavaid videojirelevalvesiisteemide seadmeid.

(""" Need meetmed holmavad eeskitt miiravastaseid meetmeid, mille puhul voetakse vajaduse korral arvesse lennukite trajektoore,

samuti ka ohu ja vee kvaliteedi kontrollimist lennujaamade timbruses.

Allpool on tipselt madratletud, milliste iilesannete tditmist on vdimalik lennujaamamaksu abil rahastada.

Uldkulud on peaasjalikult seotud tugifunktsioonidega, nagu inimressursside haldus, finantstoimingud, investeeringute

finantskontroll, ostud, mittespetsiifilised infosiisteemid, digustoimingud, tildteenused, juhtimine, raamatupidamine ja haldusjuhti-

mine.
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rahastati tdiendavalt julgeoleku ja ohutusega seotud kulusid vidiksemates lennujaamades, ja lennutranspordi
valdkond, kus fondi vahendeid kasutati piirkondlikule arengule ja maakasutuse planeerimisele kaasa aitavate
lennuliinide toetamiseks. Otsused FIATA vahendite kasutamiseks julgeolekut ja ohutust tagavate iilesannete taitmise
tdiendava rahastamise kohta tehti pirast FIATA lennujaamade valdkonna haldusndukogu arvamuse drakuulamist.

(194) 2005. aastal [opetas FIATA tegevuse ja vastav rahastamine toimus kahe aasta jooksul otseselt riigieelarvest, seejuures
toimus rahastamise haldamine samade pdhimotete kohaselt, holmates ka haldusndukogu arvamuse drakuulamist.
Alates 2008. aastast asendas riik selle mehhanismi lennujaamamaksu ildise tstmisega, kehtestades lennujaama-
maksu madra korgemal tasemel, kui see on vajalik julgeoleku ja ohutusega seotud iilesannete tditmisega seotud
kulude katmiseks. Sel viisil saadav tdiendav tulu jagati viiksematele lennujaamadele, et tiiendada nende
lennujaamamaksust saadavaid tulusid.

(195) Nagu eespool osutatud, hdlmavad haldusasutuste kontrollitavad lennujaamade kiitajate aastaaruanded prognoositud
ja tegelikke kulusid ning prognoositud ja tegelikke tulusid, mis tulenevad nii lennujaamamaksust kui ka tdiendavast
rahastamisvahendist. Niisamuti hélmavad nii lennujaamamaksust kui ka tdiendavast rahastamisvahendist saadavat
tulu ka lennujaamade kiitajate iga-aastased arvestused, mille alusel arvutatakse tegelike kulude ja tulude saldo, mille
positiivse vddrtuse korral vihendatakse maksuméira ja kiitaja peab kandma tdiendavaid finantskulusid. Seega
rakendatakse mehhanismi, mis aitab viltida viljamaksete tegemist riiklikest ressurssidest tegelikest kuludest suuremal
madral ja mis hdlmab aruandlust, kontrollimist ja tagantjirele kohandamist nii lennujaamamaksu kui ka tdiendava
rahastamisvahendi suhtes.

b) Prantsusmaa lennujaamade riiklike iilesannete rahastamise iildise siisteemi hindamine

(196) Nagu komisjon meenutas uutes suunistes, on Euroopa Kohus otsustanud, et tegevust, mille eest oma avaliku véimu
teostamise padevuse kohaselt vastutab tavaliselt riik, ei kdsitata majandustegevusena ning selle suhtes ei kohaldata
tildjuhul riigiabieeskirju (*'%). Uute suuniste kohaselt (*'®) peetakse dildjuhul mittemajanduslikuks —selliseid
tegevusvaldkondi nagu lennujuhtimine, politsei ja tolli tegevus, tuletdrje, meetmed, mis on vajalikud
tsiviillennunduse kaitsmiseks ebaseadusliku sekkumise eest, ning investeeringuid, mis on seotud sellise tegevuse
labiviimiseks vajaliku taristu ja seadmetega.

(197) Lisaks sellele on uutes suunistes sitestatud, et mittemajandusliku tegevuse riiklik rahastamine ei kujuta endast
riigiabi, kui see piirdub vaid seonduvate kulude hiivitamisega, ning see ei tohi pohjustada lennujaamade vahel
pohjendamatut diskrimineerimist. Kdnealuse teise tingimusega seoses on uutes suunistes tapsustatud, et kui teatava
diguskorra alusel tuleb lennujaamadel tavapiraselt kanda teatavaid tsiviillennujaama kaitamisega seotud kulusid,
voidakse teistele lennujaamadele, kes seda tegema ei pea, seega anda eelis olenemata sellest, kas sellised kulud on
seotud iildjuhul mittemajanduslikuna kisitatava tegevusega (*'”).

(198) Punktis 8.1.1.2 kirjeldatud ilesanded, mille tditmist rahastatakse Prantsusmaa lennujaamades riiklike kohustuste
hulka kuuluvate iilesannete rahastamise tldise siisteemi kaudu, hdlmavad tsiviillennunduse kaitsmist digusvastase
sekkumise eest (*'®), politseitood (*'%), paistetoid ja tuletdriet ('2%), lennuliikluse ohutust (*?') ning inim- ja
looduskeskkonna kaitset (**%). Sellist tegevust voib digusparaselt vaadelda kui avaliku véimu padevuse alusel riigi
vastutusalasse kuuluvate tilesannete tditmist. Seetdttu leiab komisjon, et Prantsusmaa voib diguspéraselt kisitada neid
tilesandeid riigiabi suhtes kehtestatud eeskirjade kontekstis riiklike kohustuste tditmisena ja mitte majandustege-
vusena.

(199) Sellest tuleneb, et Prantsusmaa vdib niha ette riikliku rahastamismehhanismi selleks, et hiivitada lennujaama
kéitajate kulud selliste tilesannete tditmisel sedavord, kuivord need iilesanded on kéikidele lennujaamadele pandud
riiklike digusaktide alusel ning eeldusel, et selle rahastamisega ei kaasne tileméarast hiivitamist ega diskrimineerimist
lennujaamade vahel.

(*'®)  Euroopa Kohtu 16. juuni 1987. aasta otsus kohtuasjas C-118/85: komisjon vs. Itaalia (EKL 1k 2599), punktid 7 ja 8 ja Euroopa
Kohtu 4. mai 1988. aasta otsus kohtuasjas C-30/87: Bodson vs. Pompes funébres des régions libérées (EKL 1k 1-2479), punkt 18.

("' Punkt 35.

(") Punktid 36 ja 37.

("8 Selle kategooria alla kuuluvad ka registreeritud pagasi libivaatus, reisijate ja kisipagasi libivaatus ning piiratud juurdepiisuga

aladele ligipddsu kontrollimine.

See kategooria holmab ka biomeetrilist kontrolli holmavaid automaatse piirikontrolli meetmeid.

Nagu on eespool osutatud, on need kolm kategooriat sdnaselgelt nimetatud uutes suunistes kui majandustegevuse alla

mittekuuluvad tegevused.

Loomade hukkumist véltivad meetmed kuuluvad sellesse kategooriasse.

(**3)  Keskkonnaseire meetmed kuuluvad sellesse kategooriasse.
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(200) Seejuures tuleb tddeda, et eespool kirjeldatud siisteemi kohaldatakse kdikide Prantsusmaa tsiviillennujaamade suhtes
ja kontroll hdlmab nii tilesannete seda osa, mille tditmisega seotud kulud hiivitatakse, kui ka rahastamisvahendeid.
Seega on diskrimineerimise puudumist hdlmav tingimus tdidetud. See tdhendab, et kui Prantsusmaa digusaktidega
on pandud riiklike kohustuste tditmine lennujaamade kditajatele, ei nduta nende tditmise rahastamist mitte
konealustelt lennuettevotjatelt, vaid riigilt. Seega ei vihenda nende tilesannete tditmisega seotud kulude hiivitamine
riiklikest vahenditest kulusid, mida lennujaamade kditajad peaksid tavapiraselt Prantsuse diguskorra alusel kandma.

(201) Teiselt poolt ilmneb punktis 8.1.1.2 toodud kirjeldusest, et Prantsusmaa &igusaktide alusel kehtestatud siisteem
pohineb kulude rangetel kontrollimehhanismidel, mis hdlmavad eel- ja jirelkontrolli, ning tagab, et lennujaamade
kiitajad ei saa lennujaamamaksude ja tdiendava rahastamismehhanismi abil suuremat tulu, kui on rangelt vajalik
kulude katmiseks.

(202) Sellest tulenevalt ei ole Prantsusmaa lennujaamade kaitajate, sealhulgas Angouléme’i lennujaama kditajate kdnealuse
stisteemi alusel saadud rahastamise niol tegemist riigiabiga.

8.1.2.  Riigi ressursid ja seostatavus riigiga
8.1.2.1. Riigi ressursside kasutamine

(203) Kohaldades 2002. aasta kokkuleppega ja seejirel 2009. aasta allhankelepinguga loodud &iguslikku raamistikku, on
mitmed kohalikud organid ja muud avaliku sektori asutused maksnud lennujaama eri kditajatele toetusi. Sellised
asutused on CG16, COMAGA, CCBC ja Angouléme’i kaubandus-toostuskoda.

(204) Selleks et otsustada, kas Angouléme’i kaubandus-toostuskoja ressursside ndol on tegemist riigi ressurssidega, margib
komisjon, et haldusliku iseloomuga avalik asutus on autonoomne haldusasutus, mille iile teostab tihedat jarelevalvet
Prantsuse riigi keskhaldusaparaat ('*%). Lisaks sellele hdlmab kaubandus-toostuskoja iildeelarve mitmeid maksutu-
lusid, mida maksavad iri- ja ettevotteregistrisse kantud ettevotjad. Seetdttu leiab komisjon, et Angouléme’i kauban-
dus-toostuskoja ressursside ndol on tegemist riigi ressurssidega.

(205) Lisaks sellele, Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 Idike 1 kohaselt (***) vaadeldakse kohalike omavalitsuste

ressursse riigi ressurssidena. SMACi liikkmed, kes on lepinguliselt kohustunud tiitma SMACi eelarvet omavahendite
arvelt, on kaubandus-toostuskojad, itks kohalik omavalitsus (**%) v&i kohalikest omavalitsustest koosnevad avaliku
sektori asutused. Seetdttu leiab komisjon, et SMACi ressursside ndol on tegemist riigi ressurssidega.

8.1.2.2. Meetmete seostatavus riigiga

(206) Komisjon leiab, et avalik-diguslike asutuste otsused, millega kiideti heaks konealuste toetuste andmine, on
seostatavad riigiga (**)

(207) Lisaks sellele margib komisjon, et SMAC on avaliku sektori asutus, millel ei ole tthtki to6tajat, ja mis on seetdttu
halduslikult otseselt voi kaudselt seotud kohalike organitega. SMACi eelarveotsuseid, mis on tema liikmete jaoks
siduvad, teeb ametiithingukomitee, mis koosneb SMACi lilkmete esindajatest. Neist asjaoludest lahtudes leiab
komisjon, et lennujaama tegevusega seotud SMACi otsused on omistatavad riigile.

(**%)  Prantsusmaal on kaubandus-to6stuskojad haldusliku iseloomuga avalikud asutused. Uldjuhul esindab kaubandus-t6ostuskoda oma
oma piirkonna kaubanduse, toostuse ja teenindusega seotud ildhuve.. Kaubandus-toostuskodade iilesanded ja padevusalad on
kindlaks médratud seadusega ning nende iile teostab rahandus- ja taristuministeeriumi ning territooriumi planeerimise ja haldamise
ministeeriumi vahendusel haldus- ja finantsjirelevalvet riik, seejuures tegutsevad konealused ministeeriumid oma vastavas
pddevusalas. ,Piirkondliku kaubandus-toostuskoja ning kohalike kaubandus- to6stuskodade iile teostab jirelevalvet piirkonna
prefekt, keda abistab riigi rahandusameti piirkondlik juht” (driseadustiku artikkel R 712-2). Jarelevalvet teostaval ametiasutusel on
oOigus saada teavet. Seega peab ta saama teatud liiki dokumente. See on voimalik iiksnes juhul, kui need on adresseeritud jirelevalvet
teostavale ametkonnale. Kaubandus-t6stuskoda juhib vastava piirkonna ettevotjate esindajate hulgast valitud kogu.

(***  Uldkohtu 12. mai 2011. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-267/08 ja T-279/08: Région Nord-Pas-de-Calais (EKL, Ik 11-1999),

punkt 108.

( Tegemist on CG16ga.

(**%)  Vt eesktt Euroopa Kohtu 16. mai 2002. aasta otsus kohtuasjas C-482/99: Prantsusmaa vs. komisjon (EKL, Ik 1-4397), punktid 52~
56.
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(208) Angouléme’i kaubandus-toostuskoja voetud meetmete kohta margib komisjon kohe, et kaubandus-toostuskojad on
haldusliku iseloomuga avalikud asutused ning on seega allutatud avalikule digusele. Komisjon rohutab samuti, et
Prantsusmaa diguse kohaselt on kaubandus-toostuskojad ,vahendajad riigi ja elanikkonna vahel” ning nende tegevuse
eesmirk on majandusaren;u, piirkonna atraktiivsuse ja maakasutuse planeerimise toetamine ning ettevotete ja nende
ithenduste abistamine ('*’). Kaubandus-toostuskodadele usaldatud lennujaama kaitamise kohustus tuleneb seega
kaubandus-to6stuskodade {iilesandest toetada kohalikku ja piirkondlikku majandusarengut, kuigi lennujaama
kiitamise niol on tegemist majandustegevusega (*%).

(209) Komisjon rohutab samuti, et driseadustiku artiklite R712-2 jj kohaselt teostavad kaubandus-toostuskodade iile
jarelevalvet riigi esindajad. Sellega seoses on jirelevalvet teostaval asutusel juurdepdis kaubandus-toostuskoja
koikidele iildkogudele ning tal on &igus lisada kiisimusi nende pievakorda. Esialgsete, parandatud ja tdidetud
eelarvetega seotud otsuseid rakendatakse ellu iiksnes parast seda, kui need on heaks kiitnud v&i vaikimisi heaks
kiitnud jarelevalvet teostav asutus. Antud konkreetsel juhul nihti neis eelarvetes ette kdesoleva otsuse }l)f)hjendustes
28 1j{a %19(11;101)116tatud lennujaama kiitajatele, sealhulgas kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonnale (*?) tehtavad
makse

(210) Neist asjaoludest lihtudes leiab komisjon, et Angouléme’i kaubandus-toostuskoda, sealhulgas ka kaubandus-
toostuskoja lennujaama osakond, tegeleb ise avaliku haldusega (**') ning Angouléme’i lennujaama kiitajate kasuks
voetud meetmed on kindlalt riigiga seostatavad.

8.1.3. Lennujaama kditajatele antav valikuline eelis

(211) Selleks et hinnata, kas teatava riikliku meetme ndol on tegemist ettevdtjale antava abiga, tuleb kindlaks teha, kas
konealune ettevitjia on saanud majandusliku eelise, mis on tal vdimaldanud valtida kulusid, mida ta oleks
tavapdraselt pidanud kandma oma rahalistest ressurssidest, vdi kas ta on saanud eeliseid, mida ta tavapirastes
turutingimustes ei oleks saanud (**?)

(212) Antud konkreetsel juhul leiavad Prantsuse ametiasutused, et kogu Angouléme’i lennujaama tegevust tervikuna tuleb
késitada ildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena. See mairatlus on seotud lennujaama rolliga piirkonna
maakasutuse planeerimisel ning majandusliku ja sotsiaalse arengu tagamisel. Seetdttu ei tuleks lennujaamale antud
rahastamist kisitada riigiabina Altmarki kohtuotsuse tdhenduses, kuna sellega ei antud lennujaamale tegelikku
majanduseelist.

(213) Kuivord Prantsuse ametiasutused vididavad, et Angouléme’i lennujaama kiitajatele antud rahaliste toetustega ei antud
valikulist eelist eespool nimetatud Altmarki kohtuotsuse tdhenduses, peab komisjon vaatlema, kas selles kohtuotsuses
toodud tingimused on kédesoleva juhtumi puhul tdidetud. Seejuures tuleb meenutada, et Euroopa Kohus on
konealuses kohtuotsuses sitestanud, et avalike teenuste osutamise eest makstava hiivitise ndol ei ole tegemist
riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 Idike 1 tdhenduses, kui samaaegselt on tdidetud neli jargmist
tingimust:

— abi saav ettevdtja peab reaalselt tditma avaliku teenuse osutamise kohustust ning tema kohustused peavad olema
selgelt kindlaks mairatud (esimene tingimus);

— kulude hiivitamise parameetrid peavad olema objektiivsed, ldbipaistvad ja eelnevalt kehtestatud (teine tingimus);

(**’)  Ariseadustiku artiklis L710-1 on sitestatud: ,Kaubandus-to6stuskodade vorgustiku piirkondlike asutuste vdi kodade iilesannete
hulka kuulub riiki ja elanikkonda vahendava organina toostus- ja kaubandusettevdtjate ja teenuseosutajate huvide esindamine
riigiasutuste voi vilisriikide ametiasutuste ees. [...]Vrgustik ja koik sellesse kuuluvad piirkondlikud asutused voi kojad toetavad
majandusarengut, atraktiivsust ja maakasutuse planeerimist ning abistavad ettevotteid ja nende tthendusi, tdites méiruses sitestatud
tingimustel nende eesmirkide saavutamiseks mis tahes tildist huvi pakkuvaid avalikke iilesandeid”.

("*%  Samas artiklis L 710-1 on sitestatud: ,Selleks v&ib iga vorgustikku kuuluy asutus voi koda, vottes vajaduse korral arvesse tema

suhtes kohaldatavaid valdkondlikke kavasid, tdita jargmisi iilesandeid: [...] 5. Sisseseade hankimine ja haldamine eeskétt sadamate ja

lennujaamade jaoks”.

Komisjon rohutab, et riigiabi eeskirjade kohaldamise hindamiseks ei ole vaja eristada Angouléme’i lennujaama ja kaubandus

toostuskoja lennujaama osakonda, konkreetset teenust lennujaama kiitamiseks, kuivord Angouléme’i lennujaama kiitamise

teenistuse ndol ei ole tegemist Angouléme’i kaubandus-to6stuskojast eraldiseisva iseseisva juriidilise isikuga, vaid tegemist on vaid

Angouléme’i kaubandus-t66stuskoja sisemise allitksusega, millel puudub iseseisev otsustusdigus muudes kiisimustes kui lennujaama

igapdevase tegevuse juhtimine. Lisaks sellele ei ole ei Prantsusmaa ega kolmandad isikud viitnud, et ametliku uurimismenetluse

raames kasitletavad meetmed tuleks omistada iiksnes sellele teenistusele.

(**%  Vt eeskitt Euroopa Kohtu 2. veebruari 1988. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-67/85, C-68/85 ja C-70/85: Van der Kooy vs.
komisjon (EKL, Ik 219), punkt 37.

(") Vt komisjoni otsus seoses riigiabiga N563/05: Prantsusmaa — Ryanairile antav abi (Touloni — Londoni lennuliin) (ELT C 204,
26.8.2006, lk 4).

("*%)  Vt eeskiitt Euroopa Kohtu 14. veebruari 1990. aasta otsus kohtuasjas C-301/87: Prantsusmaa vs. komisjon, (EKL [-307), punkt 41.

(129)
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— hivitis ei tohi olla suurem, kui on vajalik avaliku teenindamise kohustuse tditmisest tulenevate kulude taielikuks
voi osaliseks katmiseks, vottes arvesse asjakohast tulu ning mdistlikku kasumit nende kohustuste tditmise eest
(kolmas tingimus);

— kui avaliku teenindamise kohustust tditvat ettevdtjat ei valitud avalikus hankemenetluses, peab sobiva hiivitise
tase olema kindlaks médratud selliste kulude analiiiisi alusel, mida keskmise suurusega, histi korraldatud
juhtimise ja asjassepuutuva avaliku teenindamise noéudluse rahuldamiseks vajalike sobivate vahenditega
varustatud ettevotja oleks nende kohustuste tditmiseks kandnud, arvestades kohustuste tiitmisega seotud
tulusid ja mdistlikku kasumit (neljas tingimus).

(214) Oma teatises Euroopa riigiabi eeskirjade kohaldamise kohta iildist majandushuvi pakkuvate teenuste osutamise eest
makstava hiivitise suhtes ('*?) (edaspidi ,iildist majandushuvi pakkuvate teenuste suunised”) on komisjon esitanud
suunised, mille tlesanne on selgitada ldist majandushuvi pakkuvate teenuste eest makstavatele hivitistele
esitatavaid noudeid. Teatises kasitletakse Altmarki kohtuotsuses sitestatud erinevaid tingimusi, nagu iildist
majandushuvi pakkuva teenuse mdiste Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 tahenduses, iilesannete andmise
akti vajadus, hiivitise parameetrite mairatlemise ndue, iilemddrase hivitise viltimise vajalikkuse pohimote ja
teenusepakkuja valiku pohimdtted.

(215) Kuna Altmarki kohtuotsuses toodud tingimused on kumulatiivsed, piisab sellest, kui tdidetud ei ole iiks tingimustest,
et lugeda vaatlusalused meetmed Euroopa Liidu diguse kohaselt riigiabiks. Sellest lihtuvalt ja vottes arvesse
vaatlusaluseid meetmeid, peab komisjon kohaseks ja piisavaks vaadelda kdnealuse perioodi kestel vastavust esimesele
ja neljandale Altmarki kohtuotsuses toodud tingimusele.

8.1.3.1. Uldist majandushuvi pakkuva teenuse midratlus (esimene tingimus)
a) Analiiiisi raamistik

(216) Esimene Altmarki tingimus on seotud iildist majandushuvi pakkuva teenuse mairatlemisega. See ndue langeb kokku
Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 Ioikes 2 sitestatud tingimusega (**), millest tuleneb, et ettevétjad, kes
osutavad iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid, on ettevotjad, kellele on antud ,eriiilesanne” (**). Uldjuhul viitab
,konkreetse avaliku teenuse osutamise iilesande andmine” sellise teenuse pakkumisele, mida ettevotja oma
majandushuvist lihtudes ei pakuks véi ei pakuks samas ulatuses véi samadel tingimustel (**%). Kohaldades iildhuvi
kriteeriumi, voivad liidu litkmesriigid siduda selliste teenustega erikohustused.

(217) Samas on komisjon seisukohal, et ei oleks asjakohane hdlmata konkreetse avaliku teenuse osutamise tilesandega
selliseid teenuseid, mida tavapdrastes turutingimustes tegutsevad ettevdtjad juba pakuvad vdi mida nad saavad
pakkuda rahuldavalt ja iildsuse huvidega kooskdlas olevatel tingimustel (nditeks teenuse hind, objektiivsed
kvaliteeditunnused, jatkuvus ja kittesaadavus), nagu need on mdaratlenud riik. Kiisimuses, kas teenust voib osutada
lepingu alusel, tuleb meenutada, et komisjoni padevus iildist majandushuvi pakkuvate teenuste maaratluse osas
piirdub kontrollimiset?va, kas asjaomane liikmesriik ei ole teinud tildist majandushuvi pakkuva teenuse maaratlemisel
ilmset hindamisviga (**”)

(218) Lisaks sellele, kui konkreetsed liidu eeskirjad on olemas, peavad liikmesriigid neist teenuste médratlemisel lahtuma,
ilma et see piiraks komisjoni kohustust hinnata, kas tldist majandushuvi pakkuv teenus on mdratletud riigiabi
kontrollimise seisukohast nduetekohaselt (**%).

(219) Uldpohimdttena ei vilista komisjon eelnevalt, et kogu lennujaama haldamise ndol vdib olla tegemist iildist
majandushuvi pakkuva teenuse osutamisega. Selles osas on uutes suunistes sitestatud, et selline mairatlus on
voimalik nouetekohaselt pdhjendatud juhtudel (**?), niiteks olukorras, kus lennujaama puudumisel oleks teatud
piirkond tilejadnud EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks piirkonna sotsiaal- ja majandusarengut. Selline hinnang,
mis toob ilmsiks tegeliku vajaduse avaliku teenindamise jirele, peab vdtma arvesse teisi transpordiliike, nditeks

(***)  Komisjoni 20. detsembri 2011. aasta teatis Euroopa riigiabi eeskirjade kohaldamise kohta iildist majandushuvi pakkuvate teenuste
osutamise eest makstava hiivitise suhtes (ELT C 8, 11.1.2012, lk 4).

(°°")  Esimese astme kohtu 12. veebruari 2008. aasta otsus T-289/03: Siemens vs. komisjon (EKL 1I-81), punktid 171 ja 224.

(0>°)  Vt eeskitt Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1974. aasta otsus kohtuasjas 127/73: BRT vs. SABAM (EKL lk 313).

(**%) Vt eespool osutatud 2011. aasta iildist majandushuvi pakkuvate teenuste teatise punktid 46-47.

(°)  Vteespool osutatud iildist majandushuvi pakkuvate teenuste teatise punkt 47.

(") Vt eespool osutatud iildist majandushuvi pakkuvate teenuste teatise punkt 46.

(*>)  Vt uute suuniste punktid 69-73.
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kiirrongiliine voi praamiliiklust. Sellisel juhul vdivad avaliku sektori asutused panna lennujaamale avaliku
teenindamise kohustuse, kusjuures lennujaam jdab samas avatuks ka arilisele lennuliiklusele.

(220) Komisjon tuletab sellega seoses meelde, et avaliku sektori asutuste taotletav iildise huvi eesmirk peab iildist
majandushuvi pakkuva teenuse pdhjendamisel minema kaugemale majandustegevuse voi teatud majanduspiirkon-
dade arengu soodustamisest, mis on nihtud ette Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 ldike 3
punktis c. Euroopa Kohus on otsustanud, et tildist majandushuvi pakkuvad teenused on teenused, mis omavad
erijooni vorreldes muu majandustegevusega ('*°), ning et ettevdtjad, kes pakuvad iildist majandushuvi pakkuvaid
teenuseid, on ettevotjad, kellele on antud ,eritilesanne” (4. Komisjon leiab iildkokkuvdttes, et iildist majandushuvi
pakkuvate teenuste mairatlus voib lennujaama kditajate puhul kehtida vaid juhul, kui kogu lennujaama teenindatav
piirkond voi osa sellest oleks lennujaama puudumisel iilejaanud EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks tema
sotsiaal- ja majandusarengut.

(221) Menetluse algatamise otsuses leidis komisjon sisuliselt, et kui lennujaama kaitamise iilesannete niol on tegemist
konkreetsete avaliku teenindamise kohustustega, mis on seotud nditeks taristu toos hoidmise ja selle kittesaadavuse
tagamisega, siis voib seda kisitada iildist majandushuvi pakkuvate ilesannete tditmisena. Seevastu lennujaama
arendamist, eeskitt drilende silmas pidades — séltumata sellest, kas lennujaamas on avaliku teenindamisega seotud
lennuliine —, ei saa vaadelda iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena.

(222) Sellega seoses mirgib komisjon iihelt poolt, et Angouléme’i lennujaamale lihimad regulaarlende pakkuvad
lennujaamad asuvad enam kui pooleteisetunnise autosdidu kaugusel (**?). Teiselt poolt, kuigi Angouléme paikneb
Prantsusmaa lddnepiirkonna keskosas, ei ole ta Prantsusmaa idaosa kiirteede ja kiirrongiliinidega tihendatud. Seet&ttu
on asjakohane markida, et osa vaatlusaluse perioodi kestel nihti ette Euroopa kohaldatavates digusaktides sitestatud
avaliku teenindamise kohustus Angouléme’i ja Lyoni lennujaamade vahel (**’). Nende avaliku teenindamise
kohustuste eesmirk oli tagada piisava mahuga Angouléme’ist lihtuv ja sinna suunduv veoteenus (**)

(223) Lisaks sellele meenutab komisjon, et Angouléme’i lennujaama reisijate arv vaatlusalusel perioodil vihenes ning jii
piisima tasemel selgelt alla 200 000 reisija aastas ('**) ning et kdnealuse lennujaama kaitamise majandustulem on
struktuurselt kahjumis, nagu see ilmneb eespool toodud pdhjendusest 0.

(224) Vottes arvesse Angouléme’i lennujaama eriparasid, voib eeldada, et kiitaja, kes peab silmas enda majanduslikku huvi,
ei soovi seda lennujaama kiitada voi vahemalt ei soovi seda teha tavapirastes dritingimustes.

(225) Eelnevast tuleneb, et vottes arvesse Angouléme’i lennujaama geograafilist asukohta linna transpordivérgu suhtes,
reisijate jaoks sobiva alternatiivse lennujaama puudumist ldhikonnas, viga viikest reisijate arvu ja lennujaama
struktuurset eelarvepuudujdaki, leiab komisjon, et Prantsusmaa ei ole teinud ilmset hindamisviga, otsustades, et
Angouléme’i lennujaama kditajate iilesandeid, mis on seotud iiksnes taristu olemasoleva seisukorra siilitamise ja
sellele juurdepddsu tagamisega, voib kisitada iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena. Seevastu
lennujaama kaubanduslik arendamine uute lennuliinide lisamise v6i lennundusega mitteseotud tegevuse arendamise
teel ei saa pohimdtteliselt vastata maaratlusele, mis digustab nende kasitamist iildist majandushuvi pakkuvate
teenustena. Eeskitt leiab komisjon, et avaliku sektori asutuste poolne tildist majandushuvi pakkuvate teenuste
osutamise kulude hiivitamine ei voi mojutada lennujaama kiitaja majanduslikke otsuseid sdlmida lennuettevotjatega
kaubandussuhteid.

(226) Neist kaalutlustest lihtudes peab komisjon seega midratlema iga konealuse kiitamisperioodi puhul need
Angouléme’i lennujaama kiitaja tegevuse liigid, mida voib késitada iildist majandushuvi pakkuvate teenuste
osutamisena, ning need, mida sellena kisitada ei saa.

(**%  Euroopa Kohtu 10. detsembri 1991. aasta otsus kohtuasjas C-179/90: Merci convenzionali porto di Genova, (EKL, 1k 1-5889),
punkt 27; Euroopa Kohtu 17. juuli 1997. aasta otsus kohtuasjas C-242/95: GT-Link (EKL, lk 1-4449), punkt 53, ja Euroopa Kohtu
18. juuni 1998. aasta otsus kohtuasjas C-266/96: Corsica Ferries (EKL 1998, lk 1-3949), punkt 45.

Vt eeskitt eespool nimetatud kohtuotsus BRT vs. SABAM.

Vt kiesoleva otsuse pdhjendus 14 ja tabel 1.

(") Noukogu mairus (EMU) nr 2408/92, 23. juuli 1992, ithenduse lennuettevétjate juurdepiisu kohta ithendusesisestele lennuliinidele
(EUT L 240, 24.8.1992, Ik 8), hiljem asendatud Euroopa Parlamendi ja ndukogu 24. septembri 2008. aasta mdadrusega (EU)
nr 1008/2008, ithenduses lennuteenuste osutamist ksitlevate iihiseeskirjade kohta (ELT L 293, 31.10.2008, 1k 3).

Eespool osutatud miiruse 2408/92 artikli 4 1dike 1 punkt a.

Vt tabel 2 eespool.

141
142

144
145
)

——
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b) Uldist majandushuvi pakkuvate teenuste ulatus

(227) Ajavahemiku 2002-2006 kohta, mil lennujaama kditas kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakond, sélmiti 2002.
aasta kokkulePe, mis tagas lennundusega seotud avaliku teenindamise iilesannete tditmise ja avaliku teenuse
jarjepidevuse (' *°). Selle lepingu eesmirk oli iihtlasi voimaldada lennujaama arengut. Kokkuleppe sissejuhatavas osas
on sellega seoses margitud, et lepinguosalised ,on otsustanud ithendada oma joud selleks, et mairata kindlaks
arengu-, imberkorraldus- ja kditamispoliitika” Angouléme’i lennujaamas.

(228) Vottes arvesse pdhjendustes 221-226 toodud teavet, leiab komisjon, et kontsessioonilepingus ja tehnilises
kirjelduses toodud kiditamisega seotud iilesandeid, mis on seotud lennujaama olemasolevate tegevustingimuste
sdilitamise ja taristule juurdepddsu voimaldamisega, voib kisitada tldist huvi pakkuvate iilesannetena ning nende
sellistena késitamine ei ole seotud ilmse hindamisveaga.

(229) Seevastu lennujaama kaubanduslik arendamine uute lennuliinide lisamise v&i lennundusega mitteseotud tegevuse
arendamise teel ei saa vastata mairatlusele, mis digustab nende kisitamist tildist majandushuvi pakkuvate teenustena.
Seda ei saa pdhjendada Prantsuse ametiasutuste esitatud piirkondliku arengu eesmirgiga.

(230) Samas tuleb mirkida, et tegelikult ainukesed reaalselt makstud hiivitised ei olnud seotud uute liinide kaivitamise,
tdiendavate lennuettevotjatega solmitud lepingutega voi Angouléme'’i lennujaama lennundusega mitteseotud teenuste
laiendamisega, vaid iiksnes sellise tegevusega, mida voib kisitada iildist majandushuvi pakkuvate teenustena.

(231) Ajavahemiku 2007-2011 kohta, mil Angouléme’i lennujaama kditasid koos SMAC ja kaubandus-toostuskoja
lennujaama osakond, tuleb iihelt poolt markida, et 21. detsembril 2006 vastuvdetud SMACi pohikirja kohaselt on
SMACi tegevuse eesmirk Angouléme’i lennujaama timberkorralduse, varustamise, haldamise ja kditamisega seotud
tilesannete tditmine. Teiselt poolt annab SMACi ja Angouléme’i kaubandus-to6stuskoja vahel 22. jaanuaril 2009
solmitud allhankeleping lennujaama kiitamisega seoses tehtud investeeringute alase pddevuse kaubandus-
toostuskoja lennujaama osakonnalt tile SMACile. Teised lennujaama kaitamisega seotud iilesanded on lennujaama
haldamise allhankelepingu kohaselt kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna padevuses.

(232) Lisaks sellele on SMACi pohikirja kohaselt ametiithingu iilesanne ,arendada reisijate ja kauba arivedudega seotud
teenuseid ning dri-, vabaaja- ja turismireisijatele mdeldud lennureise, koolitustegevust ning mis tahes muud tegevust,
mis on seotud selle eesmargi taitmisega” Angouléme’i ja Cognaci lennujaamades.

(233) Nagu on margitud eespool pdhjenduses 225, vdib haldamisiilesandeid, mis on seotud lennujaama olemasolevate
tegevustingimuste siilitamise ja taristule juurdepddsu voimaldamisega, kisitada tldist huvi pakkuvate iilesannetena
ning nende selline kisitamine ei ole seotud ilmse hindamisveaga.

(234) Seevastu, nagu on osutatud pdhjenduses 225, ei saa drilendude arendamist vaadelda tildist majandushuvi pakkuva
tilesande tditmisena, seda ka juhul, kui see on seotud piirkondliku arengu edendamisega. Samas tuleb markida, et
SMACi ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna kantud kulud, mis olid konkreetselt seotud uute
transporditeenuste véljaarendamisega, olid tingitud {iksnes kaubandussuhetest Ryanairiga. Kuivord SMACi ja
kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakonda tuleb Ryanairi suhtes kisitleda itheskoos lennujaama kditlemist
holmava majandustegevusega tegelevate asutustena, tuleb SMACile 2008. aasta lepingute alusel kantud tiiendavate
kulude hitvitamist vaadelda lihtuvalt kdnealustes lepingutes sisalduva vdimaliku riigiabi seisukohalt.

(2350 SMACi 23. juuni 2001. aasta otsuse kohaselt teostab SMAC lennujaama kaubanduslikku arengut tagavad
lepinguvilised maksed otseselt lennuettevitjatele. Seega ei saa rahalisi meetmeid, millega rahastatakse uute
lennundusteenuste arendamist, késitada ildist majandushuvi pakkuvate teenustena ning neid tuleb Ryanairile antud
abimeetmete hindamise raames tehtavas analiiiisis arvesse votta (**/)

(**9  Nendele kohustustele on osutatud 2002. aasta kontsessiooni tehnilise kirjelduse artiklites 20 ja 21.
(") Vt kdesoleva otsuse 9. jagu.
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(236) Ja 16puks hdlmavad 1. jaanuaril 2012 alanud lennujaama SMACi ja SNC-Lavalini tthise kditamisperioodi tehniline
kirjeldus ja tehnilised tingimused mitte tiksnes lennujaama olemasolevate tegevustingimuste sailitamise ja taristule
juurdepaidsuga seotud iilesandeid, vaid ka lennujaama reklaamimise ja selle tegevuse arendamisega seotud iilesandeid.
Nii on tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artiklis 9 sitestatud, et ,kditaja on kohustatud kohaliku majanduse
ja turismi huvides otsima vdimalusi lennujaama tegevuse ja turismi arendamiseks”. Sellega seoses on samas sittes
margitud, et kiitaja ,tagab selleks lennujaama reklaamimise olemasolevatele ja potentsiaalsetele kasutajatele,
kaubandusliku ja drilennundusega tegelevatele ettevdtjatele, turismiettevotjatele, kaubavedajatele, koolitusettevtja-
tele, lennunduse tugiteenuste osutajatele ja koigile ettevdtjatele, kes tegelevad lennujaama tegevusega seotud voi seda
tdiendavate valdkondadega”.

(237) Sellega seoses ilmneb SMACi hankekomisjonile saadetud aruandest, et SNC-Lavalini esitatud ennetavale
stsenaariumile vastav arengukava oli kdnealuse pakkumise voitjaks kuulutamisel otsustava tihtsusega. Lisaks sellele
ilmneb kontsessiooni andmise otsusest ja lennujaama kditaja voetud kohustusega seotud maksetest, et kiitaja
kavatses kdnealuseks kuupievaks kdivitada odavlennuettevotja abil reisijate veoteenuse Suurbritanniast ja lirimaalt.
Koostatud kava kohaselt kavatseti kdivitada kuue aasta jooksul kolm lennuliini, lisades iga kahe aasta tagant uue
lennuliini.

(238) Nagu on mirgitud eespool pdhjenduses 225, voib kditamisega seotud iilesandeid, mis on seotud lennujaama
olemasolevate tegevustingimuste siilitamise ja taristule juurdepddsu voimaldamisega, kasitada tildist huvi pakkuvate
iilesannetena ning nende sellistena kasitamine ei ole seotud ilmse hindamisveaga.

(239) Seevastu, nagu on osutatud pohjenduses 225, ei saa drilendude arendamist kasitada iildist majandushuvi pakkuva
iilesande tditmisena, seda ka juhul, kui see on seotud piirkondliku arengu edendamisega. Sellise tegevusega seotud
rahalisi meetmeid ei saa seega kisitada tildist majandushuvi pakkuva teenuse rahastamisena.

(240) Samas tuleb markida, et tegelikult lennujaama kditajale makstud hiivitised parast 2012. aasta jaanuari ei olnud
seotud drilendude arendamisega. Prantsuse ametiasutused kohustusid komisjonile teatama kdikidest vdimalikest
toetusmeetmetest, mida SMAC voi selle liikmed vdimaldavad tulevikus lennundusettevétjatele seoses Angoulé-
me’i lennujaamast lihtuvate lennuliinide kiitamisega.

¢) Volituste olemasolu

(241) Kuivord Prantsuse ametiasutuste véitel on tegemist iiksnes selliste iilesannetega, mida on vdimalik Gigusparaselt
kisitada uldist majandushuvi pakkuvate teenuste tditmisena, peab komisjon veenduma, et Angouléme’i lennujaama
kéitaja voi kditajad on koikidel vaadeldavatel perioodidel tditnud avaliku teenindamise kohustust diguspiraste
volituste alusel. Seejuures tuleb meenutada, et ettevdttele tuleb anda avaliku teenuse osutamise iilesanne iihe voi
mitme aktiga, mis vaib sdltuvalt liikmesriigi digusest olla digusaktid, reguleerivad aktid voi lepingud. Uldist
majandushuvi pakkuvate teenuste teatises kodifitseeritud komisjoni otsustuspraktika kohaselt peab kdnealuses aktis
v6i mitmes aktis olema ira niidatud vihemalt (**5)

— avalike teenuste osutamise kohustuse tipne laad ja kestus;

— asjaomane ettevtja ja vajaduse korral territoorium;

— ainu- voi eridiguste laad, mille asjaomane ametiasutus on ettevdtjale andnud;
— hivitise viljaarvutamise, kontrollimise ja ldbivaatamise parameetrid, ja

— tlemdiraste hivitiste maksmise viltimise ja tagasindudmise kord.

i) Ajavahemik 2002-2006

(242) Ajavahemikul 2002-2006 anti kontsessioon lennujaama viljachitamiseks, hooldamiseks ja kditamiseks ministri
korraldusega kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonnale. Kdnealuse kontsessiooni tingimusi tdpsustati
tsiviillennunduse eest vastutava ministri ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna vahel viieks aastaks
solmitud kontsessioonikokkuleppes. Lisaks sellele maksti teatud kaubandus-toostuskoja toetusi ja kohalike organite

("*%)  Vt eespool osutatud {ildist majandushuvi pakkuvate teenuste teatise punkt 52.
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kaubandus-toostuskoja lennujaamale makstavaid toetusi (*%) 2002. aasta kokkuleppe alusel. Ja 16puks véimaldab
lennujaama eelarve kindlaksmaaramise menetlus, mis on sitestatud 30. martsi 1992. aasta ringkirjas nr 111, millega
madratakse kindlaks Angouléme’i kaubandus-toostuskoja eelarve-, raamatupidamis- ja finantseeskirjad, tagada, et
konealuste summade ndol on tdepoolest tegemist hiivitistega ning vilistada iilemédrase hiivitamise vdimaluse.
Secjuures tuleb mirkida, et ette on nihtud ka kontrollimehhanismid hoidmaks &ra ilemédrase huvitise
maksmine (*°°). Lisaks sellele edastati kuni 31. detsembrini 2006 lennujaama arveldused ja eelarvearuanded ka
tsiviillennundusametile, kes kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna iile jarelevalvet teostava asutusena andis
hinnangu arvelduste ja eclarve kohta enne nende kinnitamist, kuivord riik oli lennujaama kiitamise kontsessiooni
andja.

(243) Komisjon leiab seega, et lennujaama kaitamise iilesanne oli kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonnale usaldatud
aktiga, mis vastab Altmarki kohtuotsuses sitestatud kriteerjumidele.

ii) Ajavahemik 2007-2011

(244) Sel ajavahemikul usaldati avaliku teenindamise iilesanded lennujaama kiitajatele mitme aktiga. Uhelt poolt on
21. detsembril 2006 vastuvdetud SMACi pdhikirja kohaselt SMACi tegevuse eesmirk Angouléme’i lennujaama
timberkorralduse, varustamise, haldamise ja kiitamisega seotud iilesannete tditmine. Pohikirjas on samuti ette
nihtud SMACi kulude automaatne iilekandmine tema liikmete eelarvetesse (*°"). Teiselt poolt annab SMACi ja
kaubandus-t66stuskoja vahel 22. jaanuaril 2009 kolmeks aastaks sdlmitud allhankeleping lennujaama kiitamisega
seoses tehtud investeeringute alase padevuse kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonnalt iile SMACile. Teised
lennujaama kditamisega seotud iilesanded on lennujaama haldamise allhankelepingu kohaselt kaubandus-toostuskoja

lennujaama osakonna padevuses

(245) Ja 16puks voimaldab eelarve kindlaksmddramise menetlus, mis on sdtestatud 30. mirtsi 1992. aasta ringkirjaga
nr 111, millega médratakse kindlaks kaubandus-toostuskoja eelarve- raamatupidamis- ja finantseeskirjad tagamaks,
et kdnealuste summade ndol on tdepoolest teigemist hiivitistega ning et vélistada iilemédrase hiivitamise vdimalus.
Ette on ndhtud ka kontrollimehhanismid ("?). Lisaks sellele edastas kaubandus-toostuskoda, kes oli kuni
31. detsembrini 2008 kontsessiondir ja seejdrel kuni 31. detsembrini 2011 allhanke teostaja, oma tiidetud,
esialgsed ja korrigeeritud eelarved (kasumiaruanne, tookohtade ja ressursside aruanne, omafinantseerimise
suutlikkus) SMACile, kes kinnitas need vastavalt oma pohikirjale kontsessiooni andva asutusena.

(246) Komisjon leiab seega, et lennujaama kditamise iilesanne oli SMACile ning kaubandus-toostuskoja lennujaama
osakonnale usaldatud aktiga, mis vastab Altmarki kohtuotsuses sitestatud tingimustele.

i) 1. jaanuaril 2012 alanud ajavahemik

(247) Angouléme’i lennujaama haldamine ja kaitamine usaldati kuueks aastaks SNC-Lavalinile 8. augusti 2011. aasta
kohustusi hdlmava akti ning tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste alusel (**®). Kuigi mitmed kohustused jaid
SMACi pidevusalasse (*°*), tapsustati konealustes aktides lepinguosaliste kohustusi lennujaama kaitamisel.

(248) SNC-Lavalini kohustused lennujaama kditamisel on loetletud ja tdpsustatud tehnilises kirjelduses ja tehnilistes
tingimustes. Tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artikli 8 kohaselt peab ettevdtja SNC-Lavalin eeskitt tagama
jargmiste ilesannete tditmise: riiklikud iilesanded, AFISe toimimine, lennujaama ohutut kasutamist tagavad
iilesanded, lennujaama territooriumi ja vorgustike hooldus ja drilistel alustel toimiva regulaarlennuliikluse
vastuvotuvdime sdilimine. Nimetatud aktides on sitestatud ka SMACi poolt SNC-Lavalinile makstava tasu suuruse
arvestamise meetodid. SMACi makstava hiivitise maksimaalne suurus on sitestatud SNC-Lavalini kohustusi
hdlmavas aktis. Uleméirase hiivitamise valtimise regulaarseks kontrollimiseks on pakkumiskutse tehnilise kirjelduse
III jaotises tdpsustatud SMACi kontrollimeetmeid, mis voimaldavad SNC-Lavalinile usaldatud iildist majandushuvi

(**)  Vt Kiesoleva otsuse pohjendus 18.

(**%  See menetlus oli jirgmine: Angouléme’i kaubandus-t6ostuskoda miéiras igal aastal kindlaks suunised eelarve koostamiseks ja iga
teenistus koostas sellest lahtuvalt oma eclarve. Lennujaama iildteenistus (Service Général) esitab iga aasta siigisel eelarve aastate n, n
+1 ja n+2 kohta. Angouléme’i lennujaama biiroo valitud liikmed vaatavad need eelarved iile ja voivad teha nendesse muudatusi.
Biiroo poolt kinnitatud lennujaama ja teiste teenistuste eelarve esitatakse seejirel Angouléme’i kaubandus-toostuskoja iildkogule
ning selle valitud lilkmed hédletavad eelarve rakendamise iile. Lisaks sellele esitatakse regulaarselt aruanded, mis vdimaldavad
kontrollida, et kinnitatud eelarvet tdidetakse nouetekohaselt. Aasta n+1 jooksul esitatakse aasta n eelarve tildkogule koos voimalike
kommentaaridega eelarvest kdrvalekaldumise kohta. Uldkogu kinnitab tiidetud eelarved uue hiéletuse teel.

SMACi pohikirja artikkel 17.

Vt joonealune mirkus 150.

23. juuni 2011. aasta otsuse alusel SNC-Lavalini 19. juuli 2011. aastal vdetud kohustus, mille SMAC kinnitas 8. augustil 2011.
Vt kidesoleva otsuse pdhjendus 23.
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pakkuvate iilesannete kohta aruannete esitamisega hiivitisi kontrollida ja viltida SMACi poolset tilemadrast
hivitamist.

(249) Seega leiab komisjon, et lennujaama kiitamise {ilesanne oli SNC-Lavalinile usaldatud aktiga, mis vastab Altmarki
kohtuotsuses sitestatud kriteeriumidele.

(250) Eelnevast tulenevalt on komisjon seisukohal, et Angouléme’i lennujaama koikide vaadeldud kiitamisperioodide
puhul oli lennujaama kditajal voi kiitajatel tegelik volitus avalike teenuste osutamise kohustuse tditmiseks, mis
seisnes lennujaama olemasolevate tegevustingimuste sdilitamises ja taristule juurdepddsu tagamises. Seega on eespool
kisitletud tilesannete puhul tdidetud Altmarki kohtuotsuses sitestatud esimene tingimus.

8.1.3.2. Teenuseosutaja valik (neljas tingimus)

(251) Komisjon peab kohaseks viia kdnealuste perioodide puhul l4bi analiitisi, mis kasitleb vastavust neljandale Altmarki
kohtuotsuses toodud tingimusele.

(252) Komisjon meenutab, et selle tingimuse kohaselt peab pakutav hiivitis tulenema kas riigihankemenetlusest, mis
voimaldab valida teenusepakkuja, kes suudab pakkuda asjaomaseid teenuseid kogukonnale vihima kuluga (esimene
alamkriteerium), vdi keskmise, histi juhitud ja piisavate vahenditega ettevdtja vordlusanaliitisist (teine
alamkriteerium).

a) Esimene alamkriteerium
i) Ajavahemikud 2002-2006 ja 2007-2011

(253) Ajavahemikuks 2002-2006 anti kontsessioon lennujaama kiitamiseks 20. septembri 2002. aasta ministri
korraldusega (**°) (avaldatud Prantsuse Vabariigi Teatajas 5. oktoobril 2002) Angouléme’i kaubandus-toostuskojale.
Ajavahemikuks 2007-2011 usaldati 21. detsembri 2006. aasta prefekti korraldusega (millega loodi SMAC) ja 2009.
aasta allhankelepinguga Angouléme’i lennujaama timberkorraldamise, varustamise, haldamise ja kditamisega seotud
iilesannete tditmine ja Angouléme’i lennujaama otsene ja kaudne kiditamine SMACile.

(254) Need tthepoolsed ja lepingulised haldusaktid ei olnud ilmselgelt seotud avatud, labipaistva ja mittediskrimineeriva
hankemenetlusega, mis oleks vdimaldanud vorrelda erinevaid potentsiaalseid pakkumisi ja méirata hiivitamise
suurus viisil, mis valistab selle kdsitamise riigiabina.

(255) Seega leiab komisjon eelnimetatud ajavahemike kohta, et menetluse tingimused ei vdimaldanud tagada tegeliku
konkurentsiolukorra tekkimist Angouléme’i lennujaama kiitamisega seotud iilesannete tiitmiseks. Sellest tulenevalt
ei vasta Angouléme’i lennujaama kiitajate valikumenetlus Altmarki kohtuotsuse neljanda tingimuse esimesele
alamkriteeriumile, kuivord selle abil ei olnud vdimalik valida teenusepakkuja, kes suudab pakkuda asjaomaseid
teenuseid kogukonnale vihima kuluga.

ii) 1. jaanuaril 2012 alanud ajavahemik

(256) Lennujaama haldamine ja kaitamine usaldati ettevotjale SNC-Lavalin Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi
2004/18/EU artikli 21 kohase avaliku hanke abil ('*°). Lisaks sellele avaldasid Prantsuse ametiasutused selle
menetluse kohta pakkumiskutse, mis ilmus Euroopa Liidu Teatajas.

(257) Samas tuleb markida, et Prantsusmaa ametiasutused, kes ei olnud sunnitud kasutama ametlikku menetlust, kasutasid
teenuseosutaja valimisel laiaulatuslikku kaalutlusdigust ('°7). Samas voib tellija laiaulatusliku kaalutlusdigusega
seotud menetluse kasutamine piirata huvitatud ettevdtjate osalemist.

(**%)  Korraldus Angouléme-Brie-Champniers’ lennujaama kontsessiooni andmise kohta Angouléme’i kaubandus-t6ostuskojale.

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2004/18/EU, 31. mirts 2004, ehitustddde riigihankelepingute, asjade riigihankelepingute

ja teenuste riigihankelepingute sdlmimise korra kooskdlastamise kohta (ELT L 134, 30.4.2004, 1k 114).

() Hanketingimuste hulgas oli kriteerium ,majanduslikult kdige soodsam pakkumus, mida hinnatakse lihtuvalt hanke tehnilises
kirjelduses, pakkumis- voi labiradkimiskutses voi kirjeldavas dokumendis toodud tingimustest”.
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(258) Komisjon leiab seega, et antud juhul kasutatud menetlust saab kisitada piisavana selleks, et vastata Altmarki

kohtuotsuses sitestatud neljandale tingimusele (*°%).

(259) Jargnevalt peab komisjon kontrollima, kas antud juhul kasutatud avaliku hanke menetlus vdimaldas valida

(260)

(261)

(262)

(160)

teenusepakkuja, kes suudab pakkuda asjaomaseid teenuseid kogukonnale vihima kuluga.

Leping pohineb jargmisel: i) lepingu kestus on kuus aastat, ii) leping sisaldab teenuseosutaja lepingulist kohustust
seoses toetuse {ilemmdiraga lennujaama eelarvetasakaalu saavutamisel, mille eest vastutab SMAC, iii) leping sisaldab
kindlasummalist tasu osutatud teenuste eest, iv) leping sisaldab kiitamise t6hususega seotud huvitatuse tingimust.
Voimalikel kandidaatidel paluti esitada pdhiettepanek (drilendudeta) ja ennetavale stsenaariumile vastav ettepanek
(drilendudega). Hankekomisjonile esitatud hankemenetluse aruandes rohutatakse, et esitati kaks konkureerivat
pakkumust. Lisaks ettevotjale SNC-Lavalin esitas pohistsenaariumi ja ennetava stsenaariumi ka ettevotja APCO (*>°)
SNC-Lavalini ennetavas stsenaariumis esitatud pakkumusega tehniliselt samavdirse teenuse puhul olid kahe
konkurendi pakkumised lepingu kogu kehtivusperioodi kohta jirgmised:

(tuhandetes eurodes)

Tasakaalustusmakse Kindlasummalised tasud SMACi kogukulu
SNC-Lavalin 2359 1074 3433
APCO 5463 480 5943

Lisaks sellele ilmneb SMACi sissejuhatavast aruandest hankekomisjonile, et molemad kandidaadid esitasid
pohistsenaariumi ja ennetava stsenaariumi (*°°). Teine stsenaarium, millest lihtuvalt kontsessiooni andev asutus
tegi valiku, holmas strateegiliste suuniste kava, mille eesmirk oli tagada Angouléme’i lennujaama kaubanduslik
areng. Hankekomisjonile esitatud aruandest ilmneb, et hankemenetluse voitnud ettevotjale SNC-Lavalin makstav
kindlasummaline tasu on molema stsenaariumi puhul sama suur. Kuid SMACi vastutusel oleva lennujaama
eelarvetasakaalu saavutamiseks mdeldud toetuse tilemmdir, mille ettevdtja esitas vastuseks pakkumiskutsele, oli
tasakaalustava toetuse iilemmaédra tagatud osas erinev. Eespool osutatud aruandes on mirgitud, et aastane keskmine
tdiendav koormus on ennetava stsenaariumi kohaselt 30 000 eurot, kuid see koormus ei jagune lepingu kehtivuse
aastate vahel thtlaselt. Pohistsenaariumi ja ennetava stsenaariumi erinevus on jirgmine (tuhandetes eurodes):

(tuhandetes eurodes)

2012 2013 2014 2015 2016 2017
Pohistsenaarium 405 364 374 357 350 342
Ennetav stsenaarium 465 425 448 384 341 296
Vahe +60 +61 + 74 +27 -9 —46

Sellest tulenevalt leiab komisjon, et kontsessiooni andva asutuse valik ei ldhtunud otsustamisel sellest, milline
pakkuja suudab teenust osutada kogukonna jaoks odavamalt. SNC-Lavalini pakutud pdhistsenaarium oli seejuures
odavam APCO pakutavast pohistsenaariumist ning vdimaldas tagada Angouléme’i lennujaama taristule juurdepdisu
ja hoida lennujaama olemasolevaid tegevustingimusi. Seevastu ennetava stsenaariumi eesmérk oli tagada lennujaama
kaubanduslikku arengut. Kdnealune teine stsenaarium ei olnud esimese rakendamise jaoks vajalik ning seda ei ole
voimalik kasitada tldist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena. Sellest lahtuvalt on ilmne, et teenuseosutaja
valikul ei lahtutud mitte majanduslikult kbige soodsamast pakkumisest, mis oleks voimaldanud pakkuda avalikku
teenust kogukonna jaoks kdige odavama hinnaga.

Vt eespool nimetatud {ildist majandushuvi pakkuvate teenuste teatise punkt 66.

2011. aasta jaanuaris asutatud APCO on 100 % ulatuses Limoges’i ja Haute-Vienne’i kaubandus-todstuskoja tiitarettevtja. Tema
tegevuse eesmérk on ndustamistegevus lennujaama haldamise valdkonnas, lennujaamapersonali koolitus, lennujaamade kiitamine,
haldamine ja arendamine, maapealsete teenuste osutamine ja lennujaama julgeolekuga seotud iilesanded.

Vt kidesoleva otsuse pdhjendus 20.



L 201/86 Euroopa Liidu Teataja 30.7.2015

(263) Lennujaama kaubanduslikku arengut tagavate lepinguvaliste maksete kohta leiab komisjon, et need ei kuulu téielikult
{ildist majandushuvi pakkuvate teenuste kohaldamisalasse (*°') ning on menetluse algatamise otsuses viljendanud
vastavasisulisi kahtlusi. SMACi 23. juuni 2001. aasta otsuses on satestatud, et SMAC teeb need maksed otseselt
lennuettevdtjatele. Seda meedet analiiiisitakse riigiabi suhtes kehtestatud eeskirjadele vastavuse alusel koos Ryanairi/
AMSi kasuks voetud meetmetega (*°%).

(264) Eelnevast lahtuvalt leiab komisjon, et hankemenetlus tingimused, millega anti kontsessioon SNC-Lavalinile, ei
vdimaldanud tagada kogukonna jaoks kdige odavama pakkumise valimist ning sellega seoses ei ole tdidetud Altmarki
kohtuotsuse neljanda tingimuse esimene alamkriteerium.

b) Teine alamkriteerium

(265) Ajavahemike 2002-2006 ja 2007-2011 puhul on Prantsuse ametiasutuste tlesanne tdendada, et hiivitise
madramisel voeti aluseks keskmise suurusega, histi korraldatud juhtimisega ja asjakohaste vahenditega
nduetekohaselt varustatud ettevotja.

(266) Sellega seoses mirgib komisjon, et Prantsusmaa ei ole edastanud sellekohast teavet. Lisaks sellele margib komisjon, et
hivitise suurus ei olnud eelnevalt kindlaks mairatud vordlusaluseks voetava kulubaasi alusel voi vordluse alusel
teiste vorreldavate lennujaama kitajate kulude struktuuriga. Eespool nimetatud ajavahemike kohta ei ole komisjonil
seega vordluse teostamiseks vajalikke andmeid, et hinnata vastavust teenuseosutaja valimise kriteeriumile.

(267) Eelnevat arvesse vottes leiab komisjon, et Altmarki kohtuotsuse neljas tingimus ei ole ajavahemike 2002-2006 ja
2007-2011 puhul tdidetud.

(268) Sama jirelduse teeb komisjon ka 1. juulil 2012 algava perioodi kohta, kuivord tal ei ole vordluse teostamiseks
vajalikke andmeid, et hinnata vastavust teenuseosutaja valimise kriteeriumile. Seega tuleb jireldada, et Altmarki
kohtotsuses sitestatud neljas tingimus ei ole ka selle perioodi puhul tdidetud.

(269) Kuivord Altmarki kohtuotsuses sitestatud neljas tingimus ei ole tiidetud, on komisjon seisukohal, et kdnealuste
meetmetega anti Angouléme’i lennujaama eri kiitajatele eelis, mida nad ei oleks tavalistes turutingimustes saanud.

8.1.4.  Moju Euroopa Liidu sisesele kaubandusele ja konkurentsile

(270) Kui litkmesriigi antud finantsabi tugevdab mdne ettevdtja seisundit tthendusesiseses kaubavahetuses vorreldes
konkureerivate ettevf)tjateéga, tuleb viimatinimetatuid kisitada ettevdtjatena, keda see abi mdjutab. Viljakujunenud
kohtupraktika kohaselt (*°*) on selleks, et meede kahjustaks v&i dhvardaks kahjustada konkurentsi, piisav, kui
abisaaja konkureerib teiste dritthingutega konkurentsile avatud turgudel.

(271) Uldisemas plaanis tuleb markida, et nagu Ryanair kinnitab oma kommentaarides, on Euroopa Liidu lennujaamade
kiitajad iiksteisega konkurentsiolukorras, piiides muuta end lennuettevdtjate jaoks atraktiivseks. Lennuettevdtjad
otsustavad, milliseid lennuliine nad kiitavad ja millise sagedusega nad lende voimaldavad, lahtuvalt erinevatest
kriteeriumidest. Need kriteeriumid sisaldavad voimalike klientide arvu, mida nad seoses nende lennuliinidega
loodavad saada, kuid lisaks sellele ka lennuliinide otspunktides asuvate lennujaamade pakutavaid tingimusi.

(272) Lennuettevdtjad vaatlevad eeskitt selliseid kriteeriume, nagu pakutavad lennujaamateenused, lennujaama timbritseva
piirkonna elanikkond ja majandustegevus, lennujaama suurus, juurdepadsuvdimalus maismaa kaudu, aga ka tasude
suurus ning lennujaamataristu ja teenuste kasutamise ildised kaubanduslikud tingimused. Tasude suurus on otsustav
tegur, sest lennujaama riiklikku rahastamist voidakse kasutada lennujaamatasude kunstlikult madalal hoidmiseks,
mis meelitab ligi lennuettevétjaid ning moonutab seega markimisviirselt konkurentsi (*¢%).

161

Vt kiesoleva otsuse pdhjendus 225.
162

(")
(®7)  Vt kéesoleva otsuse punkt 9.

(*%%)  Uldkohtu 30. aprilli 1998. aasta otsus kohtuasjas T-214/95: Het Vlaamse Gewest vs. komisjon (EKL 1998, Ik I1-717).
(*°")  Vt uute suuniste punkt 43.
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(273) Seetdttu jagavad lennuettevotiad oma ressursse, eeskitt lennukite ja meeskondade niol erinevate lennuliinide vahel,
pidades eeskitt silmas lennujaama kiitajate pakutavaid teenuseid ning nende osutatavate teenuste eest kiisitavat
hinda.

(274) Lennujaamateenuste turg on Euroopa Liidu sisekonkurentsi jaoks avatud turg, seega vdivad Angouléme’i lennujaama
eri kaitajatele antud eelised mojutada liikmesriikidevahelist kaubandust, suurendades kunstlikult lennujaamateenuste
pakkumist Angouléme’is vorreldes tavapiraste turutingimustega. Seetdttu leiab komisjon, et kdnealused meetmed
voivad kahjustada konkurentsi ja Euroopa Liidu liikmesriikide vahelist kaubandust.

8.1.5.  Otsus abi olemasolu kohta
(275) Vaottes arvesse eelnevaid kaalutlusi, teeb komisjon jargmised jareldused:

— vottes arvesse Angouléme’i lennujaama spetsiifilisi omadusi, vois Prantsusmaa otsustada ilma ilmset
hindamisviga tegemata, et koikide kdesoleva menetlusega holmatud ajavahemike kestel vois lennujaama
olemasolevate tegevustingimuste sdilitamiseks ja taristule juurdepddsu tagamiseks tdidetavaid iilesandeid kasitada
tildist majandushuvi pakkuvate teenuste osutamisena;

— lennujaama majanduslikku arendamist aga, mille aluseks on drilised kaalutlused, ei saa vaadeldavast perioodist
soltumatult kisitleda tildist majandushuvi pakkuvate teenuste osutamisena;

— {ildist majandushuvi pakkuvate teenuste hulka kuuluvate avaliku teenindamisega seotud iilesannete tiitmise
rahastamise riiklik hiivitamine ei ole kooskdlas Altmarki kohtuotsuses sitestatud neljanda tingimusega ja seda
soltumata sellest, milliseid ajavahemikke kdesolevas otsuses kasitletakse. Seega on nende meetmete puhul
tegemist riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses.

8.2. Lennujaama kiitajate kasuks vdetud meetmete kokkusobivus siseturuga

(276) Esmalt tuleb meenutada, et analiiiisida on vaja iiksnes nende Angouléme’i lennujaama kditajatele makstud hiivitiste
vastavust siseturule, mida anti seoses iildist majandushuvi pakkuvate teenuste osutamisega. Nagu on eelnevalt
nimetatud pohjenduses 225, ei saa tegevust, mis on seotud lennujaama dritegevuse arendamisega, seejuures seoses
kohaliku arengu edendamisega, kisitada ldist majandushuvi pakkuvate teenuste osutamisena. Antud juhul ei
makstud kéesoleva menetlusega holmatud ajavahemikel lennujaama kditajatele sellise tegevuse eest hiivitist.

8.2.1. Lennujaama kditajatele antud abi kokkusobivus siseturuga

(277) Komisjon leiab, et 2011. aasta tldist majandushuvi pakkuvate teenuste otsust on voimalik kohaldada koikide
kiesoleva menetlusega holmatud ajavahemike suhtes. Uldist majandushuvi pakkuvaid teenuseid késitleva 2011. aasta
otsuse artikli 10 punkti b kohaselt on enne 31. jaanuari 2012 ,antud abi, mis ei olnud kooskélas otsusega 2005/
842[EU ega olnud siseturuga kokkusobiv ja teavitamiskohustusest vaba, kuid tdidab kiesolevas otsuses sitestatud
tingimusi, siseturuga kokkusobiv ja eelneva teavitamise kohustusest vaba”.

(278) Koigepealt tuleb markida, et ildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2011. aasta otsuse artikli 4
punkt f, milles on sitestatud, et abi andmise lubamist hdlmavas aktis peab olema viidatud kdnealusele otsusele, ei ole
kdoselevas kontekstis kohaldatav. Kdnealune abi anti enne ildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kasitleva 2011.
aasta otsuse joustumist ning seetdttu ei saa nduda, et vaatlusalustes aktides oleks konealusele otsusele osutatud,
vastasel juhul kaotaks tldist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kasitleva 2011. aasta otsuse artikli 10
punkt b digusliku jou. Teiseks leiab komisjon menetluse lihtsustamise huvides, et ta voib kohaldada dildist
majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitlevat 2011. aasta otsust enne 31. jaanuari 2012 antud abi suhtes, ilma et ta
vaatleks eelnevalt, kas kdnealune abi ei ole kooskdlas otsusega 2005/842/EU. Uldist majandushuvi pakkuvaid
teenuseid kdsitleva 2011. aasta otsuse artikli 10 punkti b eesmirk on laiendada kdnealuse otsuse kohaldamist enne
otsuse joustumist antud kokkusobimatu abi suhtes, vilistamata seejuures abi, mis oleks voidud kuulutada
kokkusobivateks otsuse 2005/842/EU alusel.

8.2.1.1. Reguleerimisalaga seotud tingimus

(279) Uldist majandushuvi pakkuvaid teenuseid késitleva 2011. aasta otsuse kohaselt voib iildist majandushuvi pakkuvaid
teenuseid osutavatele ettevdtjatele antud avalike teenuste hiivitamist kisitada siseturuga kokkusobivana tingimusel, et
neid antakse lennujaamale, mille aastane reisijate hulk iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisele eelneval
majandusaastal ei {ileta 200 000 reisijat. Antud juhul ei ole Angouléme’i lennujaama reisijate arv ajavahemikul
2000-2012 kunagi iiletanud 200 000 reisijat.



L 201/88 Euroopa Liidu Teataja 30.7.2015

(280) Konealused meetmed kuuluvad seega iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2011. aasta otsuse
reguleerimisalasse ja neid tuleb seega hinnata kdnealuse otsuse alusel.

8.2.1.2. Ulesande andmise aktiga seotud tingimus (iilldist majandushuvi pakkuvaid
teenuseid kdsitleva 2011. aasta otsuse artikkel 4)

(281) Komisjoni hinnangust vastavuse kohta Altmarki kohtuotsuses sitestatud esimesele ja teisele tingimusele tuleneb, et
Angouléme’i lennujaama kiitajatele usaldati tdelise tildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamine ning et iilesande
andmise akti olemasoluga seotud tingimused on tdidetud. Komisjon meenutab, et iiksnes lennujaama olemasolevate
tegevustingimuste sdilitamiseks ja taristule juurdepddsu tagamiseks tdidetavaid iilesandeid saab kisitada dildist
majandushuvi pakkuvate teenuste osutamisena.

8.2.1.3. Hiivitisega seotud tingimus (iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva
2011. aasta otsuse artiklid 5 ja 6)

a) Ajavahemikud 2002-2006 ja 2007-2011

(282) Uldist majandushuvi pakkuvaid teenuseid ksitleva 2011. aasta otsuse artikli 5 1dike 1 kohaselt ei tohi hiivitise
suurus iletada avalike teenuste osutamise kohustuste tditmisel tekkivaid puhaskulusid koos méistliku kasumiga.
Antud juhul on hiivitise piiramine avaliku teenindamise jaoks vajalike kuludega tagatud lennujaamaga seotud eelarve
kindlaksmédramise menetluse abil. Kdnealust menetlust kirjeldava ringkirja punktis 2.6 on sitestatud, et
Angouléme’i kaubandus-toostuskoda peab eelarve koostamiseks kindlaks méddrama: i) tegevuseks vajalike
toimingutega seotud asjaolud; ii) omafinantseerimise suutlikkuse ja iii) kapitalitehingutega seotud asjaolud. Lisaks
sellele tuleb eelarve ettepanekule lisada mitmed dokumendid, mille kinnitamine on samuti ndutav (teenuseid ja
muud panustamist kajastav tabel, t66tajate arvu ja tootasude tabel jne). Seega ilmneb, et vottes arvesse koiki eelarve
vastuvotmisele eelnevaid kontrollimeetmeid, v3ib eeldada, et need vdivad eelnevalt tagada eelarve piirdumise tiksnes
Angouléme’i kaubandus-toostuskoja iilesannete jaoks vajalike ja pdhjendatud meetmetega. Prantsuse ametiasutuste
edastatud teabest tuleneb, et antud abi oli suunatud iksnes Angouléme’i lennujaama kiditamisega seotud
tegevuskahjumi hiivitamisele. Lisaks sellele voimaldab SMACi pohikirjas sitestatud tdidetud eelarve kontrollimeh-
hanism viltida tilemdarase hiivitise maksmist ka tagantjdrele teostatava kontrolli abil. Jarelikult ei @iletanud hiivitise
suurus avalike teenuste osutamise kohustuste tditmisel tekkivaid kulusid.

(283) Samuti vdimaldab eraldi peetav raamatupidamisarvestus eraldada Angouléme’i lennujaama kiitamisega seotud
tegevuse raamatupidamislikult. Kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakonna raamatupidamisarvestusest ilmneb, et
selles arvestuses on lennujaama tegevuse jaoks nihtud ette eraldi eelarvepunkt. Selline mehhanism on piisav selleks,
et tagada muu tegevuse risttoetamine. Lisaks sellele edastati lennujaama arveldused ja eelarvearuanded ka
tsiviillennundusametile, kes kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna iile jirelevalvet teostava asutusena andis
hinnangu arvelduste ja eclarve kohta enne nende kinnitamist, kuivord riik oli lennujaama kiditamise kontsessiooni
andja. Seega kasutati hiivitist tegelikult selleks, et tagada asjaomase teenuse osutamine, ja avaliku sektori asutused
tootasid vilja menetluse, mis vdimaldas viltida iileméddrast hiivitamist. Komisjon tdpsustab samas, et toodud
hinnangut ei saa kohaldada kulude suhtes, mis on tekkinud seoses Ryanairi tegevusega, kuivdrd selle puhul on
tegemist kaubandusliku arendamisega seotud iilesandega (*°°).

(284) Lopuks meenutab komisjon, et Prantsuse ametiasutuste edastatud teave vdimaldab tuvastada, et kdnealune abi oli
suunatud itksnes lennujaama tegevuskahjumi katmisele vaadeldaval perioodil ning lennujaama kiitaja ei teeninud
selle pealt mingit kasumit.

b) 1.jaanuaril 2012 alanud ajavahemik

(285) Teenuste hankes osalemise kutses oli labipaistval moel tipsustatud, et pakkumise esitaja peab kindlaks mairama
teenusepakkuja tasu nii ilma 4rilendudeta (pShistsenaarium) kui ka koos arilendudega (ennetav stsenaarium). Ta pidi
samuti madrama kindlaks oma tegevuse tasakaalustamiseks vajaliku SMACilt saadava maksimaalse tagatise suuruse
molema stsenaariumi korral. Pakkumiskutses ndgi SMAC tdiendavalt ette ka huvitatuse tingimuse (50 %/50 %)
juhuks, kui SMACi makstav tasu jddb alla pakkumises mairatletud tilemmaéédra, mis kajastati ka hanke tehnilises
kirjelduses. Lisaks sellele, nagu on osutatud pdhjenduses 262, oli SNC-Lavalini pakutud pohistsenaarium seejuures
odavam APCO pakutavast pohistsenaariumist ning vdimaldas tagada Angouléme’i lennujaama taristule juurdepddsu
ja hoida lennujaama olemasolevaid tegevustingimusi.

(286) Hiivitise arvutamine pdhineb eeskitt vordlusel lennujaama jaoks kasutataval eraldi kontol ilmneva tegeliku
kahjumiga ('®¢). Kiitaja on kohustatud laskma konealust eraldi kontot audiitoril kontrollida ning edastada
raamatupidamisaruanne igal aastal SMACile.

(%) Vt kiesoleva otsuse pohjendus 225.
(*%%)  Tehnilise kirjelduse ja tehniliste tingimuste artikkel 14-1.
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(287) Lisaks sellele on ette nahtud, et SNC-Lavalinile makstavad riiklikud tasakaalustusmaksed peaksid vihenema eeldusel,
et lennujaama arvelduste tasakaalustamiseks vajalik summa jaab vdiksemaks kui kohustust puudutavas kokkuleppes
toodud ilemmaar. Ka selline vihendamismehhanism aitab vahendada iilemairase hitvitamise ohtu tagantjargi
teostatava kontrolli abil.

(288) Ulemddrase hiivitamise viltimise regulaarseks kontrollimiseks on pakkumiskutse tehnilise kirjelduse III jaotises
tapsustatud SMACi kontrollimeetmeid, mis vdimaldavad SNC-Lavalinile usaldatud iildist majandushuvi pakkuvate
iilesannete kohta aruannete esitamisega hivitisi kontrollida ja véltida SMACi poolset iilemairast hitvitamist.

(289) Samas mirgib komisjon hiivitise suuruse kohta siiski, et SMACi ja SNC-Lavalini vahel s6lmitud leping ei pohine mitte
mdistliku kasumi eelneval kindlaksmadramisel, vaid kindlasummalisel tasul. Komisjon votab arvesse ka selliseid
asjaolusid, nagu lennujaama varasema lennuliikluse enam kui tagasihoidlik maht, hivitissummade ettendhtud
arvestus- ja kontrollimehhanismid, eespool kirjeldatud kiitamise tdhususega seotud innustav huvitatuse tingimus,
samuti ka asjaolu, et SNC-Lavalini pakkus kdige madalamat hinda. Neid asjaolusid arvesse vottes leiab komisjon, et
SMACi ja SNC-Lavalini vahelise lepingu alusel makstavat hiivitist voib lugeda siseturuga kokkusobivaks tingimusel, et
Prantsuse ametiasutused tagavad, et kogu lepingu kehtivusaja jooksul SNC-Lavalinile viljamakstud kogusumma ei
tileta summat, mis on vajalik tiksnes avaliku teenindamisega seotud puhaskulude katmiseks, kusjuures kdnealustest
kuludest on maha arvatud lennujaama kaubandusliku arendamise kulud ning on vdetud arvesse mdistlikku
investeeringutasuvust.

(290) Sellega seoses peavad Prantsuse ametiasutused edastama komisjonile nelja kuu jooksul parast SMACi ja SNC-Lavalini
vahel sdlmitud lepingu 16ppemist aruande, millest nahtub, et SNC-Lavalinile makstud hivitis, mille puhul on véetud
arvesse moistlikku investeeringutasuvust, on kogu lepingu kehtivusaja jooksul olnud vastavuses tildist majandushuvi
pakkuvaid teenuseid kasitleva 2011. aasta otsuse artikli 5 sitetega.

8.2.2. Jareldus abi kokkusobivuse kohta ajavahemikul 2002-2017

(291) Eelnevaid kaalutlusi arvesse vottes leiab komisjon, et Angouléme’i lennujaama kaitamisega seoses alates 2002.
aastast juba antud abi voib lugeda siseturuga kokkusobivaks Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 1dike 2 ja
tildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2011. aasta otsuse alusel (**7).

(292) Samas leiab komisjon seoses SNC-Lavaliniga, et SMACi ja SNC-Lavalini vahelise lepingu alusel makstavat hiivitist
voib lugeda siseturuga kokkusobivaks tingimusel, et Prantsusmaa tagab, et kogu lepingu kehtivusaja jooksul
konealusele ettevotjale viljamakstud kogusumma ei iileta summat, mis on vajalik itksnes avaliku teenindamisega
seotud puhaskulude katmiseks, kusjuures konealustest kuludest on maha arvatud lennujaama kaubandusliku
arendamise kulud ning on vdetud arvesse mdistlikku investeeringutasuvust.

(293) Sellega scoses peavad Prantsuse ametiasutused edastama komisjonile nelja kuu jooksul parast SMACi ja SNC-Lavalini
vahel sdlmitud lepingu 1dppemist aruande, millest nahtub, et SNC-Lavalinile makstud hivitis, mille puhul on véetud
arvesse mdistlikku investeeringutasuvust, on kogu lepingu kehtivusaja jooksul olnud vastavuses tildist majandushuvi
pakkuvaid teenuseid késitleva 2011. aasta otsuse artikli 5 sitetega.

9.  RYANAIRI JA AMSIGA SEOTUD ABIMEETMETE HINDAMINE

9.1. Abi olemasolu Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dike 1 tihenduses

(294) Kuigi 2008. aasta lepingud on vormiliselt solmitud tihelt poolt SMACi ja teiselt poolt Ryanairi ja AMSi vahel, leiab
komisjon, et SMACi ja kaubandus-tdostuskoja lennujaama osakonna tegevust Ryanairi ja AMSi kasuks vdetud
meetmete hindamisel tuleb analiiiisida koos. Nagu on eelnevalt osutatud pohjenduses 178, leiab komisjon, et SMAC
ja kaubandus-to6stuskoja lennujaama osakond kiitasid Angouléme’i lennujaama ajavahemikul 2007-2011 koos.

(%) Komisjon peab kohaseks mirkida, et kdnealused abimeetmed, mis kuuluvad iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva
2005. aasta otsuse kohaldamisalasse, on siseturuga kokkusobivad ka selle otsuse alusel ja samadel pdhjustel. Uldist majandushuvi
pakkuvaid teenuseid kisitleva 2005. aasta otsuse kokkusobivuse kriteeriumid ei ole kdesoleva analiiiisi seisukohalt sisuliselt
erinevad iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid késitleva 2011. aasta otsuse omadest.
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9.1.1.  Ettevdtja ja majandustegevuse maisted

(295) Selleks, et mairata kindlaks, kas 2008. aasta lepingutes sitestatud meetmete ndol on tegemist riigiabiga, tuleb
kindlaks madrata, kas neist meetmetest kasusaajad, Ryanair ja AMS, on ettevdtjad Euroopa Liidu toimimise
artikli 107 1dike 1 tdhenduses. Ei saa vaidlustada asjaolu, et konealuse kahe driithingu ndol on tegemist
teenuseosutajatega lennutranspordi ja turunduse valdkonnas. Sellega seoses tegelevad nad majandustegevusega.

9.1.2.  Riigi ressursid ja riigiga seostatavus
9.1.2.1. Riigi ressursside kasutamine

(296) 2008. aasta lepingud sdlmis vahetult SMAC. Vdttes arvesse eespool kiesoleva otsuse pdhjendustes 203-205 toodud
asjaolusid, leiab komisjon, et SMACi ressursside ndol on tegemist riigi ressurssidega.

9.1.2.2. Meetmete seostatavus riigiga

(297) SMACi otsuse 2008. aasta lepingute sdlmimise lubamise kohta kinnitasid ithehaalselt kdik SMACi litkmetest avaliku
sektori asutused, kes omakorda olid otseselt voi kaudselt seotud kohalike omavalitsuste ja kaubandus-
toostuskodadega. Komisjon leiab, et vdttes arvesse kdnealuste asutuste iseloomu, tuleb eeldada, et lennujaama
tegevusega seotud SMACi otsused on seostatavad riigiga (*¢)

(298) Sellest lahtuvalt leiab komisjon, et konealuste lepingute sdlmimine on seotud riigi ressursside kasutamisega Euroopa
Liidu toimimise lepingu artikli 107 loike 1 tdhenduses ning et lepingute sdlmimise aluseks olnud otsused on
seostatavad riigiga.

9.1.3. Valikuline eelis

(299) Selleks et hinnata, kas teatava riikliku meetme puhul on tegemist abiga, tuleb kindlaks teha, kas asjaomane ettevotja
saab valikulise majandusliku eelise, mida ta tavalistel turutingimustel ei oleks saanud (**%).

(300) Sellega seoses margib komisjon esmalt, et kdnealused meetmed on selektiivsed, kuivord need on seotud iiksnes
Ryanairiga. 2008. aasta lepingud sdlmiti enne seda, kui avaldati otsused avalike tariifide kohta, milles on osutatud
samalaadsele mehhanismile ja mida kohaldati alates 1. martsist 2009 koikide lennuettevdtjate suhtes, kes soovisid
lennuliine kditada Angouléme’i lennujaamas. Lisaks sellele tegi Londoni rahvusvaheline arbitraaz (London Court of
International Arbitration (LCIA)) 18. juunil 2012 otsuse, mis on seotud Ryanairi poolse 2008. aasta lepingute
lopetamisega ja milles on margitud, et Ryanairi ja Angouléme’i kaubandus-t66stuskoja esindajate vahel toimusid
kahepoolsed libirddkimised seoses Ryanairi tegevuse tingimustega Angouléme’i lennujaamas. Need labirdakimised
toimusid alates 2009. aasta septembrist, st ajal, mil Ryanairi esindajad teatasid kaubandus-toostuskoja lennujaama
osakonnale lennuliini kiitaja rahalistest raskustest lennuliinil London Stansted-Angouléme. Neist labirdakimistest
ilmneb, et lennujaama kiitaja ja Ryanair kavandasid oma suhteid muid osalisi valistavalt ning lennujaam ei soovinud
poorduda mone teise lennuettevtja poole.

(301) Selleks et maarata kindlaks, kas sdlmitud lepingutega anti Ryanairile majanduslik eelis, peab komisjon vaatlema, kas
SMACi ja kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna asemel tegutsev hiipoteetiline turumajanduse tingimustes
tegutsev ettevdtja, kes juhindub tasuvuse viljavaadetest, oleks sdlminud sellised lepingud.

(302) Selle pohimdtte kohaldamisel leiab komisjon, vottes arvesse kdesoleva juhtumi faktilisi asjaolusid, et esmajdrjekorras
tuleks leida vastused jargmistele kiisimustele.

— Kas turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt sdlmitud lennujaamateenuste lepingut tuleb analiitisida
koos voi eraldi?

— Milliseid eeliseid kaubandus-to6stuskoja lennujaama osakonna asemel tegutsev hiipoteetiline turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja vis turundusteenuste lepingust oodata?

("% Vt kiesoleva otsuse punkt 8.1.2.2.
("%%)  Vt eeskitt Euroopa Kohtu 29. aprilli 1999. aasta otsus kohtuasjas C-342/96: Hispaania vs. komisjon (EKL, Ik 1-2459), punkt 41.
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— Kui asjakohaseks voib turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi kohaldamisel pidada ametliku
uurimismenetluse raames vaadeldud lennujaamateenuste lepingu tingimuste vordlust teistes lennujaamades
tasutud lennujaamamaksudega?

(303) Segjarel, parast nendele kiisimustele vastuse leidmist on komisjonil vdimalik kohaldada turumajanduse tingimustes
tegutseva ettevotja kriteeriumi kdnealuste erinevate meetmete suhtes.

9.1.3.1. Turundusteenuste lepingu ja lennujaamateenuste lepingu ithine analiiis

(304) Menetluse algatamise otsuses leidis komisjon esmalt, et SMACi ja lennuettevdtjate Ryanair ja AMSi vahel sdlmitud
lennujaamateenuste lepingut ja turundusteenuste lepingut tuleb turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja
pohimatte kohaldamisel analiiiisida koos. Sellega seoses tasub meenutada, et Uldkohtu otsuse kohaselt (*”°) tuleb
selleks, et kontrollida, kas teatav ettevdtja on kaitunud turumajanduse tingimustes aruka ettevdtjana, vaadelda kogu
dritehingut tervikuna. Seega peab komisjon vaidlusaluste meetmete hindamisel votma arvesse koiki asjassepuutuvaid
tegureid ja nende tausta.

(305) Prantsusmaa toetab esitatud mirkustes komisjoni poolt menetluse algatamise otsuses rakendatud lihenemissuunda,
mis seisneb selles, et lennujaamateenuste lepingut ja sellega samaaegselt solmitud turundusteenuste lepingut tuleb
kisitleda koos. Seevastu teatud kolmandad huvitatud isikud, nagu Ryanair, ei néustunud sellise ldhenemisega, leides,
et turundusteenuste lepinguid tuleb analiitisida eraldi.

(306) Komisjon leiab samas, et kdikide antud juhtumiga seotud tegurite analiiiis néuab menetluse algatamise otsuses
nimetatud ldhenemisviisi rakendamist (vt menetluse algatamise otsuse pohjendused 215-220). Sellega seoses on
kohane markida, et ametliku uurimismenetluse kdigus edastatud teave ei ole seadnud kahtluse alla komisjoni tehtud
esialgset analiiiisi.

(307) Esmalt tuleb arvesse vétta, et turundusteenuste leping sdlmiti samal kuupéeval kui lennujaamateenuste leping ning
konealused lepingud solmiti samade lepinguosaliste vahel. AMS on 100 % ulatuses Ryanairi tiitarettevotja ja selle
eesotsas on Ryanairi juhtivtootajad. Seega on Ryanairi ja AMSi ndol tegemist tthe ja sama majandusiiksusega selles
tihenduses, et AMS tegutseb Ryanairi huvides ja tema kontrolli all ning et AMSi toodetud kasum on suunatud
Ryanairile dividendide v6i dritthingu véirtuse suurenemise teel. Lisaks sellele, nagu allpool selgitatakse, on
turundusteenuste leping seotud Ryanairi kiitatava lennuliiniga, mis védljub Angouléme’i lennujaamast. Turundustee-
nuste lepingust ilmneb, et selle aluseks on Ryanairi vdetud kohustus seda lennuliini kiitada ning see on lisaks sellele
solmitud samal ajal, kui sdlmiti lennujaamateenuste leping sama lennuliini jaoks SMACi ja Ryanairi vahel. Seetdttu ei
takista asjaolu, et SMAC s6lmis turundusteenuste lepingu AMSi ja mitte Ryanairiga, kohaldada lihenemisviisi, mille
kohaselt turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt s6lmitud lennujaamateenuste lepingut kasitatakse iihe ja
sama tehinguna.

(308) Komisjon meenutab samuti, et turundusteenuste leping on seotud Angouléme’i lennujaamast viljuvate teatavate
Ryanairi kditatavate lennuliinidega. Komisjon leiab, et iihelt poolt SMACi ja Ryanairi vahelisi drisuhteid ning teiselt
poolt SMACi ja AMSi vahelisi drisuhteid ei saa késitleda iiksnes lennuliini Angouléme-London Stansted Ryanairi
poolse kiitamise kontekstis. Sellega seoses tuleb mirkida, et Charente’i kohaliku omavalitsuse teostatud auditis (*")
on Ryanairi iseloomustatud turundusabi otsese saajana ning lennuettevétja on ndudnud sellise abi andmist voimalike
odavlennuliinide avamise eest. Prantsuse ametiasutused rohutavad, et 2008. aasta lepingute ndol on tegemist sidusa
ja tildise meetmega ning need omadused ei ole teineteisest lahutatavad. Seega ilmneb, et tthe lepinguosalise, SMACi
seisukohast on turundusteenuste lepingu ja Angouléme’i lennujaamas Ryanairi kiitatavate lennuliinide vahel
lahutamatu seos.

(309) Seda hinnangut toetavad ka turundusteenuste lepingu sitted, mille kohaselt lepingu aluseks on Ryanairi vdetud
kohustus kiitada lennuliini, mis on samaaegselt ka lennujaamateenuste lepingu ese. Turundusteenuste lepingu
artiklis 1, milles on médratletud lepingu objekt, on sitestatud: ,Kdesoleva lepingu aluseks on Ryanairi voetud
kohustus kaitada Angouléme’i lennujaama ja Londoni vahelist lennuliini. Esialgse lennukava kohaselt toimub 3 lendu
nddalas kevad- ja suveperioodil, vilja arvatud olukorras, kus see osutub voimatuks vddramatu jou tdttu”. Komisjon
mirgib lisaks sellele, et turundusteenuste lepingu teatud sitted osutavad otseselt Ryanairile, nagu see ettevdtja oleks
lepinguosaline, samas kui ametlikult on leping vormistatud SMACi ja AMSi vahel. Naiteks on lepingu artiklis 7
sdtestatud, et ,kui Ryanair tithistab lepingu enne selle kohaldamise kolmanda aasta [dppemist, peab ta SMACile

(*7%  Uldkohtu 17. detsembri 2008. aasta otsus kohtuasjas T-196/04: Ryanair vs. komisjon (EKL, lk 11-3643).
(""y  Alliance ELSA 14. juunil 2006 avaldatud uuring Angouléme Brie-Champnieri ja Cognac-Chanteaubernardi lennujaamade
voimaluste kohta parast 1. jaanuari 2007.
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maksma trahvi, mille suurus on 50 000 eurot neljanda aasta ja 25 000 eurot viienda aasta eest, proportsionaalselt
koikide aastate ja lennukavaga”. Lisaks sellele on hankekomisjonile esitatud tutvustuskokkuvdttes margitud, et SNC-
Lavalin teeb ettepaneku kiivitada 2013. aastal uue odavlennuettevotja kiitatava lennuliini Suurbritanniasse, ,kui
SMAC ndustub andma turundusabi, mille suurus on hinnanguliselt 30-35 eurot viljuva lennu reisija kohta”. Nendest
sitetest ilmneb tihe seos Angouléme’i lennujaama kiitamisega seotud valikute ja turundusteenuste lepingu vahel.

(310) Kiesoleva menetluse kiigus esitatud Ryanairi vdide, mille kohaselt lennujaama ja AMSi vahel sdlmitud
turundusteenuste lepingu eesmirk ei olnud Ryanairi lendude tditumise suurendamine Angouléme-Londoni
lennuliinil, ei sea seda jireldust kahtluse alla. Turundusteenuste lepingu eesmirk oli pakkuda reklaamiruumi
Ryanairi veebisaidil, et reklaamida Angouléme’i reisi sihtkohana Ryanairi veebisaidi kiilastajate, see tihendab
konealuse lennuettevdtja klientide seas. Kui eeldada, et Ryanairi vdide vastab tdele ning turundusteenuste leping ei
saanud suurendada Ryanairi reisijate arvu Angouléme’i suunduvatel voi sealt lahkuvatel lendudel, on keeruline
mdista, milline huvi oli lennujaamal turundusteenuste leping sélmida.

(311) Jarelikult olid SMACi jaoks turundusteenuste lepinguga seotud kulud seostatavad lennuliini kiivitamisega
Angouléme’i ja Londoni Stanstedi lennujaama vahel. SMACile sai kdnealune leping tuua kasu vaid ldbi tdiendava
tulu seoses reisijate arvu suurenemisega lennuliinil Angouléme-London Stansted, mis oli ainuke Ryanairi kaitatav
lennuliin Angouléme’i lennujaamas.

(312) Turundusteenuste leping on seega lahutamatult seotud sellega samaaegselt sdlmitud lennujaamateenuste lepingu
ning selle esemeks olevate lennuveoteenustega. Eespool toodud faktilistest asjaoludest ilmneb samuti, et kui
konealused lennuliinid (ja seega ka nendega seotud lennujaamateenused) puuduksid, ei oleks turundusteenuste
lepingul Angouléme’i lennujaama jaoks mingit mdistusparast majanduslikku pdhjendust ja lennujaam ei oleks
jarelikult seda s6lminud. Kdnealusel ajajirgul oli Ryanair ainuke suur lennuettevotja, kes kiitas sellesse lennujaama
suunduvat lennuliini ja oli suuteline lennujaama reisijate arvu suurendama. Kui lennujaam soovis edendada
lennuliiklust teiste lennuettevdtjate kaitatavatel muudel lennuliinidel, on mdistlik eeldada, et ta ei oleks avaldanud
reklaami Ryanairi veebisaidil. Nagu on mirgitud eespool, on turundusteenuste lepingus sdnaselgelt nimetatud, et
nende lepingute alus on Ryanairi kohustus kiitada Angouléme’i ja Londoni Stanstedi lennujaama vahelist lennuliini
ning selles nihakse seejuures ette turundusteenused, mis on suunatud peaasjalikult konealuse lennuliini reklaami
tagamisele.

(313) Kokkuvotteks, eelnevat silmas pidades leiab komisjon, et otsustamaks, kas tegemist on riigiabiga, tuleb
turundusteenuste lepingut ja lennujaamateenuste lepingut (edaspidi 2008. aasta lepingud) kisitleda koos, sest need
lepingud moodustavad iihe tehingu.

9.1.3.2. Eelised, mida turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja vois oodata
turundusteenuste lepingust, ja millist hinda ta oleks olnud ndus nende teenuste
eest maksma

(314) Selleks et kdnealuse juhtumi suhtes kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimatet, tuleb 2008.
aasta lepingute lepinguosaliste Angouléme’i kaubandus-toostuskoja ning SMACi tegevust vorrelda Angouléme’i len-
nujaama kaitava hiipoteetilise turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja omaga.

(315) Tehingu analiiiisi kidigus tuleb vilja selgitada, millist kasu vdis turumajanduse tingimustes tegutsev tasuvuse
viljavaadetest lahtuv hiipoteetiline ettevdtja oodata turundusteenuste lepingust. Seejuures ei tule arvesse votta nende
teenuste kui selliste m&ju piirkonna turismile ja majandustegevusele. Oluliseks tuleb pidada iiksnes kdnealuste
teenuste mdju lennujaama kasumlikkusele, kuivord see on ainus mdju, mida turumajanduse tingimustes tegutsev
hiipoteetiline ettevdtja oleks arvesse votnud.

(316) Seejuures stimuleerivad turundusteenused oma laadi tdttu konealuste turundusteenuste lepingute ja vastavate
lennujaamateenuste lepingutega hdlmatud lennuliinide kasutamist, kuna nende eesmirk on nimetatud lennuliinide
reklaamimine. Isegi kui neist esmaseks kasusaajaks on asjaomane lennuettevdtja, saab neist samuti kasu ka
lennujaama kiitaja. Suurenenud reisijate arv voib lennujaama kiitaja jaoks tdhendada teatud lennujaamatasudest ja
lennundusega mitteseotud tulude, nagu parklate, toitlustusasutuste ja muude miiiigiettevdtete tegutsemisest
saadavate tulude jne, suurenemist.
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(317) On kindel, et kaubandus-toostuskoha lennujaama osakonna asemel Angouléme’i lennujaama kiitav turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevotja oleks votnud turundusteenuste lepingu ja vastava lennujaamateenuste lepingu
kavandamisel seda positiivset moju arvesse. Selleks oleks ta hinnanud kénealuse lennuliini moju oma tulevastele
tuludele ja kuludele, nihes selles kontekstis ette neid lennuliine kasutavate reisijate arvu, mis vo6ib tuleneda
turundusteenuste osutamisest pdhjustatud positiivsest mdjust. Lisaks sellele oleks ta arvestanud seda mé&ju kogu
konealuste lennuliinide toimimise aja kohta, nagu see oli ette ndhtud lennujaamateenuste lepingus ja
turundusteenuste lepingus.

(318) Kui lennujaama kditaja sdlmib lepingu, milles ndhakse ette teatud lennuliinide reklaamimeetmed, on véimalik, et ta
prognoosib asjaomaste lennuliinide jaoks teatud tiituvuse (ehk koormusteguri) (*”%) ning votab seda oma tulevaste
tulude hindamisel arvesse. Selles kiisimuses votab komisjon teadmiseks Ryanairi mirkuse, mille kohaselt
turundusteenuste lepingud ei tdhenda lennujaama kiitaja jaoks mitte iiksnes kulusid, vaid ka véimalikku tulu.

(319) Lisaks sellele tuleb kindlaks méarata, kas kaubandus-toostuskoja lennujaama osakonna asemel Angouléme’i lennu-
jaama kditav hiipoteetiline ettevotja oleks voinud mdistusparaselt oodata ja arvuliselt viljendada muid tulusid kui
need, mis tulenevad turundusteenuste lepingust lennuliinide kiitamise perioodil, mis on sitestatud lennujaamatee-
nuste lepingus ja turundusteenuste lepingus.

(320) Moned kolmandad huvitatud isikud, sealhulgas Ryanair oma 17. jaanuari 2014. aasta uuringus, toetavad seda
seisukohta. 17. jaanuari 2014. aasta uuring pohineb seisukohal, mille kohaselt lennujaama kiitaja, nagu niiteks
kaubandus-t66stuskoja lennujaama osakonna ostetud turundusteenused tugevdavad lennujaama kuvandit ja
stimuleerivad sellest tulenevalt jatkusuutlikult kdnealust lennujaama kasutavate reisijate arvu suuremal mairal kui
tiksnes turundusteenuste lepingus ja lennujaamateenuste lepingus nimetatud lennuliinid kdnealuses lepingus
satestatud lennuliinide kaitamise perioodi kestel. Eeskitt tuleneb konealusest uuringust, et Ryanairi vditel voib
turundusteenuste osutamine suurendada jitkusuutlikult lennujaama kilastatavust ka parast lepingu tdhtaja
16ppemist.

(321) Sellega seoses tuleb markida, et mitte tikski esitatud asjaolu ei toeta seisukohta, et ametliku uurimismenetlusega
holmatavate turundusteenuste lepingu solmimisel oleks lennujaama kditaja eelnevalt prognoosinud turundustee-
nuste vdimalikku positiivset moju, mis ulatub kaugemale itksnes kdnealuse lepinguga holmatavate lennuliinide
avaldatavast mojust vdi mis ajalises plaanis ulatub kaugemale kdnealuste liinide kditamise prognoositud kestusest.
Lisaks sellele ei ole ei Prantsusmaa omalt poolt pakkunud vilja meetodit, mis vdimaldaks hinnata sellest mdjust
tulenevat vdimalikku tulu, mida kaubandus-to6stuskoja lennujaama osakonna asemel Angouléme’i lennujaama
kiitav hiipoteetiline turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja oleks voinud arvesse votta 2008. aasta lepingute
s0lmimise asjakohasuse hindamisel. Seega, kui eeldada, et kdnealused mdjud on olemas, ei votnud lennujaama
kéitajad neid AMSi ja Ryanairiga lepingute sdlmimisel arvesse.

(322) Lisaks sellele tunduks ka nende mdjude jatkusuutlikkus olemasoleva teabe pdhjal talle ddrmiselt ebakindlana. On
mdeldav, et Angouléme'i linna ja piirkonna reklaamimine Ryanairi veebisaidil vdis innustada seda saiti kiilastavaid
isikuid ostma Ryanairi pileteid Angouléme'i hetkel, kui nad puutusid selle reklaamiga kokku voi sellest natuke hiljem.
Seevastu on vihetdendoline, et Ryanairi veebisaidi kiilastamisel nahtud reklaam jdi kasutajatele meelde, kinnistus ja
vdis mojutada nende lennupiletite ostmise otsuseid veel mone niddala parast. Reklaamikampaanial voib olla
pikemaajalisem moju, kui reklaamimeetmeid viiakse ellu ithe vdi mitme reklaamivahendi kaudu, millega tarbijad
puutuvad sageli kokku teatud ajavahemiku jooksul. Niiteks reklaamikampaania iildlevivates televisiooni- ja
raadiokanalites, suure kiilastatavusega veebisaitidel ja/vdi mitmetel virskes Shus voi avalikes kohtades asuvatel
reklaamitahvlitel voib tuua kaasa pikaajalisi mojusid, kui tarbijad puutuvad reklaamiga kokku passiivsel viisil ja
korduvalt. Seevastu reklaamimeede, mis hdlmab vaid mdnda Ryanairi veebisaiti, ei ole suuteline avaldama maoju, mis
ulatub markimisvairselt kaugemale konealuse reklaamimeetmega kokkupuutumise kestusest. Lisaks sellele
reklaamivad ka viga tuntud kaubamirkide omanikud oma kaubamirke turunduskampaaniate abil, millel ei oleks
mingit majanduslikku pdhjendust, kui jirgida Ryanairi argumente.

(323) On addrmiselt tdendoline, et suurem osa inimesi ei kiilasta Ryanairi veebisaiti piisavalt sageli, et neile vdiks kauemaks
meelde jadda sellel saidi avaldatav piirkonna reklaam. Seda tihelepanekut toetavad olulisel maaral kaks asjaolu.
Esiteks, turundusteenuste lepingu kohaselt seisnes Angouléme’i piirkonna reklaam Ryanairi avalehel viie 150sonalise
teksti avaldamises Angouléme-Cognaci sihtkohaga seotud lehekiiljel rubriigis ,Top Five Things To Do” ja tavalises
lingis SMACi maaratud saidile veebisaidi www.ryanair.com avalehel piiratud ja kiillalt lithikeste ajavahemike jooksul
(vastavalt 24, 17 ja 12 pideva kolme esimese aasta jooksul). Nii kdnealuste reklaamimeetmete laad (tavaline link, mille

(*’3)  Tiituvuse mair ehk koormustegur on tiidetud istekohtade suhtarv lennukites, mida kasutatakse konealuse lennuliini kaitamiseks.
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reklaamimdju on piiratud) kui ka nende avaldamise lithike aeg voisid oluliselt piirata nende meetmete ajalist mdju
pdrast avaldamise 16ppemist, seda enam, et nimetatud meetmed hdlmasid vaid Ryanairi veebisaiti ja neid ei toetanud
teised reklaamivahendid. Teiseks, AMSiga solmitud lepingutes ettendhtud muud turundusmeetmed holmasid tiksnes
veebisaidi Angouléme’i suunduvate liinidega seotud lehekiilgi. On viga tdendoline, et suurem osa inimesi ei kiilasta
neid lehekiilgi kuigi sageli ja teevad seda tiksnes juhul, kui nad on sellest sihtpunktist juba potentsiaalselt huvitatud.

(324) Seega, kui turundusteenuste osutamine vois suurendada turundusteenuste lepingus osutatud lennuliinide reisijate
arvu nende teenuste osutamise perioodil, on viga tdenioline, et see mdju parast kdnealuse perioodi 16ppemist voi
teiste lennuliinide puhul oli tihtsusetu voi puudus tdiesti.

(325) Ryanairi 17. ja 31. jaanuari 2014. aasta uuringust ilmneb samuti, et turundusteenuste lepingust saadav tulu parast
konealustes lepingutes osutatud lennuliinide sulgemist vdi nende kiitamisperioodi 16ppu vastavalt turundusteenuste
lepingus ja lennujaamateenuste lepingus sitestatule on darmiselt ebakindel ja sellel puudub selline usaldusvaarsuse
tase, mida turumajanduse tingimustes tegutsev informeeritud ettevotja voiks pidada piisavaks.

(326) Naiteks on 17. jaanuari 2014. aasta uuringus margitud: ,[...] tulude kasv tulevikus pérast lennujaamateenuste
lepingus ettendhtud tihtaja moodumist on pdhimotteliselt ebakindel”. Lisaks sellele on uuringus esitatud kaks
meetodit turundusteenuste lepingu positiivse mdju ettevaatavaks hindamiseks, neist iiks pdhineb rahavoogudel
(wcash flow”) ja teine kapitaliseerimisel.

(327) Rahavoogudel pohinev ldhenemisviis seisneb turundusteenuste lepingute ja lennujaamateenuste lepingute alusel
teenitava kasumi hindamises, mida lennujaama kiitaja saab osutatavate turundusteenuste ja lennujaamateenuste eest
tulevaste tulude vormis, millest on maha arvatud vastavad kulud. Kapitaliseerimismeetodi puhul vaadeldakse
lennujaama kuvandi paranemist tinu turundusteenuste osutamisele immateriaalse varana, mis on omandatud
turundusteenuste lepingus toodud hinnaga.

(328) Uuringus on samas rohutatud, et kapitaliseerimismeetodi kohaldamisel tekivad mérkimisvéirsed raskused, kuivord
sellise meetodi kasutamisel saadavad tulemused ei ole kuigi usaldusvddrsed ning seetdttu tuleks eelistada
rahavoogude meetodit. Uuringus on oeldud: ,Kapitaliseerimismeetodi puhul tuleks arvesse vdtta vaid lennujaama
immateriaalsete varadega seostatavate reklaamikulude proportsiooni. Samas voib osutuda keeruliseks médrata
kindlaks lennujaama tulevaste tulude aluseks olevate reklaamikulude (st lennujaama immateriaalsesse varasse
investeerimise) proportsiooni, vastupidiselt nendele kuludele, mis on lennujaama jooksvate sissetulekute aluseks”.
Uuringus on samuti rdhutatud: ,Selleks et kohaldada kapitaliseerimismeetodit, tuleb hinnata keskmist ajavahemikku,
mille kestel lennujaam on suuteline klienti kinni hoidma tinu AMSi turunduskampaaniale. Praktikas on andmete
ebapiisavuse tdttu ddrmiselt keeruline hinnata keskmist ajavahemikku, mille kestel klienti tinu AMSi
reklaamikampaaniale kinni hoitakse”.

(329) 31.jaanuari 2014. aasta uuringus esitatakse rahavoogudel pohineva ldhenemisviisi praktilise kohaldamise voimalus.
Selle lihenemisviisi kohaselt omandab turundusteenuste ja lennujaamateenuste lepingust tulenev kasum, mis ulatub
turundusteenuste 1dppemisest kaugemale, ,1oppvédrtuse”, mille suurus arvestatakse lepingu 1dppemise kuupdeva
seisuga. See 10ppvairtus arvutatakse lahtuvalt lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepinguga seotud
prognoositavatest tdiendavatest tuludest lennujaamateenuste lepingu kohaldamise viimase aasta jooksul. Meetod
seisneb lennujaamateenuste lepingu kehtivuse viimase aasta eeldatava tiiendava tulu projitseerimises tulevikku
lennujaamateenuste lepinguga sama kehtivusajaga lepingule, kohandades seda eelnevalt Euroopa lennundusturu
kasvumairaga ja tdendosuskoefitsiendiga, mis viljendab lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu
suutlikkust anda lennujaamale kasumit pédrast konealuste lepingute kehtivuse 1oppemist. See suutlikkus tuua
pikaajalist kasumit soltub 31. jaanuari 2014. aasta uuringu kohaselt mitmetest asjaoludest ,mis holmavad suuremat
tuntust ja tugevamat kaubamarki ning vorgu vilismdjude ja korduvreisijate arvu”, kusjuures neid asjaolusid rohkem
ei tapsustata. Lisaks sellele voetakse kdnealuse meetodi puhul arvesse kapitalikulu iseloomustavat diskontomaira.

(330) Todendosusteguri puhul on uuringus toodud 30 % suurune mdistlikuks peetav protsendimair. Samas ei tooda viga
teoreetilist laadi uuringus selle kohta iihtki tdsiselt vietavat kvantitatiivset voi kvalitatiivset pohjendust. Kdnealuse
30 % suuruse protsendiméidra pdhjenduseks ei tooda uuringus mingeid Ryanairi tegevuse voi lennundusturgude voi
lennujaamateenustega seotud faktilisi andmeid. Samuti ei esitata iihtegi seost kdnealuse protsendimdira ja viga
lihidalt nimetatud tegurite (tuntus, tugev kaubamirk, vorgu vilismojud ja korduvreisijad) vahel, mis peaksid
viidetavalt vdimaldama saada lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu sélmimisest kasu ka parast
konealuste lepingute 16ppemist. Ja 16puks ei pdhine uuring, mis analiiiisib, millisel méiral kdnealused teenused
voivad eespool nimetatud tegureid mdjutada, AMSiga solmitud eri lepingutes sitestatud turundusteenuste
konkreetsel sisul.
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(331) Lisaks sellele ei ndita uuringus miski, et lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu 16ppemisel vdiks
kasum, mida need lepingud lennujaama kaitajale viimase kehtivusaja jooksul tdid, ulatuda teatud tdendosusega ka
tulevikku. Samuti ei pdhjendata Euroopa lennundusturu kasvuméira asjakohasust lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu avaldatavate mojude hindamisel konkreetses lennujaamas.

(332) Seega ei oleks Ryanairi pakutud meetodi kohaselt arvestatud 16ppvairtus kuigi asjakohane selleks, et turumajanduse
tingimustes tegutsev arukas ettevdtja voiks seda arvesse votta lepingu sdlmimise huvi hindamisel.

(333) 31. jaanuari 2014. aasta lepingust ilmneb seega, et rahavoogude meetodi kasutamine vdib anda vaid ddrmiselt
ebakindlaid ja vdheusaldatavaid tulemusi, samuti nagu ka kapitaliseerimismeetod.

(334) Lisaks sellele ei ole ei Prantsusmaa ega tikski huvitatud kolmas isik toonud vilja asjaolusid, mis niitaksid, et Ryanairi
pakutud meetodit vdi mis tahes muud meetodit, mille puhul voetakse arvesse lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu [dppemise jarel saadavat arvuliselt viljendatud kasumit, oleksid tegelikult kasutanud
Angouléme’i lennujaamaga vorreldavate piirkondlike lennujaamade kiitajad. Seejuures ei esitanud Prantsusmaa
ithtegi markust 17. ja 31. jaanuari 2014. aasta uuringute kohta ja ei ole seega kidesoleva menetluse kiigus selles
toodud jdreldusi heaks kiitnud.

(335) Lisaks sellele, nagu on osutatud eespool, on ametliku uurimismenetlusega hdlmatud turundusteenused suunatud
ilmselgelt isikutele, kes véivad soovida kasutada turundusteenuste lepingus nimetatud lennuliine. Kui kdnealuste
lennuliinide tegevust pdrast lennujaamateenuste lepingu kehtivuse 16ppemist ei pikendata, on vihetdendoline, et
turundusteenuste osutamine voib avaldada jitkuvalt positiivset mdju lennujaama reisijate arvule parast lepingu
kehtivuse 16ppemist. Seejuures on tdendosust, et lennuettevdtja soovib pikendada teatud lennuliini toimimist pdrast
seda, kui lennujaamateenuste lepingus sitestatud lennuliini kditamise kohustus 16peb, lennujaama kaitajal viga raske
hinnata. Eeskdtt odavlennuettevdtjate puhul on ndha, et nad on lennuliinide avamisel ja sulgemisel viga
diinaamilised. Sellise tehingu 1dpetamisel, mis on hdlmatud ametliku uurimismenetlusega, ei saaks turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja olla kindel lennuettevotja soovis jatkata kdnealuse lennuliini kditamist ka parast
lepingu tihtaja [6ppemist.

(336) Lisaks sellele tuleb tdiendavalt markida, et Ryanairi 31. jaanuari 2014. aasta lepingus esitatud meetodi kohaselt
arvestatud 16ppvddrtus on positiivne (ja avaldab seega positiivset mdju lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu hinnangulisele kasumlikkusele) itksnes juhul, kui kdnealuste lepingute tulemusel saadav
tdiendav kasum lennujaamateenuste lepingu viimasel kehtivusaastal on positiivne. Meetod seisneb lennujaamatee-
nuste lepingu kehtivuse viimase aasta jooksul eeldatavalt saadava tdiendava kasumi projitseerimises tulevikku,
kohandades sellele kahte tegurit. Esimene tegur on Euroopa lennutranspordituru ildine kasvumdaar, mis peegeldab
eeldatavat reisijate arvu suurenemist. Teine tegur on 30 % suurune protsendimédr, mis viljendab skemaatiliselt
tdendosust, et 1dppenud lepingute toimimine soodustab uute samalaadsete lepingute sdlmimist ja samavéidrsete
rahavoogude tekitamist tulevikus. Seega, kui lennujaamateenuste lepingu viimasel kehtivusaastal oodatav tulevane
tdiendav kasum on negatiivne, on ka [dppvéddrtus negatiivne (voi maksimaalselt vordne nulliga), peegeldades seega
asjaolu, et 16ppenud lepingutega samalaadsete lepingute sdlmimine vihendab samalaadselt 16ppenud lepingutega igal
aastal lennujaama kasumlikkust.

(337) 31.jaanuari 2014. aasta uuringus on sellist olukorda vaadeldud viga lithidalt, piirdudes sellega, et iihes joonealuses
mirkuses on ilma kommentaaride ja péhjendusteta mérgitud: ,[...] 1dppvéirtust ei ole véimalik arvestada, kui AMSi
maksete tiiendav puhastulu asjaomase kehtivusperioodi viimase aasta jooksul on negatiivne” (*”?). Nagu allpool
naidatakse, toovad koik kiesoleva juhtumi puhul kisitletavad lepingud kaasa eeldatavad tiiendavad rahavood, mille
vairtus on koikide aastate puhul negatiivne, ning mitte iiksnes tldise negatiivse niiiidispuhasvdartuse. Seega on
konealuste lepingute puhul Ryanairi toodud meetodi kohaselt arvestatud 18ppvéirtus null voi negatiivne. Sellise
1dppvéirtuse arvessevotmine ei sea seega kahtluse alla jareldust, mille kohaselt kdnealuste eri lepingutega antakse
majanduseelis.

(338) Kokkuvottes tuleneb eelnevast, et ainuke arvestatav kasu, mida turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevotja
voib oodata turundusteenuste lepingult, et votta seda arvesse selleks, et hinnata oma huvi sellise lepingu ja sellega
seotud lennujaamateenuste lepingu sdlmimiseks, on turundusteenuste osutamisest tulenev voimalik positiivne mdju
konealuste lepingutega hdlmatavate lennuliinide reisijate arvu suurenemisele lepingute kehtivusaja jooksul. Komisjon
leiab, et teised voimalikud hiived on liiga ebakindlad, et neid saaks arvesse votta arvuliselt viljendatud kujul,
seejuures ei ole Angouléme’i lennujaama kiitaja tegelikult selliseid teoreetilisi tulusid kdnealuste lepingute sdlmimisel
arvesse votnud.

(*7% 31.jaanuari 2014. aasta uuringu joonealune mirkus 17, ingliskeelne originaal: ,[...] no terminal value can be calculated if incremental
profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration”.
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9.1.3.3. Angouléme’i lennujaama vorreldavus teiste Euroopa lennujaamadega

(339) Uute suuniste kohaselt v6ib turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaselt tavaliselt valistada
lennujaama kasutavale lennuettevotjale abi andmise juhul, kui lennujaamateenuste eest kiisitav hind vordub
turuhinnaga voi kui eelanaliiiisi tulemusena, see tihendab meetme votmise hetkel kasutada olevate andmete ja sel
ajal prognoositava arengu pdhjal saab niidata, et lennujaama ja lennuettevotja suhte kaudu suureneb pidevalt

lennujaama kasum (*7%).

(340) Seejuures on uutes suunistes sitestatud: ,Lennujaama ja -ettevotjate vaheliste lepingute hindamisel votab komisjon
arvesse ka seda, mil mairal hinnatavaid lepinguid vdib spidada osaks lennujaama ldstrateegiast, mis peaks viima
kasumlikkuseni vihemalt pikaajalises perspektiivis”('/?). Samas on esimese lihenemisviisi puhul (vérdlemine
turuhinnaga) komisjonil tdsiseid kahtlusi, kas praegu on véimalik kindlaks maiidrata asjakohaseid kriteeriume
lennujaamade osutatud teenuste tegeliku turuhinna véljaselgitamiseks, ning ta peab lennujaamade ja konkreetsete
lennuettevotjate vahel solmitud lepingute hindamisel koige sobivamaks kriteeriumiks eelnevaid tdiendava
kasumlikkuse analiiiise (*7°).

(341) Sellega secoses tuleb mirkida, et dldiselt voib turumajanduse tingimustest tegutseva ettevdtja kriteeriumi
kohaldamisel teistel samalaadsetel turgudel kohaldatavaid keskmisi hindu kasutada vordlusalusena juhul, kui sellist
hinda on vdimalik moistlikult kindlaks mairata voi eraldada teistest turuindikaatoritest. Samas ei ole see meetod
sama asjakohane lennujaamateenuste puhul. Tulude ja kulude struktuur on lennujaamade 16ikes suurel médral erinev.
Tulud ja kulud séltuvad eelkdige lennujaama arenguastmest, seda kasutavate lennuettevdtjate arvust, olemasolevast
labilaskevoimest, taristu seisundist ja sellega seotud tehtud investeeringutest, digusraamistikust, mis voib olla
liikmesriigiti erinev, ning varasemast kahjumist ja lepingutest tulenevatest kohustustest (*’”)

(342) Lisaks sellele muudab lennundusturu liberaliseerimine koigi rangelt vordlevate analiiiside tegemise keerulisemaks.
Nii nagu ilmneb ka kidesolevast juhtumist, ei pohine lennujaamade ja lennuettevdtjate kaubandustavad
individuaalsete teenuste osutamisel tingimata avalikes hinnakirjades toodud hindadel. Need kaubandussuhted on
viga erinevad. Need holmavad riskide jaotamist, mis on seotud reisijate arvu ja sellega seotud dri- ja
finantsvastutusega, ildkasutatavate innustusmehhanismidega ning riskide jaotamise muudatustega lepingute
kehtivuse ajal. Seega ei ole need tehingud lennukordade arvu vdi reisijate arvu pdhjal viga hidsti omavahel
vorreldavad.

(343) Ryanair leiab, et turumajanduse tingimustes tegutseva aruka investori pohimdtte kohaldamisel voib vérdlusaluseks
votta teatud Euroopa lennujaamad. Seejuures leiab ta, et teatud Euroopa lennujaamu voib nende sarnaseid jooni
arvesse vottes pidada Angouléme’i lennujaama asendajateks ('”%). Komisjonile esitatud uuringus vorreldakse Ryanairi
poolt Angouléme’i lennujaamale makstud tasusid tasudega, mida lennuettevdtja maksab konealustele vorreldavatele
lennujaamadele. Ryanair teeb jarelduse, et kdnealuste teiste lennujaamade kehtestatud tasud on viiksemad kui
Angouléme’i lennujaama kohaldatavad tasud.

(344) Samas leiab komisjon, et eespool osutatud uuringus kasutatud meetodit ei saa pidada asjakohaseks, kuivord see
pohineb vaid lennujaamateenuste lepingus toodud teenustel ja maksetel, votmata arvesse turundusteenuste lepingut.
Samas, nagu eespool mirgitud, leiab komisjon, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi
kohaldamisel tuleb analiiiis teostada konealuse kahe seotud lepingulise kokkuleppe suhtes koos. Seetdttu ei saa
Ryanairi esitatud vordlusanaliiiisi tulemusi arvesse votta.

(345) Sellest tulenevalt ei saa tasusid, mida Ryanair maksis lennujaamateenuste eest teistes lennujaamades, kasutada
vordlusalusena turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pohimdtte kohaldamisel.
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(346) Lisaks sellele méargib komisjon, et hind, mida Ryanair tegelikult maksis Angouléme’i lennujaama lennujaamateenuste
kasutamise eest, oli aastatel 2008 ja 2009 negatiivne. Seejuures voib negatiivne hind, mida lennujaama kiitaja
kohaldab lennuettevotja suhtes, olla vastavuses turumajanduse tingimustes tegutseva ettevOtja moistusparase
kaalutlusega juhul, kui lennujaamamaksude suurus ei kata seonduvate teenustega seotud kulusid. Kuid seejuures peab
kdnealune negatiivne hind olema kompenseeritud teatud kindlaksmairatud perioodi kestel lennuliini kditamisest
saadavate tulude tulevase suurenemisega, sdltumata sellest, kas nende tulude néol on tegemist lennundusega seotud
voi mitteseotud tuludega. Antud konkreetsel juhul aga ei olnud lennundusega mitteseotud tulud piisavad ning seda ei
olnud ka nende vdimalus lennujaamateenuste lepingu kehtivuse viie aasta jooksul ndutavas proportsioonis piisavalt
suureneda.

(347) Jalopuks on vihe selliseid lennujaamu, mille puhul negatiivset hinda on vdimalik pdhjendada, ning neid ei olnud ka
koostatud valimis. Seetdttu leiab komisjon, et valikusse kuuluvate lennujaamade omadused on liiga erinevad, et neid
lennujaamu saaks kasutada rahuldava vérdlusalusena (*”°).

(348) Lisaks sellele ei ole Ryanair ndidanud, mille alusel vdib uuringus nimetatud lennujaamu pidada piisaval méaral
vorreldavaks jargmise poolest: lennuliikluse maht, liikluse iseloom, osutatavate lennujaamateenuste liik ja tase;
lennujaama lihedus suurlinnale, lennujaama teeninduspiirkonna elanike arv, timbritseva piirkonna joukus ja muud
geograafilised piirkonnad, millest saaks reisijaid ligi meelitada (**°). Ei Prantsusmaa ega iikski huvitatud kolmas isik ei
ole osutanud sellistele lennujaamadele, mis oleksid Angouléme’i lennujaamaga piisavalt vorreldavad neist erinevatest
kriteeriumidest lahtuvalt.

(349) Seetottu leiab komisjon, et antud konteksti ja kdiki komisjoni kidsutuses olevaid materjale arvestades ei ole alust
loobuda uutes lennunduse suunistes iildiselt soovitatud ldhenemisviisist turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja pohimodtte kohaldamisele lennujaamade ja lennuettevotjate suhete suhtes, mis seisneb tdiendava (voi
lisanduva) kasumlikkuse eelanaliiiisi teostamises. Sellist ldhenemisviisi pohjendab asjaolu, et lennujaama kditajal voib
olla objektiivne huvi teha lennuettevdtjaga teatud tehing, kui ta voib méistusparaselt eeldada, et see tehing suurendab
tema kasumit (voi vihendab tema kahjumit) vorreldes ettekujuteldava olukorraga, kus sellist tehingut ei oleks tehtud
ja seda soltumatult mis tahes vordlustest.

9.1.3.4. Kokkuvdte turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimdotte kohalda-
mise kohta

(350) Eelnevast tuleneb, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamisel 2008. aasta lepingute
suhtes peab komisjon analtiisima {iheskoos turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt solmitud
lennujaamateenuste lepingut ning mairama kindlaks, kas tasuvuse véljavaadetest lihtuv turumajanduse tingimustes
tegutsev hiipoteetiline ettevdtja, keda vaadeldakse Angouléme’i lennujaama kiitajana kaubandus-toostuskoja
lennujaama osakonna asemel, oleks need lepingud sdlminud. Selleks tuleb médrata kindlaks kogu 2008. aasta
lepingute kehtivusaja jooksul tekkiv tiiendav kasum, nagu seda oleks hinnanud turumajanduse tingimustes tegutsev
ettevotja nende lepingute sdlmimisel, vottes arvesse jargmisi tegureid:

— 2008. aasta lepingute solmimisega seoses oodatav tulevane reisijate arvu suurenemine, vottes arvesse
turundusteenuste osutamise moju lepinguga holmatavate lennuliinide tdituvuse maarale;

— 2008. aasta lepingute sdlmimisega seoses oodatavad tulevased tiiendavad tulud, sealhulgas lennujaamatasude ja
maapealse teenindamisega seotud tulud, mis puudutavad nimetatud lepingutega ettenihtud lennuliine, ning
lennundusega mitteseotud tulud, mis tulenevad lepingute sdlmimisest tingitud reisijate arvu suurenemisest;

— 2008. aasta lepingute sdlmimisega seoses oodatavad tulevased tiiendavad kulud, mis hdlmavad lepingutega
seotud tegevuskulusid ja vdimalike tdiendavate investeeringutega seotud kulusid, ning turundusteenustega seotud
kulud.

(351) Nende arvestuste pdhjal madratakse kindlaks iga-aastased tulevased rahavood, mis vorduvad tiiendavate tulude ja
tdiendavate kulude vahega ning mida tuleb vajaduse korral ajakohastada lennujaama kaitaja kapitalikulusid kajastava
koefitsiendi abil. Positiivne niitidispuhasvéirtus niitab pohimatteliselt, et konealused lepingud ei anna
majanduseelist, samas kui negatiivne niiiidispuhasvdartus nditab sellise eelise olemasolu.

(7% Uks valitud vordluskriteeriumidest seisneb kuulumises lennujaamade hulka, mille aastane reisijate arv jiib alla ithe miljoni reisija.
Juhul kui Angouléme’i lennujaamas kohaldatavaid lennujaamatasusid vorreldakse lennujaamadega, mille aastane reisijate arv on
mitusada tuhat reisijat aastas, jadb selle pohjal tehtud vordlusanaliiiisi alus liiga ebatdpseks, et olla vastuvdetav.

(**%)  Vt uute suuniste punkt 60.
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Tuleb markida, et sellise hinnangu puhul ei saa pidada asjakohaseks Ryanairi markusi, mille kohaselt SMACi ostetud
turundusteenuste hind on samavidrne voi madalam turuhinnana vaadeldavast hinnast. Tasuvuse viljavaadetest
juhinduv turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja ei oleks valmis ostma selliseid teenuseid isegi turuhinnaga
vordse voi sellest madalama hinnaga, kui ta néeks, et vaatamata kdnealuste teenuste positiivsele mdjule asjaomaste
lennuliinide reisijate arvule iletavad lepingute sdlmimise tulemusena tekkivad ajakohastatud tdiendavad kulud
ajakohastatud tdiendavaid tulusid. Sellisel juhul iletaks turuhind tema valmisoleku maksta ja see viiks loogiliselt
konealustest teenustest loobumisele.

Samadel pohjustel ei saa pidada kiesoleva analiiiisi puhul asjakohaseks asjaolu, et lennujaamateenuste lepingus
sdtestatud hinnad voivad olla kdrgemad voi vordsed halvasti vorreldavate hindadega, mis on samade teenuste jaoks
kehtestanud teiste lennujaamade kiitajad, kui ei ole vdimalik eeldada, et nende hindadega lepingu sdlmimise
tulemusena tekivad piisavad tdiendavad tulud tdiendavate kulude katmiseks.

9.1.3.5. Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimdtte kohaldamine

2008. aasta lepingute hindamiseks, vottes arvesse eespool toodud mirkusi, tuleb meelde tuletada, et nendes
lepingutes abi olemasolu ja méira hindamisel tuleb arvestada nende lepingute sdlmimisel kehtinud asjaolusid (**"),
eeskatt tuleb arvestada sel ajajargul kasutada olnud andmeid ja eeldatud arenguid.

Prantsuse ametiasutuste esitatud andmetest ilmneb, et SMAC osales 14. juunil 2006. aastal esitatud
prognoosiuuringu libiviimises ('*?). Kénealune uuring kajastab Angouléme’i lennujaama voimalusi parast 1. jaanuari
2007. Ima iksikasjadesse laskumata on konealuses dokumendis vilja toodud olulised Ryanairi kiitatava
Angouléme’i ja Londoni vahelise lennuliiniga seotud nditajad. Hinnangulise potentsiaalse lennuliikluse mahu
100 000 reisijat aastas juures on uuringu tulemused jargmised:

1. aasta 2. aasta 3. aasta

Kiitamisega seotud negatiivne sal- 56 000 56 000 56 000

do

Turundusabi 560 000 560 000 560 000

SMAGi aastane kulu 616000 616000 616 000

Kdnealune dokument ei ole vaadeldav ériplaanina, mille alusel komisjon saaks teostada turumajanduse tingimustes
tegutseva ettevotja kriteeriumile vastavuse analiiiisi. Kdnealuste prognooside aluseks olevad vordlusandmed ei ole
piisavalt tdpsed ja piistitatud eeldused ei ole piisavalt iksikasjalikud. Lisaks sellele on hinnang antud kolme aastase
pikkuse perioodi kohta, samas kui 2008. aasta lepingute kohta on juba enne nende sdlmimist kindlaks maaratud, et
nende kehtivusaeg on viis aastat. Ja 1dpuks on kdnealune uuring teostatud liiga vihe aega enne 2008. aasta lepingute
solmimist. Uuringu eesmirk ei olnud vilja selgitada, kas Ryanairi/AMSiga sdlmitud lepingud olid enne nende
solmimist tehtud vdimaliku hinnangu kohaselt lennujaama kiitajale piisavalt tulusad.

Igal juhul leiab komisjon, et kdnealuste prognooside kohaselt ei kditunud SMAC nii, nagu seda oleks teinud
turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevdtja. 2006. aasta prognoosiuuringust ilmneb, et SMACile ei saanud
sel ajal olla teadmata asjaolu, et odavlennuettevotja kiditatav Angouléme’i-Londoni lennuliini avamine vdib kaasa
tuua olulise tegevuskahjumi ning sellest tulenevalt olulise vajaduse lisarahastamise jirele.

Vaatamata sellele teabele, mis pidi olema SMACi kdsutuses 2008. aasta lepingute s6lmimise ajal, ei pidanud ta
vajalikuks nouda driplaani koostamist voi sellega samase eelneva majandusliku analiiiisi labiviimist Ryanairi ja
AMSiga solmitavate lepingute kohta, et majanduslikult kinnitada otsust vdetavate kohustuste kohta.

Vt nditeks Uldkohtu 19. oktoobri 2005. aasta otsus kohtuasjas T-318/00: Freistaat Thiiringen vs. komisjon, (EKL, Ik I1-4179), punkt
125.
Konealuse uuringu teostas Lennujaamateenuste kohaliku majandamise ndunike kogu (Alliance ELSA).
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(359) Ryanairi véitel ei saa driplaani puudumist ametliku uurimismenetlusega holmatavate lepingute sdlmimise hetkel
kidsitada mittevastavusena turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimattele.

(360) Mis puudutab &riplaani voi tildisemalt mis tahes mdddetavaid andmeid holmava kulude-tulude analiiiisi puudumist
enne lepingu sdlmimist, siis seda tuleb kisitada olulise tegurina, mis annab tunnistust mittevastavusest
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pdhimottele. See kehtib kdnealuse juhtumi puhul seda enam, et
Angouléme’i lennujaama kditajal oli enne 2008. aasta lepingute s6lmimist olemas teave, mis voimaldas kahtluse alla
seada odavlennuettevodtja kditatava Londoni lennuliini avamise lepinguga seotud majandusliku kasumlikkuse.

(361) Komisjon peab seejuures vajalikuks mérkida, et Prantsusmaa ei esitanud iithtegi tdendit, mis annaks tunnistust sellest,
et lennujaama kiitaja teostas 2008. aasta lepingute sdlmimisel riskianaliiiisi seoses tekkida voivate tuludega.
Vastupidi, Prantsusmaa viitel juhindus SMAC otsuse tegemisel vaid soovist tagada Angouléme’i lennujaama tegevus
ning juhindus piirkondliku arenguga seotud eesmargist. Samas on see asjaolu tdiendav tunnistus selle kohta, et 2008.
aasta lepingute sdlmimisel Ryanairi ja AMSiga ei lahtutud esmajoones tulususe viljavaadetest.

(362) Komisjon leiab, et neid jareldusi kinnitab tema hinnang selle kohta, milline oleks olnud turutingimustes tegutseva
ettevotja teostatud kulude-tulude analiiiis 2008. aasta lepingute kohta.

(363) Selleks viis komisjon turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaldamisel 14bi oma analiiiisi,
tuginedes itksnes 2008. aasta lepingute tiiendavatele kuludele ja tuludele, nii nagu oleks neid eelnevalt uute suuniste
kohaselt hinnanud turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja. Piistitatud eeldused ja analiiiisi tulemused on
toodud allpool.

(364) Komisjon peab asjakohaseks mirkida seoses selle analiiiisiga, et pédrast uute suuniste vastuvOtmist paluti nii
Prantsusmaal kui ka huvitatud isikutel esitada oma miérkused konealuste suuniste kohaldamise kohta kaesoleva
juhtumi suhtes (vt pohjendused 8 ja 9). Ei Prantsusmaa ega huvitatud isikud ei esitanud sisulisi vastuviiteid komisjoni
ldhenemisviisi suhtes, mille kohaselt ei ole vdimalik maaratleda asjakohaseid vordlusaluseid, et vilja selgitada
lennujaamade poolt lennuettevotjatele osutatud teenuste usaldusvédrsed turuhinnad, kuivord kdige asjakohasem
kriteerium lepinguosaliste vaheliste kokkulepete hindamiseks on nende tdiendava kasumlikkuse eelanaliiiis.

a) Ajavahemik

(365 Hinnates oma huvi sdlmida lennujaamateenuste leping ja/vdi turundusteenuste leping, oleks turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevtja valinud hindamisel kestuseks konealuste lepingute kehtivusaja voi igas lepingus eraldi
sitestatud ajavahemiku. Teisiti Geldes oleks ta hinnanud tdiendavaid kulusid ja tulusid lepingute kohaldamise kestel.

(366) Pikema perioodi valimine ei oleks pohjendatud. Lepingu sdlmimise kuupdeval ei oleks turumajanduse tingimustes
tegutsev kaalutlev ettevdtja saanud arvestada lepingute samadel voi muudel tingimustel pikendamisega nende
16ppemisel. Seejuures tuleb arvestada, et piisavalt informeeritud kditaja on teadlik sellest, et odavlennuettevotjad,
nagu Ryanair, on tuntud oma tegevuse viga diinaamilise arendamise poolest ja sagedaste lennuithenduste avamise ja
sulgemise voi lennumahtude suurendamise ja vidhendamise poolest, mis voimaldab neil turu muutumisega

kohaneda.

(367) Samuti tuleb mirkida, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pShimdtte kohaldamisel ei voetud arvesse
asjaolu, et Ryanair ei kiitanud teatud lennuliine kogu 2008. aasta lepingutes ettendhtud perioodi kestel, kuna see
asjaolu ei olnud lepingute sdlmimise ajal teada ega prognoositav.

(368) Jargnevalt vaatleb komisjon Ryanairi ja AMSiga sdlmitud 2008. aasta lepingutes toodud eeldusi reisijate arvu ning
tiiendavate kulude ja tulude seisukohalt, lihtudes piistitatud hiipoteesidest, ning esitab seejirel kokkuvotte
konealuste lepingute kohta.

b) Tiiendav reisijate arv ja prognoositav lendude arv

(369) Komisjoni tehtud analiitis pohineb tdiendaval lennuliikluse mahul (teiste sonadega lisanduval reisijate arvul), mida
SMACi asemel Angouléme’i lennujaama kiitav turumajanduse tingimustes tegutsev ettevitja sai 2008. aasta
lepingute sdlmimisel prognoosida. See tihendab, et miiratakse kindlaks reisijate arv, mida Angouléme’i lennujaama
kiitaja vois eeldada 2008. aastal, parast Ryanairi kiitatava Angouléme’i-Londoni liini avamist lepingu kehtivusaja
jooksul.
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(370) Hinnanguline suurenev lennuliikluse maht mdéirati kindlaks lennujaamateenuste lepingus ja turundusteenuste
lepingus toodud Angouléme’i-Londoni liini lennuiihenduste arvu ja lennusageduse pdhjal ning sellest tuletatud
lendude aastase koguarvu pohjal.

(371) Lisaks sellele vottis komisjon arvesse Ryanairi kasutatud lennukite mahutavust, tegemist oli lennukitega Boeing 737-
800, milles oli 189 istekohta.

(372) Komisjon votab seega aluseks eelduse, et lendude tdituvuse médr on 85 %. Tegemist on Ryanairi jaoks soodsa
eeldusega, sest 85 % tdituvuse maira loetakse korgeks. See tdituvuse médr on seejuures veidi kdrgem Ryanairi
vorgustiku keskmisest tiituvuse madrast ('*’) ja kdrgem voi vordne tiituvuse mairaga, mida Prantsusmaa kasutas eri
lepingute osas tehtud kulude-tulude analiiiisi rekonstruktsioonis. Samas leiab komisjon, et seda korget tdituvuse
madra on voimalik kasutada, isegi arvestades, et tegemist on kdrge mairaga, et niidata turundusteenuste positiivset
moju eri lepingutega hdlmatud lennuliinide sageduse mdjutamisel ning vottes arvesse, et puuduvad muud tegurid,
mis iseloomustavad kdnealuste teenuste prognoositavat mdju tdituvuse mdadrale.

Kui lepingu kohaldamisperiood ei kattunud tervete kalendriaastatega, vottis komisjon seda arvesse, arvestades
lepingu kohaldamise iga aasta puhul prognoositava lennuliiklusmahu proportsionaalselt lepingu kohaldamise
pdevade arvuga konkreetse aasta jooksul.

¢) Tiiendavad tulud

(373) Analiitisiga holmatud 2008. aasta lepingute puhul mairas komisjon kindlaks tdiendavad tulud, see tdhendab tulud,
mis on seotud selle tehinguga, nii nagu seda oleks prognoosinud turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja.

(374) ,Uhise kassa” pdhimotet kohaldades leiab komisjon, et arvesse tuleb vdtta nii lennundusega seotud kui ka
lennundusega mitteseotud tulusid.

(375) Lennundusega seotud tulud hélmavad erinevaid lennuettevdtja poolt lennujaama kiitajale makstavaid tasusid, nagu:
— maandumistasu, st teatud summa iga lennukorra eest,
— reisijatasu, st teatud summa iga reisija eest,

— maapealse teenindamise tasu, mis on kindlaksmaidratud suurusega tasu iga lennukorra eest ja mis kajastub
lennujaamateenuste lepingus.

(376) 2008. aasta lepingutes madrati otseselt kindlaks reisijatasu ja maandumistasu summad. Lennujaamateenuste lepingu
artikli 7.1 kohaselt mairatakse reisijatasu suurus kindlaks Angouléme’i lennujaama kohaldatavate hindade alusel.
Samas on lennujaamateenuste lepingu artiklis 7.3 nihtud ette kolme esimese aasta jooksul kohaldatavad
allahindlused. Konealuste allhindluste suurus esimesel aastal on 57,25 %, mis vastab summale 1,18 eurot, teisel aastal
48 %, mis vastab summale 1,44 eurot ja kolmandal aastal 24 %, mis vastab summale 2,10 eurot. Lisaks sellele on
konealuse lepingu artiklis 7.2 mérgitud, et maandumistasu suurus on 252,29 eurot maandumise eest. Seega kasutati
analiiiisi labiviimisel kdonealuseid lepingus sitestatud summasid.

(377) Lisaks sellele on lennujaamateenuste lepingu artiklis 7.4 sitestatud, et maapealse teenindamise tasu suurus esimese
aasta jooksul on 195 eurot. Samuti on kindlaks médratud, et selle tasu suurus teisel aastal suureneb 245 euroni.
Komisjon kasutas oma analiiiisi kdigus neid summasid.

(378) Selleks et arvutada konealusest kolmest lennujaamatasust saadavat tulu, mida turumajanduse tingimustes tegutsev
ettevotja vois lepingu puhul eeldada, kasutas komisjon prognoositud lennukordade arvu (maandumistasude ja
maapealse teenindamise tasude puhul) ning prognoositud tiiendavate reisijate arvu (reisijatasude puhul), mis méérati
iga lepingu kohta, ning korrutas saadud vairtused tasu summaga ithiku kohta, nagu on maéiratud kindlaks eespool.

(379) Lennundusega mitteseotud tulud on tavaliselt peaaegu proportsionaalsed reisijate arvuga. Parklate, toitlustuskohtade
ja muude lennujaamas asuvate kaubandusettevdtete tegevus soltub reisijate arvust. See kehtib ka lennujaama kditaja
tulude kohta, mis ta saab seoses nende tegevusliikidega. Oluline osa lennundusega mitteseotud tuludest on seotud
kiitaja ja teiste ettevdtjate to0joukuludega, samas kui Angouléme’i lennujaama kasutavate reisijate arv on killaltki
viike.

(**3)  Vt http://corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|
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(380) Uhe reisija kohta arvutatavate kdnealuste lennundusega mitteseotud tiiendavate tulude puhul peab komisjon
tdendoliseks, et turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevdtja oleks need kindlaks médranud lepingute
solmimise hetkel, tuginedes lennujaama lennundusega mitteseotud kogutuludele ajavahemikul, mis eelnes vahetult
asjaomase lepingu solmimisele. Kdnealusel juhul tulenevad lennundusega mitteseotud tulud olulisel méiral
lennujaama kiitaja ja lennujaamas tegutsevate ettevotjate personalikuludest olukorras, kus reisijate arv on kiillalt
véike. Prantsusmaa esitatud andmetest nihtub, et itksnes drilendudega seotud tiiendavate lennundusega mitteseotud
tulude suurus ulatub [...] euroni aastas. Komisjon leiab, et seda hinnangut tuleb pidada realistlikuks.

d) Tiiendavad kulud

(381) Taiendavad kulud, mida on eelnevalt voimalik eeldada iga tehingu puhul (mis antud juhul hélmavad
lennujaamateenuste lepinguid ja turundusteenuste lepinguid) ja mida Angouléme’i lennujaama kiitajate asemel
lennujaama kiitav turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja oleks arvesse votnud kuuluvad kolme jargmisse liiki:

— turundusteenuste ostmise kulud;
— tdiendavate investeeringute kulud, mis on tingitud tehinguga seoses tehtud investeeringutest;

— taiendavad tegevuskulud, sealhulgas tegevuskulud (personalikulud, mitmesugused ostud), mida tehingu
teostamine voib kaasa tuua.

(382) Turundusteenuste lepingutega seotud kulude puhul vottis komisjon arvesse turundusteenuste lepingus toodud
summasid. Ryanairiga sdlmitud turundusteenuste lepingu artiklis 3.1 on nédhtud ette turundusteenuste osutamine
400 000 euro ulatuses esimesel aastal, 300 000 euro ulatuses teisel aastal ja 225 000 euro ulatuses kolmandal aastal.
Neid summasid vottis komisjon arvesse turundusteenustega seotud kuludena.

(383) Samuti nagu lennuliikluse mahu prognooside puhul, ei viljenda hinnangulised turunduskulud tingimata tegelikult
makstud summasid, sest teatud lepingute sdlmimisele jargnenud siindmused vdisid viia algselt prognoositud
summadest korvalekaldumisele. Selline olukord tekib juhul, kui leping lopetatakse ennetihtaegselt. Samas ei tule
selliseid stindmusi votta arvesse turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamisel, kuna need
siindmused on hilisemad lepingu sdlmimise kuupdevast. 2008. aasta lepingute kasumlikkuse médratlemisel oleks
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja osutanud lepingu allakirjutamise ajal kokkulepitud summadele.

(384) Tiiendavate investeerimiskulude kohta tuleb markida, et tihtegi neist ei ole sellises ulatuses vilja toodud, et mdni
uurimismenetluse kdigus ilmnenud asjaolu annaks alust arvata, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks
eeldanud teatud investeeringute tegemist seoses kdesoleva uurimismenetlusega hdlmatud lepingutega.

(385) Selleks et hinnata 2008. aasta lepingute sdlmimise hetkel prognoositavate tiiendavate kulude suurust, peab komisjon
lahtuma lennujaama kiitaja analiiisiandmetest, kuna ta ei saa ise hinnata, mil viisil vdib lepingu s6lmimine mdjutada
lennujaama erinevaid kuluartikleid.

(386) Komisjon margib, et kaubandus-toostuskoja lennujaama osakond ja SMAC tegid selle hinnangu enne enamiku
kiesoleva uurimismenetlusega hdlmatud 2008. aasta lepingute allkirjastamist ning see oli seega kittesaadav nende
lepingute sdlmimise ajal.

¢) Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingute kohta saadud tulemuste tutvustus

(387) Olles sel viisil madranud kindlaks lepingu puhul kéik tdiendavad tulud ja tiiendavad kulud, mida turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevotja vis ette niha, saab komisjon maarata iga lepingu puhul aasta aastalt kogu 2008. aasta
lepingute kehtivuse aja jooksul kindlaks tdiendavad arvestatud rahavood (tulud miinus kulud). Need tulemused on
toodud allpool.

Tabel 12

2008. aasta lepingutega seotud tiiendavad rahavood

2008 2009 2010 2011 2012

Taituvuse maar 0,85 0,85 0,85 0,85 0,85

Reisijaid lennu kohta 160,65 160,65 160,65 160,65 160,65
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2008 2009 2010 2011 2012
Reisijaid ithe lennukorra koh- 322 322 322 322 322
ta
Lennukordi aprillist oktoo- 93 93 93 93 93
brini
Reisijaid kokku 29 946 29 946 29 946 29 946 29946
Tasu mdar 2008 2009 2010 2011 2012
Tasu mdidr ithe lennujaama 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76
kasutuskorra kohta
Maandumistasu {ihe lennu- 252,29 252,29 252,29 252,29 252,29
korra kohta
Lennuki maapealse teeninda- 195 245 245 245 245
mise tasu ithe lennukorra
kohta
Tiiendavad tulud 2008 2009 2010 2011 2012
Reisijatasust saadav tulu 35336,28 4312224 62 886,6 82 650,96 82 650,96
Maandumistasust saadav tulu| 23 462,97 23462,97 23462,97 23462,97 23462,97
Lennukite maapealsest tee- 18135 22785 22785 22785 22785
nindamisest saadav tulu
Lennundusega  mitteseotud [...] [...] [...] [...] [...]
tulud
Kokku [...] [...] [...] [...] [...]
Tédiendavad kulud 2008 2009 2010 2011 2012
Lennukite maapealne teenin- [...] [...] [...] [...] [...]
damine ja vastuvott
sh personalikulud [...] [...] [...] [...] [...]
sh muud kulud [...] [...] [...] [...] [...]
Turundus 400 000 300 000 225000 0 0
Kokku [...] [...] [...] [...] [...]
2008 2009 2010 2011 2012
Tulud [...] [...] [...] [...] [...]
Kulud [...] [...] [...] [...] [...]
Tulem [...] [...] [...] [...] [..]
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(388) Komisjon margib, et 2008. aasta lepingute puhul on kdik aastased tdiendavad rahavood negatiivsed, nagu on
ndidatud tabelis 12, ning seda vaatamata Ryanairi jaoks soodsatele hiipoteesidele, millest komisjon ldhtus, eeskatt
reisijate arvu suurenemise ja tdiendavate kulude puhul. Komisjon mirgib tdiendavalt, et see jreldus kehtib isegi
juhul, kui vilistada tiielikult koik tdiendavad tegevuskulud ja arvestada tdiendavate kuludena iiksnes
turundusteenustega seotud kulusid.

(389) Seetdttu leiab komisjon, et lepingud, mis SMAC sdlmis 2008. aastal Ryanairi ja AMSiga, annavad viimastele
majanduseelise. Kuivord see eelis tuleneb asjaomase lennuettevotjaga solmitud lepingute kokkuleppelistest sitetest,
on tegemist valikulise eelisega.

9.1.4. Kaubanduse ja konkurentsi mdjutamine

(390) Kui liikmesriigi antud finantsabi tugevdab mone ettevdtja seisundit iithendusesiseses kaubavahetuses vorreldes
konkureerivate ettevétjategga, tuleb viimatinimetatuid pidada ettevdtjateks, keda see abi mdjutab. Viljakujunenud
kohtupraktika kohaselt (***) on selleks, et meede kahjustaks voi ahvardaks kahjustada konkurentsi, piisav, kui
abisaaja konkureerib teiste dritthingutega konkurentsile avatud turgudel.

(391) Alates lennutranspordi liberaliseerimise kolmanda etapi joustumisest 1. jaanuaril 1993 (**’) v&ivad Euroopa Liidu
lennuettevdtjad vabalt kiditada Euroopa Liidu siseseid lennuliine ja saada kasu sellest, et lubatud on piiramatu
kabotaaz. Kohtuotsuses on sitestatud, et ,kui ettevdtja tegutseb sektoris, kus toimub reaalne konkurents eri
litkmesriikide tootjate vahel, voib igasugune riigiasutuste abi sellele ettevdtjale kahjustada liikmesriikidevahelist
kaubandust ja ohustada konkurentsi, kuivord tema hoidmine turul ei lase konkureerivatel ettevotjatel oma turuosa
suurendada ja vihendab nende voimalusi ekspordi suurendamiseks” (**°)

(392) Antud juhtumi puhul tuleb mirkida, et kdnealused meetmed voisid vihendada teatud lennuliini kditamiskulusid ning
sundida lennuettevotjatel oma lennuliine tihest lennujaamast teise iile viima. Seetdttu leiab komisjon, et kdnealused
meetmed kahjustasid konkurentsi ja Euroopa Liidu liikmesriikide vahelist kaubandust.

9.1.5. Otsus abi olemasolu kohta

(393) Vattes arvesse eespool toodud kaalutlusi, leiab komisjon, et Ryanair ja AMS said 2008. aasta lepingute tulemusel
riigiabi.

9.2. Kokkusobivus siseturuga

(394) Konealuste meetmete puhul on tegemist tegevusabiga. Seetdttu voib neid kuulutada siseturuga kokkusobivaks vaid
erakorraliste ja nduetekohaselt pdhjendatud asjaolude korral.

(395) Lisaks sellele tuleneb Euroopa Kohtu kohtupraktikast (**”), et Prantsusmaa iilesanne on niidata, millisele diguslikule

alusele tuginedes voiks konealust abi késitada siseturuga kokkusobivana, ning tdendada, et kokkusobivuse
tingimused on tdidetud. Komisjon palus Prantsusmaal menetluse algatamise otsuses ndidata dra kokkusobivuse
voimalikud diguslikud alused ning kontrollida, kas kohaldatavad kokkusobivuse tingimused on tiidetud, eriti
olukorras, kus konealust abi tuleb kisitada uute lennuliinide avamiseks antava starditoetusena. Samas ei ole
Prantsusmaa kunagi véitnud, et vaadeldavate meetmete niol on tegemist siseturuga kokkusobiva starditoetusega ning
ei ole samuti toonud vilja teisi diguslikke aluseid ega pdhjendusi, mis vdimaldaksid kuulutada konealuse abi
siseturuga kokkusobivaks. Lisaks sellele ei ole ka iikski huvitatud kolmas isik toonud vilja asjaolusid, mis voiksid
tdendada konealuse abi kokkusobivust siseturuga.

(396) Komisjon peab siiski vajalikuks vilja selgitada, millises ulatuses voiks kdnealuse abi kuulutada siseturuga
kokkusobivaks, vottes arvesse, et see toetab uute lennuliinide avamist.

(*®%  Uldkohtu 30. aprilli 1998. aasta otsus kohtuasjas T-214/95: Het Vlaamse Gewest vs. komisjon (EKL Ik 11-717).

(**%)  Noukogu miirus (EMU) nr 2407/92, 23. juuli 1992, lennuettevdtjatele lennutegevuslubade viljaandmise kohta (EUT L 240,
24.8.1992, lk 1); ndukogu midrus (EMU) nr 2408/92, 23. juuli 1992, iithenduse lennuettevdtiate juurdepidsu kohta
ithendusesisestele lennuliinidele (EUT L 240, 24.8.1992, Ik 8); ndukogu madrus (EMU) nr 2409/92, 23. juuli 1992, piletihindade
ja lastitariifide kohta (EUT L 240, 24.8.1992, Ik 15).

(**%)  Vt eelkdige Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-305/89: Itaalia vs. komisjon (EKL 1991), lk 1-1603.

("*7)  Vt Euroopa Kohtu 28. aprilli 1993. aasta otsus C-364/90: Itaalia vs. komisjon (EKL, Ik 1-2097), punkt 20.
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(397) Sellega seoses on uutes suunistes sdtestatud: ,Lennuettevdtjatele antava stardiabi puhul kohaldab komisjon
kdesolevate suuniste pohimotteid koigi teatatud stardiabimeetmete suhtes, mille kohta ta peab votma vastu otsuse,
alates 4. aprillist 2014, isegi kui meetmetest teatati enne nimetatud kuupideva. Vastavalt ebaseadusliku riigiabi
hindamise suhtes kohaldatavate eeskirjade kindlaksmédramist kasitlevale komisjoni teatisele kohaldab komisjon
lennuettevdtjatele antava ebaseadusliku stardiabi suhtes abi andmise ajal kehtinud eeskirju. Nii ei kohalda ta
kéiesolexlzge suuniste pohimdtteid ebaseadusliku stardiabi suhtes, mida anti lennuettevdtjatele enne 4. aprilli
2014” (189),

(398) 2005. aasta suunistes on sitestatud: ,Komisjon hindab koikide ilma tema ndusolekuta ja seega asutamislepingu
artikli 88 1diget 3 rikkudes esitatud lennujaama infrastruktuuride rahastamise toetuste ja starditoetuste
kokkusobivust kdesolevate suuniste alusel, kui abi hakati andma pérast nende suuniste avaldamist Euroopa Liidu
Teatajas. Muudel juhtudel teeb ta seda eeskirjade jirgi, mida kohaldati hetkel, mil abi andma hakati” (**°)

(399) 2008. aasta lepingud sdlmiti parast 2005. aasta suuniste joustumist, mis moodustavad nende lepingute suhtes
kohaldatava 6igusliku aluse.

(400) Seejuures on 2005. aasta suuniste punktis 27 tdpsustatud, et lennuettevdtjatele antava tegevusabi (niiteks
starditoetuse) voib kuulutada tthisturuga kokkusobivaks iiksnes erandkorras ja rangetel tingimustel Euroopa vihem
soodsates piirkondades, st piirkondades, mille suhtes kohaldatakse Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107
16ike 3 punktis a sitestatud erandit, ning ddrepoolseimates ja vdikese rahvastikutihedusega piirkondades.

(401) Kuivord Angouléme’i lennujaam ei asu sellises piirkonnas, ei saa seda erandit tema suhtes kohaldada.

(402) Komisjon mirgib, et ei Prantsusmaa ega iikski huvitatud kolmas isik ei ole tdendanud kdnealuste meetmete
siseturuga kokkusobivust ei 2005. aasta suuniste alusel ega mingil muul alusel.

(403) Kuivord 2005. aasta suuniste punktis 79 toodud kriteeriumid starditoetuse kohta on kumulatiivsed, peab komisjon
vajalikuks vaadelda vastavust konealuste suuniste punkti 5.2 alapunktides i ja k sitestatud kriteeriumidele.

(404) Seoses alapunktis i sdtestatud kriteeriumiga (elujoulisust tdendav ériplaan ja analiiis uue liini mdju kohta
konkureerivatele liinidele) palus komisjon Prantsusmaal ndidata, kas sellised driplaanid koostati ja esitada sel juhul
nende koopiad. Kuid ei Prantsusmaa ega itkski huvitatud kolmas isik ei teatanud selliste driplaanide olemasolust.
Ryanairi ja AMSi esitatud teabest ilmneb samuti, et driplaani ei koostatud ka selleks, et naidata kindlaksmaaratud
perioodi jooksul lennuliini elujdulisust parast abi andmist. Mitte iikski eelnev 2008. aasta lepingute s6lmimise hetkel
lennuettevdtja kidsutuses olevatel andmetel pdhinev analiiiis ei vdimalda ndidata Angouléme’i ja Londoni Stanstedi
lennujaama vahelise lennuiithenduse elujdulisust. Seega ei ole tdidetud punktis i toodud tingimus.

(405) Alapunktis k sitestatud kriteeriumi (edasikaebamismenetlused) kohaselt peavad kaebuste esitamise mehhanismid
olema sdtestatud litkmesriikide tasandil, et valtida diskrimineerimist abi andmisel. Komisjon margib, et 2008. aasta
lepingute sdlmimise hetkel ei olnud sitestatud iihtegi kaebuste esitamise mehhanismi, mis vimaldaks viltida
diskrimineerimist starditoetuse andmisel. Seega ei ole tdidetud ka punktis k toodud tingimus.

9.3. Kokkuvdte

(406) Kdesoleva uurimismenetlusega holmatud 2008. aasta lepingud, mis SMAC solmis Ryanairi ja AMSiga, kujutavad
endast siseturuga kokkusobimatut riigiabi.

10. ULDINE JARELDUS

(407) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 ldike 3 kohaselt peab liikmesriik teatama koikidest kavadest abi
madramise voi muutmise kohta. Asjassepuutuv liikmesriik ei tohi rakendada kavatsetud meetmeid enne, kui
nimetatud menetluse kohta on tehtud 16plik otsus. Kdesoleva juhtumi puhul ei ole Prantsuse ametiasutused teatanud
ei Angouléme’i lennujaama kiitajatele makstud hiivitistest ega 2008. aasta lepingutest. Lisaks sellele anti abi enne,
kui komisjon tegi nende kohta 1pliku otsuse.

(188)

o Uute suuniste punkt 174.
(™)

2005. aasta suuniste punkt 85.
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(408) Eespool toodu valguses leiab komisjon, et Angouléme’i lennujaamale makstud hivitiste ndol on tegemist
ebaseadusliku riigiabiga, mis on samas Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 1dike 2 kohaselt siseturuga
kooskolas.

(409) 2008. aasta lepingute alusel seoses Ryanairi ja AMSi tegevusega viljamakstud summade ndol on seevastu tegemist
ebaseadusliku riigiabiga, mis on siseturuga kokkusobimatu.

11. TAGASINOUDMINE

(410) Valjakujunenud kohtupraktika kohaselt vdib komisjon juhul, kui ta otsustab, et abi ei ole siseturuga kokkusobiv,
kohustada likmesriiki kdnealuse abi andmise 15petama voi seda abi muutma (**°). Noukogu mairuse (EU) nr 659/
1999 (**') artiklis 14 on sitestatud: ,Kui ebaseadusliku abi korral tehakse negatiivne otsus, nduab komisjon, et
konealune litkmesriik peab votma koik vajalikud meetmed, et abisaajalt abi tagasi saada (edaspidi ,tagastamisotsus”).
Komisjon ei ndua abi tagastamist, kui see on vastuolus ithenduse diguse iildpShimdttega”.

(411) Komisjoni eesmirk asjaomaselt litkmesriigilt siseturuga kokkusobimatu abi tagasindudmisel on taastada eelnev
olukord (**?). Sellega seoses leiab komisjon, et see eesmirk saavutatakse, kui abi saajad maksavad tagasi
ebaseadusliku abina saadud summad, kaotades seega konkurentide ees saadud eelise. Sel viisil taastatakse abi
andmisele eelnenud varasem olukord (1?%)

(412) Antud konkreetsel juhul ilmneb, et mitte iikski Euroopa Liidu &iguse iildine pdhimdte ei ole vastuolus kdnealuse
ebaseadusliku abi tagasindudmisega. Seejuures ei ole Prantsusmaa ega huvitatud isikud esitanud sellega seoses
mingeid pdhjendusi.

(413) Seega peab Prantsusmaa votma koik vajalikud meetmed selleks, et nduda Ryanairilt ja AMSilt tagasi 2008. aasta
lepingute alusel ebaseaduslikult antud abisummad.

(414) Tagasindutavad abi summad maaratakse kindlaks jargmiselt. 2008. aasta lepinguid tuleb késitada sellisel viisil, nagu
oleks nende alusel makstud igal aastal vilja vordne abisumma kogu lepingute kehtivusaja jooksul. Kdik summad
arvutatakse vilja lahtuvalt prognoositavast tdiendavast negatiivsest rahavoost (tulud miinus kulud) tabelis 12 toodud
2008. aasta lepingute solmimise hetkel. Need summad vastavad summadele, mis oleks tulnud igal aastal lahutada
turundusteenuste hinnast (vdi mis oleks tulnud liita lennuettevdtjatelt vdetavale lennujaamatasule ja maapealse
teenindamise tasule), et lepingu niiiidispuhasvairtus oleks positiivne, vdi teisisdnu, et leping vastaks turumajanduse
tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumile.

(415) Selleks et votta arvesse Ryanairi ja AMSi poolt 2008. aasta lepingute tulemusena saadud tegelikku eelist, voib
osutuda vajalikuks muuta eelmises pdhjenduses nimetatud summasid ldhtuvalt Prantsusmaa esitatud tdendusma-
terjalidest, vastavalt i) erinevusele iihelt poolt lennuettevdtja poolt lennujaamateenuste lepingu alusel tegelikult
makstud, st tagantjarele kindlaks tehtud maandumistasu, reisijatasu ja maapealse teenindamise tasu summade ja
teiselt poolt (eelnevalt) prognoositud rahavoogude vahel, mis vastavad kdnealustele tuluridadele ja on toodud tabelis
12, ii) erinevustele iihelt poolt Ryanairile ja AMSile turundusteenuste lepingu alusel tegelikult makstud, st
tagantjdrele kindlaks tehtud reklaamitasude ja teiselt poolt (eelnevalt) prognoositud rahavoogude vahel, mis vastavad
konealustele kuluridadele ja on toodud tabelis 12.

(416) Lisaks sellele leiab komisjon, et Ryanairi ja AMSi saadud tegelik eelis on piiratud 2008. aasta lepingute kehtimise
ajaga. Parast konealuste lepingute tithistamist ei tehtud Ryanairile ega AMSile enam turundusteenuste eest makseid.
Seetdttu muutuvad alltoodud meetodi alusel arvutatavad abisummad 2008. aasta lepingute puhul neil aastatel, kui
leping ei kehtinud, nulliks (eeskitt lepingu ennetihtaegsel 16petamisel voi lepingu [dppemisel lepinguosaliste vahelise
kokkuleppe alusel).

("% Euroopa Kohtu 12. juuli 1973. aasta otsus kohtuasjas C-70/72: komisjon vs. Saksamaa (EKL 1973, Ik 813), punkt 13.

(**Y)  Néukogu miirus (EU) nr 659/1999, 22. marts 1999, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93
kohaldamiseks, EUT L 83, 27.3.1999, Ik 1.

(**»  Euroopa Kohtu 14. septembri 1994. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-278/92, C-279/92 ja C-280/92: Hispaania vs. komisjon
(EKL, Ik 1-4103), punkt 75.

(*?*)  Euroopa Kohtu 17. juuni 1999. aasta otsus kohtuasjas C-75/97: Belgia vs. komisjon (EKL, Ik 1-03671), punktid 64-65.
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(417) Tabelis 13 on toodud asjassepuutuv teave summade kohta, millest lahtuvalt arvutatakse tagasimakstavad summad.
Need summad hdlmavad prognoositavaid tiiendavaid rahavoogusid (tulud miinus kulud), mis on méaaratud kindlaks
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotjia pohimdtte kohaldamise teel, kusjuures summasid on vihendatud
nende aastate arvel, mil lepinguid tegelikult ei kohaldatud.

Tabel 13
Teave 2008. aasta lepingute alusel makstud tagasimakstavate summade kohta
Meetme abil viljamakstud ligikaudne abisumma (eurodes) (') Tagasimakstava
abisumma
2008 2009 2010 2011 2012 ligikaudne suurus
(eurodes)
(pOhiosa)
463 066 405 630 0 0 0 868 695

(") Intressi arvutamiseks loetakse abi maksmise kuupievaks asjaomase aasta 31. detsembrit.

(418) Nagu on selgitatud eespool, leiab komisjon, et riigiabi eeskirjade kohaldamisel tuleb Ryanairi ja AMSi vaadelda iihe ja
sama majandusitksusena ning 8. veebruaril 2008 samaaegselt sdlmitud lennujaamateenuste lepinguid ja
turundusteenuste lepinguid tuleb vaadelda kui iihtainsat tehingut. Seetdttu leiab komisjon, et Ryanair ja AMS
vastutavad solidaarselt ajavahemikul 2008. aasta lepingute alusel saadud abisummade tagasimaksmise eest.

(419) 2008. aasta lepingute alusel ajavahemikul 2008-2009 tegelikult viljamakstud abisumma ulatub 868 695 euroni.

(420) Prantsuse ametiasutused peavad eespool toodud summa sisse ndudma 4 kuu jooksul alates kiesolevast otsusest
teatamisest.

(421) Prantsuse ametiasutused peavad seejuures lisaks sellele lisama abisummadele tagasindutavad intressid, mida
arvestatakse alates kuupdevast, mil abisummad anti ettevotja kisutusse, see tdhendab alates iga abisumma tegeliku
viljamakse kuugaevast kuni kénealuste summade tegeliku tagasimaksmiseni (**%), vastavalt komisjoni mairuse (EU)
nr 794/2004 (*°°) V peatiiki sitetele. Vottes arvesse, et kdesoleval juhul on abiga seotud rahavood keerulised ja
tekleld aasta ]ooksul mitmel erineval kuupdeval voi teatud tulude puhul ka pidevalt, leiab komisjon, et
tagasimakstavate intresside arvutamisel on lubatav eeldada, et asjaomaste abisummade viljamaksmine toimus aasta
16pul, see tihendab iga asjaomase aasta 31. detsembril.

(422) Kui liikkmesriigil tekivad ettendgematud raskused voi ilmnevad asjaolud, mis komisjonil olid markamata jaanud, voib
ta teavitada neist probleemidest komisjoni ja edastada vajalike muudatuste tegemise ettepanekud komisjonile
hindamiseks. Sellisel juhul peavad komisjon ja asjaomane liikmesriik tegema raskuste iiletamiseks heas usus
koostood, jirgides samas rangelt Euroopa Liidu toimimise lepingu satteid ('

(423) Komisjon palub Prantsusmaal teatada kdikidest kdesoleva otsuse elluviimisel tekkivatest probleemidest,

ON VASTU VOTNUD KAESOLEVA OTSUSE:

Artikkel 1

1. Charente’i departemangu, Angouléme’i piirkonna linnade ithenduse ja Braconne Charente’i kommuunide tthenduse
poolt Angouléme Brie Champniers’ lennujaama kéitamise ja arengu rahastamistingimuste kohta 23. mail 2002 sdlmitud
kokkuleppe alusel ning Charente’i lennujaamade iihisametiiihingu poolt vastavalt Angouléme’i kaubandus-toostuskoja ja

Vt nimetatud maaruse nr 659/99 artikli 14 loige 2.

(**®)  Komisjoni mairus (EU) nr 794/2004, 21. aprill 2004, millega rakendatakse ndukogu maarust (EU) nr 659/1999, millega
kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93 kohaldamiseks (ELT L 140, 30.4.2004, Ik 1).

(**®)  Vt Euroopa Kohtu 2. veebruari 1989. aasta otsus kohtuasjas C-94/87, komisjon vs. Saksamaa, EKL lk 175, punkt 9 ja Euroopa

Kohtu 4. aprilli 1995. aasta otsus kohtuasjas C-348/93, komisjon vs. Itaalia, EKL 1k 673, punkt 17.
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SNC-Lavaliniga 22. jaanuaril 2009 s6lmitud allhankelepingu ja 8. augustil 2011 vdetud teenindamiskohustuse alusel tehtud
maksete ndol on tegemist riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses, mida Prantsusmaa
andis ebaseaduslikult, rikkudes Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1dike 3 sitteid.

2. Charente’i lennujaamade iihisametiiithingu poolt Ryanairile ja Airport Marketing Services'ile lennujaamateenuste
lepingu ja turundusteenuste lepingu (solmitud 8. veebruaril 2008) alusel tehtud maksete ndol on tegemist riigiabiga
Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses, mida Prantsusmaa andis ebaseaduslikult, rikkudes Euroopa
Liidu toimimise lepingu artikli 108 1oike 3 sitteid.

Artikkel 2

1. Charente’i departemangu, Angouléme’i piirkonna linnade ithenduse ja Braconne Charente’i kommuunide tthenduse
poolt Angouléme Brie Champniers’ lennujaama kiitamise ja arengu rahastamistingimuste kohta 23. mail 2002 sdlmitud
kokkuleppe alusel ning Charente’i lennujaamade ithisametiithingu poolt Angouléme’i kaubandus-toostuskojaga 22. jaanuaril
2009 solmitud allhankelepingu alusel tehtud maksete nidol on tegemist riigiabiga, mis on Euroopa Liidu toimimise lepingu
artikli 106 16ike 2 sdtete kohaselt siseturuga kokkusobiv.

2. Charente’i lennujaamade tihisametiithingu poolt SNC-Lavaliniga 8. augustil 2011 vdetud teenindamiskohustuse alusel
tehtud maksete nidol on tegemist riigiabiga, mis on Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 Idike 2 sitete kohaselt
siseturuga kokkusobiv, tingimusel, et Prantsusmaa esitab komisjonile andmed, millest ilmneb, et kogu lepingu kehtivusaja
jooksul viljamakstud kogusumma ei iileta summat, mis on vajalik iiksnes avaliku teenindamisega seotud puhaskulude
katmiseks, kusjuures konealustest kuludest on maha arvatud lennujaama kaubandusliku arendamise kulud ning on v&etud
arvesse mdistlikku investeeringutasuvust.

3. Prantsusmaa edastab komisjonile nelja kuu jooksul pdrast Charente’i lennujaamade iihisametiiihingu ja SNC-Lavalini
vahel 2011. aastal sdlmitud lepingu 1dppemist aruande, millest nihtub, et SNC-Lavalinile makstud hivitissumma, mille
puhul on voetud arvesse mdistlikku investeeringutasuvust, on lepingu kogu kehtivusaja jooksul olnud vastavuses otsuse
2012/21/EL artiklis 5 sdtetega.

4. Charente’i lennujaamade ithisametiithingu poolt Ryanairile ja Airport Marketing Services'ile Ryanairiga ja Airport
Marketing Services'iga sdlmitud lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu (sdlmitud 8. veebruaril 2008)
alusel antud abi on siseturuga kokkusobimatu.

Artikkel 3

1. Prantsusmaa on kohustatud artikli 2 1dikes 4 osutatud abisummad abisaajatelt sisse ndudma. Ryanair ja Airport
Marketing Services peavad abi tagasi maksma solidaarselt.

2. Tagasimakstavatelt summadelt tuleb tasuda intressi, mida arvestatakse alates kuupdevast, mil need anti abisaajate
kasutusse, kuni nende tidieliku tagasimaksmiseni.

3. Intressid arvutatakse liitintressina kooskdlas méiruse (EU) nr 794/2004 V peatiikiga ja médrust (EU) nr 794/2004
muutva komisjoni mairusega (EU) nr 271/2008 (**).

4. Prantsusmaa tithistab kdik tegemata maksed seoses artikli 2 1dikes 4 osutatud abiga alates kdesoleva otsuse
vastuvdtmise kuupievast.

Artikkel 4

1. Artikli 2 15ikes 4 osutatud abi ndutakse tagasi viivitamata ja tohusalt.

2. Prantsusmaa tagab kiesoleva otsuse tditmise nelja kuu jooksul alates kdesoleva otsuse teatavakstegemisest.

(**’)  Komisjoni méarus (EU) nr 271/2008, 30. jaanuar 2008, millega muudetakse méarust (EU) nr 794/2004, millega rakendatakse
ndukogu miirust (EU) nr 659/1999, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93 kohaldamiseks
(ELT L 82, 25.3.2008, Ik 1).
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Artikkel 5
1. Prantsusmaa esitab komisjonile kahe kuu jooksul alates kidesoleva otsuse teatavakstegemisest jirgmise teabe:
a) artikli 3 kohaselt tagasindutava abi kogusumma;
b) kédesoleva otsuse tditmiseks juba vdetud meetmete ja kavandatud meetmete iiksikasjalik kirjeldus;
¢) dokumendid, millega tdendatakse, et abisaajatele on antud korraldus abi tagasi maksta.

2. Prantsusmaa teavitab komisjoni jarjekindlalt kidesoleva otsuse rakendamiseks voetud riiklike meetmete elluviimisest
seni, kuni artikli 2 1dikes 4 osutatud abi on tdielikult tagasi makstud. Prantsusmaa esitab komisjoni taotluse korral
viivitamata teabe kiesoleva otsuse tditmiseks juba vdetud ja kavandatud meetmete kohta. Samuti esitab Prantsusmaa
iiksikasjalikud andmed abisaajatelt juba tagasi saadud abisummade ja intresside kohta.

Artikkel 6

Kéesolev otsus on adresseeritud Prantsuse Vabariigile.

Briissel, 23. juuli 2014

Komisjoni nimel
asepresident

Joaquin ALMUNIA
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KOMISJONI OTSUS (EL) 20151227,
23. juuli 2014,

riigiabi SA.22614 (C 53/07) kohta, mida Prantsusmaa on andnud Pau-Béarni kaubandus-té6stuskojale ning
ettevotjatele Ryanair, Airport Marketing Services ja Transavia

(teatavaks tehtud numbri C(2014)5085 all)
(Ainult prantsuskeelne tekst on autentne)

(EMPs kohaldatav tekst)

EUROOPA KOMISJON,

vottes arvesse Euroopa Liidu toimimise lepingut, eriti selle artikli 108 15ike 2 esimest 16iku ('),

vottes arvesse Euroopa Majanduspiirkonna lepingut, eriti selle artikli 62 16ike 1 punkti a,

olles kutsunud huvitatud isikuid iiles esitama markusi vastavalt kdnealustele sitetele (%) ja vottes neid markusi arvesse
ning arvestades jargmist:

1. MENETLUS

(1) 25.jaanuari 2007. aasta e-kirjaga teatasid Prantsuse ametiasutused Euroopa Liidu toimimise lepingu (edaspidi ,ELi
toimimise leping”) artikli 108 16ike 3 kohaselt komisjonile meetmest, mis on vdetud tiielikult lennuettevotjale
Ryanair Limited (edaspidi ,Ryanair”) kuuluva tiitarettevdtja Airport Marketing Services (edaspidi ,AMS”) kasuks
Ryanairiga solmitud turundusteenuste lepingu vormis. Prantsuse ametiasutused teatasid kdnealusest meetmest kui
riigiabist. Kuna Prantsuse ametiasutused olid kdnealust meedet juba kohaldanud, registreeris komisjon meetme
ebaseadusliku abi nimekirjas numbri NN 12/07 all.

(2)  Prantsuse ametiasutuste taotlusel korraldati komisjoni talitustega tookoosolekud 20. veebruaril 2007 ja 16. juulil
2007.

(3)  26. veebruari 2007. aasta kirjaga palus komisjon Prantsuse ametiasutustelt tdiendavat teavet. Kuna mddratud
tihtajaks vastust ei saabunud, saadeti Prantsuse ametiasutustele 15. juunil 2007 meeldetuletus. Prantsuse
ametiasutused esitasid ndutud teabe 12. juuli 2007. aasta kirjaga.

(4 28. novembri 2007. aasta kirjaga teatas komisjon Prantsuse ametiasutustele otsusest algatada Euroopa Liidu
toimimise lepingu artikli 108 16ike 2 kohane ametlik uurimismenetlus.

(5)  Komisjoni otsus menetluse algatamise kohta avaldati Euroopa Liidu Teatajas 15. veebruaril 2008 (*). Komisjon palus
huvitatud isikutel esitada kdnealuse meetme kohta mirkused.

(6)  18. detsembril 2007 ja 29. jaanuaril 2008 palusid Prantsuse ametiasutused pikendada tihtaega, mis oli neile
midratud mirkuste esitamiseks menetluse algatamise otsuse kohta. 4. jaanuari 2008. aasta ja 1. veebruari 2008.
aasta kirjaga ndustus komisjon pikendama kdnealust tihtaega kuni 28. veebruarini 2008.

(7)  Prantsuse ametiasutuste mirkused edastati komisjonile 2. juunil 2008.

M Alates 1. detsembrist 2009 muutusid EU asutamislepingu artiklid 87 ja 88 vastavalt Euroopa Liidu toimimise lepingu (,ELi
toimimise leping”) artikliteks 107 ja 108. Molemal juhul on artiklid sisuliselt identsed. Kdesolevas otsuses tuleb viiteid Euroopa
Liidu toimimise lepingu artiklitele 107 ja 108 kasitada vajaduse korral vastavalt viidetena EU asutamislepingu artiklitele 87 ja 88.
ELi toimimise lepinguga tehti terminoloogiasse teatavaid muudatusi: ,ithendus” asendati ,liiduga”, ,iihisturg” ,siseturuga” ja ,esimese
astme kohus” ,kohtuga”. Kiesolevas otsuses kasutatakse Euroopa Liidu toimimise lepingu terminoloogiat.

( ELT C 41, 15.2.2008, Ik 11; ELT C 96, 31.3.2012, Ik 22.

() ELT C 41, 15.2.2008, Ik 11.

>
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(8)  Komisjon sai 25. veebruaril 2008 mirkused Pau-Béarni kaubandus-toostuskojalt (chambre de commerce et d'industrie de
Pau-Béarn, edaspidi ,CCIPB”) (), 14. mirtsi 2008. aasta kirjaga ettevotjalt AMS (), lennuettevotJalt Ryanair ja
Euroopa Lennuettevotjate Uhenduselt ning 19. mirtsil 2008 lennuettevdtjalt Air France (). Komisjon edastas need
mirkused Prantsusmaale 11. juuni 2008. aasta kirjaga, andes talle vdimaluse neid méarkusi kommenteerida.

(9) 7. juuli 2008. aasta kirjaga teatasid Prantsuse ametiasutused komisjonile, et neil ei ole kolmandate isikute markuste
kohta kommentaare.

(10)  Prantsuse ametiasutuste palvel korraldati 4. novembril 2008 koosolek koos komisjoni talituste ja CCIPB esindajatega.
Koosoleku kdigus teavitas komisjon Prantsuse ametiasutusi, et ta on konealuste lepingute analiiiisimisel abi
saamiseks poordunud soltumatu konsultandi (edaspidi ,konsultant”) poole. Konsultant esitas oma aruande
30. martsil 2011.

(11)  17. mirtsi 2011. aasta kirjaga palus komisjon Prantsuse ametiasutustel esitada lisateavet. 13. aprilli 2011. aasta
kirjaga palusid Prantsuse ametiasutused pikendada teabe esitamise tihtaega kuni 1. juunini 2011 ja 6. mai 2011.
aasta kirjaga teatas komisjon oma ndusolekust tihtaega pikendada. Prantsuse ametiasutused esitasid oma vastuse
30. mai 2011. aasta kirjaga.

(12)  11. aprilli 2011. aasta kirjaga palus komisjon Ryanairil esitada tdiendavat teavet. Ryanair vastas sellele 31. augusti
2011. aasta kirjaga. Komisjon edastas need markused 11. oktoobri 2011. aasta kirjaga Prantsusmaale
kommentaaride esitamiseks. 21. novembri 2011. aasta kirjaga teatasid Prantsuse ametiasutused komisjonile, et
nad ei soovi nende markuste kohta kommentaare esitada.

(13)  25.jaanuari 2012. aasta kirjaga teatas komisjon Prantsusmaale otsusest laiendada 2007. aastal algatatud ametlikku
uurimismenetlust Pau lennujaama kasutavate lennuettevdtjate ning lennujaama kdita 7]a kasuks voetud mitmesu-
gustele meetmetele. Komisjoni otsus avaldati Euroopa Liidu Teatajas 31. martsﬂ 2012 (*). Komisjon palus huvitatud
isikutel esitada oma markused kdnealuste meetmete kohta.

(14)  22. veebruari 2012. aasta kirjaga palus komisjon Prantsuse ametiasutustel esitada lisateavet. 28. veebruaril 2012
palusid Prantsuse ametiasutused pikendada tihtaega, mis oli neile médratud markuste esitamiseks 25. jaanuari 2012.
aasta otsuse kohta, ning komisjoni 22. veebruari 2012. aasta kirjaga esitatud tahtaega. Komisjon ndustus pikendama
konealuseid tihtaegu kuni 27. mirtsini 2012. 29. mirtsi 2012. aasta kirjaga esitasid Prantsuse ametiasutused oma
vastuse komisjoni 22. veebruari 2012. aasta kirjale ning oma mirkused menetluse laiendamise otsuse kohta.

(15) Menetluse laiendamisega seoses sai komisjon 30. aprllhl 2012 markused CCIPBIt (%), 30. aprillil 2012 ettevétjalt
AMS (%) ning 30. aprillil 2012 lennuettevdtjalt Ryanair (*°). Komisjon edastas need markused 31. mai 2012. aasta
kirjaga Prantsusmaale kommentaaride esitamiseks. 13. juuni 2012. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa, et ta ei soovi
esitada konealuste markuste kohta kommentaare.

(16)  26. aprilli 2012. aasta kirjaga palus komisjon Prantsuse ametiasutustel esitada lisateavet. Prantsuse ametiasutused
esitasid oma vastuse 10. mai 2012. aasta kirjaga.

(17)  10. aprilli 2013. aasta kirjaga edastas Ryanair komisjonile kaks ettevitjia Oxera koostatud mirkust ja professor
Damien P. McLoughlini koostatud analiiiisi. 3. mai 2013. aasta kirjaga edastas komisjon need dokumendid
kommentaaride esitamiseks Prantsuse ametiasutustele. 7. juuni 2013. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa, et ta ei soovi
kommentaare esitada.

* 14. aprillil 2008 palus komisjon CCIPB-] esitada oma mirkuste mittekonfidentsiaalse versiooni. 16. aprillil 2008 kinnitas CCIPB, et
tema mirkused ei sisalda konfidentsiaalset teavet, mida ei tohiks esitada Prantsuse ametiasutustele.

0 10. aprillil 2008 palus komisjon ettevdtjial AMS esitada oma miérkuste mittekonfidentsiaalse versiooni. 19. mail 2008 edastas
ettevotjia AMS komisjonile oma markuste mittekonfidentsiaalse versiooni.
O 13. mirtsi 2008. aasta kirjaga palus Air France pikendada 28. novembri 2007. aasta otsuse kohta esitatavate markuste tihtaega

ning komisjon ndustus 17. mirtsil 2008 seda tihtaega pikendama.

) ELT C 96, 31.3.2012, lk 22.

&) 14. mail 2012 kinnitas CCIPB, et tema markused ei sisalda konfidentsiaalset teavet, mida ei tohiks esitada Prantsuse ametiasutustele.
) 1. mail 2012 edastas ettevotja AMS komisjonile oma markuste mittekonfidentsiaalse versiooni.

0) Ryanair kinnitas, et tema miérkused ei sisalda konfidentsiaalset teavet.
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(18)  14. novembri 2013. aasta kirjaga palus komisjon Prantsusmaal esitada lisateavet.

(19)  16. detsembri 2013. aasta kirjaga edastas komisjon konsultandi aruande kommentaaride esitamiseks Prantsuse
ametiasutustele. Ettendhtud tdhtaja jooksul Prantsusmaa vastust ei saatnud.

(200 19. detsembril 2013 palus Prantsusmaa pikendada talle 14. novembril 2013 edastatud teabendudele vastamise
tihtaega. Komisjon ndustus pikendama konealust tihtaega kuni 23. jaanuarini 2014. Et nimetatud tdhtaja jooksul
vastust ei saabunud, saatis komisjon Prantsusmaale 24. jaanuaril 2014 meeldetuletuse, mairates uueks tihtajaks
kiimme to0péeva. Prantsusmaa esitas oma vastuse 6. veebruari 2014. aasta kirjaga.

(21)  Komisjon sai Ryanairilt markused 20. detsembril 2013, 17. jaanuaril 2014 ja 31. jaanuaril 2014. Need tdiendavad
mirkused edastati Prantsusmaale vastavalt 9. jaanuaril 2014, 23. jaanuaril 2014 ja 4. veebruaril 2014. 29. jaanuari
2014. aasta, 3. veebruari 2014. aasta ja 21. mai 2014. aasta kirjadega teatas Prantsusmaa komisjonile et ta ei soovi
mirkusi esitada.

(22)  24. veebruaril, 13. mirtsil ja 19. martsil 2014, parast seda, kui joustusid suunised lennujaamadele ja -ettevotjatele
antava riigiabi kohta (*') (edaspidi ,uued suunised”), palus komisjon Prantsusmaal ja huvitatud isikutel esitada
mirkused uute suuniste kohaldamise kohta kdesoleva juhtumi suhtes. 19. mirtsil 2014 esitas Prantsusmaa oma
mirkused.

(23) Lisaks sellele avaldati 15. aprillil 2014 Euroopa Liidu Teatajas teade (*?), milles paluti liikmesriikidel ja huvitatud
isikutel esitada oma markused, sealhulgas ka konealuse juhtumi kohta, vdttes arvesse uute suuniste joustumist.
Ettendhtud tdhtaja jooksul esitasid oma markused ettevdte Air France, valitsusviline organisatsioon ,Transport &
Environment” ning CCIPB. Komisjon edastas need markused Prantsuse ametiasutustele 28. mai 2014. aasta kirjaga.
6. juuni 2014. aasta kirjaga teatas Prantsusmaa komisjonile, et ei soovi markusi esitada.

(24)  27. veebruari 2014. aasta kirjaga palus komisjon Prantsusmaal esitada lisateavet. 17. martsil 2014 palus
Prantsusmaa pikendada talle 27. veebruaril 2014 edastatud teabendudele vastamise tdhtaega. Komisjon ndustus
pikendama konealust tihtaega kuni 27. aprillini 2014. Prantsusmaa esitas oma vastuse 25. aprilli 2014. aasta
kirjaga (7).

(25)  16. mai 2014. aasta kirjaga palus komisjon Prantsusmaal esitada lisateavet. Prantsusmaa esitas oma vastuse 6. juuni
2014. aasta kirjaga.

2. ULDINE TEAVE LENNUJAAMA KOHTA

(26) Nagu on mirgitud ametliku uurimismenetluse algatamise otsuses, asub Pau-Pyrénées lennujaam (edaspidi ,Pau
lennujaam”) Pyrénées-Atlantiquesi departemangus Akvitaania piirkonnas.

(27)  Konealuse lennujaama omanik oli algselt riik, kes usaldas selle kditamise kuni 31. detsembrini 2015 avalike teenuste
kontsessiooni alusel 12. mirtsi 1965. aasta ministeeriumidevahelise otsusega (edaspidi ,1965. aasta otsus”) CCIPB-le,
konealusele otsusele lisati tehniline kirjeldus, milles médrati kindlaks riigi ja CCIPB vastavad kohustused.
Ministeeriumidevahelist otsust ja kontsessiooni tehnilist kirjeldust muudeti hiljem nelja jarjestikuse lisakokkuleppega.

(28) CCIPB kuulub kaubandus-toostuskodade vorgustikku. Prantsusmaal kujutavad kaubandus-toostuskojad endast
haldusliku iseloomuga avalikke asutusi. Uldjuhul esindab kaubandus-toostuskoda oma piirkonna kaubanduse,
toostuse ja teenindusega seotud iildhuve. Kaubandus-toostuskodade iilesanded ja padevusalad on kindlaks maaratud
seadusega ning nende {ile teostab rahandus- ja taristuministeeriumi ning territooriumi planeerimise ja haldamise
ministeeriumi vahendusel haldus- ja finantsjarelevalvet riik, seejuures tegutsevad kdnealused ministeeriumid oma
vastavas pddevusalas. Ariseadustiku artiklis R 712-2 on sitestatud: ,Piirkondliku kaubandus-toostuskoja ning
kohalike kaubandus- to6stuskodade iile teostab jdrelevalvet piirkonna prefekt, keda abistab riigi rahandusameti
piirkondlik juht.” Jarelevalvet teostav ametkond peab sellest tulenevalt olema teadlik teatud olulistest digusaktidega
kehtestatud otsustest (mis hdlmavad niiteks eelarvet, laenude votmist, kolmandatele isikutele antavaid tagatisi,
voorandamistehinguid, rahaliste osaluste votmist voi laiendamist tsiviil- voi driettevotetes jne). Selliste toimingute
teostamine on vdimalik iiksnes juhul, kui neist on teatatud jirelevalvet teostavale ametkonnale, kellel on digus nende
toimingute suhtes vastuvditeid esitada. Kaubandus-t66stuskoda juhib vastava piirkonna ettevdtjate esindajate hulgast
valitud kogu.

(*'y  ELT C 99, 4.4.2014, Ik 3.

12) ELT C 113, 15.4.2014, 1k 30.

Koos selle kirjaga edastas Prantsusmaa ka CCIPB markuse, osutades seejuures, et Prantsuse ametiasutused ei ndustu kdnealuses
mirkuses toodud seisukohaga. Samas kordab see mirkus pdhijoontes teavet, mille CCIPB oli komisjonile juba varem otse esitanud.
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(29)  Pau lennujaama haldamise kohta peetakse eraldi raamatupidamisarvestust, mis on eraldi CCIPB iilejddnud
raamatupidamisarvestusest.

(30) 1. jaanuaril 2007. aastal andis riik kohalike omavalitsuste digusi ja vastutusalasid kisitleva 13. augusti 2004. aasta
seaduse 2004-809 artikli 28 kohaldamise alusel lennujaama omandidiguse iile kohalike organite tthendusele, Pau-
Pyrénées lennujaama iihisametiithingule (edaspidi ,uhisametitthing”), mille lilkmed on Akvitaania piirkondlik
noukogu, Pyrénées-Atlantiquesi iildndukogu, Pau Porte des Pyrénées piirkonna linnade ithendus ja 14 kommuunide
iithendust. Sellega seoses sdlmiti riigi ja tihisametiiithingu vahel kokkulepe, mis joustus 1. mirtsil 2007. Kokkulepet
muudeti 12. augusti 2009. aasta lisakokkuleppega.

(31) Lennujaama omanikuks saanud iihisametiithing vahetas kontsessiooni andjana vilja riigi. Eespool nimetatud
13. augusti 2004. aasta seaduse artikli 28-VI-2 kohaselt vottis ithisametiithing iile varasemad lepingud, sealhulgas
CCIPBga solmitud kontsessioonilepingu. Seega oli CCIPB lennujaama kditaja nii enne omandidiguse iileandmist
tithisametiithingule kui ka parast seda.

(32)  Lennujaam votab vastu nii tsiviil- kui ka sdjalennukeid. Jargmises tabelis on toodud lennujaama kasutanud reisijate
(lahkunud ja saabunud) koguarv aastatel 2000-2013.

Tabel 1
Pau lennujaama lennuliiklus (reisijate arv) ajavahemikul 2000-2013
Aasta Kokku
2000 613333
2001 600084
2002 585410
2003 682428
2004 720 588
2005 729409
2006 763942
2007 763018
2008 817511
2009 691037
2010 673697
2011 641496
2012 609 535
2013 645577

Allikas: Prantsusmaa esitatud andmed ja CCIPB veebisait

(33)  Ryanair alustas tegevust Pau lennujaamas 2003. aasta aprillis. Vaadeldaval ajavahemikul (2003-2011) kiitas Ryanair
Londoni, Charleroi, Bristoli ja Beauvais’ lennuliine.

(34)  2010. aastal langes Ryanairi teostatud lendude arvele ligikaudu 16 % lennujaama reisijate koguarvust. Ryanair
16petas oma lennud Pau lennujaamast 1. aprillil 2011, pérast lepinguliste suhete 1dppemist lennujaamaga.
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(35)  Peale Ryanairi on peamine Pau lennujaama kasutav lennuettevdtja Air France. See lennuettevdtja kiitab enamikku
Pau lennujaamast lahtuvaid lennuliine ja hdlmab suurema osa kdnealuse lennujaama lennuliiklusest (ligikaudu 80 %
reisijatest).

(36)  Vaadeldaval ajavahemikul kasutasid lennujaama ka teised lennuettevdtjad, eeskdtt Air France KLM tiitarettevdtja
Transavia CV (edaspidi ,Transavia”).

3. AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMISE OTSUSE TINGINUD MEETMED JA KONSULTANDI ARUANNE

(37)  Ametliku uurimismenetluse algatamise otsuse tinginud meetmed hdlmasid eeskitt Pau lennujaama ja Londoni
Stanstedi lennujaama vahelise lennuliini kiitamist. Uhelt poolt oli tegemist CCIPB ja AMSi vahel 2005. aastal
solmitud turundusteenuste lepinguga ja teiselt poolt samal kuupdeval Ryanairiga sdlmitud lennujaamateenuste
lepinguga. Kaks nimetatud lepingut (edaspidi ,2005. aasta lepingud”) allkirjastati 30. juunil 2005 ja sdlmiti viieks
aastaks, nihes ette nende pikendamise vdimaluse tdiendavaks viieks aastaks.

3.1.  2005. AASTAL AMSI JA RYANAIRIGA SOLMITUD LEPINGUD
3.1.1.  AMSIGA SOLMITUD TURUNDUSTEENUSTE LEPING SEOSES LENNULIINIGA PAU-LONDON STANSTED

(38) AMS on Ryanairi tiitarettevdtja, kellel on ainulitsents turundusteenuste pakkumiseks Ryanairi veebisaidil www.
ryanair.com. AMSiga sdlmitud interneti vahendusel osutatavate turundusteenuste lepingus (edaspidi ,2005. aasta
turundusteenuste leping”), millest Prantsusmaa on komisjonile teatanud, on sitestatud: ,Kédesoleva lepingu aluseks on
Ryanairi kohustus kditada igapdevast lennuliini Pau ja Londoni (Stanstedi) vahel” (artikkel 1). Turundusteenuste
lepingu eesmirk on ,médrata kindlaks tingimused, mille kohaselt Airport Marketing Services osutab CCIPB-le
spetsiifilisi turundusteenuseid, mille eesmirk on edendada mitmesugust turismivaldkonna tegevust ja dritegevust Pau
ja Béarni piirkonnas”, ning lepingus on sitestatud, et ,kdesoleva lepingu alusel osutatavate turundusteenuste
pohivahendiks on veebisait http://www.ryanair.com, mis véimaldab teenuseid otseselt suunata odavlennuettevotja
Ryanair vdimalikele klientidele.” (artikkel 1.1).

(39)  2005. aasta turundusteenuste lepingus on mairatud kindlaks tingimused, mille kohaselt AMS osutab teatud
reklaamiga seotud teenuseid Ryanairi veebisaidil ('*). Konealused teenused on jirgmised:

— ,vastav ruum veebisaidi http://www.ryanair.com Pau sihtkohaga seotud lehel, mahuga viis (5) 150sonalist 13iget

rubriigis , Airport marketing Services Top Five Things To Do” (viis asja, mida ei tohi jdtta tdhelepanuta Paus) (ithe
16igu hind aastas hinnakirja kohaselt 20 000 eurot)”;

— vastav ruum veebisaidi http:/[www.ryanair.com Pau sihtkohaga seotud lehe paremas servas paikneval ribal, kuhu
paigutatakse iiks (1) link CCIPB madratud veebisaidile (ithe lingi hind aastas hinnakirja kohaselt 15 000 eurot);

— vastav ruum veebisaidi http:/[www.ryanair.com Pau sihtkohaga seotud lehel rubriigis ,Top Five Things To Do”,
kuhu paigutatakse seitse (7) linki CCIPB mdaratud veebilehtedele (ithe lingi hind aastas hinnakirja kohaselt
10 000 eurot);

— 45 (neljakiimne viie) pdeva kestel aastas veebisaidi http://www.ryanair.com ingliskeelsel avalehel kuvatav link
CCIPB madiratud veebisaidile (ithe pdeva hind aastas hinnakirja kohaselt: 6 000 eurot) (artikkel 3).”

(40) Konealuse lepingu kohaselt kohustus CCIPB igal aastal kogu lepingu kehtivuse aja jooksul maksma AMSile
437 000 euro suuruse summa.

3.1.2. RYANAIRIGA SOLMITUD LENNUJAAMATEENUSTE LEPING SEOSES LENNULIINIGA PAU-LONDON STANSTED

(41)  Ryanairiga solmitud lennujaamateenuste lepingus (edaspidi ,2005. aasta lennujaamateenuste leping”) on kindlaks
madratud tingimused, mille kohaselt vdimaldatakse lennuettevotjal kasutada Pau lennujaama taristuid, eeskatt
holmab leping maapealseid teenuseid ja ruumide kasutamise voimaldamist. Leping hdlmab 2003. aasta aprillis
kiivitatud lennuliini London Stansted-Pau. Kdnealune leping asendas 28. jaanuaril 2003. aastal sdlmitud esialgse
lepingu, mille Pau halduskohus tithistas 3. mail 2005. aastal.

(42)  Konealuse lepingu eesmirk on ,médrata kindlaks tookorralduslikud ja rahalised tingimused, mille kohaselt Ryanair
kohustub korraldama ja tagama lennujaama suunduvaid ja sealt valjuvaid rahvusvahelisi drilende. Lisaks sellele [...]
on lepingus sitestatud Ryanairile lennujaama vdimaldatavate teenuste osutamise tingimused seoses maandumise,
ndutava toega ja muuga” (artiklid 1.1 ja 1.2).

(" http:/[www.ryanair.com
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(43)  2005. aasta lennujaamateenuste lepingu artikli 4 kohaselt tagab Ryanair igapidevase regulaarse lennuiithenduse
lennuliinil London-Pau ja maksab lennujaamatasusid, mis on iiksikasjalikult sitestatud artiklis 7.1 (reguleeritud
lennujaamatasud) ja 7.2 (lennundusega seotud reguleerimata tasud).

3.2.  KONSULTANDI ARUANNE

(44)  Oma aruandes on konsultant vaadelnud CCIPB ja lennundusettevdtjate vahel sdlmitud lepingute, eeskdtt CCIPB poolt
2005. aasgil Ryanairi ja AMSiga solmitud lepingutes sitestatud turundusteenuste laadi ja lennujaamateenuste
tiksikasju (*°).

3.2.1. RYANAIRI JA AMSIGA SOLMITUD TURUNDUSTEENUSTE LEPINGUD

(45)  Konsultandi aruandes on kokku vodetud kdik CCIPB ning Ryanairi ja AMSi vahel sdlmitud Pau lennujaama
turundusteenuste lepingud aastatel 2003-2008, millest itksnes 2005. aasta lepingute suhtes otsustati algatada
menetlus.

(46)  Konsultant tegi jargmist:

— kontrollis, kas turundusteenuste lepingus kindlaksmaaratud turundusteenuste hinnad olid vastavuses AMSi
veebisaidil (http:/[airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf) toodud hindadega. Konsultandi viitel olid
AMSi veebisaidil toodud hinnad vastavuses 2005. aasta turundusteenuste lepingus sitestatud hindadega;

— analiitisis AMSi esitatud arvetel olevate summade seost Ryanairi tegevusaktiivsusega Pau lennujaamas.
Konsultandi viitel tunduvad turundusteenuste eest tasutud hinnad olevat vastavuses toimunud lendude arvu
muutustega;

— vordles teenuseid, mida AMS osutas CCIPB-le, teiste interneti vahendusel iildiselt kittesaadavate ja lihedastel
tingimustel osutatud turundusteenustega.

(47)  Konsultant seadis kahtluse alla CCIPB huvi s6lmida sellistel tingimustel turundusteenuste ostmise leping, tuues vilja
jargmised pohjused. Esiteks on Ryanairi veebisait eeskitt sait lennupiletite ostmiseks ning tegemist ei ole turismireise
miiiva ldise veebisaidiga. Konsultandi viite]l tundub Ryanairi veebisait olevat eeskitt vorreldav teiste
lennuettevdtjate saitidega, millel pakutakse tasulist reklaami kiillalt vihe ning kus reklaamijateks ei ole lennujaamad.
Teiseks margib konsultant, et lennujaamad ei ole vorreldavad lennuettevdtjate, nagu Ryanair, veebisaitidel voimalike
reklaami esitavate teiste ettevdtjatega, sest lennujaama Ryanairi reisijatele osutatavad teenused on lahutamatult
seotud Ryanairi enda osutatavate teenustega, erinevalt lisateenustest, nagu majutuse vdi autorendi pakkumine. Ja
16puks seab konsultant iildises plaanis kahtluse alla lennujaamade tegevuse ratsionaalsuse, kui nad kulutavad oma
raha lennuettevotjate heaks, meelitades kliente nende lendudele, samas kui selle tulemusena lisanduvad reisijad
suurendavad otseselt konealuste lennuettevdtjate kasumit.

(48)  Neil pohjustel leiab konsultant, et lennujaamal on vaid vihene majandushuvi avaldada reklaami Ryanairi veebisaidil.

(49)  Teiselt poolt vdidab konsultant, et isegi kui selline huvi on olemas, ei ole ei lennujaam ega Ryanair selle ulatust kunagi
analiiiisinud. Konsultant margib samuti, et turundust hdlmav teave Ryanairi veebisaidil on kiillalt lithike ja
lihtsakoeline ning kui seda reklaami oleks hinnatud tShusaks (kas lennujaam voi Ryanair), oleks tehtud
investeeringuid selle reklaami kvaliteedi ja kujunduse parandamiseks. Konsultant jireldab nimetatud asjaoludest
lahtuvalt, et turundusteenuste kaubanduslik vaartus ei ole lepinguosaliste jaoks olulise tihtsusega.

(50)  Seevastu vdiks lendude sihtkoha piirkond konsultandi arvates tShusalt kasutada reklaamiteenuseid, mis innustavad
Ryanairi kliente veetma piirkonnas rohkem aega vdi suurendama kohal viibides tarbimist. Sellele vaatamata on
konsultant seisukohal, et CCIPB ja Ryanairi voi tema tiitarettevdtja vahel sdlmitud leping ning piirkonna saadavad
voimalikud eelised tuleks jdtta lepingu analiitisist vilja.

(51)  Konsultandi viitel tdstatab vastuolu turundusteenuste turu viaga muutliku iseloomu ja AMSi kohaldatava fikseeritud
hindadega hinnakirja vahel kiisimuse kdnealuse ettevotte tegevuse tegelikest eesmarkidest. Ryanairi viitel on AMSiga
solmitud leping vabatahtlik ja lennujaama kaitajad ei oleks kaubandusliku vairtuse puudumisel seda sdlminud.
Konsultant tostatab siiski kiisimuse surve kohta, mida Ryanair avaldas labirdakimiste kaigus lennujaamale seoses
lennuliinide kaitamisega, seda eriti olukorras, kus mitmed lihedal asuvad lennujaamad (Pau puhul nditeks Tarbesi ja
Biarritzi lennujaam) on Ryanairi lendude vastuvotmisel Pau lennujaamaga konkureerivas olukorras.

(") Oma aruandes vaatles konsultant erinevaid turundusteenuste lepinguid, mille CCIPB oli sélminud Ryanairi ja AMSiga, samuti
Transaviaga aastatel 2002-2008 sdlmitud lepinguid, aastatel 2002-2005 sdlmitud lennujaamateenuste lepinguid, lennujaama
majandustulemusi aastatel 2002-2007 ja Ryanairi kéitatava lennuliini Pau-London Stansted mdju lennujaama raamatupidami-
sarvestusele aastatel 2003-2008. Seega on kdnealuse aruande eesmirk piistitatud laiemalt kui uurimismenetluse algatamise otsuste
oma.


http://airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf

30.7.2015 Euroopa Liidu Teataja L 201/115

(52)  Konsultandi viitel jareldub eespool toodud asjaoludest, et Ryanairi varjatud strateegia seoses turundusteenuste
lepingu sdlmimisega on saada lennujaamalt rahalist toetust, mis vdimaldab tal hoida pakutavad hinnad madalal.

3.2.2. TRANSAVIAGA SOLMITUD TURUNDUSTEENUSTE LEPINGUD

(53)  Konsultant vaatles samuti CCIPB ja lennuettevdtja Transavia vahel 2006. aastal sdlmitud turundusteenuste lepingut.
Seda lepingut uurimismenetluse algatamise otsus ei kasitle.

3.2.3. LENNUJAAMATEENUSTE LEPINGUD

(54)  Konsultant analiiiisis CCIPB ja eri lennuettevdtjate (sh Ryanair, Air France ja Transavia) vahel aastatel 2003-2005
solmitud lennujaamateenuste lepinguid.

(55)  Konsultant viitis lennujaamateenuste hindade kujunemise kohta jargmist: reguleeritud tasud (valgustustasu,
maandumistasu, parkimistasu ja reisijatasu) tulenevad koikide lennuettevotjate suhtes kohaldatavast hinnakirjast.
Koik lennujaamatasude mairad vaadatakse igal aastal libi, arvestades maksuméira, mille suurus maaratakse kindlaks
lennujaama majanduslikus nduandekomisjonis toimuvate labiradkimiste kdigus. Konsultandi viitel ei ole reguleeritud
tasude puhul seega voimalik kehtestada eri lennuettevdtjatele erinevaid hindu.

(56) Reguleerimata tasude suurus (lennujaama tugiteenuste eest) on konsultandi viitel aga eri lennuettevdtjate puhul
erinev ja soltub kahepoolsetest arilabirdakimistest.

(57)  Konsultant viis labi reguleerimata teenustasude vordluse Ryanairi makstud tasude ja samade teenuste eest teiste
lennuettevdtjate (Air France ja Transavia) makstud tasude vahel. Konealuse vordluse puhul on voetud arvesse nii
osutatud teenuste laadi kui ka kohaldatud hinda.

(58) Konsultant tddes, et nimetatud kahe lennuettevdtjaga solmitud lepingu tingimusi on jdrgitud ning et eri
lennuettevdtjatele osutatavate teenuste laad on reaalselt erinev. Kdige suuremas mahus osutatakse teenuseid
lennuettevdtjale Air France. Samas kohaldatakse Ryanairi suhtes kindlasummalisi tasusid, mis on madalamad kui
Transavia makstavad tasud (Ryanairi lendude maht on aga suurem).

(59)  Kokkuvdttes leiab konsultant, kes vordles Ryanairi ja Transavia suhtes vorreldavate teenuste eest kohaldatavaid
kindlasummalisi tasusid ja Air France'i suhtes kohaldatavaid hindu, et Ryanairi makstav tasu ([...] (*) eurot) on
madalam kui Air France’i suhtes kohaldatav hind ([...] eurot] vdi Transavia suhtes kohaldatav hind ([...] eurot).
Ryanairi makstav tasu moodustab [...] % teiste lennuettevotjate makstavast hinnast.

(60)  Prantsusmaa viitel ei vdeta konsultandi teostatud vordluses reguleerimata lennujaamateenuste puhul asjakohaselt
arvesse CCIPB peetud mitmete ldbirddkimiste tulemusi. Prantsusmaa toob vilja moned kehtestatud hindu
pohjendavad asjaolud, eeskitt asjaolu, et Ryanair ei kasuta teatud Air France'ile osutatavaid teenuseid.

4. AMETLIKU UURIMISMENETLUSE LAIENDAMISE OTSUSE TINGINUD MEETMED

(61) Komisjon pidas vajalikuks laiendada ametlikku uurimismenetlust koikidele CCIPB ning AMSi ja Ryanairi vahel
solmitud lepingutele ajavahemikul, mil Ryanair tegutses Pau lennujaamas (2003-2011), et selgitada vilja, kas
lepingud, mille CCIPB sdlmis Ryanairi ja AMSiga, sisaldavad riigiabi.

(62) Komisjon otsustas samuti laiendada ametlikku uurimismenetlust lepingule, mille CCIPB s6lmis 23. jaanuaril 2006
lennuettevdtjaga Transavia, ning mitmesugustele maksetele, mis avaliku sektori asutused tegid lennujaamale
vaatlusalusel ajavahemikul ja mille loetelu Prantsusmaa esitas komisjonile 30. mai 2011. aasta kirjaga.

(63) Konealuseid meetmeid on tdpsustatud allpool punktides 4.1- 4.3.

*) Konfidentsiaalne informatsioon
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4.1.  CCIPB NING RYANAIRI JA AMSI VAHEL SOLMITUD LEPINGUD

(64)  Menetluse laiendamise otsus hdlmab eri lepinguid, mille CCIPB solmis lennuettevitjatega Ryanair ja AMS aastatel
2003-2011.

4.1.1.  28.jaanuari 2003. AASTA LEPING

(65 28. jaanuaril 2003. aastal allkirjastatud leping solmiti CCIPB ja otseselt Ryanairi (mitte ettevitia AMS) vahel. See
leping hdlmab lennujaamateenuseid ja turundusteenuseid kisitlevaid sitteid.

(66)  Lepingu artiklis 2 on toodud Ryanairi kohustused CCIPB suhtes ning lennujaamatasude suurused. Lepingu artiklis 3
on tipsustatud CCIPB kohustused ning on margitud eeskdtt, et CCIPB on kohustatud oma kulul ja lepingus toodud
tingimustel:

a) ,osutama vdi vahendama lennujaama terminali-|taristuteenuseid osas, mida on iiksikasjalikumalt kirjeldatud
lepingu A lisas;

b) tditma avalike suhete ja turunduse valdkondadega seotud iilesandeid, mida on tdpsemalt kirjeldatud lepingu
B lisas;

¢) maksma Ryanairile pérast lepingu allkirjastamist kaheksakiimne tuhande (80 000) euro suuruse kokkuleppelise
summa uue liini kdivitamise eest;

d) vottes arvesse reklaami, millest Pau lennujaam saab kasu tinu CCIPB-le pakutavatele vdimalustele avaldada linke
Ryanairi veebisaidil, ajakirjanduses avaldatavat reklaami seoses Pau lennujaamast viljuvate ja sinna suunduvate
lennuliinide madalate hindadega ja teisi vdimalusi, nagu Ryanairi levitatav raadio- ja telercklaam ning
vilisreklaam, maksma Ryanairile osutatud teenuste eest itheteistkiimne (11) euro suuruse summa iga Pau
lennujaamast viljuva lennu reisija eest igakuiste maksetena kokkulepitud kuupdeval ja/vdi mahaarvamistena
summadest, mida Ryanair maksab CCIPB-le vastavalt kidesoleva lepingu artikli 2 punkti b sitetele, kusjuures aasta
jooksul makstav summa on piiratud neljasaja tuhande (400 000) euroga igapdevaselt osutatavate teenuste eest;

e) kiesolev leping kehtib ainult Pau-Londoni liini suhtes, mille minimaalne maht on iiks lend pdevas, 364 pdeva
aastas. Kui Pau-Londoni lennuliini areng vdéimaldab pakkuda pédevas mitu lendu, ei maksa CCIPB sellega seoses
mingeid tdiendavaid summasid. Kui thise kokkuleppe alusel avatakse tiiendavaid lennuliine Saksamaale,
Belgiasse, lirimaale voi Itaaliasse, vaadatakse kdesolev leping iile ja kdnealuste liinide avamisega seoses tasutakse
sama suur kaheksakiimne tuhande (80 000) euro suurune summa ning kohaldatakse seoses tiheteistkiimne (11)
euro suuruse tasuga iga lennujaamast valjuva lennu reisija kohta maksimaalset aastast piirmaira nelisada tuhat
(400 000) eurot. Iga uue liini avamise puhul sdlmitakse uus leping vdi koostatakse lisa kdesolevale lepingule.”

(67)  Lepingu A lisas on toodud loetelu maapealse teeninduse liikidest ja seotud teenustest, mida kohaldatakse Ryanairi
kiitatavate lendude suhtes. B lisa hdlmab sitteid lennujaama avalike suhete, miiigi ja turustusega seotud iilesannete
kohta. Miiiiki ja turustust puudutavas osas on seejuures sitestatud:

,Lennujaam pakub Ryanairile abi ja toetust lennujaama teeninduspiirkonnas regulaarsete midigitirituste
korraldamisel, eeskitt voimaldades Ryanairi tootajatel kasutada tasuta kontoriruume, telefoniliini ja koopiamasinat.
Lennujaam kaalub koikide Ryanairile konealuses piirkonnas eeldatavalt huvipakkuvate reklaamivoimaluste
(vilisreklaam, ajakirjades avaldatav reklaam, tele- ja raadioreklaam jne) kasutamise voimaldamist.”

(68)  Pau halduskohus (le tribunal Administratif de Pau) tithistas selle lepingu 3. mail 2005 (*°) jargmistel pohjustel:

tasakaalu puudumine [...] lepinguosaliste vastastikuste kohustuste vahel, mis tuleneb ettevitja Ryanair Limited
kohustuste ebamddrasusest seoses valisturismi valdkonda hélmavate Pau linna reklaamimeetmetega, ning asjaolust,
et lepingus ei ole sitestatud kohustust vahemalt osaliselt tagastada makstud summad, kui pustitatud eesmarke ei
saavutata, sunnib hagi aluseks olevat otsust kidsitama ettevotjale Ryanair Limited antava rahalise abina;

vaidlusalusest otsusest, millega kiidetakse heaks leping, mille alusel ettevotjale Ryanair Limited antakse rahalist abi, ei
ole Euroopa Uhenduste Komisjonile teatatud, ning seetdttu on kdnealune otsus ebaseaduslik ning tuleb tithistada.

(*%  Pau halduskohtu 3. mai 2005. aasta otsus kohtuasjas Air Méditerranée. Pau halduskohtu otsus tulenes 2003. aasta septembris Pau
naaberlinna Tarbes'i lennujaamas t3arterlende kiitava lennuettevdtja Air Méditerranée esitatud hagiavaldusest. Air Méditerranée
viitel kahjustas tema huve ebaseaduslik konkurents tema kaitatavate lennuliinidega Londoni ja Edela-Prantsusmaa vahel.
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(69)  Pau halduskohus margib oma 3. mai 2005. aasta kohtuotsuses, et Pau lennujaama kiitav CCIPB kohustus ilma
vastuhiivitiseta tasuma Ryanairile London Stansted-Pau liini avamise eest 2003. aastal 80 000 eurot. CCIPB kohustus
samuti tasuma Ryanairile 11 eurot iga reisija kohta, kuni aastase tilemmaarani 400 000 eurot, hitvitisena Pau linna
kuvandi parandamisele suunatud tegevuse eest. Kohus leidis, et kokkuleppe ndol oli tegemist rahalise abiga
Ryanairile.

(70)  Kdnealune 2003. aasta leping asendati seega kahe 2005. aasta lepinguga, mille suhtes tehti ametliku
uurimismenetluse algatamise otsus.

4.1.2.  2005. AASTA LEPINGUD (V)

(71)  2005. aasta lepinguid kontrollis Akvitaania piirkondlik kontrollikoda (Chambre régionale des comptes d’Aquitaine,
edaspidi ,,CRC").

(72)  CRC loppjdreldusi CCIPB kohta holmav aruanne voeti vastu 19. oktoobril 2006 ning see kajastab eelarveaastaid
alates 2001. aastast. Aruande iiks osa hdlmab odavlennuettevotjale antavat abi (aruande 3. peatiikk). Enne aruande
koostamist uuris CRC turundusteenuste lepingut. Loppjireldusi holmavas aruandes esitab CRC jargmised markused:

,Kaubandus-toostuskoda kasutas halduskohtu otsuse [milles otsustati, et ettevdtjaga Ryanair 2003. aastal sdlmitud
lepingu alusel anti ebaseaduslikku riigiabi] diguslikust m&just moddahiilimiseks uut diguslikku skeemi.”

,Ettevdtja AMS niol on tegemist Ryanairi tiitarettevotjaga ning seda juhivad kaks ettevotja Ryanair juhtivtootajat.”

Vottes e halduskohtu kasutatud arutluskaigu (Strasbourgi halduskohtu 24. juuli 2003. aasta otsus kohtuasjas
dritthing Brit Air vs. Strasbourgi ja Alam-Reinimaa kaubandus-toostuskoda ning Strasbourgi haldusapellatsiooni-
kohtu 18. detsembri 2003. aasta otsus kohtuasjas Strasbourgi ja Alam-Reinimaa kaubandus-toostuskoda vs. driithing
Brit Air), on tasakaalu puudumine lepinguosaliste kohustuste vahel ilmne. Reklaami avaldamine oma veebisaidil toob
kasu samal ajal ka ettevdtjale Ryanair ning seda ei saa kisitada otsese hivitisena konsulaarkoja [CCIPB] vdetud
rahaliste kohustuste eest.”

(73)  Tdhelepanekuid kisitlevas aruandes on mirgitud, et tegemist on ,tasakaalu puudumisega [...] lepinguosaliste
vastastikuste kohustuste vahel”.

(74)  Aruandes on midrgitud, et CRC ,jddb oma seisukohale kindlaks”, vaatamata AMSi ja Ryanairi esitatud
vastuargumentidele. CRC teeb jargmise jarelduse:

Vottes arvesse padeva kohtu antud hinnangut, leiame, et kdnealuse teenuste osutamise lepingu niol on tegelikult
tegemist Ryanairile antava rahalise abiga ning kuivord sellest abist ei ole eelnevalt komisjonile teatatud, on tegemist
ebaseadusliku abiga.”

(75)  Aruanne holmab samuti abi mojusust (3.2 peatiikk) ja tohusust (3.3 peatiikk). Selles on margitud, et lennuliini Pau-
London Stansted majanduslik m&ju Béarni piirkonnale on vaieldamatu:

,2003. aastal pustitatud eesmark jouda 50 000 reisijani Londonist véljuval lennuliinil saavutati peaaegu taielikult
pdrast teist tegevusaastat. 2005. aastal kaubandus-toostuskoja libiviidud uuringu kohaselt ulatub lennuliini
majanduslik moju peaaegu 8 miljoni euroni aastas. Selle m&ju mootmiseks koostati turismiga seotud
majandustegevusalade esinduslik valim. Enam kui 700 Béarni piirkonna tootajat kiisitleti Uhendkuningriigist périt
klientide osakaalu kohta nende kiibes. Lennuliini osatdhtsust Uhendkuningriigist périt reisijate jaoks hinnati reisijate
seas korraldatud kiisitluse abil ja maakondliku turismi komitee edastatud andmete pohjal”.

(76)  Abi tdhususe kohta on aruandes mirgitud, et ,kaubandus-t66stuskoja lennuliiniga seotud kulud 2004. aastal ulatusid
konealuse tegevuse tulusid arvesse vottes ligi 360 000 euroni”.

(77)  CRC tostatab kiisimuse, kas CCIPB oleks voinud Béarni majandusliku arengu valdkonnas saavutada samu tulemusi,
andes lennuettevotjale Ryanair viiksemat rahalist abi. Sellega seoses osutatakse aruandes kokkusobivuse
tingimustele, mis on sitestatud 2005. aasta ithenduse suunistes lennujaamade rahastamise ja piirkondlikest
lennujaamadest opereerivate lennuettevdtjate riikliku stardiabi kohta (*®) (edaspidi ,2005. aasta suunised”). Aruandes
jouti jareldusele, et need tingimused ei ole tdidetud.

17

. Neid lepinguid kisitleti juba menetluse algatamise otsuses, vt 3.1 jagu.
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4.1.3. LENNUJAAMA NING RYANAIRI JA AMSI VAHEL PARAST 2005. AASTAT SOLMITUD LEPINGUD

Prantsuse ametiasutuste esitatud teabe kohaselt on parast 2005. aastat CCIPB ning Ryanairi ja AMSi vahel slmitud
jargmised lepingud ja lisalepingud:

— 25. septembril 2007 sdlmitud turundusteenuste leping, mille esialgne kestus allkirjastamisest oli viis aastat ja
mille kohaselt lepinguosalised kohustusid ,kohtuma CCIPB ja AMSi koost66 jatkumise arutamiseks” hiljemalt
kuus kuud enne lepingu esialgse tihtaja 16ppemist. Konealune edenduskava oli seotud Pau-Charleroi lennuliini
kditamisega sagedusega kolm lendu nidalas terve lennuliini kéitamise aasta jooksul. Vastutasuks CCIPB mairatud
veebilingi avaldamise eest Ryanairi veebisaidi Belgia ja Madalmaade avalehtedel (www.ryanair.com) maksab
CCIPB AMSile summa, mille suurus on [...] eurot aastas. Lennuliin avati 30. oktoobril 2007. Kdnealust lepingut
muudeti 16. juuni 2009. aasta kirjavahetusega, millega maarati reklaamikampaania eest tasutavaks summaks
alates 1. jaanuarist 2009 [...] eurot, kusjuures osutatavaid teenuseid ei muudetud.

— 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu lisaleping sdlmiti CCIPB 25. septembri 2007. aasta ndustumiskirjaga
ning sellega kohaldati 2005. aasta lennujaamateenuste lepingus sitestatud tingimusi Pau-Charleroi lennuliini
suhtes viie aasta jooksul.

— 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu lisaleping sdlmiti CCIPB 17. martsi 2008. aasta ndustumiskirjaga ning
sellega kohaldati 2005. aasta lennujaamateenuste lepingus sitestatud tingimusi Pau-Bristoli lennuliini suhtes ithe
aasta jooksul.

— 31. mirtsil 2008 sdlmitud turundusteenuste leping ajavahemikuks 16. maist 2008 kuni 13. septembrini 2008,
mille kohaselt lepinguosalised kohustusid ,kohtuma CCIPB ja AMSi koost66 jatkumise arutamiseks hiljemalt
kolm kuud enne lepingu esialgse tdhtaja 16ppemist”. Selle lepinguga ettenihtud edendusmeetmed on seotud
Ryanairi kohustusega kiitada Pau-Bristoli lennuliini sagedusega kolm lendu nddalas lepingu kehtivusaja jooksul.
CCIPB médratud veebilingi avaldamise eest Ryanairi Uhendkuningriigi veebisaidi www.ryanair.com avalehel 8
pdeva jooksul maksab CCIPB AMSile summa, mille suurus on [...] eurot.

— 15. juuni 2009. aasta otsusega andis CCIPB oma presidendile loa muuta 2005. aasta turundusteenuste lepingus
sdtestatud tasu suurust, piirates selle 2009. aasta jaoks [...] euroga, seoses Ryanairi lendude vihendamisega Pau-
Londoni lennuliinil 211 lennuni.

— 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu lisaleping s6lmiti CCIPB 16. juuni 2009. aasta ndustumiskirjaga ning
sellega kohaldati 2005. aasta lennujaamateenuste lepingus sitestatud tingimusi Pau-Bristoli lennuliini suhtes
2009. aasta suveperioodi jooksul.

— 16. juunil 2009 sdlmitud turundusteenuste leping ajavahemikuks 1. aprillist 2009 kuni 24. oktoobrini 2009,
mida oli vdimalik lepinguosaliste ndusolekul pikendada kolm kuud enne lepingu tihtaja 1oppemist. Selle
lepinguga ettendhtud edendusmeetmed on seotud Ryanairi kohustusega kiitada Pau-Bristoli lennuliini
sagedusega kaks lendu nidalas 60 lendu hdlmava kava alusel lepingu kehtivusaja jooksul. Vastutasuks CCIPB
madratud veebilingi avaldamise eest Ryanairi Uhendkuningriigi veebisaidi www.ryanair.com avalehel 9 péeva
jooksul maksab CCIPB AMSile summa, mille suurus on [...] eurot. Lennuliin peatati 2009. aasta oktoobris;

— 28. jaanuaril 2010 sdlmitud turundusteenuste leping, ,mille esialgne kehtivusaeg algab lepingu allkirjastamise
kuupievast ja 1dpeb lennuliinide kéivitamisega” ja mida vdib ,pikendada tdiendava itheaastase ajavahemiku
vorra”. Selle lepinguga ettendhtud edendusmeetmed on seotud lennuliini Pau-London Stansted kaitamisega alates
30. mairtsist 2010 sagedusega kolm lendu niddalas vihemalt 220 lennu ulatuses, Pau-Charleroi lennuliini
kditamisega alates samast kuupdevast sagedusega kolm lendu niddalas vdhemalt 100 lennu ulatuses ja Pau-
Beauvais’ lennuliini kditamisega alates 2010. aasta aprillist sagedusega kolm lendu nidalas vahemalt 100 lennu
ulatuses. Vastutasuks CCIPB mairatud veebilingi avaldamise eest Ryanairi Uhendkuningriigi, Belgia, Madalmaade
ja Prantsusmaa veebisaidi avalehtedel 25 v6i 45 pdeva jooksul maksab CCIPB AMSile summa, mille suurus on
[...] eurot.

AMSi pakutavad teenused ning nende osutamise rahalised tingimused on toodud erinevate turundusteenuste
lepingute artiklis 3. Prantsuse ametiasutuste vditel on AMSile makstavate summade muutused tingitud uute
lennuliinide (Charleroi, Bristol) avamise tdttu sdlmitud uutest lepingutest ja esialgsete lennukavade muutmisest
eeskdtt lennuliini Pau-London Stansted puhul. Pdrast pikendatud 30. juuni 2005. aasta ja 25. septembri 2007. aasta
lepingute tdhtaja 16ppemist sdlmiti uus leping, mis hdlmab kdiki kiitatavaid lennuliine alates 30. martsist 2010.
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(80)  Prantsuse ametiasutuste viitel ei ole parast 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu tihtaja 16ppemist 2010. aasta
aprillis solmitud ihtki uut lennujaamateenuste lepingut. Pirast seda tdhtaega kohaldatakse Ryanairi suhtes
ajavahemikul 2010. aasta aprillist kuni 2011. aasta aprillini majandusliku nduandekomisjoni kinnitatud reguleeritud
tasude hinnakirja ning lennukite maapealse teenindamise osas 2005. aasta lepingus sitestatud hindu, sest
labiradkimised uue lepingu s6lmimiseks ei olnud veel 16ppenud. Prantsuse ametiasutused mirkisid, et uus leping
solmiti ainult turundusteenuste kohta.

(81)  Prantsusmaa viitel avati lennujaamateenuste lepinguga holmatud Pau-Londoni, Pau-Charleroi ja Pau Beauvais’
lennuliinidest kaks esimest 30. martsil 2010 ja kolmas 2010. aasta aprillis. Lepingu esialgne kehtivusaja 1opp oli
seega 2010/2011 talvises kavas ettendhtud kuupdev. 14. veebruari 2011 kirjas palus CCIPB ,seoses sellega, et
lepingut ei pikendatud tdiendava iiheaastase tihtaja vorra” AMSil ,votta teadmiseks, et lepingu kehtivus 1dpeb
automaatselt 1. aprillil 2011”.

(82)  30.mai 2011. aasta ja 10. mai 2012. aasta kirjadega esitas Prantsusmaa kokkuvdtte summade kohta, mida CCIPB ja
teised avaliku sektori asutused maksid ettevotjale AMS (ning Ryanairile 28. jaanuari 2003. aasta lepingu alusel)
aastatel 2003-2011. Pohjendustes 64-81 osutatud lepingute alusel aastatel 2003-2011 makstud kogusumma oli
[4-6] miljonit eurot. Tapsed summad, mis CCIPB ja teised avaliku sektori asutused maksid ettevotjale AMS (ja
Ryanairile), on toodud allpool tabelis 2.

Tabel 2

AMSile ja Ryanairile makstud summad lennuliinide kaupa

(tuhandetes eurodes)

AMSile ja Ryanairile makstud

s 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | Kokku
summad lennuliinide kaupa

Pau-London 00 T T T 722 0 0 OO0 O 00 O Y OO0
Pau-Charleroi Ll ed el | ] el
Pau-Bristol L] L] [...]
Pau-Beauvais L | L] | Lo

AMSile ja Ryanairile maks-| [...] [...] [...] | 437 | [...] [...] [...] [...] [...] | [4000
tud summad kokku -
6 000]

Allikas: Prantsusmaa 30. mai 2011. aasta ja 10. mai 2012. aasta kirjad (*).
(")  Et 2011. aasta kohta puudub tipne summade jaotumine lennuliinide 1ikes, otsustas komisjon jaotada kogusumma eri
lennuliinide vahel 2010. aastaga samas proportsioonis.

4.2.  CCIPB JA TRANSAVIA VAHEL SOLMITUD LEPING

(83)  23. jaanuaril 2006 solmis CCIPB lepingu lennuettevotjaga Transavia. Leping sOlmiti tihtajaga kolm aastat ja see
joustus Pau-Amsterdami lennuliini kdivitamise kuupideval 26. aprillii 2006, lepingut oli voimalik pikendada
tdiendava kaheaastase ajavahemiku vorra. Lepingut pikendati vaikimisi 2009. aasta aprillis, kuid kuulutati kehtetuks
2009. aasta oktoobris, kui Transavia peatas teenuste osutamise.

(84) Lepinguga nihti ette turundusteenuste osutamise eest 250 000 euro tasumine kahe esimese aasta jooksul, aasta
jooksul ndhti ette 156 viljuvat lendu. Kui lendude arv jaab viiksemaks kui 156, nihti ette maksete proportsionaalne
vihendamine. Kolmandal aastal nihti ette [...] euro suurune tasu iga viljuva lennu reisija eest (kuni aastase
tilemmaddrani [...] eurot.

(85) Lepinguga nihti ette vdimalus selle pikendamiseks kahe tdiendava aasta vorra, neljanda aasta jaoks nahti ette [...]
euro ja viienda aasta jaoks [...] euro suurune tasu iga viljuva lennu reisija eest.

(86)  Lepingu alusel maksis CCIPB Transaviale ajavahemikul 26. aprillist 2006 kuni 29. oktoobrini 2009 osutatud
turundusteenuste eest kokku [700 000-900 000] eurot.
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4.3.  MITMESUGUSTE AVALIKU SEKTORI ASUTUSTE RAHALISED MAKSED PAU LENNUJAAMALE

(87)  30.mai 2011. aasta kirjaga esitas Prantsusmaa komisjonile kokkuvotte koikide toetuste kohta, mis lennujaamale olid
voimaldatud riiklikest ressurssidest. Meetmeid, millele otsustati laiendada uurimismenetlust, on kirjeldatud
pohjendustes 88—107. Prantsusmaa viitel ei saanud lennujaam mingit riigi toetust voi riigiabi, mis oleks olnud
mdeldud lennujaama kiitamise eelarve tasakaalustamiseks.

(88)  Et hinnata neid toetusi riigiabi valdkonnas kohaldatavate digussitete valguses, tuleb eristada mitmesuguste avaliku
sektori asutuste antud taristutoetusi ja riigi antud toetusi selliste kulude katmiseks, mis on Prantsuse ametiasutuste

véitel seotud riiklike iilesannete tditmisega.
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4.3.1. TARISTUTOETUSED

(89) Aastatel 2000-2010 sai lennujaam thisametitthingult, riigilt, mitmesugustelt kohalikelt organitelt, Euroopa
Regionaalarengu Fondilt (FEDER) ja ettevdtjalt ,Gaz de France” mitmesuguste investeeringute rahastamiseks
(terminalid, lennuraja remont, valgustuse remont, kaubajaam, koostootmisjaam jne) makseid (edaspidi ,taristutoe-
tused”) kokku 17,8 miljoni euro ulatuses (vt tabel 3 eespool).

(90)  Pyrénées-Atlantiquesi iildndukogu eraldas lennujaamale 1,895 miljoni euro ulatuses vahendeid kaubaterminali,
lennuraja varustuse ja ruleerimisteedega seotud todde rahastamiseks. Prantsusmaa teatas samuti, et Pyrénées-
Atlantiquesi iildndukogu oli aastatel 2000-2005 maksnud 779 000 eurot lennujaama vdetud laenu pdhiosa
hiivitamiseks. Prantsusmaa tdpsustas, et see meede tulenes 5. novembril 1990 kohalike organite ja CCIPB vahel
solmitud Pau lennujaama rahastamiskava protokollist. Kdnealuse kava kogumaksumus oli 5,680 miljonit eurot ja see
holmas lennujaama territooriumi ja lennuradade valgustuse nduetekohaseks muutmisega ja terminali laiendamisega
seotud toid. Konealuse protokolli kohaselt vois kohalike organite poolne rahastamine toimuda lennujaamataristule
mdeldud eraldise ndol voi lennujaama kiitaja poolt investeeringute rahastamiseks voetud laenude hivitamise teel,
samuti oli voimalik kaht nimetatud voimalust omavahel kombineerida. Eespool osutatud 779 000 euro suuruse
summa ndol oli tegemist Pyrénées Atlantiquesi ildndukogu voetud kohustusega laenukapitali tagasimaksmiseks
1990. aasta protokolli alusel, kusjuures see kohustus 1oppes 2005. aastal.

(91)  Akvitaania piirkondlikult ndukogult sai lennujaam neli toetust kokku 4,288 miljoni euro ulatuses kauba- ja
reisiterminali ehituse ning ruleerimisteedel tehtavate to6de rahastamiseks.

(92)  Pau-Pyrénées piirkonna linnade iihendus ja ithenduse ametiithing (Syndicat des Communes et la Communauté
d’Agglomération de Pau Pyrénées) eraldas lennujaamale 3,810 miljonit eurot kauba- ja reisiterminali ehituseks.

(93) FEDER toetas reisiterminali arendust ja ruleerimisteedel tehtavaid t6id 3,687 miljoni euro ulatuses.

(94) Ka ettevotia Gaz de France eraldas Pau lennujaamale 2003. aastal 38 000 eurot koostootmisjaama varustuse
hankimiseks. Selle toetuse eraldamise ajal oli Gaz de France'i ndol tegemist riikliku toostus- ja kaubandusettevottega.

(95) Ja lopuks rahastas iihisametiithing lennuraja ja valgustuse remonti ning autoparkla laiendamist holmavat
investeerimiskava 4,130 miljoni euro ulatuses.

(96)  Allpool tabelis 4 on toodud kokkuvote eri meetmete kohta, ehk teisisonu eri digusaktide kohta, mille alusel anti
eespool kirjeldatud lennujaamataristu arendamise toetusi. Tabelis on eri meetmete kohta toodud taristutoetuste
eraldamise aeg, rahastatud investeeringute laad ja investeeringute kogukulu, eri meetmete rahastamiseks antud
taristutoetuste kogusummad ning ajavahemikud, mille jooksul konealused summad eraldati.

Tabel 4

Taristutoetuste aluseks olnud meetmete kokkuvote

. Toetuse eraldanud Investeeringute .
Toetuse eraldamise avaliku sektori Investeeringu laad kogukulud Toelt ussuménad Toetgse 1}111ak§11{n 1s¢
acg asutused (mln eurodes) (mln eurodes) ajavahemi
1999-2000 Haldusndukogu | Kauba- ja reisi- 15,3 11,9 2000-2003

Piirkondlik nou-
kogu

Pau kommuunide
ja linnastu ame-
tiithing

Gaz de France

terminal, lennu-
raja varustus,
koostootmisjaam
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Toetuse eraldamise | 10CtHSe eraldangd . Investeeringute Toetussummad Toetuse maksmise
e avaliku sektori Investeeringu laad kogukulud | d aiavahemik
8 asutused (mln eurodes) (mln eurodes) )
2004 Haldusndukogu | Ruleerimisteede- 2,6 1,6 2005
tud t66d
Piirkondlik nou- | 5% S°H¢ 100
kogu
Euroopa Liit (FE-
DER)
2009 Uhisametiithing | Lennuraja ja val- 51 (Y 4,1 2009-2010
gustuse uuenda-
mine, autoparkla
lajendamine

Allikas: Prantsusmaa esitatud dokumendid
(") Sh 450000 eurot parkla laiendamise eest.

4.3.2.  RIKLIKUD TOETUSED, MILLE ABIL PRANTSUSMAA VAITEL RAHASTATAKSE RIIKLIKE ULESANNETE TAITMIST —
RIIKLIKE ULESANNETE TAITMISE RAHASTAMISSUSTEEM PRANTSUSMAA LENNUJAAMADES

(97)  Tabelis 3 on toodud ka riiklikud toetused, mille abil Prantsusmaa viitel rahastatakse riiklike {ilesannete tditmist.
Tegemist on jargmiste toetustega (vt tabeli read 1-2, aastad 2000-2010):

— lennujaamade ja lennutranspordi sekkumisfondi (Fonds d’intervention pour les aéroports et le transport aérien, FIATA)
toetused 1,107 miljoni euro ulatuses;

— taristutoetused 2,414 miljoni euro ulatuses.
(98)  Kokku sai Pau lennujaam aastatel 2000-2010 selliseid toetusi 3,521 miljoni euro ulatuses.

(99) Prantsusmaa viditel katavad need toetused kulud seoses riiklike iilesannetega, mille tditmine toimub Prantsusmaa
oigusaktide kohaselt riigieelarvest ja mille taitjateks on lennujaamade kditajad. Konealuste iilesannete taitmist
rahastatakse lennujaamatasudest saadavatest tuludest ning tiiendavate finantsvahendite abil. Selliste finantsvahendite
ja tilesannete ajalooline iilevaade ja rakendamise meetodid on toodud pdhjendustes 100-108.

(100) 1998. aasta SCARA kohtuasjas (*?) tehtud otsuses leidis riigindukogu, et lennujaamade julgeoleku ja ohutuse
tagamine on riigi vastutusalas olev kohustus ning seda ei saa seetdttu tdita lennujaama kasutajatelt tasude kaudu
saadavate vahendite abil. Selle otsuse tulemusena kehtestati 18. detsembri 1998 aasta seaduse nr 98-1171
(lennutranspordiga seotud teatud teenuste korralduse kohta) ja 30. detsembri 1998. aasta seaduse nr 98-1266 (1999.
aasta rahandusseadus) (*°) artikli 136 kohaselt alates 1. juulist 1999 kohaldatav lennujaamamaks. Tegemist on
sihtotstarbelise maksuga, st sellest saadavat tulu voib kasutada vaid teatud kulude katmiseks, eeskatt holmavad need
kulud selliste {ilesannete tditmist lennujaamades, mida Prantsusmaa on mdidratlenud riigi iilesannetena. Eespool
osutatud digussitete alusel rakendatakse ka nende iilesannete tditmisel tiiendavat rahastamismehhanismi, mida on
kirjeldatud pohjendustes 105-107.

(101) Rakenduseeskirjadega tdpsustatud digusaktides on tdpselt midratletud, milliste iilesannete tditmist on vdimalik
lennujaamamaksu abil rahastada. Tegemist on lennukitega seotud paistetoode ja tuletdrjemeetmetega, loomade
hukkumist viltivate meetmetega (*'), registreeritud Il)agasi labivaatamise, reisijate ja késipagasi labivaatamise, 2piiratud
juurdepiisuga aladele juurdepiisu kontrollimise (*), keskkonnanduetele vastavuse tagamise meetmete (*°) ning
biomeetriliste andmete tuvastamist hdlmavate automaatse piirikontrolli meetmetega. Viide biomeetrilist tuvastamist

(*%)  Riigindukogu 20. mai 1998. aasta otsus ,Syndicat des Compagnies aériennes autonomes” (,Soltumatute lennuettevtjate ametiithing”)

(SCARA).

Hiljem kodifitseeritud tildise maksuseadustiku artiklisse 1609w.

(") Loomade hukkumine holmab eeskitt lindude hukkumist lennukite ja lindude kokkupdrkel, mis voib ohustada lennukite pardal
olevate inimeste ja vara ohutust.

(**)  Selle iilesande taitmine voib naiteks hdlmata avaliku juurdepaisuga ala ja piiratud juurdepiisuga ala vaheliste piirete paigaldamist ja
hooldust ning piiratud juurdepédsuga ala dértele paigaldatavaid videojirelevalve seadmeid.

(*>)  Need meetmed holmavad eeskitt miiravastaseid meetmeid, mille puhul voetakse vajaduse korral arvesse lennukite trajektoore,
samuti ka Shu ja vee kvaliteedi kontrollimist lennujaamade timbruses.
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hdlmavatele automaatse piirikontrolli meetmetele lisati digusakti 2008. aastal. Ulejadnud meetmete osas ei ole
lennujaamamaksu abil rahastatavate iileannete ulatust muudetud ja see vastab SCARA otsuses kindlaksmaaratud
ulatusele. Lennujaamade kditajate kohustusi konealuste iilesannete tditmisel on tipsustatud mitmete riiklike ja
Euroopa eeskirjadega. Nii on niiteks lennukitega seotud padstetdode ja tuletdrjemeetmete puhul eeskirjades tipselt
kindlaks médratud rakendatavad inimressursid ja vahendid soltuvalt lennujaamade eripérast.

(102) Teatud konkreetse lennujaama lennujaamamaksu maksavad seda lennujaama kasutavad lennuettevotjad. Maksu
suurus arvestatakse konkreetse lennuettevdtja reisijate arvu ning pardale laaditava kauba voi posti kaalu alusel.
Lennujaamamaksu tariif iihe reisija voi tonni kauba vdi posti kohta maaratakse kindlaks igal aastal iga konkreetse
lennujaama kohta, sdltuvalt finantsvahendi abil rahastatavate iilesannete tditmisega seotud prognoositud kuludest.

(103) Lennujaama kiitajad koostavad igal aastal kulude ja lennuliikluse kohta aastaaruande. Selles aruandes on naidatud
eelmise aasta lennuliikluse maht, ohutuse ja julgeoleku tagamisega seotud iilesannete tditmise kulud ning
lennujaamamaksudest ja konealuste iilesannete tditmise rahastamise tdiendava finantsmehhanismi kaudu saadud
summad. Lisaks sellele holmab aruanne liiklusmahu ning ohutuse ja julgeoleku tagamisega seotud iilesannetega
seotud kulude ja tulude prognoose jooksva aasta ja kahe jargneva aasta kohta. Haldusasutused, kellel on 6igus
korraldada koha peal kontrolle, kontrollivad esitatud aruannete digsust. Sellest lahtuvalt mdaratakse ministeeriu-
midevahelise korraldusega kindlaks lennujaamamaksu tariif.

(104) Kui lennujaamamaksu tariifi arvestus toimub kulude ja lennuliikluse mahtude prognoositud andmete alusel, on
voimalik kohaldada tagantjirele rakendatavat kohandamismehhanismi, mis kehtestati tagamaks, et lennujaama-
maksust saadav tulu, millele voivad lisanduda pohjendustes 105-107 kirjeldatud tdiendava rahastamisvahendi abil
saadud tulud, ei tiletaks asjaomaste iilesannete tditmise tegelikke kulusid. Kénealused kulud hélmavad nimetatud
tilesannete tditmise tegevuskulusid ja personalikulusid, nende iilesannete tditmisega seotud investeeringute
amortisatsioonikulusid ning nende iilesannete tiitmisega seotud iildkulude osa (**). Lennujaamade kiitajad peavad
pidama mitmeaastast arvestust lennujaamamaksudest ja tdiendavast rahastamisvahendist saadavate tulude kohta
ning asjaomaste {ilesannete tditmisega seotud kulude kohta. Kui tuvastatakse tekkinud positiivne saldo, kantakse see
iile eelnevate aastate kumuleeritud saldosse ja kui seejuures tekib positiivne voi negatiivne kogusaldo, vdetakse seda
arvesse lennujaamamaksu tariifi kindlaksméddramisel jargmise aasta jaoks. Positiivne kogusaldo toob lennujaama
kéitajale kaasa tdiendavad rahastamiskulud.

(105) Lennujaamamaksu abil rahastamise mehhanismile lisandus selle kehtestamisest alates tdiendav rahastamisvahend.
Erinevalt lennujaamamaksudest saadavast tulust ei ole julgeoleku ja ohutuse tagamisega seotud kulud
proportsionaalsed lennuliikluse mahuga. Seetdttu ilmnes, et viikese lennumahuga lennujaamade puhul oleks
julgeoleku ja ohutuse tagamise kulude tasakaalustamiseks tulnud kehtestada korgem lennujaamamaksu tariif, mida
lennujaama kasutajatel oleks olnud keeruline tasuda. Selliste lennujaamade jaoks nihti ette vdimalus kehtestada
lennujaamamaksu mair madalamal tasemel, kui see oleks vajalik kulude katmiseks, ning kasutada lennujaama-
maksust rahastamiseks kolblike kulude katmiseks vajaduse korral lisaks tiiendavat rahastamisvahendit.

(106) Uksteise jdrel kasutati erinevaid tdiendavaid rahastamisvahendeid. Esialgu kasutasid Prantsuse ametiasutused
rahastamiseks lennujaamade ja lennutranspordi sekkumisfondi (FIATA), mis loodi samaaegselt lennujaamamaksu
kehtestamisega sama eespool osutatud 30. detsembri 1998. aasta seaduse nr 98-1266 alusel. Kdnealusele
tsiviillennundusmaksu teatud osa abil rahastatavale fondile eelnes lennutranspordi tthtlustusfond (fonds de péréquation
des transports aériens, FPTA), mis oli algselt ette ndhtud piirkondlikku arengut ja maakasutuse planeerimist toetavate
lennuliinide rahastamiseks. FIATA abil rahastamine tiitis samu iilesandeid kui FPTA abil rahastamine, kuid seda
laiendati iilesannetele, mille tditmist rahastati lennujaamamaksu abil, ning seda kasutati viiksemate lennujaamade
puhul lisaks lennujaamamaksude tuludele. FIATA abil rahastamist kasutati peaasjalikult kahes eraldi valdkonnas:
lennujaamade valdkond, kus fondi abil rahastati tdiendavalt julgeoleku ja ohutusega seotud kulusid viiksemates
lennujaamades, ja lennutranspordi valdkond, kus fondi vahendeid kasutati piirkondlikule arengule ja maakasutuse
planeerimisele kaasa aitavate lennuliinide toetamiseks. Otsused FIATA vahendite kasutamiseks julgeolekut ja ohutust
tagavate {lesannete tditmise tdiendava rahastamise kohta tehti pédrast FIATA lennujaamade valdkonna
haldusndukogu arvamuse drakuulamist.

(107) 2005. aastal 1opetas FIATA tegevuse ja vastav rahastamine toimus kahe aasta jooksul otseselt riigieelarvest, seejuures
toimus rahastamise haldamine samade pohimdtete kohaselt, hdlmates ka haldusndukogu arvamuse drakuulamist.
Alates 2008. aastast asendas riik selle mehhanismi lennujaamamaksu iildise tdstmisega, kehtestades lennujaama-

(**  Uldkulud on peaasjalikult seotud tugifunktsioonidega, nagu inimressursside haldus, finantstoimingud, finantskontroll, ostud,
mittespetsiifilised infosiisteemid, digustoimingud, iildteenused, juhtimine, raamatupidamine ja haldusjuhtimine.
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maksu médra kdrgemal tasemel, kui see on vajalik julgeoleku ja ohutusega seotud iilesannete tditmisega seotud
kulude katmiseks. Sel viisil saadav tdiendav tulu jagati viiksematele lennujaamadele, et tdiendada nende
lennujaamamaksust saadavaid tulusid.

(108) Nagu eespool osutatud, hdlmavad haldusasutuste kontrollitavad lennujaamade kiitajate aastaaruanded prognoositud
ja tegelikke kulusid ning prognoositud ja tegelikke tulusid, mis tulenevad nii lennujaamamaksust kui ka tdiendavast
rahastamisvahendist. Niisamuti hélmavad nii lennujaamamaksust kui ka tdiendavast rahastamisvahendist saadavat
tulu ka lennujaamade kiitajate iga-aastased arvestused, mille alusel arvutatakse tegelike kulude ja tulude saldo, mille
positiivse vddrtuse korral vihendatakse maksumiira ja kditaja peab kandma tiiendavaid finantskulusid. Seega
rakendatakse mehhanismi, mis aitab viltida viljamaksete tegemist riiklikest ressurssidest tegelikest kuludest suuremal
madral ja mis hdlmab aruandlust, kontrollimist ja tagantjirele kohandamist nii lennujaamamaksu kui ka tdiendava
rahastamisvahendi suhtes.

5. AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMISE JA LAIENDAMISE POHJUSED

5.1. AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMISE OTSUS

(109) Ametliku uurimismenetluse algatamise otsuses margib komisjon vastavalt Prantsusmaa esitatud teatele, et 2005.
aasta turundusteenuste lepingu alusel tehtud makse niol on tegemist toetusega, mida CCIPB maksis AMSile. Vottes
arvesse asjaolu, et CCIPB ndol on tegemist riikliku asutusega, leidis komisjon, et kénealune leping hdlmab riigi
ressursside kasutamist.

(110) Kasitledes majandusliku eelise olemasolu Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses, valjendas
komisjon kahtlust, kas CCIPB tegevus AMSi ja Ryanairiga kdnealuseid lepinguid sdlmides vastab turumajanduse
tingimustes tegutseva aruka ettevotja kditumisele, kes jargib ildist voi sektori struktuuripoliitikat ja juhindub
lithemas voi pikemas perspektiivis tasuvuse véljavaadetest.

(111) Seda silmas pidades joudis komisjon tema kisutuses olevate andmete pdhjal esialgsele seisukohale, et 2005. aasta
turundusteenuste leping solmiti vaatamata tegelikult osutatud teenustele selleks, et toetada lennuliini Pau-London
Stansted, ja et sellega anti Ryanairile tema tiitarettevotja AMS kaudu majanduseelis, mida ettevotja ei oleks tavalistes
turutingimustes saanud. Komisjon leidis, et kdnealust meedet vdis pidada riigiabiks, mida CCIPB andis AMSile, mis
on Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dikes 1 sitestatud pohimotte kohaselt keelatud. See hinnang
pohineb Prantsusmaa esitatud teabe ja kdnealuse lepingu sdlmimise asjaolude analiiiisil.

(112) 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu puhul viljendas komisjon kahtlusi, et Ryanairile on antud majanduseelis
vihendatud lennujaamamaksude abil.

(113) Ja 16puks kahtles komisjon selles, kas konealused meetmed sobivad kokku siseturuga, kui nende suhtes kohaldada
2005. aasta suuniseid.

5.2.  AMETLIKU UURIMISMENETLUSE LAIENDAMISE OTSUS

(114) Seoses CCIPB ning Ryanairi ja AMSi vahel sdlmitud lepingutega (lennujaamateenuste ja turundusteenuste lepingud)
joudis komisjon uurimismenetluse laiendamise otsuses seisukohale, et samaaegselt s6lmitud lennujaamateenuste ja
turundusteenuste lepinguid tuleb hinnata koos, sest Ryanairi ja AMSi ndol on sisuliselt tegemist ithe ja sama
abisaajaga. Seetdttu leidis komisjon, et médramaks kindlaks, kas nende erinevate lepingute ndol on tegemist
riigiabiga, tuleb kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva eraettevdtja kriteeriumi lepingute sélmimisega
seotud eri kuupievade seisuga (*°):

— 28. jaanuar 2003 (lennuliin Pau-London Stansted);
— 30. juuni 2005 (lennuliin Pau-London Stansted) ja 16. juuni 2009, kui seda lepingut muudeti;
— 25. september 2007 (lennuliin Pau-Charleroi) ja 16. juuni 2009, kui seda lepingut muudeti;

— 2008. aasta mirts (17. mirtsi 2008. aasta lennujaamateenuste leping, 31. mdrtsil 2008 sdlmitud
turundusteenuste leping) (lennuliin Pau-Bristol);

(**)  Vilja arvatud moned juhud, kui lepinguga hdlmatud tegevuse alustamise tegelik kuupaev ei kattu lepingu sélmimise kuupievaga. Vt
pdhjendus 395.
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— 16. juuni 2009 (lennuliin Pau-Bristol);
— 28. jaanuar 2010 (lennuliinid Pau-London, Pau-Charleroi, Pau-Beauvais).

(115) Komisjon joudis jareldusele, et ta ei saa tema kasutuses oleva teabe alusel vilistada, et Ryanair ja AMS on asjaomaste
lepingute raames saanud riigiabi, kuid leidis siiski, et tal ei ole piisavalt andmeid selles kiisimuses 16pliku otsuse
tegemiseks. Hinnangu andmiseks leidis komisjon, et tema kisutuses olevate tdendite alusel tuleb lennujaama kiitaja,
CCIPB talituste ja muude avaliku sektori asutuste kiitumist hinnata tervikuna seoses nende suhetega Ryanairi ja
AMSiga.

(116) Komisjon viljendas samuti kahtlusi Transaviaga s6lmitud lepingu vastavuses turumajanduse tingimustes tegutseva
eracttevotja kriteeriumile.

(117) Vaadeldes lennuettevitjatele antud voimaliku abi siseturuga kokkusobivust (*°), eristas komisjon enne 2005. aasta
suuniste joustumist voetud meetmeid ja parast joustumist voetud meetmeid.

(118) Esimese meetmete rithma puhul leidis komisjon, et kriteeriumid vdimaliku abi siseturuga kokkusobivuse
hindamiseks on jargmised:

— meede toetab iihist huvi pakkuva eesmirgi tditmist, nagu uute, pikaajaliselt jatkusuutlike lennuliinide avamine
Euroopa Liidu teistesse lennujaamadesse;

— abi summa on uute lennuliinide avamisega tekkivate kulude hiivitamiseks vajalik ja proportsionaalne ning
meetmel on innustav maju;

— meede on rakendatud ldbipaistval ja mittediskrimineerival viisil;
— meetme puhul on nahtud ette sanktsioonid juhuks, kui lennuettevdtja ei tdida oma kohustusi;
— meede ei kahjusta konkurentsi maral, mis oleks vastuolus iihiste huvidega.
(119) Komisjon kahtleb, kas konealused kriteeriumid on tdidetud ning kas véimalik abi on koosk®élas siseturu toimimisega.

(120) Pédrast 2005. aasta suuniste joustumist voetud meetmete puhul viitab komisjon pdhiliselt neis suunistes toodud
kriteeriumidele lennuettevdtjatele antava starditoetuse kohta. Komisjon kahtleb, kas need kriteeriumid on tiidetud.

(121) CCIPB-le antud taristutoetuste puhul kahtleb komisjon selles, et avaliku sektori asutused on neid toetusi andes
toiminud aruka investorina. Komisjon mirkis, et ta ei saa vilistada vdimalust, et nende toetuste puhul on tegemist

riigiabiga.

(122) Voimaliku abi siseturuga kokkusobivuse osas osutas komisjon 2005. aasta direktiivides sitestatud kriteeriumidele
seoses lennujaamadele antava investeerimisabiga. Komisjon véljendas kahtlusi kdnealuse vdimaliku abi siseturuga
kokkusobivuse kohta.

6. HUVITATUD ISIKUTE MARKUSED

6.1. HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE MARKUSED PARAST AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMIST

(123) Komisjon sai markusi viielt huvitatud kolmandalt isikult:
6.1.1. PAU-BEARNI KAUBANDUS-TOOSTUSKODA (CCIPB)
6.1.1.1.  Ryanairiga sélmitud lennujaamateenuste leping

(124) CCIPB wviitis, et vottes arvesse objektiivseid ja mittediskrimineerivaid tingimusi, mille kohaselt kohaldati
lennujaamamakse Ryanairi ja kdikide iilejadnud Pau lennujaama kasutavate lennuettevdtjate suhtes, ei hdlma
lennujaamateenuste leping riigiabi andmist.

(*)  Kiesolevas otsuses tihistab mdiste ,lennuettevotja” edaspidi nii lennuettevdtjat kui ka selle tiitarettevdtjaid, holmates seega ka AMSi.
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(125 CCIPB markis, et Pau lennujaam rahastab end ise oma tuludest ning leidis, et lennujaam ei saa oma tegevuse
tasakaalustamiseks mingit riigiabi ega riiklikku rahastamist.

(126) Ryanairi suhtes kohaldatavate lennujaamamaksude puhul kinnitab CCIPB, et need tulenevad Ryanairi suhtes
kohaldatavatest maksutariifidest samalaadselt kdikide teiste lennuettevdtjatega.

(127) CCIPB mirgib, et on olemas kolme liiki lennujaamatasusid:
— lennundusega seotud reguleeritud tasud;
— maapealsete teenustega seotud reguleerimata tasud;
— riigimaksud.

(128) Esiteks kinnitab CCIPB, et ta kohaldab lennundusega seotud reguleeritud tasusid (mida on kokku neli:
maandumistasu, parkimistasu, valgustustasu ja reisijatasu) lennuettevdtjate suhtes objektiivselt ja mittediskriminee-
rivalt. Konealuste tasude suuruse on kindlaks maidranud ithiskomisjon, kuhu kuuluvad nii lennuettevotjate kui ka
jarelevalvega tegeleva ametiasutuse esindajad.

(129) CCIPB mirgib, et Ryanair ei ole vabastatud parkimis- ja valgustustasude maksmisest, kuid lepingus on kdnealuste
tasude kohta lihtsalt sitestatud, et Ryanair ei pea tildjuhul neid tasuma. CCIPB mirgib parkimistasude kohta, et neid
tasusid tuleb maksta juhul, kui lennuk peatub lennujaamas enam kui kahe tunni jooksul, samas kui Ryanairi
lennukite maapealse teenindamise aeg on tavapdraselt piiratud 25 minutiga. CCIPB mirgib valgustustasude kohta, et
Ryanairi lennud toimuvad iiksnes paevasel ajal, mis vahendab tdendosust, et Ryanair peab maksma valgustustasusid.

(130) Teiseks margib CCIPB maapealsete teenuste reguleerimata tasude kohta (niiteks lennujaama tugiteenuste osutamine
voi lennukite kinnitamine), et nende tasude tariifid madratakse kindlaks kaubanduslike ldbirdakimiste teel iga
lennuettevdtjaga eraldi, vottes arvesse konkreetse ettevotja eripira ja olukorda. Seetdttu voib eri lennuettevdtjate
vordlemine lihtsalt aritmeetilisel alusel osutuda mitteasjakohaseks, kuivord isegi samasuuruste lennukite puhul tuleb
arvesse votta mitmeid muid kriteeriume, nagu lennuettevitja aastas sooritatud lendude arv, lendude sagedus,
lendude kellaaeg (tipptund vai muu aeg), lisatariifid oiste lendude eest, hilinemised, lennukite jditdrje, lennukite
puhastamine jne.

(131) CCIPB rohutab kolmandaks, et riigimakse (neid on kaks: lennujaamamaks ja tsiviillennundusmaks) kohaldatakse
koikide lennuettevdtjate suhtes rangelt iihetaolistel alustel. CCIPB ei otsusta nende maksude suuruse iile, need
madravad kindlaks haldusasutused.

6.1.1.2. AMSiga solmitud turundusteenuste leping

(132) CCIPB viidab, et summad, mis CCIPB maksis AMSile, ei kujuta endast riigiabi. CCIPB mirgib, et Pau lennujaama
kontsessiondirina otsustas ta vastavalt 2005. aasta suuniste sitetele avaldada ajakirja ,Air & Cosmos” 2007. aasta
detsembrinumbris projektide pakkumiskutse, et leida lennuettevotjad, kes oleks valmis rahalise toetuse saamisel
avama Pau lennujaamast ldhtuvaid uusi lennuliine Euroopasse (kavandatud oli kiivitada kaheksa toetuspaketti).
Samas selgus, et projektide esitamise tahtpédevaks, 31. jaanuariks 2008 ei esitatud tihtegi lennukompanii pakkumust.

(133) Seetdttu leiab CCIPB, et tema otsus sdlmida turundusteenuste leping Ryanairiga ei ole seostatav riigiga. CCIPB viitel
ei olnud riigiasutused ega haldusasutused mitte tihelgi hetkel kaasatud Ryanairiga peetud labirddkimistesse ja
kaubanduslike partnerlussuhete sdlmimisse konealuse lennuettevitjaga.

(134) CCIPB on seisukohal, et kaubandus-tdostuskojad (CCI) kasutavad lennujaamataristut ,eradiguslike tingimuste
kohaselt”.

(135) Kaubandus-toostuskojad on CCIPB viitel ,vaga spetsiifiline avalike asutuste liik [...], kelle eesmérk on vabalt esindada
oma ringkonna kaubandus- ja toostushuve riigiasutuste ees”. CCIPB lisab samuti, et ,asjaolu, et nad on riigiga seotud
[...], el holma iseenesest mingit alluvussuhet”. Lennujaama kiitades ja Ryanairiga partnerlussuhteid sdlmides on
CCIPB enda viitel jirelevalvet teostavast ametiasutusest téiesti sdltumatu ning puudub mis tahes otsene v6i kaudne
riigi sekkumine tema tegevusse.
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6.1.1.3.  Turutingimustes tegutseva erainvestori péhimote

(136) CCIPB mirgib, et ta vottis vastu lennuettevdtja Ryanair pakkumise, mis hdlmas lennuliini Pau-London Stansted
kditamise jatkamist parast seda, kui Pau halduskohus oli 3. mail 2005 tithistanud 28. jaanuari 2003. aasta lepingu.

(137) CCIPB solmis lennuettevotjaga Ryanair seoses lennuliini kditamisega lennujaamateenuste lepingu, milles CCIPB viitel
ei ilmnenud sisulisi suhtumise erinevusi Ryanairi ja teiste Pau lennujaama kasutavate lennuettevdtjate vahel.
CCIPB lisab, et lennujaama turundustegevuse arendamiseks solmis ta interneti turundusteenuste lepingu ettevdtja
Ryanairi tiitarettevtja AMSiga, milles Ryanairil on 100 % osalus. Selle lepinguga seoses vdidab CCIPB, et ta kiitus
turumajanduse tingimuses tegutseva erainvestori pohimdtte kohaselt, mida kinnitavad viis pohjendustes 138-142
esitatud pohjust.

(138) Esiteks osutas AMS vastutasuks CCIPB makstavatele summadele reaalseid kaubandusteenuseid, pakkudes eeskitt
mitmeid veebilinkide avaldamise vdimalusi veebisaidil www.ryanair.com, mis vdimaldasid interneti kasutajatel
suunduda otse CCIPB, lennujaama, piirkonna taristu (bussid, rongid, taksod), Béarni turismiameti jne veebisaitidele.

(139) Teiseks on veebisait www.ryanair.com praegu vaieldamatult Euroopa suurim reiside broneerimise veebisait ning
kuulub ilmselgelt internetikasutajate Google’i otsingumootoris enim otsitud veebilehtede hulka. Véimalus kasutada
veebisaiti www.ryanair.com lennujaama reklaamide avaldamiseks on Pau lennujaama ja tema teenindatavate kohalike
organite jaoks viga oluline. Lennujaamad ja muud kolmandad isikud (autorendiettevotjad, hotellid, piirkonnad jne)
on valmis maksma AMSi veebisaidil avaldatud hinnakirjas toodud hindu. Ka moned tiiesti eradiguslikud
lennujaamad on ndustunud konealuseid hindu maksma. CCIPB rohutab veebisaidil ryanair.com avaldatud reklaami
loodavat lisavéddrtust ning osutab ettevdtte Planet-Work uuringule, mille kohaselt veebisaidil www.ryanair.com
ostetud reklaam suurendab interneti kasutajate vaatamiskordade pohjal Pau lennujaama ja kogu piirkonna nihtavust
suuremal médral kui reisimisega seotud veebisaidil sncf.com avaldatud reklaam. CCIPB jireldab selle pohjal, et
osutatud teenuste eest makstavad hinnad, mille on méiranud AMS ja tasunud CCIPB, vastavad ,turuhindadele”.

(140) Kolmandaks viidab CCIPB, et osutatud teenuste eest makstavate hindade kindlasummalisus ei peaks olema
kriteerium, mis maérab dra, et tegemist on riigiabiga.

(141) Neljandaks, Pau-Charleroi lennuliini lepingu alusel makstavate summade eest saadi erinevaid teenuseid kui need,
mida CCIPB-le osutati Pau-Londoni lennuliiniga seotud lepingu alusel. Seega ei maksnud CCIPB sama teenuse eest
kaks korda, mis tema viitel nditab, et makstud summade niol ei ole tegemist liini avamise eest makstava toetusega.
CCIPB margib samuti, et kui makstud summade eesmirk oleks olnud lennuliini kditamisest tingitud struktuurse
puudujddgi katmine, ei oleks konealused summad ilmselgelt olnud piisavad.

(142) Viiendaks leiab CCIPB, et ,avalik-Giguslikul asutusel, kelle tegevuse eesmirk ei ole kasumi teenimine”, on viga
keeruline tdendada, et AMSile eraldatud [...] eurot voimaldasid CCIPB-le ,sisse tuua” [...] eurot. CCIPB jddb endiselt
seisukohale, et veebisaidil www.ryanair.com avaldatud lingi nihtavus ja/vdi atraktiivsus kaalub (vOttes arvesse
asjaolu, et konealusel veebisaidil teised ldhedased sihtkohad puuduvad) kdnealuse investeeringu vaartuse tiles.

6.1.1.4. Konkurentsi kahjustamine
(143) CCIPB leiab, et summad, mis ta maksis AMSi osutatud turundusteenuste eest, ei mdjuta konkurentsi toimimist.

(144) Pau lennuliinid ei oleks spontaanselt huvitanud iihtegi teist lennuettevdtjat peale Air France’i ning vaatamata
lennujaama pingutustele avaldasid lennuliinide kditamiseks soovi vaid Ryanair seoses Londoni liini ja Transavia
seoses Amsterdami liiniga.

(145) CCIPB mirgib, et odavlennuliinide avamine ei mdjutanud Air France’i lennuliine, mille Paust lahtuv liiklus on 2003.
aastast alates suurenenud.

6.1.2. EUROOPA LENNUETTEVOTJATE UHENDUS (ASSOCIATION OF EUROPEAN AIRLINES, AEA)

(146) AEA loeb end kiesolevas menetluses huvitatud pooleks. Uks Pau lennujaama kasutav lennuettevdtja (Air France) on
ithenduse liige. Uldisemas plaanis leiab Euroopa transpordiettevdtjate ,vorgustiku” huvide eest seisev AEA, et tal on
loomulik huvi jilgida 2005. aasta suuniste ellurakendamist. AEA viitel soodustavad transpordiettevdtjad, kelle suhtes
kohaldatakse ebaseaduslikult teatavaid viiksema mdairaga tasusid, konkurentsi moonutamist siseturul teiste
transpordiettevotjate arvel, kes peavad nende tegevuse kulud kinni maksma.
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(147) AEA on seisukohal, et kaks lepingut, mis CCIPB s6lmis Ryanairi ja Ryanairi 100 % osalusega tiitarettevotia AMSiga,
ehk 1) lennuliini London Stansted-Pau lennujaamateenuste leping ja 2) interneti turundusteenuste leping, mille
kohaselt AMS saab igal aastal ithekordse makse 437 000 eurot, on ddrmiselt murettekitavad.

(148) AEA viitel tuleb pidada enam kui vaieldavaks tava, mille puhul on Ryanair ainuke seda lennujaama kasutav
lennuettevdtja, kellega on sdlmitud lennujaamateenuste erileping. Lisaks sellele leiab AEA, et Ryanair ei peaks olema
vabastatud parkimis- ja valgustustasudest ning juhul kui lennuettevétja peatub lennuviljal kauem kui kaks tundi,
tuleks tema suhtes kohaldada sama tariifiga tasusid kui teiste lennuettevotjate suhtes.

(149) AEA kinnitab, et mitmed Prantsusmaa diguskaitseasutused on dldiselt tunnistanud asj7aolu, et AMSiga sdlmitud
turundusteenuste leping on loonud Ryanairi jaoks airmiselt soodsad tingimused (*/). Ta mirgib, et ka Pau
halduskohus on 2005. aasta mais tehtud kohtuotsuses kasutanud selliseid véljendeid, nagu ,tasakaalustamata”, ning
sellest voib jareldada, et selliste lepingute néol on tegemist rahalise abi andmisega Ryanairile. AEA ei sea kahtluse alla
turundusteenuste osutamist iseenesest, vaid viljendab kahtlust, et konkreetse lepingu sitete puhul ei ole jirgitud
tavapdraseid turutingimusi.

6.1.3. RYANAIR

(150) Ryanair kinnitab, et 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu tingimused vastavad turutingimustele ning et lepinguga
ei anta lennuettevdtjale mingeid valikulisi eeliseid ning seetdttu ei kahjusta kdnealune leping konkurentsi ega mojuta
litkmesriikidevahelist kaubandust.

(151) Lennuettevdtja rohutab, et ta maksab Pau lennujaamas kehtivaid tavaparaseid lennundustasusid ja -makse ning lisaks
sellele ka komisjonitasu piletimiiiigi ja iilekaalus pagasi pealt. Ta tdpsustab, et kdnealused tasud on sama suured kui
teistes vorreldava suurusega lennujaamades ning samaviirsed Pau lennujaama kasutavate teiste lennuettevdtjate
makstavate tasudega. Lennuettevdtjale teadaolevalt ei rakenda CCIPB tema suhtes soodsamat kohtlemist kui teiste
lennuettevdtjate suhtes.

(152) Ryanairi vditel pdhinevad 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu artiklites 7.1.3 ja 7.2 toodud tasude tingimuslikud
vihendamised, mida kohaldatakse parkimis- ja valgustustasule ning veoste kiitlemise tasule, lepingus sitestatud
objektiivsetel kriteeriumidel, st asjaolul, et paeva ajal valgustust ei kasutata, ning asjaolul, et Ryanairi lennukite
lennujaamas parkimine ja veoste kditlemine ei kesta tavaliselt tile 25 minutit, samuti selle lennuettevdtja reisijatele
pakutava teenuse iildisel laadil. Ryanair margib, et samasugust maksuvabastust kohaldatakse ka teiste samalaadsete
lennuettevdtjate suhtes ning et 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu artiklis 3 on sonaselgelt sitestatud CCIPB
kohustus kohaldada Ryanairi suhtes rakendatavaid tingimusi ka teiste samalaadsete lennuettevotjate suhtes (*°).

(153) Ryanair rohutab, et talle pakutud vdimalused ja tingimused ei olnud salastatud ning et erinevalt asjaomases sektoris
tavapdrasest kditumisest on 2005. aasta lennujaamateenuste lepingus sdnaselgelt lubatud CCIPB-l avalikustada
lepingu sisu teistele lennuettevétjatele.

(154) Ryanair viidab, et ta ei ole 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu raames CCIPBIt saanud mingeid ebaseaduslikke
eeliseid ning et lepingu alusel tekkivaid labipaistvaid lepingulisi suhteid iseloomustab valikulisuse puudumine, mis on
teatud meetme riigiabiks tunnistamise peamine (kuigi mitte piisav) tingimus. Ryanair vididab lisaks sellele, et
konealuse meetme puhul ei ole tdidetud ka teised riigiabi olemasoluks ndutavad tingimused (nditeks moju
litkmesriikidevahelisele kaubandusele ja konkurentsi moonutamine).

6.1.4. AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(155 AMS mirgib, et ta pakub reklaamiruumi Ryanairi veebisaidil tavaparastel turutingimustel ning et vastavad tariifid on
avaldatud tema enda saidil.

(156) Ettevotja on seisukohal, et CCIPBga solmitud interneti turundusteenuste leping ei kuulu Euroopa Liidu transpordi
valdkonna eeskirjade kohaldamisalasse, kuivord tegemist on tavapdrase kaubandusreklaami lepinguga, mis on
samalaadne ajalehtede, telekanalite, raadiojaamade, vilisreklaami pakkujatega jne sdlmitud lepingutega.

AEA osutab eeskitt riigindukogu 27. veebruari 2006. aasta otsusele kohtuasjas Compagnie Ryanair Limited (nr 264406).

(*®)  2005. aasta lennujaamateenuste lepingu artiklis 3 on sitestatud: ,Mitteeksklusiivsuse pdhimdte. Kiesolev leping on sdlmitud
lahtuvalt mitteeksklusiivsuse pohimdttest. Tingimusi, mida kdesoleva lepingu kohaselt kohaldatakse Ryanairi suhtes, kohaldatakse
samavédrselt koikide teiste lennuettevdtjate suhtes, kellega Pau-Pyrénées lennujaam otsustab kokku leppida uue rahvusvahelise
odavlennuliini avamises. Kdnealuseid tingimusi muudetakse, vottes arvesse uute rahvusvaheliste lennuliinide iseloomulikke jooni,
nagu lendude sagedus, veetavate reisijate arv, lendude tariifitingimused.”
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(157) AMSi viitel peegeldavad CCIPB pakutavad tingimused reklaamiruumi ostmiseks Ryanairi veebisaidil turutingimusi ja
vastavad neile tingimustele. Ryanairi veebisaidi reklaamiruumi vdirtuse kohta vididab AMS, et kdonealuse
reklaamiruumi jaoks kindlaksmadratud hind peegeldab konealuse veebisaidi jarjest kasvavat kaubanduslikku
edukust ning viga suurt voimekust toetada vdga tdpselt médratletud sihtrithmale suunatud reklaamisdnumi maju.

(158) AMS mirgib, et Ryanairi veebisait on reklaamiruumina palju kiilastatavam kui mis tahes muu iildise veebiportaali
reisiteenustele pithendatud sait, mida komisjon on kasutanud vordlusalusena. AMS tipsustab, et Ryanairi veebisaidil
registreeritakse igas kuus enam kui 300 miljonit klahvivajutust.

(159) Ta viidab, et CCIPB ostis reklaamiruumi samadel tingimustel kui erakliendid. AMS mirgib, et interneti
turundusteenuste lepingus toodud hinnad vastavad lepingu sdlmimise ajajirgul kohaldatud jooksvatele hindadele
ning need olid vdrdsed koikide klientide jaoks, sdltumata sellest, kas tegemist oli era- voi riiklike klientidega.
Ettevotja osutas, et ka eradiguslikud lennujaamade kaitajad (nditeks [...] ja [...]) on sdlminud AMSiga samalaadseid
lepinguid kui CCIPB.

(160) AMS ei pea asjakohaseks kdnealuse tehingu vajalikkuse kriteeriumi, mille komisjon sdnastas menetluse algatamise
otsuses jargmiselt: ,[...] komisjon ei ole veendunud, et lepingus sitestatud turundusteenused on CCIPB jaoks
vajalikud, ning selles, et turundusteenuste lepingut ei solmitud {iksnes lennuliini Pau-London Stansted
toetamiseks” (**).

(161) AMSi vditel valistab selline turutingimustel teostatud tehing abi olemasolu ning puudub diguslik pretsedent tehingu
,vajalikkuse” hindamiseks. Samas meenutab AMS, kuivord komisjon soovib kdnealuse lepingu vajalikkust kahtluse
alla seada, et CCIPB vastutab samaaegselt Pau-Béarni piirkonna edendamise eest ja Pau lennujaama kaitamise eest. Ta
leiab, et vdttes arvesse nimetatud kaht eesmarki, on reklaami avaldamine Ryanairi veebisaidil kaubanduslikult igati
loogiline.

(162) Piitkonna edendamiseks reklaamiruumi ostmise kohta leiab AMS, et Prantsusmaa kaubandus-toostuskojad
konkureerivad omavahel ning peavad kasutama ,territoriaalset turundust”, et suurendada oma konkurentsivoimet
teiste ees.

(163) AMS on seisukohal, et Ryanairi veebisaidil ostetud reklaamiruum suurendab Pau lennujaama nihtavust. Ta véidab, et
CCIPB- on otsene kaubanduslik huvi sel viisil toimida, sest sellest tulenev reisijate arvu suurenemine meelitab ka teisi
ettevotjaid lennujaama ja suurendab seeldbi lennujaama tulusid.

(164) AMS rohutab, et CCIPB ei avalda Ryanairi veebisaidil reklaami Pau-Londoni lennuliini toetamiseks, vaid et Ryanairi
veebisaidi reklaamiruum annab CCIPB kisutusse vajaliku ressursi, mille puhul on leidnud tdendamist, et see pakub
viga suurt huvi teistele huvilistele, sealhulgas erasektori ettevotjatele. Seega ei saa pidada digeks viidet, et kdnealuse
reklaamiruumi miiiik on itksnes ettekddne toetuste andmise vdimaldamiseks.

(165 AMSi viitel ei ole interneti turundusteenuste lepingu niol tegemist abiga, sest selle lepingu tingimused vastavad
tavapdrase drilepingu tingimustele ning ei anna AMSile (voi Ryanairile) mingeid eeliseid. Ettevdtja on seisukohal, et
konealune leping ei kahjusta konkurentsi toimimist ja ei mdjuta liikmesriikidevahelist kaubandust.

6.1.5. AIR FRANCE

(166) Air France pakub Pau lennujaamast ligikaudu 5 igapdevast lendu Pariisi Orly lennujaama, 3 igapdevast lendu Pariisi
Roissy-Charles de Gaulle’i lennujaama ja 4 igapéevast lendu Lyoni lennujaama (tiitarettevdtja vahendusel).

(167) Air France leiab, et lennuettevdtjale Ryanair ja tema tiitarettevtjale AMS antud eelised, mida Air France ei saa
kasutada, on mérkimisvaarselt vihendanud Ryanairi tegevuskulusid. Air France’i vditel mojutab see asjaolu otseselt
Ryanairi ja Air France’i vahelist konkurentsi seoses Pau lennujaamast viljuvate ja sinna saabuvate lendudega, samuti
mojutab see konkurentsi seoses koikide iihendusesiseste lennuliinidega. Seega mdjutavad need eelised otseselt
litkmesriikidevahelist kaubandust.

(*)  Menetluse algatamise otsuse punkt 43.
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6.1.5.1. Lennujaamatasud

(168) Air France margib, et CCIPB avaldatud 2007. aasta tariifitabeli kohaselt on parkimistasu iildine mair 0,16 eurot
tonni kohta tunnis. Seda tasu kohaldatakse juhul, kui lennuk peatub lennuviljal vihemalt kahe tunni jooksul. Air
France leiab, et tuleb pidada loomulikuks, et Ryanair ei maksa seda tasu juhul, kui tema lennuk peatub lennuvaljal
25 minutit, kuid on seisukohal, et kui see on enam kui kaks tundi, peaks Ryanair seda tasu maksma.

(169) Air France margib, et CCIPB avaldatud 2007. aasta tariifitabeli kohaselt on valgustustasu iildine maar 35,18 eurot
lennuki liikumise kohta. Seda tasu tuleb maksta juhul, kui lennuki liikumise, st maandumise v6i hkutéusmise puhul
kasutatakse valgustussiisteeme, sdltumata sellest, kas tegemist on pdevase voi Oise lennuga. See tihendab, et
konealuse tasu kohaldamata jatmine Ryanairi suhtes ettekddndel, et lennuettevotja lennukid peatuvad lennuviljal
ainult pdevasel ajal, ei ole kooskolas kdnealuse tasu kohaldamise tildiste tingimustega.

(170) Air France rohutab, et kdnealused tasumairad vaadatakse teatud aja jirel labi ning et Ryanairi — nagu ka teiste Paust
lahtuvate ja sinna suunduvate lennuliinide kiitajate — suhtes tuleks kohaldada konealuste tasumadrade voimalikke
muutusi.

6.1.5.2.  Lennujaama tugiteenused

(171) Air France margib, et talle Pau lennujaamas osutatavate maapealsete tugiteenuste kohta on sdlmitud ametlik leping.
Air France selgitab, et 2005. aasta suuniste kohaselt voib ,[[Jennujaama kditaja, kes tegutseb maapealsete teenuste
osutajana, [...] kasutada lennufirmade arvele kantavate maapealse teenindamise maksude puhul erinevaid tariife, kui
need erinevused peegeldavad kulude erinevusi, mis on seotud osutatud teenuste laadi ja ulatusega”. Air France
rohutab, et 3. mai 2005. aasta kohtuotsuses leidis Pau halduskohus, et Ryanairile vdimaldatud maapealse
teenindamise tasude pdhjendamatu allahindluse nidol on tegemist riigiabiga ning kuivord sellest ei ole teatatud, tuleb
seda lugeda ebaseaduslikuks abiks.

(172) Air France margib, et ta pakub markimisvéirselt rohkem Paust viljuvaid ja sinna suunduvaid lende kui lennuettevdtja
Ryanair. Seda silmas pidades leiab Air France, et CCIPB poolt lennuettevdtjale Ryanair pakutavad lennuvilja
tugiteenuste tariifid ei tohiks olla soodsamad kui Air France’ile pakutavad tariifid.

6.1.5.3. AMSiga sélmitud turundusteenuste leping

(173) Air France mirgib, et sellelaadsed lepingud lennujaama kiitava ettevotte ja Ryanairi tiitarettevotte AMSi vahel
tunduvat olevat Ryanairi jaoks lennujaamades, kus lennuettevdtja otsustab avada uusi lennuliine, tavapdrased. Air
France mirgib, et Prantsusmaa Oigusasutused on juba tauninud selliseid meetmeid, kuivord viidetavaid
reklaamiteenuseid ei osutatud voi osutati Ryanairi jaoks ddrmiselt soodsatel tingimustel.

(174) Air France osutab viljendile ,tasakaalustamata”, mida Pau halduskohus kasutas 3. mai 2005. aasta kohtuotsuses
lepinguosaliste vastastikuste kohustuste kohta seoses 2003. aastal sdlmitud CCIPB ja Ryanairi vahelise kokkuleppega.
Air France leiab, et kiisimus lepinguosaliste kohustuste tasakaalu kohta 2005. aastal AMSiga s6lmitud lepingus on
digustatud. Air France'i vditel ei anna miski alust arvata, et Ryanair tagastab osaliselt voi tdies ulatuses makstud
summa, kui asjaomane lennuliin suletakse voi kui reklaamiga seotud voimalikke kindlaksmairatud eesmirke ei
saavutata.

(175) Air France ei vaidlusta asjaolu, et teatud turundusega seotud abi voib tihenduse eeskirjade kohaselt olla lubatud.
Samas peab Air France vihetdendoliseks, et konealune turundusteenuste leping vastab ndutud tingimustele, et olla
kooskolas Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 punkti ¢ sitetega.

6.1.5.4. Kokkuvéte

(176) Air France soovib, et ldpetataks tema viitel alates 2005. aastast tehtud ebaseaduslikud maksed Ryanairile Pau
lennujaamas ning et Ryanairilt ndutaks tagasi ebaseaduslikult saadud abi.

6.2. HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE MARKUSED PARAST AMETLIKU UURIMISMENETLUSE LAIENDAMIST
6.2.1. PAU-BEARNI KAUBANDUS-TOOSTUSKODA (CCIPB)

(177) CCIPB on seisukohal, et turundusteenuste lepingud ja lennujaamateenuste lepingud, mis ta sdlmis lennuettevotjatega
jaJvdi nende tiitarettevdtjatega, ei sisalda mitte mingil mairal riigiabi.
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(178) CCIPB leiab, et konealuste lepingute laad ja eesmirk on oluliselt erinevad ning et seetdttu tuleb neid analiiisida
eraldi. Asjaolu, et kdnealused lepingud voisid olla sdlmitud samal pdeval, ei tule pidada oluliseks, sest nende
lepingute eesmirgid on erinevad. Lennujaamateenuste lepingu eesmirk on mdarata kindlaks tingimused, mille
kohaselt Pau lennujaam annab lennuettevotja kdsutusse oma taristu ja osutab lennuettevotjale teatud tasu eest
mitmeid lennujaamateenuseid. Turundusteenuste lepingu eesmirk seevastu on mdarata kindlaks tingimused, mille
kohaselt lennuettevitjia peab teatud tasu eest reklaamima oma veebisaidil Pau lennujaama ning Pau ja Béarni
piirkonna turismiobjekte ja driettevotteid. Need kaks lepinguliiki ei ole seega vastastikku seotud. Samuti, kui
lennujaama osutatud lennujaamateenuste asjaolud ja tingimused ning lennuettevdtja voi tema tiitarettevotja osutatud
turundusteenuseid Kkisitletakse ithes ja samas lepingus, ei saa sellest jireldada, et nende kahe teineteist
mittekompenseeriva teenuseliigi puhul tuleks ldbi viia iihe ja sama riigiabi olemasolu hdlmav diguslik analiiis.

(179) CCIPB ja teiste avaliku sektori iiksuste kaitumise kohta vdidab CCIPB, et neid ei saa hinnata koos, vihemalt mitte
selles osas, mis puudutab turundusteenuste lepinguid (mis pohjendab ka vajadust hinnata lepinguid eraldi), kuivord
konealuste lepingute sdlmimisele eelnenud labirddkimisi pidas ja lepingud s6lmis CCIPB tiiesti iseseisvalt, ilma teiste
avaliku sektori tiksuste sekkumiseta.

6.2.1.1.  CCIPB sélmitud turundusteenuste lepingud

Riigiga seostatavus

(180) CCIPB viitel ei ole turundusteenuste lepingute alusel tehtud maksed seostatavad riigiga, sest CCIPB on lennujaama
kiitamisel tema {ile jirelevalvet teostavatest ametiasutustest tdiesti soltumatu. Otsused turundusteenuste osutamise
eest tasumiseks AMSile ja Transaviale tegi CCIPB iseseisvalt ja sdltumatult, ilma riigi otsese voi kaudse sekkumiseta.

Lennuettevdtjatele antav majanduseelis

(181) CCIPB leiab, et ta on toiminud nii, nagu oleks toiminud turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja. Seejuures on
ettevotja AMS ja ettevotja Transavia osutanud reaalseid kaubanduslikke teenuseid, eeskitt avaldades veebisaidil linke,
mis voimaldavad interneti kasutajaid otseselt iimber suunata CCIPB veebisaitidele, kusjuures kdnealuste teenuste eest
makstav tasu vastab turuhindadele. Sellega seoses rohutab CCIPB Ryanairi ja Transavia veebisaitide suurt
kiilastatavust.

(182) CCIPB margib, et AMSi kohaldatud hinnad vastavad avalikus hinnakirjas toodud hindadele, mis on kittesaadavad
ettevitja veebisaidil. Konealust hinnakirja kohaldatakse AMSi kdikide lennujaamadest klientide suhtes, sealhulgas
teatud téiesti eradiguslike Suurbritannia lennujaamade suhtes. Transavia omakorda osutab turundusteenuseid iihele
Itaalia eradiguslikule lennujaamale.

(183) Lisaks sellele vdidab CCIPB, et teatud eradiguslike ettevotjate (avaliku teenuse osutamise volituse alusel) kiitatavad
Prantsusmaa lennujaamad on viidetavalt sdlminud AMSiga turundusteenuste lepingud. CCIPB toob vilja Tarbes-
Lourdes Pyrénées lennujaama, mida kaitab Kanada ettevdtja SNC-Lavalin. CCIPB viitel tdestab see, et tema tegevus
vastab eraettevdtja omale.

(184) CCIPB mirgib lisaks sellele, et osutatud teenuste eest tasutavate hindade kindlasummalisus ei anna alust eeldada, et
tegemist on riigiabiga ning et Pau-Charleroi lennuliini lepingu alusel makstavate summade eest osutati erinevaid
teenuseid kui need, mida CCIPB-le osutati Pau-Londoni lennuliiniga seotud lepingu alusel, seega ei maksa CCIPB
sama teenuse osutamise eest kaks korda. Lisaks sellele vdidab CCIPB, et makstud summad on lennuliini avamiseks
liiga véikesed.

(185) CCIPB leiab samuti, et ostes turundusteenuseid lepingus toodud hindadega, sai ta vastutasuks vaieldamatut
majanduslikku kasu ja seda kahel viisil. Esiteks mdjutasid turundusteenused soodsalt lennujaama tulusid, meelitades
lennujaama rohkem reisijaid. Teiseks valjendub see majanduslik kasu tdiendavalt ka Pau linna ja piirkonna saadava
kasuna.

(186) CCIPB ei ndustu konsultandi seisukohaga, mille kohaselt ,Ryanairi varjatud strateegia seoses turundusteenuste
lepingu sdlmimisega on saada lennujaamalt rahalist toetust, mis vdimaldab tal hoida pakutavad hinnad madalal”.
Erinevalt konsultandist leiab CCIPB, et tal on oluline majanduslik huvi selliste teenuste ostmiseks, sest Pau
lennujaama niol on tegemist piirkondliku lennujaamaga, mille tavapdrane reisijate hulk ei ole piisav selleks, et
tasakaalustada lennujaama kaitamiskulusid. CCIPB mirgib, et parast seda, kui Ryanair hakkas lennujaama kasutama
ja pdrast tutvustuskampaaniat Ryanairi veebisaidil on Pau lennujaama lennuliiklus markimisvédrselt suurenenud.
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(187) Ja ldpuks margib CCIPB, et ta loobus AMSiga sdlmitud turundusteenuste lepingu pikendamisest pdhjusel, et
labiradkimiste kdigus viljatoodud uued hinnad olid liiga kdrged. Selline otsus tdendab CCIPB viitel, et ta ei olnud
ndus Ryanairi pakutavate mis tahes hindadega.

Konkurentsi moonutamine

(188) CCIPB leiab, et summad, mis ta maksis AMSi osutatud turundusteenuste eest, ei mdjuta konkurentsi ei
lennuettevdtjate ega lennujaamade vahel. CCIPB rohutab, et ta peab tegema pingutusi reklaamimiseks ning et tal on
darmiselt keeruline muuta lennujaama lennuettevdtjate jaoks atraktiivseks, sest need eelistavad ldhikonnas asuvaid
vabaajaturismi jaoks kiilgetdombavamaid lennujaamu. CCIPB toob vilja Biarritz-Anglet-Bayonne’i lennujaama, mis
teenindab randade poolest kuulsat piirkonda ja Tarbes-Lourdesi lennujaama, mis asub Lourdesi palverinnakute
piirkonnas.

(189) CCIPB mirgib, et Pau lennujaamas ei mdjuta odavlennuettevotjate konkurents mingil mairal Air France’i tegevust,
kelle lendude maht suurenes kuni majanduskriisi alguseni 2008. aastal jarjepidevalt. CCIPB rohutab tdiendavalt, et
kuni Ryanairi saabumiseni 2003. aastal ei kaitanud mitte ikski lennuettevdtja Pau lennujaamast ldhtuvat
rahvusvahelist lennuliini ning et seetdttu ei saanud Ryanairi saabumine mdjutada olemasolevate lennuliinide
konkurentsi.

6.2.1.2.  Lennujaamateenuste lepingud

(190) CCIPB meenutab, et koiki lennujaamatasusid kohaldatakse rangelt koikide kasutajate suhtes ning koikide Pau
lennujaama kasutavate lennuettevdtjate suhtes ihetaolistel alustel. CCIPB viitel puuduvad seejuures mis tahes
diskrimineerimise ilmingud.

(191) Teiselt poolt ei jaga CCIPB konsultandi arvamust, mille kohaselt reguleerimata tasud on eri lennuettevotjate jaoks
pohjendamatult erinevad. CCIPB viitel sdltuvad reguleerimata teenuste tasud iga konkreetse lennuettevdtjaga peetud
labiradkimistest ja selle lennuettevdtja konkreetsest olukorrast. CCIPB jareldab nende viidete pohjal, et mitte tikski
komisjoni vaadeldud lennujaamateenuste leping ei sisalda mitte mingil maaral riigiabi.

6.2.1.3. Lennujaamale makstavad toetused

(192) CCIPB leiab, et mitte iikski ametliku uurimismenetlusega hélmatud Pau lennujaama saadud ,toetustest” ajavahemikul
2000-2010 ei sisalda riigiabi.

Toetused riiklike teenuste osutamise eest

(193) CCIPB viitel olid punktis 4.3.1 nimetatud toetused summas 3,521 miljonit eurot nihtud ette selliste iilesannete
rahastamiseks, mis on seaduse kohaselt méddratud lennujaama kiitajale, kuid mille eest seoses avaliku vdimu
tilesannete tditmise padevusega vastutab tavaliselt riik. Nende iilesannete puhul ei ole tegemist majandustegevusega
ning seetdttu ei kuulu konealused toetused riigiabi kohta sitestatud eeskirjade kohaldamisalasse.

Taristutoetused

(194) CCIPB leiab, et tihisametiithingu ja kohalike organite antud taristutoetuste puhul ei ole tegemist riigiabiga.
Konealused summad olid ette ndhtud lennujaamataristu omanike taristu hooldamiseks ja tdiustamiseks tehtud
investeeringute rahastamiseks, teisisonu nende oma vara vdirtuse suurendamiseks. Kdnealustest investeeringutest
kasusaajateks olid seega iiksnes kdnealuse vara omanikud. Seejuures ei andnud kénealused rahasummad CCIPB-le
mingit majanduseelist, kuivord need ei vdimaldanud vihendada tegevuskulusid, mida ta lennujaama kditajana
tavaparaselt kandma pidi. CCIPB kui riikliku vara kasutaja, kelle {ilesanne on nimetatud hooldus-, nduetelevastavuse
tagamise ja tdiustamistoode teostamine, oli vaid konealuste summade ,edasiandja”.

(195) CCIPB viitel toimivad kontsessiooni andnud ametiasutus ja kohalikud organid konealuseid taristutoetusi andes tdiesti
loomulikult lennujaamataristu omanikena, avalike teenuste kontsessiooni raames, et tagada osutatava lennujaama-
teenuse vastavus nduetele, tagada selle piisivus ja seda tdiustada, suurendades seeldbi oma vara véirtust. Tegemist on
seega investeeringutega, mille tegemise kohustus langeb riigile kuuluvate seadmete omanikule ja mitte selle kiitajale.

(196) CCIPB mirgib lisaks sellele, et kontsessiooni 1dppedes (2015. aasta 15pus) peab ta kdnealuse lennujaamataristu koos
tehtud investeeringutega omanikule tagastama.
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(197) Lisaks sellele ei ole konealused toetused mingil maiiral kahjustanud konkurentsi teiste naabruses asuvate
lennujaamadega (Tarbes-Lourdes-Pyrénées ja Biarritz-Anglet-Bayonne), sest need lennujaamad on saanud
samasuguseid toetusi oma vastavatelt kontsessiooni andjatelt.

(198) Ettevotjalt Gaz de France 2003. aastal saadud 38 000 euro suuruse summa kohta mirgib CCIPB, et see ei ole
seostatav riigiga, vaid selle eraldas iseseisvalt ettevdtja Gaz de France. Liiatigi ei ole selle otsusega antud Pau
lennujaamale mingit majanduseelist, sest Gaz de France toimis turumajanduse tingimustes tegutseva erainvestorina.
Gaz de France tegi CCIPB-le ettepaneku rajada koostootmisjaam, mis aitab lennujaamal saavutada soojatootmisel ja
kliimaseadmete kasutamisel energiakokkuhoidu ning voimaldab Gaz de France’il tarnida koostootmisjaama
toimimiseks vajalikku gaasi.

Kokkusobivus siseturuga komisjoni otsuse 2005/842/EU alusel

(199) CCIPB mirgib, et komisjoni otsus 2005/842EU (*°) (edaspidi ,iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitlev
2005. aasta otsus”) on vaadeldavate meetmete suhtes kohaldatav. CCIPB rdhutab, et kdnealuse otsuse kohaldamisala
madratluses on toodud ,avalike teenuste osutamise eest makstav hivitis lennujaamadele [...], mille teenindatavate
reisijate arv ei tilletanud majandushuvi pakkuva teenuse osutamisele eelnenud kahe aasta jooksul lennujaamade puhul
1000000 [...] inimest aastas” ja ,kellele kdnealuse teenuse eest makstava hiivitise suurus jaib alla 30 miljoni euro
aastas” (artikkel 2). Olles seisukohal, et ta osutab avalikku lennujaamateenust, leiab CCIPB, et isegi kui lennujaamale
makstud toetuste ndol on tegemist riigiabiga, on tegemist siseturuga kokkusobiva abiga, mille suhtes ei kohaldata
eelneva teatamise nduet iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2005. aasta otsuse alusel.

Kokkusobivus siseturuga 2005. aasta suuniste pdhjal

(200) CCIPB viidab tdiendavalt, et Pau lennujaama ja CCIPB saadud toetused vastavad 2005. aasta suunistes toodud
siseturuga kokkusobivuse kriteeriumidele.

6.2.2.  RYANAIR

(201) Ryanair ei ndustu komisjoni ldhenemisega, mille kohaselt ithendati CCIPB sdlmitud kaks lepingut, neist iiks
Ryanairiga ja teine AMSiga, iiheks eeldatava riigiabiga seotud juhtumiks. Lennuettevdtja lisab, et AMSi ja Pau
lennujaama seostele keskenduv uurimine on vastuolus Ryanairi pakkumise kaubanduseduga, sellega, et AMSil on
palju kliente (sealhulgas mitte iiksnes lennujaamad) ning et kdnealust drimudelit rakendatakse jdrjest rohkem ka
teiste lennuettevdtjate veebilehtedel.

6.2.2.1. Konsultandi 30. mdrtsi 2011. aasta aruanne
(202) Ryanair ei ndustu konsultandi aruandes toodud teatud jireldustega, eeskitt kolme jargmise viitega (*'):

a) ,Ryanairi veebisait tundub olevat vorreldav teiste lennuettevdtjate veebisaitidega, millel pakutakse tasulist
reklaami {ildjuhul killalt vihe ning kus reklaamijateks ei ole lennujaamad”. Ryanair viidab, et ei ole kohane
kinnitada, et teised lennuettevotjad ei avalda oma veebisaitidel tasulist reklaami. Ettevdtja margib, et selline
tegevus on jdrjest enam levinud ning et viikese pakkumisega seotud piirkondlikud lennujaamad vaatlevad nende
klientideks olevate odavlennuettevdtjate veebisaite jdrjest enam soodsa vdimalusena reklaami avaldamiseks.
Ryanair on samas lennuettevdtja, kes on oma veebisaidil reklaaminud ka parkimisteenust, mida osutab esimese
kategooria lennujaam, kelle kliendiks lennuettevotja on.

b) Ryanair rohutab, et ei saa ndustuda viitega, mille kohaselt lennujaamad ei ole vorreldavad teiste tema veebisaidil
reklaami avaldajatega, kuivord reisijatele osutatavaid lennujaamateenuseid ei ole voimalik lahutada Ryanairi enda
poolt reisijatele osutatud teenustest. Lennuettevdtja vaidab, et reisijad, kes ndevad lennujaama reklaami tema
veebisaidil, toovad lennujaamale lisatulu sdltumata sellest, kas nad reisivad Ryanairiga voi mitte. Ryanair leiab
sellest tulenevalt, et tema veebisaidil reklaami avaldavate lennujaamade olukord on vastupidiselt komisjoni
véidetule, sarnane teiste reklaami avaldajate, nagu hotellid ja autorendiettevdtjad, omale.

(%  Komisjoni otsus 2005/842/EU, 28. november 2005, EU asutamislepingu artikli 86 18ike 2 kohaldamise kohta iildist majandushuvi
pakkuvaid teenuseid osutavatele ettevdtjatele avalike teenuste eest makstava hiivitisena antava riigiabi suhtes, (ELT L 312,
29.11.2005, Ik 67).

Y Ametliku uurimismenetluse laiendamise otsuse pShjendus 38.
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¢) Ryanair ei ndustu seisukohaga, et ,konsultant seab {iildises plaanis kahtluse alla lennujaamade tegevuse
ratsionaalsuse, kui nad kulutavad oma raha lennuettevdtjate heaks, meelitades kliente nende lendudele, samas kui
selle tulemusena lisanduvad reisijad suurendavad otseselt konealuste lennuettevotjate kasumit”. Ryanair leiab, et
asjaolu, et turundusteenuste osutamine toob kasu reklaamiruumi pakkujale, st Ryanairile, ei tdhenda seda, et see
ei tooks samaaegselt kasu ka konealuseid teenuseid ostvale lennujaamale. Asjaolu, kas lennujaam avaldab
Ryanairi veebisaidil reklaami voi mitte, ei ole lennuettevotja jaoks eriti oluline, sest tema lendude tdituvus nende
lennujaamade puhul, kes on AMSiga sdlminud reklaamilepingu, on samas suurusjirgus kui nende lennujaamade
puhul, kes vastavat lepingut ei ole sdlminud. Ryanair lisab, et piirkondlikel lennujaamadel, kelle turupositsioon ei
ole viga tugev, on reklaami avaldamise ndol tegemist hiddavajadusega. Ta kinnitab samuti, et ei ndustu komisjoni
lahenemisega, mis keskendub lennuettevotja saadavatele eelistele, kuivord turutingimustes tegutseva ettevotja
kriteerium ei ndua, et teatud meede ei tooks mingit kasu kolmandale isikule, kelleks vdib olla reklaamiruumi
pakkuja. Ryanair rohutab, et turundusteenuste lepinguid, mis AMS on sdlminud lennujaamadega, tuleb eristada
lepingutest, mis on lennujaamadega sdlminud Ryanair, ning need ei soltu ,eelisest”, mida ettevdtja vdidetavalt
saab tinu lennujaama reklaamile veebisaidil ryanair.com.

6.2.2.2. AMS ja Ryanair kui iiks abisaaja

(203) Ryanair leiab, et lennujaamateenuste leping, mille CCIPB temaga solmis, ja AMSiga solmitud turundusteenuste leping
on kaks eraldi ja iseseisvat lepingut, mis holmavad erinevaid teenuseid ning nende vahel puuduvad mis tahes seosed,
mis digustaksid nende kasitamist kui meetmete iihist alust. Ryanairi vaitel toovad AMSiga sdlmitud lepingud kasu
reklaamiteenuste ostjale CCIPB-le ning nende eesmirk ei ole suurendada lennuettevdtja lendude tdituvust voi
lennuettevdtja kiitatavatel lennuliinidel saadavat tulu.

6.2.2.3.  Riigi ressursid ja meetme riigiga seostatavuse puudumine

(204) Ryanair ei ndustu véitega, mille kohaselt CCIPB tehtud otsused on seostatavad riigiga, ja kinnitab, et lepingute alusel,
mis CCIPB sdlmis Ryanairi ja AMSiga, ei toimunud mitte mingit Prantsuse riigi ressursside iileandmist.

(205) Ryanair kinnitab, et CCIPBd ei saa vaadelda Prantsuse riigi teise tahuna ning et riigiga seostatavust ei saa pohjendada
iiksnes asjaoluga, et CCIPB niol on tegemist riigi osalusega driithinguga ning et ta on seetdttu Prantsuse riigi kontrolli
all. Lennuettevdtja on seisukohal, et komisjon peab uurima avalik-Giguslike asutuste osa otsustes, mis CCIPB tegi
Ryanairi ja AMSi suhtes.

(206) Lisaks sellele osutab Ryanair Prantsuse kohtute kohtupraktikale, mille alusel ta vididab, et kaubandus-t66stuskojad on
iselaadi asutused, mida iseloomustab kahetine laad, ning et neid tuleks késitada ,avalike majandusasutuste”
kategooriasse kuuluvate asutustena.

(207) Riigi osaluse kohta eelnimetatud otsustusprotsessis vdidab Ryanair, et riiki tuleb teavitada vaid teatud otsustest ning
seda tiksnes tagantjirele.

6.2.2.4. Ariplaan

(208) Ryanair vdidab, et driplaani puudumist 2005. aasta lepingute sdlmimise kuupdeval ei saa kasutada tdendina selle
kohta, et sdlmitud lepingud ei ole vastavad turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumile.

6.2.2.5. Ryanairi 10. aprilli 2013. aasta mirkused

(209) Ryanair edastas 10. aprillili 2013 komisjonile kaks ettevdtja Oxera sdnastatud markust ja professor Damien
P. McLoughlini koostatud analiiiisi.

Oxera esimene mirkus - turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumile vastavuse
kontrollimiseks tehtud vordlusanaliiiisi kiigus kindlaksmiiratud ja vordlusaluseks vdetav turuviirtus.
Ryanairiga seotud riigiabi juhtum, Oxera koostatud mirkus Ryanairile, 9. aprill 2013

(210) Oxera peab ekslikuks komisjoni rakendatud metoodikat, mille kohaselt vordlusaluseks saab votta vaid uurimisaluse
lennujaamaga samas teeninduspiirkonnas paiknevaid lennujaamu.

(211) Oxera rohutab, et vordlusalustes lennujaamades saadavaid turu vordlushindu ei mjuta wmbritsevatele
lennujaamadele antav riigiabi. Seega on turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaldamisel
voimalik usaldusvddrselt hinnata vordlusaluseks vOetavat turuvaartust.
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(212) Selle pdhjused on jargmised:

a) vordlusanaliiise on sageli teostatud turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi kohaldamisel
juhtumite puhul, mis ei ole seotud riigiabiga;

b) ettevotjate tehtud otsuste puhul on vastastikune moju tdheldatav vaid juhul, kui nende tooted on iiksteist
asendavad voi tdiendavad;

¢) samas teeninduspiirkonnas asuvad lennujaamad ei konkureeri tingimata iiksteisega ning esitatud aruandes
vordlusalusena toodud lennujaamad konkureerivad sama teeninduspiirkonna riigi omandis olevate lennujaama-
dega piiratud ulatuses [vihem kui kolmandiku vordlusaluseks vdetud lennujaamadega samas teeninduspiirkon-
nas asuvate arilistel alustel tegutsevate lennujaamade omanikuks on tdiel maaral riik ja mitte ithegi vordlusaluseks
voetud lennujaamadega samas teeninduspiirkonnas asuva lennujaama suhtes ei ole algatatud riigiabimenetlust
(aprillis 2013)];

d) isegi juhul, kui vordlusaluseks vdetud lennujaamad konkureerivad samas teeninduspiirkonnas asuvate riigi
omandis olevate lennujaamadega, voib viita, et nende tegevus on kooskdlas turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja kriteeriumiga (néiteks juhul, kui erasektoril on lennujaamas oluline osalus voi kui lennujaama haldab
eraettevotja);

e) turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumile vastavad lennujaamad ei kehtesta hindu, mis on
piirkuludest madalamad.

Oxera teine mirkus - turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumile vastavuse kontrollimi-
seks tehtud kulude-tulude analiiiisi aluseks olevad pShimdtted. Ryanairiga seotud riigiabi juhtum, Oxera
koostatud mirkus Ryanairile, 9. aprill 2013

(213) Oxera margib, et komisjonile esitatud aruannetes kajastatud kulude-tulude analiiiisis ldhtus ta pdhimdtetest, mida
oleks kohaldanud turumajanduse tingimustes tegutsev ettevtja, ning kasutas lahenemisviisi, mis tuleneb komisjoni
varasematest otsustest.

(214) Tulude-kulude analiiiisi aluseks olevad pShimdtted on jargmised:
a) hindamine toimub vahemike kaupa;
b) varasema ériplaani olemasolu ei ole tingimata vajalik;

¢) kui lennujaama lennuliiklus ei ole iilekoormatud, loetakse iihe kassa siisteemil pdhinevat lihenemisviisi
asjakohaseks;

d) arvesse vdetakse ainult tegutseva lennujaama majandustegevusega seotud tulusid;
e) arvesse tuleb votta lepingu tdielikku kestust, sealhulgas voimalikke lepingu tihtaja pikendamisi;
f) lepingute kasumlikkuse hindamisel tuleb kajastada ka tulevasi rahavoogusid.

(215) Ryanairi poolt lennujaamadega solmitud lepingute tdiendavat kasumlikkust tuleb hinnata sisemise kasuminormi
hinnangute voi niiiidispuhasvdartusel pdhinevate niitajate alusel.

Professor Damien P. McLoughlini analiiiis — kaubamiirgi konsolideerimine: kuidas ja miks peaksid viikesed
kaubamiirgid investeerima turundusse, Ryanairi jaks koostatud mirkus, 10. aprill 2013

(216) Dokumendi eesmirk on tuua vilja driloogika, mis selgitab, miks piirkondlikud lennujaamad otsustavad osta AMSilt
reklaamiruumi veebisaidil ryanair.com.

(217) Maailmas on palju suuri, tuntud ja aktiivselt kasutatavaid lennujaamu. Norgemad konkurendid peavad oma tegevuse
arendamiseks iiletama tarbijate staatilise ostukditumise. Viiksemad piirkondlikud lennujaamad peavad leidma
voimaluse edastada oma kaubamirgiga seotud sdnumit pidevalt voimalikult laiale avalikkusele. Tavapdrased
turunduskommunikatsiooni vormid nouavad suuri kulutusi, mis iiletavad nende vdimalused.
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(218) AMSi vahendusel avaldatav reklaam:
a) annab voimaluse jouda olulise osa tarbijateni, kes kavatsevad osta reisi;
b) toob kaasa suhteliselt madalad kulud (vorguside turutariif);
¢) voimaldab edastamist miiiigipunktis;
d) voimaldab luua loovat reklaami.
6.2.2.6.  Ryanairi 20. detsembri 2013. aasta mirkused

(219) 20. detsembril 2013 esitas Ryanair mirkused AMSile teostatud maksete kohta. Ryanair ei ndustu komisjoni esialgse
hinnanguga, mille kohaselt AMSile tehtud maksete niol on tegemist lennujaama kuludega, viites, et selle lihenemise
puhul ei vdeta arvesse teenuste vairtust, mida AMS osutas lennujaamale. Lennuettevdtja leiab lisaks sellele, et
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumil pohineva analiiiisi puhul tuleks eristada turundusteenuste
ostmist turuhinnaga ja sellega seotud lennujaama ja lennuettevotja vahelist lepingut.

(220) Oma viidete toetuseks esitab Ryanair analiiiisi, milles on vorreldud AMSi hindu teiste reisidele pithendatud
veebisaitide samaviirsete teenuste eest kehtestatud hindadega (*%). Analiiiisi p&hjal leitakse, et AMSi kehtestatud
hinnad on vordlusaluseks voetud veebisaitide kehtestatud hindadest keskmiselt madalamad voi asuvad keskmises
hinnavahemikus.

(221) Ryanairi viitel nditab see, et AMSi hinnad vastavad turuhindadele ning et riikliku lennujaama otsus osta AMSi
teenuseid vastab turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumile. Lisaks sellele toob Ryanair nditeid
lennujaamale AMSiga sdlmitud lepingu alusel osutatud teenuste kohta, et ndidata nende teenuste védrtust
lennujaama jaoks.

(222) Ryanair leiab, et kui komisjon kohaldab jatkuvalt AMSiga sdlmitud lepingu ja Ryanairi lennujaamateenuste lepingu
suhtes tiht ja sama turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi (ldhenemisviis, millega Ryanair ei
noustu), ei tohiks alahinnata teenuste véirtust, mida AMS on lennujaamadele osutanud.

(223) Lisaks sellele osutab Ryanair mitmesugustes aruannetes toodud jireldustele, mille kohaselt lennuettevotja omab
tugevat iileeuroopalist kuvandit, mis vdimaldab tal oluliselt védrtustada oma reklaamiteenuseid.

6.2.2.7. Ryanairi 17. jaanuari 2014. aasta mirkused

(224) Ryanair esitas oma majandusliku ndustaja koostatud aruande, mis holmas pdhimdtteid, mida lennuettevdtja vaitel
tuleks kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kasumlikkuse kriteeriumi suhtes ja mis holmavad
samaaegselt lennujaamade ja Ryanairi vahel solmitud lennujaamateenuste lepinguid ning samade lennujaamade ja
AMSi vahel sdlmitud turundusteenuste lepinguid (*%). Ryanair rohutas, et konealune aruanne ei sea kahtluse alla
tema seisukohta, mille kohaselt tuleks turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi kohaldada AMSi
lepingute ja lennujaamateenuste lepingu suhtes eraldi.

(225) Aruandes on mirgitud, et AMSi toodetav tulu tuleks hdlmata iihise kulude-tulude analiiiisi raames vaadeldavate
tulude hulka, samas kui AMSi kulud tuleks analiiiisitavatest kuludest maha arvata. Selleks pakutakse aruandes
rahavoogudel pohinevat meetodit, mille kohaselt AMSi kulusid késitatakse tdiendavate tegevuskuludena.

(226) Aruandes viidetakse, et turundustegevus toetab kaubamirgi loomist ja tugevdamist, mis omakorda voib tuua kaasa
lisategevust ja tdiendavat tulu mitte tiksnes turunduslepingu kehtivuse ajal, vaid ka pérast seda. Sellise olukorraga on
tegemist nditeks juhul, kui Ryanairiga solmitud lepingu tulemusel asuvad lennujaama kasutama ka teised
lennuettevotjad, kes omakorda meelitavad ligi kaubandusettevdtjaid ja suurendavad seeldbi lennujaama tulusid, mis
ei ole seotud lennundusega. Ryanair leiab, et kui komisjon teostab iihise kulude-tulude analiiiisi, tuleks neid tulusid
arvesse votta, kisitades AMSi kulusid tdiendavate tegevuskuludena ning tdiendavaid tulusid tuleks arvestada pérast
AMSile tehtud maksete mahaarvamist.

(%) Oxera ,Are prices set by AMS in line with the market rate?” (,Kas AMSi kehtestatud hinnad on vastavuses turuhinnaga?”), koostatud
Ryanairi jaoks, 20. detsember 2013.

(**)  Oxera ,How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?”” (,Kuidas
kisitleda AMSi lepinguid, kui kulude-tulude analiiis on osa turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja testist?”), koostatud
Ryanairi jaoks, 17. jaanuar 2014.
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(227) Ryanair leiab samuti, et pdrast lepingu Idppemist tekkiva vadrtuse arvesse votmiseks voiks 1oppvadrtus sisalduda
lennujaamateenuste lepingu l6ppemise seisuga kindlaksmairatavas tiiendavas kasumis. Loppvédrtust voib
ettevaatliku eelduse alusel kohandada vastavalt Ryanairiga lepingu pikendamise tdendosusele voi kasutada eeldust,
mille kohaselt samavairseid tingimusi pakutakse teistele lennuettevotjatele. Ryanair leiab, et sel viisil oleks vdimalik
kindlaks mairata samaaegselt AMSiga s6lmitud lepingust ja lennujaamateenuste lepingust saadava kasumi alampiir,
vottes seejuures arvesse parast lennujaamateenuste lepingu 16ppemist saadava tiiendava kasumi ebakindlat iseloomu.

(228) Selle lihenemisviisi toetuseks on aruandes toodud kokkuvdte uuringute tulemusest, milles vaadeldakse reklaami
mdju kaubamirgi vairtusele. Konealustes uuringutes on tunnistatud, et reklaam voib kaubamirgi tugevust
suurendada ja muuta kliendid ettevotte suhtes lojaalsemaks. Aruande kohaselt suurendab reklaami avaldamine
veebisaidil ryanair.com lennujaama puhul markimisvédrselt kaubamargi nidhtavust. Aruandes on lisatud, et
viiksemad piirkondlikud lennujaamad, kes soovivad oma lennuliikluse mahtu suurendada, vdivad oma kaubamirgi
tugevust suurendada, sdlmides AMSiga reklaamilepinguid.

(229) Aruandes on ndidatud, et rahavoogudel pohinevat ldhenemisviisi tuleks eelistada kapitaliseerimismeetodile, mille
puhul AMSiga seotud kulutusi kisitataks mittemateriaalse varaga (st lennujaama kaubamairgi vdirtusega) seotud
kapitalikuludena. Reklaamikulud oleks vdetud arvesse mittemateriaalse varana ning seejirel amortiseeritud
konealuse vara kasulikkusea jooksul, nihes ette nende jadkvdirtuse lennujaamateenuste lepingu 16ppemisel. Selle
lahenemise puhul ei vOeta samas arvesse tiiendavat tulu, mida lennujaam saab seoses Ryanairiga lennujaamateenuste
lepingu sdlmimisega, samuti on keeruline hinnata immateriaalse vara védrtust seoses kaubamirgiga seotud
kulutustega ja selle véirtuse ajalist kestust.

6.2.3.  AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(230) AMS teatab, et ta ei ole saanud riigiabi ning et CCIPB on toiminud tema suhtes turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja kriteeriumi kohaselt.

(231) AMS viidab, et summad, mis CCIPB maksis AMSile turundusteenuste eest, olid vastavuses turuhindadega ning et
konealused teenused olid lennujaama jaoks reaalse vdartusega.

(232) AMS kinnitab, et uurimismenetluse laiendamise otsuses osutatud konsultandi aruandes toodud kolm jargmist véidet
on ekslikud jirgmistel pohjustel:

a) ,Ryanairi veebisait tundub olevat vorreldav teiste lennuettevdtjate veebisaitidega, millel pakutakse tasulist
reklaami tildjuhul kiillalt vahe ning kus reklaamijateks ei ole lennujaamad.” — AMS ei ndustu viitega, et teised
lennuettevdtjad ei avalda oma veebisaidil tasulist reklaami. Ettevdtja véitel voib see isegi nii olla, kuid ryanair.com
on selles valdkonnas lihtsalt teerajaja rollis. AMS margib, et Ryanairi veebisait erineb selle poolest, et oma
populaarsuse tottu pakub ta reklaamiavaldajale suurt huvi. AMS mirgib, et lennujaamade jaoks on reklaami
avaldamine veebisaidil ryanair.com eriti huvipakkuv, sest see reklaam on viga histi suunatud potentsiaalsetele
reisijatele, vdimaldab suurendada lennundusega mitteseotud tulusid ja kasvatab lennujaama tuntust
rahvusvahelisel tasandil.

b) ,Lennujaamad ei ole vdrreldavad teiste vOimalike reklaami avaldajatega lennuettevotjate, nagu Ryanair,
veebisaitidel, kuivdrd teenuseid, mida lennujaam osutab reisijatele, erinevalt teistest teenustest, nagu majutus-
voi autorenditeenused, ei ole nende teenuste laadi tottu voimalik lahutada lennuettevtja enda poolt reisijatele
osutatud teenustest.” — AMS kinnitab, et teenused, mida lennujaam osutab reisijatele (nagu jaemiiiik, parkimine,
toitlustuskohad jne), on holpsalt eristatavad teenustest, mida osutab reisijatele Ryanair. AMS lisab, et asjaolu, kas
teenused, mida lennujaam osutab reisijatele, on ,seotud” voi mitte Ryanairi osutatud teenustega, ei vihenda
lennujaama huvi seda liiki reklaami vastu. AMSi vditel kehtivad samad pohjendused ka eradiguslike lennujaamade
puhul, kes maksavad lennuettevitjia osutatud teenuste eest ning Ryanairi partneritest hotellide ja auto-
rendiettevdtjate teenuste eest, mida voib samuti kisitada Ryanairi teenustega seotud (voi mitteseotud) teenustena.

¢) ,Ei saa pidada ratsionaalseks lennujaamade tegevust, kes kulutavad oma raha lennuettevotjate heaks, meelitades
reisijaid nende lennuettevdtjate samadesse sihtkohtadesse suunduvatele lendudele, samas kui selle tulemusena
lisanduvad reisijad suurendavad otseselt konealuste lennuettevotjate kasumit.” — AMS mirgib, et lennujaamad
avaldavad veebisaidil ryanair.com reklaami seetdttu, et nad soovivad suurendada saabuvate reisijate arvu, mis
toob {iildjuhul lennujaamade jaoks kaasa lennundusega mitteseotud tulude suurenemise. AMS lisab, et
lennujaamadel on samuti vaja avaldada reklaami selleks, et suurendada oma rahvusvahelist tuntust, ning et nende
lahenemisviis on vorreldav selliste suurte rahvusvaheliste ettevdtete nagu Coca-Cola, McDonald’s, Nike jne
reklaamiga. AMS viidab, et asjaolul, kas lennujaam avaldab reklaami Ryanairi veebisaidil voi mitte, ei ole
lennuettevdtja jaoks erilist tihtsust, kuivord see ei muuda reisijate koguarvu ning asjaolu, et Ryanair voib
veebisaidil ryanair.com avaldatud reklaami tottu saada mingi eelise v3i mitte, ei ole lennujaama jaoks drilises
méttes oluline.
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(233) AMS rohutab, et ei ole mingit pShjust kahelda ariloogikas, mille alusel lennujaam otsustas avaldada reklaami
veebisaidil ryanair.com, kui teenuseid pakutakse turuhinnaga. Ettevdtja lisab, et piirkondlikud lennujaamad vajavad
seda liiki reklaami draelamiseks ja majanduskasvu tagamiseks.

(234) AMS leiab, et Ryanairi veebisaidil avaldatav reklaam voéimaldab suurendada saabuvate reisijate hulka, kes
suurendavad lennujaama lennundusega mitteseotud tulusid palju olulisemal miédral kui vélisriiki suunduvad
lahkuvate lendude reisijad. Ta jdreldab sellest, et otstarbekam on avaldada saabuvatele reisijatele suunatud
kaubanduslikku reklaami Ryanairi veebisaidil, kui suunata reklaam kohalikele reisijatele ajalehtede voi muude
meediaviljaannete vahendusel.

(235 AMS viidab, et 2005. aasta suuniseid ei saa kohaldada lennujaama ja turundusteenuste osutajate vahelistele suhetele
ning asjaolu, et AMSi emaettevdtja on lennuettevdtja, ei ole piisav selleks, et kdnealuseid suuniseid kohaldada.

6.3. HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE ESITATUD MARKUSED PARAST EUROOPA LIIDU TEATAJAS AVALDATUD

TEATIST, MILLEGA KUTSUTI LIIKMESRIIKE JA HUVITATUD KOLMANDAID ISIKUID ESITAMA MARKUSI UUTE SUUNISTE
KOHALDAMISE KOHTA KONEALUSE JUHTUMI SUHTES

6.3.1. AIR FRANCE

(236)  Air France ei ndustu sellega, et uusi suuniseid kohaldatakse lennujaama kiitajatele antava abi suhtes isegi juhul, kui
konealust abi anti enne nende suuniste avaldamist, tuues vilja jirgmised pohjused:

a) Air France viidab, et sel juhul oleks tegemist uute suuniste tagasiulatuva kohaldamisega, mis annaks eelise
ebadigelt kditunud ettevdtjatele, seadustades nende toimingud, mis ei olnud kooskdlas kdnealuste meetmete
votmise ajajargul kohaldatud suunistega. Selline ldhenemisviis karistaks ettevdtjaid, kelle tegevus oli kooskdlas
2005. aasta suunistega ja kes hoidusid riiklike vahendite vastuvotmisest;

b) Air France vdidab samuti, et uute suuniste kohaldamine lennujaamadele antavate tegevustoetuste suhtes, mida
neile anti enne kdnealuste suuniste joustumist, on vastuolus iildiste diguspdhimdtete ja Euroopa kohtupraktikaga.

(237) Air France viidab, et uute suuniste kohaldamise tulemusena antakse eelis uutele ettevotjatele turgu valitsevate
ettevotjate arvel. Voimaldades uuel ettevotjal maksta vaid oma kuludele tiiendavalt lisanduvat osa, diskrimineerivad
need suunised lennujaama varasemaid kasutajaid, kes peavad maksma suuremaid tasusid.

(238) Air France tuletab meelde, et kuigi teoreetiliselt v6ib lennujaama taristule mittediskrimineeriva juurdepddsu ndue
tunduda holpsalt tdidetavana, on tegelik olukord sellest erinev ning teatud kiitamismudeleid diskrimineeritakse
teadlikult.

6.3.2. CCIPB

(239) CCIPB viitab oma varasematele mérkustele ja esitab analiiiisi, milles kirjeldatakse pohjendusi, miks taristutoetused,
isegi kui neid kisitatakse tema kasuks antava tegevusabina, oleksid kooskdlas uute suuniste punkti 5.1.2 sitetega, mis
voimaldavad tagantjirele lubada enne nimetatud suuniste jdustumist lennujaamadele antud tegevustoetusi.

6.3.3. TRANSPORT & ENVIRONMENT (T&E)

(240) Konealune valitsusviline organisatsioon esitas markused, milles kritiseeritakse uusi suuniseid ja komisjoni
lennundussektoris siiani tehtud otsuseid, viites, et need avaldavad laastavat moju keskkonnale.

7. PRANTSUSMAA MARKUSED
7.1.  PRANTSUSMAA MARKUSED PARAST AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMIST
7.1.1. 2005. AASTA LENNUJAAMATEENUSTE LEPING

(241) Prantsusmaa on seisukohal, et 2005. aasta lennujaamateenuste lepingus tuuakse iiksnes vilja lennujaama
hinnatingimused, mis on avalikud ja mida kohaldatakse samalaadselt kdikide lennujaama kasutavate lennuettevotjate
suhtes.
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(242) Parkimistasude kohta on lennujaama hinnaeeskirjades nahtud ette, et neid tasusid tuleb maksta alates hetkest, millal
lennuk peatub lennujaamas rohkem kui kaks tundi. Seega tuleb Prantsusmaa viitel pidada normaalseks, et kui
Ryanairi lennukite maapealse teenindamise aeg piirdub wldjuhul 25 minutiga, ei esitata sellele lennuettevotjale
tavapdraselt nduet parkimistasude maksmiseks.

(243) Samuti tuleb valgustustasu maksta vaid juhul, kui lennuradade valgustust kasutatakse (st Gisel ajal voi halva
nahtavuse korral). Prantsusmaa viidab, et kuivdrd Ryanairi lennud toimuvad ainult paevasel ajal, ei ole vajadust
valgustusteenust kasutada ning vastavat tasu ei pea maksma.

7.1.2.  TSIVILLENNUNDUSMAKS
(244) Prantsusmaa esitas tdpsustusi punktis 4.3.2 kirjeldatud lennujaamamaksu ning tsiviillennundusmaksu kohta.

(245) Uldise maksuseadustiku artikli 302a punktis K sitestatud tsiviillennundusmaksu votab riik lennutranspordiette-
votjatelt ning selle abil rahastatakse tsiviillennunduse peadirektsiooni selliste iilesannete tditmist, mida ei rahastata
osutatud teenuste eest saadavate tasude abil. Maksu suurus arvestatakse Prantsusmaalt lahkuvate lendude reisijate
arvu ning pardale laaditava kauba v&i posti kaalu alusel. Uhendusesisene maksutariif on kindlaks mairatud eespool
osutatud artiklis ja see on kogu Prantsusmaa territooriumil sama suur. Tariifi maarab kindlaks ja maksu kogub riik
ning lennujaamade kiitajad ei ole nende toimingutega seotud.

7.1.3. LEPING, MIS SEOB CCIPB ARIUHINGUGA AMS

(246) Teavitamismenetluse aluseks oleva CCIPB ja AMSi vahelise lepingu kohta vdidavad Prantsuse ametiasutused, et
konealuses lepingus on sitestatud, et AMSil on ainudigus pakkuda turundusteenuseid reisidele pithendatud
veebisaidil www.ryanair.com. Prantsusmaa mdrgib, et konealune veebisait pakub samas ka paljudest Euroopa
lennujaamadest ldhtuvaid lende.

(247) Prantsusmaa madrgib, et CCIPB on esitanud dokumendid, mis kuuluvad veebisaidi www.voyages-sncf.com
kaubandusliku pakkumise hulka ja milles pakutavad teenused tunduvad kiillalt lihedased AMSi lepingus toodud
pakkumisele. Toodud teenuste vaartus on [...] eurot ilma maksudeta, st [...] koos kdikide maksudega, ning see
summa on vorreldavas suurusjirgus Ryanairi tiitarettevdtja kiisitud hindadega.

(248) Prantsusmaa leiab, et arvesse tuleb votta ka kdnealuse lepingu teisi iseloomulikke jooni ja eelkdige jirgmist:
— lepingu viieaastane tihtaeg;

— lepingu sdlmimise tingimused, eeskitt eelneva hankemenetluse korraldamata jatmine seoses teenuste ostmisega
avatud sektorile vastavas sektoris;

— konealuste turundusteenuste hinnakujundus, sh asjaolu, et hinnad kinnitati kindlasummaliste hindadena
eelnevalt ja mitte tagantjdrele, vOttes arvesse veebisaidi www.ryanair.com internetiliikluse statistikat;

— ainudiguse klauslid seoses tdiendavate teenuste osutamisega (sdidukite rentimine, majutus), millega piiratakse
neile juurdepiisu tiksnes sellistele ettevdtjatega, kellega Ryanairi kontsernil on sdlmitud kaubandusleping.

7.2.  PRANTSUSMAA KOMMENTAARID HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE MARKUSTE KOHTA, MIS ESITATI PARAST
AMETLIKU UURIMISMENETLUSE ALGATAMIST
(249) Prantsusmaa ei soovinud esitada kommentaare huvitatud kolmandate isikute markuste kohta, mis saadi parast
ametliku uurimismenetluse algatamist.
7.3.  PRANTSUSMAA MARKUSED PARAST AMETLIKU UURIMISMENETLUSE LAIENDAMIST

7.3.1. VAIDETAV LENNUETTEVOTJATELE ANTUD ABI

(250) Prantsusmaa on seisukohal, et majanduseelise andmise viljaselgitamiseks tuleb lennujaamateenuste ja turundustee-
nuste lepinguid hinnata koos iga vaadeldava perioodi puhul.
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(251) Prantsusmaa leiab seejuures, et CCIPB tegevust tervikuna ja CCIPB tegevust lennujaama kiitajana ning lennujaama
kéitaja tegevust kontrolliva vdi tema rahastamisse sekkuva riigi voi muude avalik-Giguslike asutuste tegevust tuleb
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotjia pohimotte kohaldamisel hinnata koos, kisitledes seejuures nende
suhet Ryanairi ja AMSiga.

(252) Prantsusmaa leiab samas, et kaalutlused, millest lahtuvalt avaliku sektori asutused osalevad teatud rahastamistes, et
tugine iiksnes lennujaama kasumlikkuse kriteeriumile, vaid lennujaama tegevuse piirkonnale avaldatavatele
laiematele majanduslikele ja sotsiaalsetele mdojudele, mida turumajanduse tingimustes tegutseva eraettevotja
kriteeriumi puhul arvesse ei vdeta.

(253) Prantsusmaa viitab seejuures CCIPB kahele uuringule, mis tehti 2005. ja 2011. aastal lennuettevdtja Ryanair
lennuliikluse moju kohta. Prantsusmaa viitel ilmneb neist uuringutest lennuliini oluline majanduslik maju
piirkonnale.

(254) Mis puudutab kahtlusi, mida komisjon viljendas menetluse laiendamise otsuses ning mis puudutasid 2003. aastal
Ryanairiga s6lmitud lepingu ja 2005. aasta lepingute alusel antud vdimaliku abi kokkusobivust siseturuga, margib
Prantsusmaa, et ta ise teatas konealustest meetmetest komisjonile 2007. aasta jaanuaris, et viljendada oma kahtlusi ja
saada komisjonilt kinnitus, et ithenduse abiga seotud eeskirjade kohaselt on 2005. aasta lepingute alusel antud
voimalik abi lubatav. Prantsusmaa leiab, et ta ei ole selles osas suuteline tooma tiiendavaid tdestusi kokkusobivuse

kohta.

(255) Prantsusmaa kinnitab CCIPB rahastatud lennuettevdtjate olulist mdju piirkondlikule majandusarengule. Samas ei saa
Prantsusmaa selle pohjal kinnitada konealuste meetmete kokkusobivust siseturuga Euroopa Liidu toimimise lepingu
artikli 107 16ike 3 punkti ¢ alusel ega iildist majandushuvi pakkuvate teenuste suhtes kohaldatavate eeskirjadega.

7.3.2.  LENNUJAAMALE ANTUD FINANTSTOETUS

(256) Seoses Pau lennujaamale antud rahalistes toetustes sisalduva riigiabiga leiab Prantsusmaa, et konealuse lennujaama,
nagu ka enamiku sama suurusega lennujaamade puhul ei pohine toetusi andvate avaliku sektori asutuste
investeerimisotsused mitte kontsessionddrilt otseselt tagasi saadaval kasul, vaid lennujaama tegevusest tuleneval
sotsiaalsel ja majanduslikul majul piirkonnale.

(257) Prantsusmaa osutab seejuures punktis 4.3.2 nimetatud julgeoleku ja ohutusega seotud iilesannete taitmise
rahastamise Oiguslikule vahendile. Prantsusmaa leiab, et see vahend vilistab lennujaama kiitajate puhul riigi
tilesannete hulka kuuluvate julgeoleku ja ohutusega seotud tilesannete tditmisel tehtud kulude mis tahes tilemaarase
hitvitamise. Prantsusmaa viidab, et summad, mis riik maksab ohutusega (tuletdrjemeeskonnad. -varustus ja
-sdidukid, loomade hukkumist valtivad meetmed, piirded) ja julgeolekuga (reisijate ja nende pagasi kontrollimiseks
ettendhtud isikud ja varustus) seotud iilesannete tditmiseks, ei hdlma endas riigiabi.

7.4.  PRANTSUSMAA KOMMENTAARID HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE MARKUSTE KOHTA, MIS ESITATI PARAST
AMETLIKU UURIMISMENETLUSE LAIENDAMIST

(258) Prantsusmaa ei soovinud esitada kommentaare huvitatud kolmandate isikute markuste kohta, mis saadi pérast
ametliku uurimismenetluse laiendamist.

7.5.  PRANTSUSMAA KOMMENTAARID UUTE SUUNISTE KOHALDAMISE KOHTA KAESOLEVA JUHTUMI SUHTES

(259) Prantsusmaa mirgib, et uued suunised on tegevustoetuste osas endistest eeskirjadest paindlikumad. Nende
tagasiulatuv kohaldamine koikide abimeetmete suhtes voimaldab Prantsusmaa viitel valtida liiga ranget suhtumist
teatud lennujaamades esinenud olukorra suhtes.

(260) Prantsusmaa leiab siiski, et parast uute suuniste joustumist suhtutakse investeerimisabisse varasemast rangemalt,
kuivord uutes suunistes on nahtud ette abi maksimaalne osakaal séltuvalt lennujaama suurusest.

7.6.  PRANTSUSMAA KOMMENTAARID HUVITATUD KOLMANDATE ISIKUTE ESITATUD MARKUSTE KOHTA SEOSES
UUTE SUUNISTE KOHALDAMISEGA KAESOLEVA JUHTUMI SUHTES

(261) Prantsusmaa ei soovinud esitada kommentaare huvitatud kolmandate isikute esitatud mirkuste kohta seoses uute
suuniste kohaldamisega kiesoleva juhtumi suhtes.
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8. HINDAMINE

(262) Konealuste meetmete hindamiseks tuleb eristada lennuettevdtjatele antud voimalikku abi (kdesoleva otsuse punkt
8.1) ja Pau lennujaama kditajale rahaliste maksete ndol antud vdimalikku abi (kdesoleva otsuse punkt 8.2).

8.1. LENNUETTEVOTJATE KASUKS VOETAVAD MEETMED
8.1.1. ABI OLEMASOLU EUROOPA LIIDU TOIMIMISE LEPINGU ARTIKLI 107 LOIKE 1 TAHENDUSES

(263) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 kohaselt on igasugune liikmesriigi poolt voi riigi ressurssidest
tikskdik missugusel kujul antav abi, mis kahjustab vdi dhvardab kahjustada konkurentsi, soodustades teatud
ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, siseturuga kokkusobimatu niivord, kuivord see kahjustab litkmesriikide-
vahelist kaubandust.

(264) Et meedet voiks késitada riigiabina, peavad olema korraga tdidetud jargmised tingimused: 1) kdnealust meedet
rahastatakse riigi ressurssidest ja see on seostatav riigiga, 2) meede annab majandusliku eelise, 3) antav eelis on
valikuline, 4) kdnealune meede kahjustab voi dhvardab kahjustada konkurentsi ja voib kahjustada litkmesriikide-
vahelist kaubandust, 5) meetmest kasusaaja on ettevotja Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 I6ike 1
tahenduses, mis eeldab, et ta tegeleb majandustegevusega.

8.1.1.1.  Riigi ressursid lepingutes, mis CCIPB solmis vaadeldaval ajavahemikul lennuettevétjatega
(265) Turundusteenuste ja lennujaamateenuste lepingud sdlmiti iihelt poolt lennuettevdtjate ja teiselt poolt CCIPB vahel.

(266) Prantsusmaa Gigusaktide kohaselt on kaubandus-t6stuskojad riiklikud asutused. Kehtiva driseadustiku artiklis L710-
1 on sitestatud: ,Kaubandus-toostuskodade vorgustiku piirkondlike asutuste voi kodade iilesannete hulka kuulub
riiki ja elanikkonda vahendava organina toostus- ja kaubandusettevitjate ja teenuseosutajate huvide esindamine
riigiasutuste vOi vilisritkide ametiasutuste ees. Nende tegevus mitmete asjaomaste poolte vahendamisel ei voi
kahjustada digusaktide voi kehtivate eeskirjade alusel ametkondlikele vdi ametkondadevahelistele organisatsioonidele
usaldatud tilesannete tditmist ega kohalike omavalitsuste tegevust nende vaba haldustegevuse raames. Vorgustik ja
koik sellesse kuuluvad piirkondlikud asutused voi kojad aitavad kaasa majanduslikule arengule, atraktiivsuse
tdstmisele ja maakasutuse planeerimisele ning abistavad ettevdtteid ja nende ithendusi, tiites mairuses sitestatud
tingimustel nende eesmarkide saavutamiseks mis tahes iildist huvi pakkuvaid avalikke tilesandeid.”

(267) Sama sittega nihakse ette:

,Selleks voib iga vorgustikku kuuluv asutus voi koda, vottes vajaduse korral arvesse tema suhtes kohaldatavaid
valdkondlikke kavasid, tdita jargmisi tilesandeid:

1. Uldist huvi pakkuvad iilesanded, mille tiitmine on talle usaldatud seaduse vdi eeskirjade alusel;

2. Ettevotetele ning ettevdtete asutajatele ja iilevotjatele pakutavad tugi-, abi-, suhtekorraldus- ja nduandemeetme-
tega seotud iilesanded, vottes seejuures arvesse konkurentsidiguse valdkonnas kehtivate digusaktide ja eeskirjade
sdtteid;

3. Ettevotete rahvusvahelise arengu ja nende toodangu ekspordi edendamise meetmetega seotud iilesanded,
koostdos Prantsusmaa ettevotete rahvusvahelise arengu agentuuriga;

4. Pohi- voi tdienddpet hdlmavad iilesanded, eeskitt riiklike ja eradiguslike koolitusettevdtete rajamise, haldamise
voi rahastamise teel;

5. Sisseseade hankimine ja haldamine eeskitt sadamate ja lennujaamade jaoks,;

6. Turunduslikud iilesanded, mille tiitmise on talle usaldanud avalik-Giguslik isik voi mis on vajalikud tema muude
tlesannete tditmiseks;

7. Mis tahes ekspertiisi, konsulteerimist voi uuringut hdlmavad {iilesanded mille on tellinud riigiasutused seoses
toostust, kaubandust, teenuste osutamist, majandusarengut, kutsedpet voi maakasutuse planeerimist puudutavate
kiisimustega, ilma et see kahjustaks kdnealuse asutuse voi koja enda algatatud tegevust.”

(268) Ariseadustiku artiklis L710-1 on lisaks sitestatud: ,Prantsusmaa kaubandus-tédstuskodade assamblee, piirkondlikud
kaubandus-t66stuskojad ning kaubanduskohtute ithendused on riigi jirelevalve all olevad riiklikud asutused, mille
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juhid valitakse ettevotete juhtide seast.”

(269) Selle sdtte sdnastus on vaatlusaluse perioodi 2003-2010 jooksul muutunud. Samas on &igusakti aluspohimotted
jadnud samaks. Kogu vaadeldava ajavahemiku jooksul on kaubandus-toostuskojad, nagu CCIPB, jadnud seaduse
alusel tegutsevateks riigiasutusteks, mis on riigi jirelevalve all ja mida haldavad ettevotete juhtide seast valitud juhid.
Teiselt poolt, olles vahendajad elanikkonna ja riigi vahel, on nende olemasolu ja tegevuse esmane eesmirk
(driseadustiku artikli L710-1 kohaselt) tdita seaduse alusel neile usaldatud tildhuvi pakkuvaid iilesandeid, mis eeskatt
seisnevad toostuse, kaubanduse ja teenuste osutamisega seotud ettevdtjate huvide esindamises riigiasutuste ees,
kohalike ettevdtjate toetamises, piirkonna atraktiivsuse suurendamises ja maakasutuse planeerimises. Kaubandus-
toostuskodade toostus- ja kaubandustegevus on seotud nende iildhuvi pakkuvate iilesannete tiitmisega ning on
nahtud ette nende eesmirkide saavutamiseks.

(270) Lisaks sellele tuleb markida, et riiklikes oigusaktides, eeskitt driseadustiku artiklis L710-1 on kaubandus-
toostuskodade jaoks sitestatud konkreetsed rahastamistingimused. Kaubandus-toostuskodade ressursid moodustu-
vad eeskitt maksutuludest (iildise maksuseadustiku artikli 1600 alusel kehtestatud kaubandus-toostuskodade kulude
katmiseks kehtestatud maks), toetustest voi koolitustegevusest ja transporditaristuga seotud haldustegevusest
lackunud vahenditest. Seega ei pea kaubandus-toostuskojad oma kulude katmisel arvestama iiksnes oma
dritegevusest saadavate tuludega. See tundub kinnitavat jareldust, mille kohaselt kaubandus-toostuskodade toostus-
ja kaubandustegevus on seotud nende ildhuvi pakkuvate ilesannete tditmisega ning on nihtud ette nende
eesmirkide saavutamiseks.

(271) Prantsusmaa kinnitas seda jireldust CCIPB osas. Prantsusmaa on markinud: ,Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoda
esindab 13 000 kohaliku ettevdtja huve riigiasutuste ja kohalike organite ees. [...] Koja tilesannete tditmise raames,
mille hulka kuulub Pau-Pyrénées lennujaama haldamine, on lennujaam muutunud oma piirkonna majanduse arengu
ja edendamise vahendiks. [...] See tdhendab, et kaubandus-toostuskodade iilesanded holmavad ka dldist huvi
pakkuvat eesmarki, mis on muu hulgas seotud piirkonna majandusarengu edendamise ja piirkonna atraktiivsuse
tostmisega. Nimetatud sitted toovad ithtlasi esile asjaolu, et lennujaama varustuse haldamine on seotud nimelt selle
tilesande tditmisega.”

(272) Prantsusmaa lisas: ,Kaubandus-toostuskojad tegelevad jarjekindlalt lobitooga oma piirkonna atraktiivsuse tdstmiseks
ja uute uldkasutatavate ehitiste tutvustamiseks ning rahastavad sellist tegevust. Samuti viivad nad labi turistidele
suunatud tutvustusiiritusi, osaledes mitmete selle valdkonna piirkondlike ja maakondlike struktuuride tegevuses,
nagu kooskolas turismiseadustiku artiklitega L131-4 ja L132-3 moodustatud piirkondlikud ja maakondlikud
turismikomiteed [...]. Piirkonna atraktiivsuse edendamise alane tegevus nduab samaaegselt meetmeid kapitali,
turgude, ettevotete, talendikate isikute, ulidpilaste ja turistide ligimeelitamiseks, mis aitab kindlustada vahendite
olemasolu ettevdtjatele ja kogu piirkonnale. Atraktiivsus on seotud ka rahvusvahelise tuntusega. Sellises tegevuses
voivad osaleda ka odavalennuettevdtjad koos oma veebisaitidega. Ja 16puks nduavad ka piirkonna elanikud ise uute
lennuliinide avamist, pakkumise mitmekesistamist ja eeskdtt madala hinnaga teenuseid, mis vdimaldavad neile
mugavamat ja samaaegselt odavamat ithendust Euroopaga.”

(273) Neist kinnitustest nahtub tthemétteliselt, et CCIPB tegevuse peamine eesmirk ja pdhjus on — nagu koikide
kaubandus-toostuskodade puhul — esindada kdikide kohalike ettevdtjate huve tervikuna ning toetada piirkonna
majandusarengu edendamist ja atraktiivsuse tOstmist. Prantsusmaa esitatud kinnitustest ilmneb samuti, et
kaubandus-t66stuskoja, nagu CCIPB, jaoks ei ole kaubandustegevuse, nagu Pau lennujaama kiitamine, niol
tegemist kasumlikkust silmas pidava tegevusega, vaid seda tehakse eesmirgiga téita iildhuvi pakkuvat iilesannet, mille
tditmine on sellele ettevottele pandud seaduse alusel. Nagu on margitud eespool (pdhjendus 142), peab CCIPB ise
end avalik-diguslikuks asutuseks, kelle eesmirk ei ole kasumi teenimine.

(274) Eeloeldut silmas pidades tuleb kaubandus-toostuskodasid, nagu CCIPB, kisitada avaliku sektori asutustena, kelle
koiki otsuseid tuleb samalaadselt riigi keskaparaadi voi kohalike omavalitsuste otsustega kisitleda riigiabi hdlmava
kohtupraktika kohaselt riigiga seostatavatena (**) ning antuna riigi ressurssidest (**). Seejuures ei saa pidada oluliseks
asjaolu, et kaubandus-t66stuskodasid juhivad kaubandustootajate, ettevdtete juhtide ja esindajate hulgast valitud
isikud ja mitte teiste avaliku sektori asutuste nimetatud isikud. Tuleb arvestada, et isegi riiklike parlamentide litkmeid
valivad koik hddledigust omavad kodanikud. Samas esindavad nad mis tahes demokraatliku riigi pohiseaduslikku
voimu ja kdik nende otsused on seostatavad riigiga.

&) Vt nditeks Euroopa Kohtu 21. mirtsi 1991. aasta otsus kohtuasjas C-303/88: Itaalia vs. komisjon (EKL lk I-1433) punkt 11, ja
Uldkohtu 12. detsembri 1996. aasta otsus kohtuasjas T-358/94: Riiklik lennuettevotja Air France vs. komisjon (EKL lk 1I-2109)
punktid 58-61.

(%) Vt sellega seoses komisjoni 14. juuli 2004. aasta otsus kohtuasjas C 25/2004: Saksamaa — Maapealne digitaaltelevisioon (DVB-
T) Berlin-Brandenburgis, pohjendus 20.
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(275) Kaubandus-toostuskodade olukord on | seega erinev riigi osalusega driithingute omast, millega seoses on Euroopa
Kohus Stardust Marine kohtuotsuses (*°) 6elnud: Jlsegi kui riik saab riigi osalusega ariithingut kontrollida ja tal on
valitsev moju konealuse ettevOtja toimingute iile, ei saa automaatselt eeldada, et konkreetsel juhul seda kontrolli ka
tegelikult teostatakse. Riigi osalusega driithing saab tegutseda rohkem voi vihem iseseisvalt s6ltuvalt talle riigi poolt
jaetud autonoomia ulatusest. Seega ainuiiksi asjaolu, et riigi osalusega driithing on riigi poolt kontrollitav, ei ole
piisav, et selle ettevdtja voetud meetmeid saaks kasitada riigi meetmetena. Lisaks tuleb uurida, kas ametiasutused olid
tihel voi teisel moel seotud nende meetmete vastuvdtmisega.”

(276) Kui tegemist on meetmega, mille on votnud riigi osalusega driithing, kes tegeleb majandustegevusega, tuleb kindlaks
mdiirata, kas seda dritthingut niiteks kapitaliosaluse kaudu kontrollivad avaliku sektori asutused on seotud
kdnealuste meetmete vastuvotmisega. Kaubandus-toostuskoja olukord on erinev, kuivord kdnealune asutus tegeleb
ise avaliku haldusega kas elanikkonda ja riiki vahendava organina voi avalik-igusliku asutuse, st ildist huvi pakkuva
tilesande tditmiseks seaduse alusel loodud avaliku sektori asutuse koosseisus. Seega, selleks et méirata kindlaks, kas
kaubandus-t606stuskoja tehtud otsus on riigiga seostatav, ei ole vaja kindlaks médarata, kas moni teine avaliku sektori
asutus (nditeks riik kitsas tdhenduses voi kommuun v6i muud kohalikud organid) on seotud kénealuse otsuse
vastuvotmisega. Tegelikult vastab selline otsus kahtlemata seostatavuse kriteeriumile.

(277) Sellist lihenemisviisi on komisjon eelistanud ka oma varasemas otsustuspraktikas. Nii on komisjon kinnitanud
seoses Vari kaubandus-toostuskojaga: ,Prantsusmaa diguse alusel asutatud avaliku asutusena tdidab ta oma
tilesandeid p11ratud geograafilisel territooriumil, teda juhib valitud juhtkond ja tema tulu parineb driregistrisse kantud
ettevotetelt ja ariithingutelt, seega on tema puhul tegemist ametiasutusega komisjoni direktiivi 2000/52/EU (*')
tahenduses. Seega ei ole Va)a médrata kindlaks, kas tegemist on riigiga seostatavate meetmetega Stardust Marine
kohtuotsuse tihenduses” (*%).

(278) CCIPB ei ndustu ametliku uurimismenetlusega hdlmatud lepingute riigiga seostatavusega, eitades riigi ja kohalike
organite osalemist tema tehtud otsustes. Eespool 6eldut silmas pidades tundub see viide olevat ekslik, kuivord CCIPB
enda ndol on tegemist avaliku sektori asutusega, mille otsused on riigiabi hdlmava kohtupraktika kohaselt
vaieldamatult riigiga seostatavad, sdltumata teiste asutuste osalemisest nende tegemisel. Samadel pohjustel ei saa
lugeda asjakohaseks CCIPB pdhjendust, mille kohaselt riigi teostatav kontroll ei sisalda alluvussuhet. Nagu on juba
mirgitud pohjenduses 273, méiratles CCIPB end menetluse algatamise otsuse kohta esitatud mirkustes avalik-
digusliku asutusena, kelle eesmirk ei ole kasumi teenimine, kinnitades sellega komisjoni vaidet, mille kohaselt CCIPB
on avaliku sektori asutus, kelle kdik otsused on seostatavad riigiga, ilma et tuleks kontrollida teiste sarnaste asutuste
osalust nende otsuste tegemisel.

(279) Ryanairi markused on selles osas CCIPB omadega samased. Ryanair vdidab eeskitt, et komisjon peaks vaatlema
riigiga seostatavuse kriteeriumi, lahtudes avaliku sektori asutuste avaldatavast majust otsustele, mida CCIPB on
teinud Ryanairi ja AMSi suhtes. Piiiides tdestada kaubandus-toostuskodade s6ltumatust riigist kitsas tdhenduses,
osutab Ryanair muu hulgas riigindukogu otsusele. Selle seisukoha kohaselt ei tihenda asjaolu, et kaubandus-
toostuskojad on riigiga seotud — kuivord iga avalik asutus peab tehniliselt olema seotud teatud juriidilise isikuga —
iseenesest alluvussuhte olemasolu. Ryanair vdidab sellega seoses, et riik (kitsas tahenduses) ei ole CCIPB teatud
otsuste tegemisse segatud ning teda on neist otsustest iiksnes tagantjirele teavitatud. Eespool toodud kaalutlustel ei
saa neid pdhjendusi lugeda asjakohasteks, kuivord konealuste kiisimuste puhul ei ole vaja otsida muude avaliku
sektori asutuste moju peale CCIPB enda.

(280) Samuti ei saa lugeda asjakohaseks CCIPB viidet, mille kohaselt haldab ta Pau lennujaama eradiguse tingimuste
kohaselt, kulvord konealused meetmed kinnitas avalik-0iguslik asutus ning need on seetdttu kahtlemata riigiga
seostatavad (*?).

(*%  Vt Euroopa Kohtu 16. mai 2002. aasta otsus kohtuasjas C-482/99: Prantsuse Vabariik vs. Euroopa Uhenduste Komisjon (EKL Ik I-
4397), punkt 52.

(7Y Komisjoni direktiiv 2000/52/EU, 26. juuli 2000, millega muudetakse direktiivi 80/723/EMU litkmesriikide ja riigi osalusega
4riihingute vaheliste finantssuhete libipaistvuse kohta (EUT L 193. 29.7.2000, lk 75).

(% Vt komisjoni 22. juuni 2006. aasta otsus seoses juhtumiga N 563/05 — Prantsusmaa — abi lennuettevdtjale Ryanair seoses Touloni ja
Londoni lennuliini teenindamisega, pdhjendus 16.

(%) Lisaks sellele rohutab komisjon, et riigiabi eeskirjade kohaldamise hindamiseks ei ole vaja eristada CCIPBd ja CCIPB konkreetset
teenust lennujaama kiitamiseks, kuivord Pau lennujaama kditamise teenistuse niol ei ole erinevalt CCIPBst tegemist iseseisva
juriidilise isikuga, vaid tegemist on CCIPB allitksusega, millel puudub iseseisev otsustusdigus muudes kiisimustes kui lennujaama
igapdevase tegevuse juhtimine. Seega tuleb arvestada, et ametliku uurimismenetluse raames kisitletavatele lennujaamateenuste ja
turundusteenuste lepingutele on alla kirjutanud CCIPB juhatuse esimees pérast seda, kui need on heaks kiitnud CCIPB iildndukogu.
Lisaks sellele ei ole ei Prantsusmaa ega kolmandad isikud viitnud, et ametliku uurimismenetluse raames kisitletavad meetmed
oleksid seostatavad iiksnes sellele teenistusega.
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(281) Kokkuvdttes, kiesoleva uurimismenetlusega hdlmatud eri lepingud on seostatavad riigiga ja sisaldavad riigi
ressursside kasutamist.

8.1.1.2.  Lennuettevétjatele Ryanair, AMS ja Transavia vaatlusalusel perioodil CCIPBga sélmitud lepingute
abil antav valikuline eelis

(282) Selleks et hinnata, kas teatava riikliku meetme puhul on tegemist abiga, tuleb kindlaks teha, kas asjaomane ettevotja
saab majandusliku eelise, mida ta tavalistel turutingimustel ei oleks saanud (*°).

(283) Selle analiiiisi teostamiseks tuleb kdnealuste meetmete suhtes kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja kriteeriumi. Selleks tuleb kindlaks mddrata, kas CCIPB asemel tegutsev hiipoteetiline turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevotja, kes juhindub tasuvuse viljavaadetest, oleks s6lminud sellised lepingud.

(284) Selle pohimotte nduetekohaseks kohaldamiseks tuleb esmalt uurida mitmeid tildisi kiisimusi, eeskitt jargmisi:

— kas turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt slmitud lennujaamateenuste lepingut tuleb analiiiisida koos

voi eraldi (*1)?

— Kas turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaldamisel tuleb CCIPBd vaadelda kui Pau
lennujaama kiitajat voi avaliku sektori asutust, kes ostis turundusteenuseid seoses kohaliku majandusarenguga
seotud iilesande tditmisega, sdltumata oma tilesannetest lennujaama kiitajana?

— Milliseid eeliseid CCIPB asemel tegutsev hiipoteetiline turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja vois
turundusteenuste lepingust oodata?

— Kui asjakohaseks voib turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaldamisel pidada ametliku
uurimismenetluse raames vaadeldud lennujaamateenuste lepingu tingimuste vordlust teistes lennujaamades
tasutud lennujaamamaksudega?

(285) Pérast nende kiisimuste vaatlemist on komisjonil vdimalik kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja
kriteeriumi kdnealuste erinevate meetmete suhtes.

Lennujaamateenuste lepingute ja turundusteenuste lepingute iihine analiiiis

(286) Uurimismenetluse laiendamise otsuses leidis komisjon, et uurimismenetlusega hdlmatavaid kaht liiki lepinguid, s.
o lennujaamateenuste lepinguid ja turundusteenuste lepinguid, tuleb hinnata koos iga vaadeldava ajavahemiku puhul,
arvestades iga asjaomase lepingu solmimise aega. See lahenemisviis tihendab eeskitt, et iga CCIPB sdlmitud
lepingute rithma vaadeldakse kui iihtainsat meedet:

— 30. juunil 2005. aastal Ryanairiga sdlmitud lennujaamateenuste leping ja samal pdeval AMSiga sdlmitud
turundusteenuste leping seoses lennuliiniga Pau — London Stansted;

— CCIPB 25. septembri 2007. aasta kiri Ryanairile, millega laiendatakse Pau-Charleroi lennuliinile 30. juuni 2005.
aasta lennujaamateenuste lepingu tingimusi (*?), ja samal pieval AMSiga sélmitud turundusteenuste leping;

— CCIPB 17. mdrtsi 2008. aasta kiri Ryanairile, millega laiendatakse Pau-Bristoli lennuliinile 30. juuni 2005. aasta
lennujaamateenuste lepingu tingimusi, ja 31. martsil 2008 AMSiga sdlmitud turundusteenuste leping sama
lennuliini kohta;

(*%  Vt eeskitt Euroopa Kohtu 29. aprilli 1999. aasta kohtuotsus kohtuasjas C~342/96: Hispaania vs. komisjon (EKL 1999, Ik 2459),
punkt 41.

(*)  See kiisimus ei puuduta 23. jaanuari 2006. aasta CCIPB ja Transavia lepingut, mis holmab samaaegselt nii lennujaamateenuseid kui
ka turundusteenuseid, ega 28. jaanuari 2003. aasta CCIPB ja Ryanairi lepingut, mis holmab samuti nii lennujaamateenuseid kui ka
turundusteenuseid kisitlevaid sitteid.

(*)  Selliseid kirju voib kisitada lennujaamateenuste lepingutena, sest neis esitatakse lennujaamatasude ja maapealsete teenuste tasude
suuruse kindlaksméadramise meetodid. Edaspidi késitatakse neid dokumentidena, mille kohta kasutatakse nimetust ,lennujaama-
teenuste lepingud”.
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— CCIPB 16. juuni 2009. aasta kiri Ryanairile, millega laiendatakse Pau-Bristoli lennuliinile 30. juuni 2005. aasta
lennujaamateenuste lepingu tingimusi ja samal paeval AMSiga sdlmitud turundusteenuste leping sama lennuliini
kohta;

— 28. jaanuaril 2010 AMSiga solmitud turundusteenuste leping seoses lennuliinidega Pau-London, Pau-Charleroi ja
Pau-Beauvais. Selle turundusteenuste lepinguga ei ole ametlikult allkirjastatud iihtki paralleelset lennujaamatee-
nuste lepingut. Samas on selle lepingu puhul voimalik niha ,varjatud” lennujaamateenuste lepingut. See varjatud
leping seisneb selles, et Ryanairi suhtes jitkatakse turundusteenuste lepingus kirjeldatud kolme lennuliiniga (**)
seoses iildiste lennujaamatasude kohaldamist, mille on labiradkimiste tulemusena kinnitanud lennujaama
nduandev majanduskomisjon, samuti jadb kehtima maapealse teenindamise tasu vastavalt 30. juuni 2005. aasta
lepingus toodud hinnakirjale. Prantsusmaa osutas, et parast 30. juuni 2005. aasta lennujaamateenuste lepingu
16ppemist 30. juunil 2010 kdnealust lepingut ei pikendatud ning et Ryanairi suhtes pérast lepingu 1dppemist
kohaldatud hinnakiri vastas lennujaama nduandva majanduskomisjoni kinnitatud hinnakirjale seoses
reguleeritud tasudega ning 30. juuni 2005. aasta lepingus toodud hinnakirjale maapealsete teenuste eest.

(287) Prantsusmaa ndustus menetluse laiendamise otsuses kasutusele vdetud lihenemisega, mille kohaselt analiiiisiti
lennujaamateenuste lepinguid ja vastavaid turundusteenuste lepinguid koos. Seevastu teatavad kolmandad huvitatud
isikud, eeskitt CCIPB ja Ryanair, ei ndustunud sellise lihenemisega, leides, et turundusteenuste lepinguid tuleb
analiiiisida eraldi.

(288) Samas kinnitavad uurimistoimikus toodud asjaolud menetluse laiendamise otsuses toodud ja Prantsusmaa
heakskiidetud lahenemisviisi asjakohasust. Transavia puhul ja tema Ryanairiga 2003. aastal sdlmitud lepingu puhul
on konealune lihenemisviis ilmne, sest turundusteenuseid ja lennujaamateenuseid késitletakse iihes ja samas
lepingus. Pdhjendustes 289-313 toodud pdhjustel kehtib see samuti muude Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingute
puhul.

(289) Esmalt tuleb mirkida, et koik turundusteenuste lepingud solmiti peaaegu itheaegselt mone lennujaamateenuste
lepinguga. Konealused kaht liiki lepingud sdlmiti alati samal kuupieval, vilja arvatud 31. mirtsi 2008. aasta
turundusteenuste leping, mis samuti sdlmiti vaid iisna vihe aega (14 pdeva) pdrast Pau-Bristoli lennuliiniga seotud
lennujaamateenuste lepingut, kusjuures turundusteenuste leping puudutas sama lennuliini.

(290) Lisaks sellele on kaht liiki lepingud sdlmitud samade lepinguosaliste vahel. AMSi néol on tegemist 100 % ulatuses
Ryanairi tiitarettevotjaga ja ettevotja juhtkond koosneb Ryanairi juhtivtostajatest (**). Seega on Ryanairi ja AMSi niol
tegemist iihe ja sama majandusiiksusega selles tdhenduses, et AMS tegutseb Ryanairi huvides ja tema kontrolli all
ning AMSi toodetud kasum on suunatud Ryanairile dividendide voi ettevotte vddrtuse suurenemise vormis. Lisaks
sellele, nagu allpool selgitatakse, on mitmed lepingud seotud teatavate Pau lennujaamast viljuvate Ryanairi
kiitatavate lennuliinidega. Turundusteenuste lepingutest ilmneb, et nende aluseks on Ryanairi vdetud kohustus neid
lennuliine kiitada ning need on lisaks sellele sdlmitud samal ajal, kui sdlmiti lennujaamateenuste lepingud samade
lennuliinide jaoks CCIPB ja Ryanairi vahel. Seetdttu ei takista asjaolu, et CCIPB sdlmis turundusteenuste lepingud
AMSi ja mitte Ryanairiga, kohaldada lahenemisviisi, mille kohaselt turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt
solmitud lennujaamateenuste lepingut vaadeldakse kdnealuste lepingute analtiisimisel turumajanduse tingimustes
tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaselt ithe ja sama tehinguna, ning mille kohaselt selle analiiiisiga seotud kontekstis
tuleb Ryanairi ja AMSi vaadelda kui tiht ja sama majandusiiksust.

(291) Jaldpuks ilmnevad molema lepingu puhul péhjendustes 292-313 toodud mitmetest muudest asjaoludest tdiendavad
seosed iihelt poolt iga turundusteenuste lepingu ja teiselt poolt sellega samaaegselt sdlmitud lennujaamateenuste
lepingu vahel.

(292) 30. juunil 2005. aastal sdlmitud lepingu kehtivusaeg oli viis aastat, samuti nagu ka samal pdeval sdlmitud
lennujaamateenuste lepingul, millega Ryanair kohustus pakkuma igapievast lennuithendust Londoni ja Pau vahel.
Lisaks sellele on turundusteenuste lepingus endas sitestatud sdnaselge seos turundusteenuste lepingu ja
lennujaamateenuste lepingus késitletavate lennuteenuste vahel: ,kdesoleva lepingu aluseks on Ryanairi kohustus
kiitada iga pdev lennuliini Pau ja Londoni (Stanstedi) vahel”. See lause annab thematteliselt tunnistust sellest, et
turundusteenuste leping ei saaks tdendoliselt eksisteerida olukorras, kus Ryanair ei oleks lennujaamateenuste
lepingus osutatud liinide kditaja.

43

Selle turundusteenuste lepingu kohaselt kohustus Ryanair kditama kolme lennuliini konealuses lepingus sitestatud tingimustel.
44
)

Vaata pdhjenduses 72 osutatud Akvitaania piirkondliku kontrollikoja aruannet, milles on mirgitud, et ,ettevdtia AMS ndol on
tegemist Ryanairi tiitarettevdtjaga ning seda juhivad kaks ettevotja Ryanair juhtivtootajat”.

——
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(293) 30. juuni 2005. aasta turundusteenuste lepingu preambulas on sitestatud: ,[...] Airport Marketing Services Limited
on tehnilistel pdhjustel ainuke ériithing, kellel on voimalik edendada Pau ja Béarni piirkonda originaalse ja ainulaadse
veebisaidi www.ryanair.com vahendusel, eesmirgiga broneerida Ryanairi lennupileteid Pausse.” See lause tundub
kinnitavat, et turundusteenuste lepingu pdhieesmirk ei ole Pau ja Béarni piirkonna iildine tutvustamine, vaid palju
konkreetsemalt Ryanairi Pausse suunatud piletimiitigi maksimeerimine konealuse piirkonna tutvustamise kaudu.

(294) Teiselt poolt seisnevad AMSi osutatavad teenused turundusteenuste lepingu kohaselt sonumite ja linkide avaldamises
Ryanairi veebisaidil, mis on seotud Pau sihtkoha lehega, ning CCIPB médratud veebilingi avaldamises sama veebisaidi
Suurbritannia avalehel. Kuid Pau sihtkoha leht on eesktt suunatud isikutele, kes on juba oma reisiotsuse teinud voi
kes voivad kaaluda Ryanairi Pau suunal pakutavate teenuste kasutamist. Veebisaidi avaleht on suunatud kill palju
laiemale kasutajaskonnale, kuid turundusteenuste lepingus kisitletakse ainult veebisaidi Suurbritannia versiooni. See
on tdiendav mark sellest, et turundusteenused on nahtud ette eeskitt Ryanairi teenuste tutvustamiseks seoses Pau ja
Londoni lennuliiniga ja mitte selleks, et suurendada Pau ja seda timbritseva piirkonna kiilastatavust. Kui kdnealuste
teenuste eesmérk oleks Pau ja tema piirkonna tutvustamine koikidele turistidele ja driringkondade esindajatele, kes
voiksid konealuse piirkonna vastu huvi tunda, oleks tdenioline, et CCIPB oleks ndudnud tema valitud veebisaidile
suunava lingi avaldamist Ryanairi veebisaidi koikidel voi vdhemalt enamatel avalehe versioonidel ja mitte iiksnes
Suurbritannia avalehel.

(295) Ja 1dpuks on 30. juuni 2005. aasta turundusteenuste lepingus sitestatud: ,Peamiste kaubandustingimuste olulisel
muutumisel parast kiesolevale lepingule allakirjutamist, eeskatt saabuvate reisijate tildarvu suurenemisel kiesoleva
lepingu s6lmimise tottu, kohustuvad lepinguosalised heas usus muutma kiesolevat lepingut konealuste muudatuste
arvesse vOtmiseks.” Saabuvate reisijate arv on seega esitatud kui turundusteenuste lepingu ,peamine
kaubandustingimus”, mis kinnitab veel kord seda, et turundusteenused ei ole eeskitt suunatud mitte Pau linna ja
piirkonna iildise kiilastatavuse suurendamiseks, vaid konkreetsemalt Pau suunas suunduvate Ryanairi lendude
reisijate arvu maksimeerimiseks.

(296) Samasuguseid elemente on véimalik leida ka teistest turundusteenuste lepingutest. Mis puutub 25. septembri 2007.
aasta turundusteenuste lepingusse, siis see sdlmiti tihtajaga viis aastat, mis vastab samal pdeval saadetud CCIPB kirjas
Ryanairile toodud pikendatud tdhtajale seoses Pau-Charleroi lennuliini 30. juuni 2005. aasta lennujaamateenuste
lepingu tingimustega. Lisaks sellele on turundusteenuste lepingus sitestatud: ,Kiesoleva lepingu alus on Ryanairi
kohustus kiitada iga nddal lende PAU ja CHARLEROI vahel, sagedusega 3 lendu nidalas kogu tegutsemisaasta kestel,
vilja arvatud vadramatust joust tingitud olukorrad. CCIPB-l on sellega secoses vdimalik teha reklaami Béarni
provintsis asuvale Pau linnale ja piirkonna kaubandus- ja turismivaldkonnale, suunates seda suurele arvule turistidele
ja drireisijatele, kes kiilastavad veebisaiti www.ryanair.com, ning meelitada Pausse suuremal arvul Belgiast saabuvaid
suure ostujouga reisijaid.”

(297) Lepingu preambulas on samuti sdtestatud: ,[...] [Airport Marketing Services] on ainuke ettevdtja, kes on vdimeline
dratama suure arvu Ryanairi vOimalike reisijate tahelepanu, reklaamides kaubandust ja turismivaldkonna
huvivddrsusi.” Need viited tunduvad kinnitavat, et turundusteenuste lepingu pdhieesmirk ei ole Pau ja Béarni
killastamise tildine reklaamimine, vaid palju konkreetsemalt Ryanairi piletimiitigi maksimeerimine Charleroi-Pau
lennuliinil.

(298) Teiselt poolt seisnevad AMSi osutatavad teenused turundusteenuste lepingu kohaselt Ryanairi veebisaidi Belgia ja
Madalmaade avalehele lingi paigutamises, mis viib CCIPB mdiratud veebisaidile. Turundusteenused ei ole seega
suunatud kdikidele isikutele, kes voiksid lasta end veenda Pau linnas voi piirkonnas majutusteenust kasutama, vaid
on suunatud konkreetselt nendele isikutele, kes on kdige enam valmis kasutama Ryanairi teenuseid Charleroi ja Pau
vahel reisimiseks, seega eeskitt Belgia ja Madalmaade kodanikele.

(299) 31. mdrtsi 2008. aasta turundusteenuste leping solmiti ajavahemikuks 16. maist kuni 13. septembrini 2008, mis
vastab perioodile, mille kestel Ryanair kohustus kditama lennuliini Bristolisse, nagu seda niitab ka selle lepingu
jargmine lause: ,Kaesoleva lepingu alus on Ryanairi kohustus kiitada iga nidal lende Pau ja Bristoli vahel, sagedusega
3 lendu nidalas, alates 16. maist 2008 kuni 13. septembrini 2008 kogu tegutsemisaasta kestel, vilja arvatud
vddramatust joust tingitud olukorrad. CCIPB-] on sellega seoses vdimalik avaldada Béarni provintsis asuva Pau linna
ja piirkonna turismi- ja kaubandusvaldkonna reklaami, suunates seda suurele arvule turistidele ja arireisijatele, kes
kiilastavad veebisaiti www.ryanair.com, ning meelitada Pau provintsi Béarni linna suuremal arvul Suurbritanniast
saabuvaid suure ostujduga reisijaid” (*°).

(*)  Ingliskeelne originaal: ,This Agreement is rooted in Ryanair’s commitment to operate on a route between PAU and BRISTOL with
a weekly service (3 frequencies per week), from 16™ May 2008 to September 13 May 2008 subject to force Majeure, for one year
of operation. CCIPB therefore, has the potential to advertise the business and tourist attractions of PAU and its region to large
numbers of tourists and business travelers accessing www.ryanair.com, and to attract an increased number of inbound passengers

with high spending ability.”
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(300) Lepingu preambulas on samuti sitestatud: ,[Airport Marketing Services] on ainuke ettevdtja, kes on vdimeline
dratama suure arvu Ryanairi voimalike reisijate tdhelepanu, reklaamides kaubandus- ja turismivaldkonna
huvividrsusi” (*°). Teiselt poolt seisnevad AMSi osutatavad teenused turundusteenuste lepingu kohaselt Ryanairi
veebisaidi Suurbritannia avalehele lingi paigutamises, mis viib CCIPB méédratud veebisaidile.

(301) 16. juuni 2009. aasta turundusteenuste leping solmiti ajavahemikuks 1. aprillist kuni 24. oktoobrini 2009, mis
vastab perioodile, mille kestel Ryanair kohustus kditama lennuliini Pau-Bristol, nagu seda nditab ka selle lepingu
jargmine lause: ,Kdesoleva lepingu alus on Ryanairi voetud kohustus kaitada iga nadal lende PAU ja BRISTOLI vahel,
sagedusega 2 lendu nddalas, alates 1. aprillist 2009 kuni 24. oktoobrini 2009, kavandatud 60 lennu ulatuses kogu
2009. aasta jooksul, vilja arvatud vddramatust joust tingitud olukorrad. CCIPB-1 on sellega seoses vdimalik avaldada
Béarni provintsis asuva Pau linna ja piirkonna kaubandus- ja turismivaldkonna reklaami, suunates seda suurele arvule
turistidele ja drireisijatele, kes kiilastavad veebisaiti www.ryanair.com, ning meelitada Pausse suuremal arvul
Suurbritanniast saabuvaid suure ostujduga reisijaid.”

(302) Lepingu preambulas on samuti sdtestatud: ,[...] [Airport Marketing Services] on ainuke ettevdtja, kes on vdimeline
dratama suure arvu Ryanairi vdimalike reisijate tdhelepanu, reklaamides piirkonna kaubandust ja turismivaldkonna
huvivddrsusi.” Teiselt poolt seisnevad AMSi osutatavad teenused turundusteenuste lepingu kohaselt Ryanairi
veebisaidi Suurbritannia avalehele lingi paigutamises, mis viib CCIPB méiratud veebisaidile.

(303) 28. jaanuari 2010. aasta turundusteenuste lepingu artiklis 1 on sdtestatud, et leping kehtib iihe aasta jooksul pdrast
Ryanairi kohustumist kiivitada lennuveoteenused Pau ning Londoni, Charleroi ja Beauvais’ vahel. See site kujutab
endast turundusteenuste lepingu ja lennuveoteenuste vahelise scose sonaselget tdestust. Lisaks sellele on
turundusteenuste lepingu artiklis 1 tapsustatud:

,Kdesoleva lepingu aluseks on Ryanairi kohustus kaivitada ja kaitada lennuliine jargmiste sihtpunktide vahel:

— PAU ja LONDON Stansted alates 30. martsist 2010, sagedusega 3 lendu nidalas kogu aasta jooksul

— PAU ja CHARLEROI alates 30. martsist 2010, sagedusega 3 lendu nidalas suveperioodil

— PAU ja BEAUVAIS alates 2010. aprillist, sagedusega 3 lendu nidalas suveperioodil.

CCIPB-] on sellega seoses vdimalik tutvustada Béarni provintsis asuva Pau linna ja piirkonna ettevdtteid ning turismi-
ja kaubandusvaldkonna huvivdarsusi, suunates reklaami suurele arvule turistidele ja ar1relsljatele kes kiilastavad
veebisaiti www.ryanair.com, ning meelitada Pausse suuremal arvul suure ostujduga reisijaid” (*').

(304) Lepingus on samuti sitestatud: ,[...] [Airport Marketing Services] on ainuke ettevdtja, kes on voimeline dratama
suure arvu Ryanairi V01mahke reisijate tihelepanu, reklaamides piirkonna ettevotteld kaubandust ja turismivald-
konna huvivaarsusi” (*¥). Teiselt poolt, samuti nagu 2005. aasta turundusteenuste lepingu puhul, on ka 2010. aasta
lepingus sdtestatud, et AMSi osutatavad teenused sisaldavad Ryanairi veebisaidil sonumite ja linkide avaldamist Pau
sihtkoha lehel, ning veebilingi avaldamist, mis viib CCIPB médratud saidile: i) Londoni lennuliini puhul Ryanairi
veebisaidi Suurbritannia avalehel, i) Charleroi lennuliini puhul Ryanairi veebisaidi Belgia ja Madalmaade avalehel, iii)
Beauvais’ lennuliini puhul Ryanairi veebisaidi Prantsusmaa avalehel. Ja 16puks on lepingus tdpsustatud, et kui lepingu
artiklis 1 nimetatud Ryanairi lennuveoteenused Londonisse, Charleroisse ja Beauvais'sse ei alga vdi ei ole vilja
kuulutatud kuni 2010. aasta veebruarini, tithistatakse leping, ilma et sellega seoses langeks vastutus kummalegi
lepinguosalisele. See sdte nditab tdiendavalt, et on olemas seos turundusteenuste lepingu ja Ryanairi teenuste vahel,
mis puudutavad Londoni, Charleroi ja Beauvais’ lennuliinide kaitamist.

(*)  Ingliskeelne originaal: ,[...] [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential to attract large numbers of
potential Ryanair passengers in order to promote the tourist and business attractions in the region.”

() Ingliskeelne originaal: ,This Agreement is rooted in Ryanair’s commitment to establish and to operate routes between:
— PAU and LONDON Stansted from 30th March 2010 with three flights per week during the whole year [...];
— PAU and CHARLEROI from 30th March 2010 with three flights per week for summer schedule [...];
— PAU and BEAUVAIS from April 2010 with three flights per week for summer schedule [...].
CCIPB therefore, has the potential to advertise the business and tourist attractions of PAU and its region to large numbers of tourists
and business travelers accessing www.ryanair.com, and to attract an increased number of inbound passengers with high spending
ability.”

(**)  Ingliskeelne originaal: ,[...] [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential to attract large numbers of
potential Ryanair passengers in order to promote the tourist and business attractions in the region.”
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(305 Need erinevate turundusteenuste lepingutega seotud asjaolud nditavad, et konealustes lepingutes sitestatud
turundusteenused on nii nende kestust kui ka laadi arvestades tihedalt seotud turundusteenuste lepingutes nimetatud
Ryanairi osutatavate lennuveoteenustega, mis on sitestatud vastavates lennujaamateenuste lepingutes. Turundustee-
nuste lepingud niitavad samuti, et nende aluseks on Ryanairi kohustused kdnealuseid lennuveoteenuseid osutada.
Turundusteenuste eesmirk ei ole kaugeltki mitte suurendada dldiselt ja erapooletult Pau linna ja piirkonda
kiilastavate turistide ja driringkondade esindajate hulka, vaid kdnealused turundusteenused on suunatud konkreetselt
nendele isikutele, kes kavatsevad kasutada Ryanairi turundusteenuste lepingutes osutatud lennuveoteenuseid, ning
nende lepingute pdhieesmirk on konealuste teenuste reklaamimine.

(306) Turundusteenuste lepingud on seega lahutamatult seotud nendega kaasnevate lennujaamateenuste lepingutega ning
nende esemeks olevate lennuveoteenustega. Pohjendustes 286-305 toodud asjaoludest ilmneb samuti, et kui
konealused lennuliinid (ja seega ka nendega seotud lennujaamateenused) puuduksid, ei oleks turundusteenuste
lepinguid sdlmitud. Nagu on mirgitud pdhjendustes 286305, on turundusteenuste lepingutes sdnaselgelt 6eldud, et
nende lepingute alus on Ryanairi kohustus kiitada teatud lennuliine ning nendes nihakse seejuures ette
turundusteenused, mis on suunatud peaasjalikult kdnealuste lennuliinide edendamise tagamisele.

(307) Sellega seoses ei saa CCIPB viidet, mille kohaselt konealust kaht liiki lepingut tuleks analiiiisida eraldi, kuna ,lepingute
eesmdrgid on erinevad”, lugeda asjakohaseks. Eespool deldust ilmneb selgesti, et turundusteenuste lepingud on
lahutamatult seotud lennujaamateenuste lepingutega ning Ryanairi ja CCIPB vaheliste drisuhetega, mis puudutavad
kahes nimetatud lepingus kisitletavate lennuliinide kaitamist.

(308) Lisaks sellele on selgunud, et enne kdnealuste turundusteenuste lepingu allkirjastamist ei korraldanud CCIPB
hankemenetlust, mis oleks olnud avatud koikidele sedalaadi teenuseid pakkuvatele ettevotjatele (*%), ega isegi
konsulteerinud erinevate teenuseosutajatega, et vorrelda nende pakkumisi. Uldisemas plaanis ei ndinud ettevdte
konealuste turundusteenuste pakkujana ette teisi teenuseosutajaid kui asjaomased lennuettevdtjad voi nende
tiitarettevotjad. See toendab tihedat sdltuvussuhet turundusteenuste lepingute ja Ryanairi Paust viljuvate lennuliinide
kiitamise vahel. Kui turundusteenuste lepingud oleksid tdepoolest lennujaamateenuste lepingutest sdltumatud, on
tdendoline, et CCIPB oleks lisaks AMSile konsulteerinud mitmete teenuseosutajatega, seda enam, et tegemist on
riikliku asutusega, mis kasutab hankemenetlust sageli.

(309) Lisaks sellele ilmneb, et koikide lennujaamateenuste lepingute sdlmimise tingimuseks oli turundusteenuste lepingute
solmimine.

(310) Esiteks, Prantsusmaa viitel on kaks 2005. aasta lepingut (30. juuni 2005. aasta lennujaamateenuste leping ja
turundusteenuste leping) ,kiill diguslikult sdltumatud, kuid siiski tihedalt seotud” (*°) ja ,tihedat seost Ryanairiga
solmitud lennujaamateenuste lepingu ja Ryanairi 100 % osalusega tiitarettevotia AMSiga sdlmitud turundusteenuste
lepingu vahel ei saa eitada” (*'). Véttes arvesse suurt sarnasust 2005. aasta lepingute ja hilisemate Ryanairi ja AMSiga
solmitud lepingute vahel, vdib eespool toodud Prantsusmaa mirkusi hdlpsalt tildistada ka hilisematele lepingutele.

(311) Prantsusmaa osutab tdiendavalt oma 30. mai 2011. aasta kirjas, et ,CCIPB oli sunnitud sdlmima” 30. juuni 2005.
aasta lepingud. Selles kirjas tuletab Prantsusmaa ka meelde, et ,parast AMSi lepingu pikendamata jatmist otsustas
Ryanair ilma CCIPBd kirjalikult teavitamata mitte jitkata Pau-Pyrénées lennujaamast viljuvaid lende alates IATA
2011. aasta suvehooajast (aprillist 2011)”. See nditab, et vahemalt teatud juhtudel ei ndustunud Ryanair kiitama
lennuliini olukorras, kus talle oleks esitatud arveid seoses lennujaama iildiste maksudega, ilma et lennujaama kiitaja
ja AMSi vahel oleks solmitud turundusteenuste lepingut.

(312) Seda seisukohta toetab CRC oma 5. jaanuari 2007. aasta aruandes (*2).

Vilja arvatud ebaedukas reklaam viljaandes ,Air & Cosmos”, vt pohjendus 132.

Prantsuse ametiasutuste 13. juuli 2007. aasta kiri.

Prantsuse ametiasutuste 30. mai 2011. aasta kiri.

Aruandes on oeldud, et ,... kdnealune turundusteenuste leping on tegelikult Ryanairile antav rahaline abi ning see abi on
ebaseaduslik, sest sellest ei ole eelnevalt komisjonile teatatud” ning ,[...] kaubandus- ja toostuskoda kasutas halduskohtu otsuse
(milles otsustati, et ettevdtjaga Ryanair 2003. aastal sdlmitud lepingu alusel anti ebaseaduslikku riigiabi) diguslikust mdjust
moodahiilimiseks uut diguslikku skeemi”.
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(313) Eelnevast ilmneb, et iga turundusteenuste leping on lahutamatult seotud vastava lennujaamateenuste lepinguga ning
moodustab koos sellega ithise tehingu ning et neid turundusteenuste lepinguid ei oleks viga tdendoliselt ilma
vastavate lennujaamateenuste lepinguteta ja konealustes lepingutes osutatud lennuliinideta sdlmitud. Seetdttu tuleb
iga turundusteenuste lepingu puhul selleks, et vilja selgitada, kas konealune leping holmab riigiabi, analiiiisida seda
turundusteenuste lepingut ja sellega samaaegselt s6lmitud lennujaamateenuste lepingut kui {thist meedet.

Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevitja kriteeriumi kohaldamine CCIPB suhtes seoses turundusteenuste lepingutega

(314) Selleks et kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi turundusteenuste lepingute suhtes,
tuleb kindlaks mairata, milline hiipoteetiline turul tegutsev ettevotja tuleks CCIPB tegevuse analiiiisimisel aluseks
votta.

(315) Uhe lihenemisviisi kohaselt tuleks eeldada, et CCIPB slmis turundusteenuste lepingud kui lennujaama kiitaja (°%)
ning vorrelda tema tegevust tasuvuse véljavaadetest lahtuva hiipoteetilise lennujaama kaitaja omaga.

(316) Teise lahenemisviisi puhul tuleks eeldada, et CCIPB on tegutsenud avaliku sektori asutusena, kellele on maaratud
tildhuviteenuse osutamise kohustus, antud juhul Pau linna ja piirkonna majandusliku arengu huvides ning et ta on
ostnud turundusteenuseid konealuste iilesannete tditmiseks, sdltumata asjaolust, et ta on Pau lennujaama kditaja.
Selle teise lihenemisviisi puhul tuleks kohtupraktika kohaselt ithelt poolt kontrollida, et kdnealused teenused vastasid
riikliku ostja ,tegelikele huvidele” ning teiselt poolt, et kdnealuseid teenuseid osteti ,turuhinnaga” vordse vdi sellest
odavama hinnaga (**), véi teisisonu, et turumajanduse tingimustes tegutsev ning tasuvuse viljavaadetest juhinduy
ettevotja, kes vajab samalaadseid teenuseid (ilma et tegemist oleks tingimata lennujaama kaitajaga), oleks valmis
ndustuma samalaadsete tingimustega kui CCIPB.

(317) Teatud huvitatud kolmandate isikute kommentaarid kalduvad vihemalt kaudselt toetama teist lihenemisviisi. Eeskatt
on Ryanair esitanud oma eespool viidatud 20. detsembri 201 3. aasta uuringus asjaolusid, mis vaidetavalt tdendavad,
et AMSi turundusteenuste hind ei iiletanud hinda, mida voib vaadelda selliste teenuste turuhinnana, markides sellele
viitele tiiendavalt, et lennujaamade kditajad ei erine AMSi teist liiki klientidest.

(318) CCIPB on esitanud andmeid, mis toetavad seda seisukohta, mérkides muu hulgas: ,Meenutame siinkohal, et CCIPB
iilesanne on suurendada tema haldusalas oleva territooriumi majanduslikku atraktiivsust. Seejuures on kdnealuste
turundusteenuste eest makstud summad vdimaldanud reklaamida Pau linna ja piirkonna olulisi véidrtusi ning
56 miljonit eurot, mis Ryanairi reisijad kulutasid 2010. aastal [...] oma kohalviibimise ajal, toetasid otseselt majutus-,
restorani- kaubandus- ja kinnisvarasektorit (2005. aastal oli vastav summa 8 miljonit eurot, mis on viga madal
summa, vorreldes teiste lennujaamade teostatud moju-uuringutega).” Sellest lausest ilmneb, et CCIPB arvates tuleb
tema tegevust hinnata riikliku ostja tegevusena, kes ostab teenuseid, mis on vajalikud talle usaldatud tldhuvi
pakkuvate tilesannete tditmiseks.

(319) Komisjon mirgib sellega seoses iihelt poolt, et kdnealune viide on vastuolus seisukohaga, mille kohaselt kdnealuste
meetmetega seotud CCIPB otsused ei ole seostatavad riigiga. Kui CCIPB viidab, et ta slmis lepingud, pidades silmas
kohaliku arenguga seotud eesmarki, peab ta paratamatult ndustuma sellega, et tema tegevus on vaadeldav tavapirase
kohaliku avaliku sektori asutuse tegevusena.

(320) Teiselt poolt leiab komisjon, et kahest eespool toodud vdimalusest tuleb teine tagasi litkata, kuna selle puhul eitatakse
lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu tihedat seost, mille olemasolu tdestati eespool. Selline
lahenemine tdhendaks ndustuda sellega, et CCIPB s6lmis turundusteenuste lepingud, votmata arvesse Ryanairi
pakkumisi seoses lennujaamast viljuvate lennuliinidega, mida Ryanair kditas, ning et CCIPB oleks konealused
lepingud sdlminud isegi nimetatud lennuliinide ja vastavate lennujaamateenuste lepingute puudumise korral. Eespool
pohjendustes 286-313 toodud pdhjustel on selline eeldus ddrmiselt ebatdenioline.

(321) Lisaks sellele, isegi kui konealune teine ldhenemisviis oleks arvesse voetav, ei oleks selle pohjal vdimalik jareldada, et
turundusteenused ei andnud Ryanairile ja AMSile majanduslikku eelist.

(**)  Kahjustamata riikliku kohaliku majandusarengupoliitika voimalike eesmirkide saavutamist seoses kdnealuste lepingute sdlmimisega
CCIPB poolt.

(% Vt niiteks Uldkohtu 28. jaanuari 1999. aasta otsus kohtuasjas T-14/96: BAI vs. komisjon (EKL 1999, lk 1I-139), punktid 75-76;
5. augusti 2003. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-116/01 ja T-118/01: P & O European Ferries (Vizcaya), SA; Diputacion Foral de
Vizcaya vs. komisjon (EKL 2003, 1k 11-2957), punkt 117.
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(322) Nagu on mirgitud pdhjenduses 316, ei piisa otsustamaks, et avaliku sektori asutuse tehtud ostude niol ei ole
tegemist miiijale antava majandusliku eclisega, itksnes sellest, et kdnealused ostud on sooritatud ,turuhinnaga”
vordse voi sellest madalama hinnaga. Lisaks sellele on vajalik, et need ostud vastaksid riikliku ostja ,tegelikele
huvidele”.

(323) Ei saa kindlalt vilistada, et Pau linna ja piirkonna majandusarenguga seotud iilesannete tditmisel on CCIPB-] vaja
kasutada kaubanduslikke teenuseosutajaid, et viia 14bi kdnealuse territooriumi reklaamimisele suunatud kampaania.
Samas on kdnealusel juhul tegemist edendusmeetmetega, mis hdlmavad kaht konkreetset ettevdtjat, st Ryanairi ja
CCIPBd ennast kui Pau lennujaama kiitajat. Avaliku sektori iiksus ei saaks jireldada, et tiksnes iiht ettevdtet voi
monesid tipselt kindlaks mdiratud ettevotjaid reklaamivad turundusteenused on seotud konealuse asutuse
tilesandega, mis seisneb kohaliku majandusarengu edendamises. Tuleb pidada loogiliseks, et selline avaliku sektori
asutus lihtub pohimottest, et kohalikud ettevdtjad peavad ise tagama vi rahastama oma turundusteenuseid, ning
piirab oma tegevuse kdnealuse territooriumi ja kohaliku majanduse ildise reklaamimisega, keskendumata
konkreetsetele ettevotjatele.

(324) Igasugune muu ldhenemisviis tihendaks, et kohaliku majanduse arendamisega tegelev avaliku sektori asutus voib
osta turundusteenuseid, mis on suunatud iiksnes teatud kohalike ettevdtjate toodete vdi teenuste reklaamimisele,
ilma et seejuures oleks tegemist riigiabiga, tuues pdhjuseks, et kdnealused teenused aitavad kaasa kohalikule
majandusarengule ning on ostetud ,turuhinnaga”. Selline ldhenemisviis oleks vastuolus Euroopa Liidu toimimise
lepingu artikli 107 16ike 1 sitetega.

(325) Seega tundub, et turundusteenuseid, mida CCIPB ostis AMSilt, ei saa pidada vastavaks CCIPB kui kohaliku majanduse
arendamisega tegeleva avalik-Oigusliku asutuse tegelikule vajadusele”. Seda seisukohta kinnitavad moned
Prantsusmaa esitatud andmed, mille kohaselt ,ei saa kahtlemata pidada tavaliseks, et lennujaama kiitajate hulka
mittekuuluvad kaubandus-tostuskojad ostaksid lennuettevotjatelt turundusteenuseid” (*°).

(326) Seetdttu viiks pohjendustes 316-321 toodud teise lahenemisviisi kohaldamine jdreldusele, et turundusteenuste
lepingud holmavad majanduseelise andmist neid teenuseid osutavatele ettevdtjatele ning lennuettevdtjatele, kes
kdnealuste turundusteenuste osutamisest otseselt kasu saavad. Selle ldhenemisviisi kohaselt on AMSiga sdlmitud
turundusteenuste lepingu niol tegemist AMSile kui turundusteenuste osutajale antava abiga ja Ryanairile kui nende
teenuste osutamisest peamise kasu saajale antava abiga.

(327) Lisaks sellele, kui avaliku sektori asutus teostab talle usaldatud tildhuvi pakkuvate iilesannete tditmiseks oste, vdiks
tildiselt oodata, et ta piiiab oma kulutusi minimeerida, korraldades hankemenetluse voi vihemalt konsulteerides
mitme teenuseosutajaga ja vorreldes nende pakkumisi. See kehtib eriti seoses viga mitmekesiste varade voi
teenustega, mille puhul ei ole teada ilmseid vordlusalusena kasutatavaid turuhindu, nii nagu see on selgelt ka
turundusteenuste puhul. Kuid antud konkreetsel juhul ei sélmitud turundusteenuste lepinguid hankemenetluse
pohjal. CCIPB vilja kuulutatud projektikonkursi tulemusena ei leidunud lennuettevétjat, kes oleks hankes toodud
tingimustel ndustunud Pau lennujaamas tegutsema (*°). See kaalutlus kinnitab teise lihenemisviisi ebakohasust.

(328) Konealust ebakohasust tunduvad samuti kinnitavat CCIPB esitatud markused uurimismenetluse laiendamise otsuse
kohta. On mirkimisvairne, et vorreldes omaenda tegevust erinevate eraettevotjate tegevusega, et tdestada vastavust
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdttele, kasutab CCIPB vdrdlusalusena peamiselt teisi
lennuettevdtjaid. Nii on ta toonud vilja suured Suurbritannia eralennujaamad, ithe Itaalia lennujaama ja kuus
Prantsusmaa lennujaama. Selline lihenemisviis tundub kinnitavat seisukohta, mille kohaselt CCIPB sdlmis
turundusteenuste lepingud esmajoones lennujaama kiitajana ja mitte avaliku sektori asutusena, et tdita oma
tilesannet seoses kohaliku majandusarengu edendamisega.

(329) Lisaks sellele on Prantsusmaa viitnud, et Béarni turismi edendamine on Béarn Pays Basque'i piirkondliku
turismikomitee padevuses ja et tildjuhul hdlmas kaubandus-toostuskodade tegevus ,spetsiaalseid turismi edendamise
meetmeid 14bi nende osalemise mitmete selle valdkonna piirkondlike ja maakondlike struktuuride tegevuses, nagu
piirkondlikud ja maakondlikud turismikomiteed”. Kuid turundusteenuste lepingud, mis CCIPB viitel on suunatud
eeskitt just Pau linna ja piirkonna turismi- ja kaubandusvaldkonna huvivdirsuste reklaamimisele, on sdlminud
otseselt CCIPB, ilma turismi edendamisega tegelevate kohalike asutuste vahenduseta. See on veel iiks tdiendav asjaolu,
mis kaldub kinnitama, et CCIPB sdlmis turundusteenuste lepingud esmajoones kui lennujaama kaitaja.

(*°)  See seisukoht tundub iihtlasi kinnitavat asjaolu, et kdnealuseid turundusteenuseid ostis CCIPB esmajoones kui lennujaama Kiitaja ja
mitte kui avaliku sektori asutus, kelle tegevuse eesmirk on seotud piirkonna majandusarenguga.
(% Vt pohjendus 132.
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(330) Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimotte kohaldamiseks tuleb seega kasutada pdhjenduses 315
toodud esimest lihenemisviisi, mille kohaselt tuleb CCIPB tegevust vorrelda turumajanduse tingimustes tegutseva
hiipoteetilise ettevotjaga, kes lahtub tasuvuse viljavaadetest ja keda vaadeldakse Pau lennujaama kiitajana CCIPB
asemel.

(331) See Ryanairi ja AMSi kohta tehtud jdreldus kehtib samadel pohjustel ka Transaviaga sdlmitud lepingu kohta, seda
enam, et Transavia puhul hdlmab iiks ja sama leping samaaegselt lennujaamateenuseid ja turundusteenuseid.

Eelised, mida turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja vis oodata turundusteenuste lepingust ja millist hinda ta oleks olnud
ndus konealuste teenuste eest maksma

(332) Eelnevast tuleneb, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimotte kohaldamisel konealuste
turundusteenuste lepingute suhtes tuleb kdnealuseid lepinguid analiiiisida koos vastavate lennujaamateenuste
lepingutega, kuivord need lepingud moodustavad iihise tehingu (*/) ning CCIPB tegevust tuleb analiiiisida
turumajanduse tingimustes tegutseva hiipoteetilise ettevotja seisukohalt, keda vaadeldakse Pau lennujaama kditajana
CCIPB asemel.

(333) Koikide nende sel viisil méiratletud tehingute analiiiisi kaigus tuleb vilja selgitada, millist kasu vdis turundusteenuste
lepingust oodata turumajanduse tingimustes tegutsev hiipoteetiline ettevotja, kes lihtub tasuvuse viljavaadetest.
Seejuures ei tule arvesse votta nende teenuste kui selliste mdju piirkonna turismile ja majandustegevusele. Oluliseks
tuleb pidada iiksnes kdnealuste teenuste moju lennujaama kasumlikkusele, kuivord see on ainus mdju, mida analiiiisi
labiviimisel vaadeldav turumajanduse tingimustes tegutsev hiipoteetiline ettevdtja oleks arvesse votnud.

(334) Kuna turundusteenuste eesmark on teatavate lennuliinide reklaamimine, saab nende abil ergutada turundusteenuste
lepingute ja vastavate lennujaamateenuste lepingutega hdlmatud lennuliinide kasutamist. Isegi kui esmaseks
kasusaajaks on lennuettevitja, saab neist kasu ka lennujaama kiitaja. Suurenenud reisijate arv voib lennujaama
kiitaja jaoks tihendada teatud lennujaamatasudest, lennukite maapealsest teenindamisest saadavate tulude ning
lennundusega mitteseotud tulude, nagu parklate, toitlustusasutuste ja muude miitigiettevotete tegutsemisega seotud
tulude suurenemist.

(335 On selge, et CCIPB asemel Pau lennujaama kiitav turumajanduse tingimustes tegutsev ettevtja oleks votnud
turundusteenuste lepingu ja vastava lennujaamateenuste lepingu kavandamisel seda positiivset mdju arvesse. Selleks
oleks ta hinnanud konealuste lennuliinide moju oma tulevastele tuludele ja kuludele, nihes selles kontekstis ette neid
lennuliine kasutavate reisijate arvu, mis voib tuleneda turundusteenuste osutamisest pdhjustatud positiivsest mdjust.
Ta oleks votnud arvesse mdju konealuste lennuliinide kogu toimimise aja jooksul, nagu see oli ette ndhtud
lennujaamateenuste lepingus ja turundusteenuste lepingus.

(336) Menetluse kaigus vottis komisjon seda arvesse ning palus Prantsusmaal koostada tulude ja kulude prognoos, mille
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks koostanud enne turundusteenuste lepingute ja lennujaamatee-
nuste lepingute sdlmimist, vottes sealjuures arvesse turundusteenuste lepingute mdju prognoositavale reisijate arvule.
Kui lennujaama kiitaja s6lmib lepingu, milles nihakse ette teatud lennuliinide jaoks tdhusad reklaamimeetmed, on
véimalik, et ta prognoosib asjaomaste lennuliinide jaoks suhteliselt kérge tiituvuse (ehk koormusteguri) (**) ning
votab seda oma tulevaste tulude hindamisel arvesse. Selles kiisimuses mirgib komisjon dra Ryanairi arvamuse, mille
kohaselt turundusteenuste lepingud ei tahenda lennujaama kiitaja jaoks mitte iiksnes kulusid, vaid ka vdimalikku
tulu.

(337) Tuleb kindlaks méidrata, kas CCIPB asemel Pau lennujaama kiitav hiipoteetiline ettevdtja oleks voinud
moistusparaselt oodata ja arvuliselt viljendada muid tulusid kui need, mis tulenevad lennuliinide kasutamise
madrale avalduvast positiivsest mojust, mida peetakse silmas turundusteenuste lepingus seoses lennuliinide kditamise
perioodiga ning mis on sitestatud lennujaamateenuste lepingus voi turundusteenuste lepingus.

(*’)  Iga konkreetset turundusteenuste lepingut tuleb analiiiisida koos vastava lennujaamateenuste lepinguga, mis moodustab koos
sellega iihise tehingu. Seevastu on erinevaid tehinguid sama palju kui erinevaid turundusteenuste lepingu ja lennujaamateenuste
lepingu paare.

(**  Tiituvuse mir ehk koormustegur on tiidetud istekohtade suhtarv lennukites, mida kasutatakse konealuse lennuliini kaitamiseks.
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(338) Moned kolmandad huvitatud isikud, eeskitt Ryanair oma 17. jaanuari 2014. aasta uuringus, toetavad seda
seisukohta. 17. jaanuari 2014. aasta uuring pohineb seisukohal, mille kohaselt lennujaama kiitaja, sellise nagu CCIPB
ostetud turundusteenused tugevdavad lennujaama kuvandit ja aitavad sellest tulenevalt kaasa konealust lennujaama
kasutavate reisijate arvu jitkusuutlikule suurendamisele mitte tiksnes seoses turundusteenuste lepingus ja
lennujaamateenuste lepingus nimetatud lennuliinidega ning kdnealustes lepingutes sitestatud lennuliinide kaitamise
perioodi kestel. Eeskitt tuleneb sellest uuringust, et Ryanairi véitel vdib turundusteenuste osutamine avaldada
pikaajalist positiivset mdju lennujaama kiilastatavusele ka pérast lepingu tdhtaja 16ppemist.

(339) Sellega seoses tuleb mirkida, et mitte iikski esitatud asjaolu ei toeta seisukohta, et ametliku uurimismenetlusega
holmatavate turundusteenuste lepingu slmimisel oleks CCIPB eelnevalt prognoosinud turundusteenuste vdimalikku
positiivset mdju, mis ulatub kaugemale tiksnes konealuste lepingutega hdlmatavatele lennuliinidele avaldatavast
mdjust, voi — ajalises plaanis — ulatub kaugemale kdnealuste liinide kditamise eeldatavast kestusest. Lisaks sellele ei
ole ei Prantsusmaa ega CCIPB pakkunud vilja meetodit, mis voimaldaks hinnata sellest mojust tulenevat vdimalikku
tulu, mida CCIPB asemel Pau lennujaama kiitav hiipoteetiline turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks
voinud arvesse votta turundusteenuste lepingute ja lennujaamateenuste lepingute sdlmimise asjakohasuse
hindamisel.

(340) Nagu eespool mirgitud, on AMSilt ostetud turundusteenused suunatud isikutele, kes kiilastavad Ryanairi veebisaiti,
konkreetsemalt selle veebisaidi Paule pithendatud lehte, voi veebisaidi Suurbritannia versiooni (Pau-Londoni ja Pau-
Bristoli lennuliinidega seotud turundusteenuste lepingud), Belgia ja Madalmaade versiooni (Pau-Charleroi lennuliiniga
seotud lepingud) voi Prantsusmaa versiooni (Pau-Beauvais’ lennuliiniga seotud leping). Transavia puhul oli ette
ndhtud, et koik veebisaidil www.transavia.com osutatavad turundusteenused hdlmavad Pau sihtkohaga seotud
lehekiilge. Kénealused turundusteenused on seega suunatud eeskitt isikutele, kes voivad soovida kasutada
turundusteenustega seotud lennuliine. Konealuste teenuste positiivne moju Pausse suunduvate teiste lennuliinide
reisijate arvule on mdrksa hipoteetilisem, igal juhul on see mdju liiga ebakindel, et mdistusparaselt kiituv
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja voiks seda kvantifitseeritud kujul arvese votta, hinnates oma huvi
turundusteenuste lepingu s6lmimiseks.

(341) Lisaks sellele tunduks ka selle m&ju jitkusuutlikkus talle ddrmiselt ebakindlana. On mdeldav, et Pau linna ja piirkonna
reklaamimine Ryanairi veebisaidil vdis innustada seda veebisaiti kiilastavaid isikuid ostma Ryanairi pileteid Pausse
hetkel, mil nad puutusid selle reklaamiga kokku, voi sellest natuke hiljem. Seevastu on vdhetdenioline, et Ryanairi
veebisaidi kilastamisel nihtud reklaam jdi kasutajatele meelde, kinnistus ja vdis mdjutada nende lennupiletite
ostmise otsuseid veel mdne nidala parast. Reklaamikampaanial v3ib olla pikemaajalisem mdju, kui reklaamimeet-
meid viiakse ellu {ihe v&i mitme reklaamivahendi kaudu, millega tarbijad puutuvad sageli kokku teatud ajavahemiku
jooksul. Nditeks reklaamikampaania laia levikuga tele- ja raadiokanalites, veebisaitidel ja/vdi mitmetel virskes Shus
voi avalikes kohtades asuvatel reklaamitahvlitel voib tuua kaasa pikaajalisi mojusid, kui tarbijad puutuvad reklaamiga
kokku passiivsel viisil ja korduvalt. Seevastu reklaamimeede, mis hdlmab vaid mdnda Ryanairi veebisaidi lehekiilge,
ei ole suuteline avaldama mdju, mis ulatub markimisvéddrselt kaugemale konealuse reklaamiga kokkupuutumise
kestusest.

(342) On aidrmiselt tdendoline, et enamik inimesi ei kiilasta Ryanairi veebilehte piisavalt sageli, et neile voiks kauemaks
meelde jaida konealusel veebisaidil avaldatav piirkonna reklaam. Seda tdhelepanekut toetavad olulisel méiral kaks
asjaolu. Esiteks, mitmesuguste turundusteenuste lepingute kohaselt piirdus Pau piirkonna reklaam Ryanairi avalehel
tavalise lingiga CCIPB mdiratud veebisaidile kiillaltki lithikeste perioodide kestel (2005. aasta lepingu kohaselt 42
pdeva kestel aastas viie aasta jooksul, aasta jooksul parast 2007. aasta lepingu sdlmimist, 8 pdeva kestel parast 2008.
aasta lepingu sdlmimist, 9 pdeva kestel parast 2009. aasta lepingu sdlmimist, 45 padeva kestel Suurbritannia avalehel,
25 pieva kestel Belgia ja Madalmaade avalehel ja 25 pdeva kestel Prantsusmaa avalehel 2010. aasta lepingu kohaselt).
Nii kdnealuste reklaamimeetmete laad (tavaline link, mille reklaamimdju on piiratud) kui ka nende lithiajalisus voisid
oluliselt piirata nende toimingute ajalist mdju parast avaldamise 16ppemist, seda enam, et konealused meetmed
holmasid vaid Ryanairi veebilehte ja neid ei toetanud teised reklaamivahendid. Teiseks, AMSiga solmitud lepingutes
ettendhtud muud turundusmeetmed hoélmasid tiksnes Pausse suunduvate liinidega seotud lehti veebisaidil. On viga
tdendoline, et suurem osa inimesi ei kiilasta selliseid lehti kuigi sageli ja teevad seda tiksnes juhul, kui nad on sellest
sihtpunktist juba ilmselt huvitatud.

(343) Eelnevad kaalutlused kehtivad ka 2006. aastal Transaviaga solmitud lepingu kohta. Selle lepinguga ette ndhtud
turundusteenused seisnesid lihtsalt sdnumite ja linkide avaldamises Transavia veebisaidil Pau sihtkohaga seotud
lehekiiljel ning elektroonilise ajakirja transavia.com tellijatele regulaarselt e-kirja vahendusel saadetavate Pau
huvivdarsustega seotud pakkumistes.
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(344) Seega, isegi kui turundusteenuste osutamine vdis suurendada turundusteenuste lepingutes osutatud lennuliinide
reisijate arvu nende teenuste osutamise perioodil, on viga tdendoline, et see mdju parast kdnealuse perioodi
16ppemist voi teiste lennuliinide puhul oli tahtsusetu voi puudus tdiesti.

(345) Ryanairi 17. ja 31. jaanuari 2014. aasta uuringust ilmneb samuti, et turundusteenuste lepingust saadav tulu parast
konealustes lepingutes osutatud lennuliinide sulgemist voi nende kiitamise perioodi 16ppu vastavalt turundustee-
nuste lepingus ja lennujaamateenuste lepingus sdtestatule on ddrmiselt ebakindel ja sellel puudub selline
usaldusvairsuse tase, mida turumajanduse tingimustes tegutsev informeeritud ettevotja voiks pidada piisavaks.

(346) Niiteks on 17. jaanuari 2014. aasta uuringus mirgitud (*°): ,[...] tulude kasv tulevikus parast lennu]aamateenuste
lepingus ettendhtud tihtaja moodumist on pohimatteliselt ebakindel” (°°). Lisaks sellele on kdnealuses uuringus
esitatud kaks meetodit turundusteenuste lepingu positiivse mdju eelnevaks hindamiseks, neist iiks pdhineb
rahavoogudel ja teine kapitaliseerimisel.

(347) Rahavoogudel pohinev lahenemisviis seisneb turundusteenuste lepingute ja lennujaamateenuste lepingute alusel
teenitava kasumi hindamises, mida lennujaama kiitaja saab osutatavate turundusteenuste ja lennujaamateenuste eest
tulevaste tulude vormis, millest on maha arvatud vastavad kulud. Kapitaliseerimismeetodi puhul vaadeldakse
lennujaama kuvandi paranemist tinu turundusteenuste osutamisele immateriaalse varana, mis on omandatud
turundusteenuste lepingus toodud hinnaga.

(348) Uuringus on samas osutatud, et kapitaliseerimismeetodi kohaldamisel tekivad mérkimisvaarsed raskused, kuivord
sellise meetodi kasutamisel saadavad tulemused ei ole kuigi usaldusviddrsed ning seetdttu tuleks eelistada
rahavoogude meetodit. Uuringus on 6eldud: ,Kapitaliseerimismeetodi puhul tuleks arvesse votta vaid lennujaama
immateriaalsete varadega scostatavate reklaamikulude proportsiooni. Samas vdib osutuda keeruliseks madrata
kindlaks lennujaama tulevaste tulude aluseks olevate reklaamikulude (st lennujaama immateriaalsesse varasse
investeerimise} proportsiooni, vastupidiselt nendele kuludele, mis on lennujaama jooksvate sissetulekute
aluseks” (*!). Uuringus on samuti réhutatud: ,Selleks et kohaldada kapltahseerlmlsmeetodlt tuleb hinnata keskmist
ajavahemikku, mille kestel lennujaam on suuteline klienti kinni hoidma tinu AMSi turunduskampaaniale. Praktikas
on andmete ebapiisavuse tdttu aarmlselt keeruline hinnata keskmist ajavahemikku, mille kestel klienti tinu AMSi
reklaamikampaaniale kinni hoitakse” (°?).

(349) 31. jaanuari 2014. aasta uuringus esitatakse rahavoogude meetodi praktilise kohaldamise vdimalus. Selle
ldhenemisviisi kohaselt omandab turundusteenuste ja lennujaamateenuste lepingust tulenev kasum, mis ulatub
turundusteenuste 1dppemisest kaugemale, ,1oppvédrtuse”, mille suurus arvestatakse lepingu 1dppemise kuupdeva
seisuga. Kdnealune 16ppvidrtus arvutatakse lihtuvalt lennujaamateenuste lepingute ja turundusteenuste lepingutega
seotud prognoositavatest tdiendavatest tuludest lennujaamateenuste lepingu kohaldamise viimase aasta jooksul.
Meetod seisneb lennujaamateenuste lepingu kehtivuse viimase aasta eeldatava tdiendava tulu projitseerimises
tulevikku lennujaamateenuste lepinguga sama kehtivusajaga lepingule, kohandades seda eelnevalt Euroopa
lennundusturu kasvumaaraga ja tdendosuskoefitsiendiga, mis valjendab lennujaamateenuste lepingu ja turundustee-
nuste lepingu suutlikkust anda lennujaamale kasumit pirast konealuste lepingute kehtivuse 16ppemist (*?). See
suutlikkus tuua pikaajalist kasumit s6ltub 31. jaanuari 2014. aasta uuringu kohaselt mitmetest aSJaoludest ,[...] mis
holmavad suuremat tuntust ja tugevamat kaubamirki, ning vorgu vilismajude ja korduvreisijate arvu” (%), kusjuures
neid asjaolusid rohkem ei tdpsustata. Lisaks sellele vdetakse konealuse meetodi puhul arvesse kapitalikulu
iseloomustavat diskontoméara.

(% Vt punkt 6.2.2.7.

(®%  Ingliskeelne originaal: ,.... future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service Agreement are inherently
uncertain.”

(°)  Ingliskeelne originaal: ,The capitalisation approach should only take into account the proportion of marketing expenditure that is
attributable to the intangible asset base of an airport. However, it may be difficult to identify the proportion of marketing
expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.e., an investment in the intangible asset
base of the airport) as opposed to generating current revenues for the airport”.

(°*)  Ingliskeelne originaal: ,In order to implement the capitalisation-based approach, it is necessary to estimate the average length of
time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing campaign. In practice, it would be very difficult
to estimate the average period of customer retention following an AMS campaign due to insufficient data”.

%% Vt p&hjendused 356 ja 357.

% Ingliskeelne originaal: ,... including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities and repeat
passenger”.

——
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(350) Toendosusteguri puhul on uuringus toodud [...] % suurune mdistlikuks peetav protsendimair. Samas ei tooda viga
teoreetilist laadi uuringus selle kohta iihtki tdsiselt voetavat kvantitatiivset voi kvalitatiivset pohjendust. Kdnealuse
[..] % suuruse protsendimaira pohjenduseks ei tooda uuringus mingeid Ryanairi tegevuse vdi lennundusturgude voi
lennujaamateenustega seotud faktilisi andmeid. Samuti ei esitata iithtegi seost konealuse protsendimdira ja viga
lithidalt nimetatud tegurite (tuntus, tugev kaubamirk, vorgu vilismdjud ja korduvreisijad) vahel, mis peaksid
véidetavalt voimaldama saada lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu sdlmimisest kasu ka parast
konealuste lepingute 10ppemist. Ja 16puks ei pohine uuring, mis analiiiisib, millisel médaral kdnealused teenused
voivad eespool nimetatud tegureid mojutada, AMSiga s6lmitud eri lepingutes sitestatud turundusteenuste
konkreetsel sisul.

(351) Lisaks sellele ei nididata uuringus, et lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu ldppemisel voiks
kasum, mida need lepingud lennujaama kaitajale viimase kehtivusaja jooksul tdid, ulatuda teatud tdendosusega ka
tulevikku. Samuti ei pdhjendata Euroopa lennundusturu kasvumaéira asjakohasust lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu avaldatavate mojude hindamisel konkreetses lennujaamas.

(352) Seega ei oleks Ryanairi pakutud meetodi kohaselt arvestatud 10ppvaartus kuigi asjakohane selleks, et turumajanduse
tingimustes tegutsev arukas ettevdtja voiks seda arvesse votta lepingu sdlmimise huvi hindamisel.

(353) 31. jaanuari 2014. aasta lepingust ilmneb seega, et rahavoogude meetodi kasutamine vdib anda vaid ddrmiselt
ebakindlaid ja vaheusaldatavaid tulemusi, samuti nagu ka kapitaliseerimismeetod.

(354) Lisaks sellele ei ole ei Prantsusmaa ega itkski huvitatud kolmas isik toonud vilja asjaolusid, mis néitaksid, et Ryanairi
pakutud meetodit voi mis tahes muud meetodit, mille puhul voetakse arvesse lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu 1dppemise jirel saadavat arvuliselt viljendatud kasumit, oleksid tegelikult kasutanud Pau
lennujaamaga vorreldavate piirkondlike lennujaamade kiitajad. Seejuures ei esitanud Prantsusmaa iihtegi markust
17.ja 31. jaanuari 2014. aasta uuringute kohta ja ei ole seega selles toodud jireldusi heaks kiitnud.

(355) Lisaks sellele, nagu on osutatud eespool, on ametliku uurimismenetlusega hdlmatud turundusteenused suunatud
ilmselgelt isikutele, kes véivad soovida kasutada turundusteenuste lepingus nimetatud lennuliine. Kui kdnealuste
lennuliinide tegevust pdrast lennujaamateenuste lepingu kehtivuse 16ppemist ei pikendata, on vihetdendoline, et
turundusteenuste osutamine vOib avaldada jitkuvalt positiivset mdju lennujaama reisijate arvule parast lepingu
kehtivuse 1dppemist. Seejuures on tdendosust, et lennuettevdtja soovib pikendada teatud lennuliini toimimist parast
seda, kui lennujaamateenuste lepingus sitestatud lennuliini kditamise kohustus 16peb, lennujaama kaitajal viga raske
hinnata. Eeskdtt odavlennuettevotjate puhul on ndha, et nad on lennuliinide avamisel ja sulgemisel viga
diinaamilised. Selliste tehingute 1&petamisel, mis on hdlmatud ametliku uurimismenetlusega, ei saaks turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja olla kindel lennuettevdtja soovis jitkata kdnealuse lennuliini kditamist ka parast
lepingu tdhtaja 16ppemist.

(356) Lisaks sellele tuleb tiiendavalt mirkida, et Ryanairi 31. jaanuari 2014. aasta lepingus esitatud meetodi kohaselt
arvestatud 10ppvddrtus on positiivne (ja avaldab seega positiivset mdju lennujaamateenuste lepingu ja
turundusteenuste lepingu hinnangulisele kasumlikkusele) iiksnes juhul, kui kdnealuste lepingute tulemusel saadav
taiendav kasum lennujaamateenuste lepingu viimasel kehtivusaastal on positiivne. Meetod seisneb lennujaamatee-
nuste lepingu kehtivuse viimase aasta jooksul eeldatavalt saadava tdiendava kasumi projitseerimises tulevikku,
kohandades sellele kahte tegurit. Esimene tegur on Euroopa lennutranspordituru iildine kasvumdir, mis peegeldab
eeldatavat reisijate arvu suurenemist. Teine tegur on [..] % suurune protsendimédr, mis viljendab skemaatiliselt
tdendosust, et 1dppenud lepingute toimimine soodustab uute samalaadsete lepingute sdlmimist ja samavéirsete
rahavoogude tekitamist tulevikus. Seega, kui lennujaamateenuste lepingu viimasel kehtivusaastal oodatav tulevane
tdiendav kasum on negatiivne, on ka [oppvéddrtus negatiivne (voi maksimaalselt vordne nulliga), peegeldades seega
asjaolu, et I6ppenud lepingutega samalaadsete lepingute sdlmimine vihendab samalaadselt 16ppenud lepingutega igal
aastal lennujaama kasumlikkust.

(357) 31.jaanuari 2014. aasta uuringus on sellist olukorda vaadeldud vaga lithidalt, piirdudes sellega, et iihes joonealuses
markuses on ilma kommentaaride ja pdhjendusteta margitud: ,[...] 1oppvairtust ei ole voimalik arvestada, kui AMSi
maksete tiiendav puhastulu asjaomase kehtivusperioodi viimase aasta jooksul on negatiivne” (°*). Nagu allpool
ndidatakse, toovad koik kdesoleva juhtumi puhul vaadeldavad lepingud kaasa eeldatavad tiiendavad rahavood, mille
vddrtus on koikide aastate puhul negatiivne, ning mitte iiksnes iildise negatiivse niiiidispuhasvairtuse. Seega on

(**)  31. jaanuari 2014. aasta uuringu joonealune markus 17, ingliskeelne originaal: ,[...] no terminal value can be calculated if
incremental profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration”.
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konealuste lepingute puhul Ryanairi toodud meetodi kohaselt arvestatud 16ppvaartus null voi negatiivne. Sellise
I6ppvéirtuse arvessevdtmine ei sea seega kahtluse alla jareldust, mille kohaselt kdnealuste eri lepingutega antakse
majanduseelis.

(358) Kokkuvottes tuleneb eelnevast, et ainuke arvestatav kasu, mida turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevotja
voib oodata turundusteenuste lepingult, et vdtta seda arvesse selleks, et hinnata oma huvi sellise lepingu ja sellega
seotud lennujaamateenuste lepingu sdlmimiseks, on turundusteenuste osutamisest tulenev véimalik positiivne mdju
konealuste lepingutega hdlmatavate lennuliinide reisijate arvu suurenemisele lepingute kehtivusaja jooksul. Teised
voimalikud hiived on liiga ebakindlad, et neid saaks arvesse votta arvuliselt vdljendatud kujul, seejuures ei ilmne
iihestki asjaolust, et CCIPB neid arvesse vottis.

Ametliku uurimismenetluse raames vaadeldud lennujaamateenuste lepingu tingimuste ja teistes lennujaamades tasutud
lennujaamamaksude vordluse asjakohasus

(359) Uute suuniste kohaselt voib turumajanduse tingimustes tegutseva ettevitjia pohimotte kohaselt pohimdtteliselt
vilistada lennujaama kasutavale lennuettevdtjale antava abi juhul, kui:

a) lennujaamateenuste eest kiisitav hind vastab turuhinnale, voi

b) eelanaliiiisi tulemusena, see tihendab meetme votmise hetkel kasutada olevate andmete ja sel ajal
prognoositavate arengute pohjal saab niidata, et lennujaama ja lennuettevdtja vaheline leping toob kaasa
lennujaama tulude pideva suurenemise (°°).

(360) Seejuures on uutes suunistes sitestatud: ,Lennujaama ja -ettevotjate vaheliste lepingute hindamisel votab komisjon
arvesse ka seda, mil mairal hinnatavaid lepinguid vdib pidada osaks lennujaama iildstrateegiast, mis peaks viima
kasumlikkuseni viahemalt pikaajalises perspektiivis” (°7).

(361) Samas on esimese ldhenemisviisi puhul (vordlemine ,turuhinnaga”) komisjonil tdsiseid kahtlusi, kas praegu on
voimalik kindlaks mdairata asjakohaseid vordlusaluseid lennujaamade osutatud teenuste tegeliku turuhinna
viljaselgitamiseks. Komisjon peab lennujaamade ja konkreetsete lennuettevdtjate vahel solmitud lepingute
hindamisel kdige sobivamaks kriteeriumiks eelnevaid tiiendava kasumlikkuse analiiise (°%).

(362) Sellega scoses tuleb mirkida, et @ildiselt voib turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi kohaldamisel
teistel samalaadsetel turgudel kohaldatavaid keskmisi hindu kasutada vordlusalusena juhul, kui turuhinda on
voimalik moistlikult kindlaks mdairata voi eraldada teistest turuindikaatoritest. Samas ei ole see meetod sama
asjakohane lennujaamateenuste puhul. Tulude ja kulude struktuur on lennujaamade 16ikes suurel méiral erinev.
Tulud ja kulud séltuvad eelkdige lennujaama arenguastmest, seda kasutavate lennuettevdtjate arvust, olemasolevast
labilaskevoimest, taristu seisundist, digusraamistikust, mis voib olla liitkmesriigiti erinev, ning varasemast kahjumist
ja varasematest lepingutest tulenevatest kohustustest (°%)

(363) Lisaks sellele muudab lennundusturu liberaliseerimine kdigi rangelt vordlevate analiiiside tegemise keerulisemaks.
Nii nagu ilmneb ka kdesolevast juhtumist, ei pohine lennujaamade ja lennuettevdtjate kaubandustavad
individuaalsete teenuste osutamisel tingimata avalikes hinnakirjades toodud hindadel. Tegelikult on kaubandussuhted
viga erinevad. Suhted holmavad riskide jaotamist, mis on seotud reisijate arvu ja sellega seotud dri- ja
finantsvastutusega, iildkasutatavate innustusmehhanismidega (niiteks kditatavate lennuliinide vdi veetud reisijate
arvuga seotud allahindlused) ning riskide jaotamise muudatustega lepingute kehtivuse ajal. Seega ei ole need
tehingud lennukordade voi reisijatega seotud hindade p6hjal eriti hésti omavahel vorreldavad.

(364) 9. aprilli 2013. aasta uuringus toetab Ryanair pohimotteliselt vaidet, mille kohaselt on voimalik turumajanduse
tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimotte kohaldamine lahtuvalt vordlusest teiste Euroopa lennujaamade
dritavadega.

(°°)  Uute suuniste punkt 53.

(>’ Uute suuniste punkt 66.

(*®)  Uued suunised, punktid 59 ja 61.

(*’)  Vt komisjoni 27. jaanuari 2010. aasta otsus riigiabi C 12/08 kohta — Slovakkia — Bratislava lennujaama ja Ryanairi vaheline leping,
ELT L 27, 1.2.2011, Ik 24, punktid 88 ja 89.
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(365) Esmalt tuleb markida, et kogu menetluse kdigus ei ole Prantsusmaa ega itkski huvitatud kolmas isik esitanud
komisjonile vdimalike vordlusaluseks voetavate lennujaamade valimit, mida voiks kasutada kdesoleva juhtumi puhul
ja mis oleks piisavalt vOrreldavad Pau lennujaamaga jiargmise poolest: lennuliikluse maht, liikluse iseloom,
osutatavate lennujaamateenuste liik j ja tase; lennujaama ldhedus suurlinnale, lennujaama teenmduspnrkonna elanike
arvu, iimbritseva piirkonna jéukus ja muud geograafilised piirkonnad, kust saaks reisijaid ligi meelitada ("°).

(366) Isegi kui selline lennujaamade valim oleks olemas, ei oleks vordlusmeetodit kdnealuse juhtumi puhul siiski voimalik
kasutada. Nagu eespool on niidatud, on analiiiisitavate tehingute niol tegemist keeruliste kogumitega, mis hdlmavad
lennujaamateenuste lepingut ja turundusteenuste lepingut (mille vdib monikord ithendada tihte oiguslikku
dokumenti). Need tehingud hélmavad mitmeid hindu, seejuures mitmesuguseid lennujaamatasusid, lennukite
maapealse teenindamise tasusid ning turundusteenuste tasusid, millest iihed sdltuvad reisijate arvust, teised lendude
arvust ning kolmandad on kindlasummalised tasud. Kdik need tehingud tekitavad seega lennujaama kditaja ning
lennuettevdtja ja tema tiitarettevdtjate vahel palju keerulisi rahavooge, mis parinevad lennujaamatasudest, maapealse
teenindamise tasudest ja turundusteenuste osutamisest saadavatest tuludest.

(367) Isegi ainult CCIPB poolt lennuettevdtjatele makstud lennujaamatasude vordlemine vordlusalustes lennujaamades
makstavate lennujaamatasudega ei voimalda saada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pShimotte
kohaldamiseks vajalikku teavet. Vordlusmeetodi kohaldamiseks kdesoleva hinnanguga hdlmatavate tehingute suhtes
tuleks vihemalt leida vordlusaluseks olevates lennujaamades vorreldavate tehingute kogum, mis hdlmaks eeskatt
samavdadrseid turundusteenuseid ja samavéirset maapealset teenindamist. Sellise vorreldavate tehingute valimi
leidmine ei osutu aga vdimalikuks, sest kdesoleva hinnanguga holmatavad tehingud on sedavdrd keerulised ja
spetsiifilised, seda enam, et maapealse teenindamise ja turundusteenuste hinnad ei ole ildjuhul avalikult
kittesaadavad ja on seetdttu raskesti ligipadsetavad vordlusaluse moodustamiseks.

(368) Isegi kui vastuvdetava vordlusanaliiiisi alusel eeldada, et kdnealused erinevate tehingute hinnad on vordlustehingute
valimi abil kindlaksmaaratud turuhindadega vordsed voi neist kdrgemad, ei saaks komisjon selle pdhjal jareldada, et
konealused tehingud vastavad turuhindadele, kui selgub, et nende hindade kindlaksméddramisel vdis lennujaama
kéitaja eeldada, et konealuste tehingute tulemusena tekkivad kulud on suuremad kui vastavad tdiendavad tulud.
Turumajanduse tingimustes tegutseval ettevotjal ei ole mingit huvi pakkuda kaupu voi teenuseid turuhindadega, kui
selle tulemusena viheneb tema tdiendav kasum.

(369) Komisjon peab asjakohaseks mirkida seoses selle analiiiisiga, et pérast uute suuniste vastuvotmist paluti nii
Prantsusmaal kui ka huvitatud isikutel esitada oma markused konealuste suuniste kohaldamise kohta kdesoleva
juhtumi suhtes (vt pdhjendused 22 ja 23). Ei Prantsusmaa ega huvitatud isikud ei esitanud sisulisi vastuviiteid
komisjoni ldhenemisviisi suhtes, mille kohaselt ei ole vdimalik mairatleda asjakohaseid vordlusaluseid, et vilja
selgitada lennujaamade poolt lennuettevotjatele osutatud teenuste usaldusvddrsed turuhinnad, kuivord koige
asjakohasem kriteerium lepinguosaliste vaheliste kokkulepete hindamiseks on nende tiiendava kasumlikkuse
eelanaliiiis.

(370) Eelnevat silmas pidades leiab komisjon, et antud juhtumi suhtes tuleb kohaldada uutes suunistes tildiselt soovitatud
ldhenemisviisi turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pohimdtte rakendamiseks lennujaamade ja
lennuettevdtjate suhete suhtes, mis seisneb tdiendava (voi lisanduva) kasumlikkuse eelanaliiiisi teostamises.

(371) Sellist ldhenemisviisi pohjendab asjaolu, et lennujaama kiitajal voib olla objektiivne huvi teha lennuettevotjaga
teatud tehing, kui ta voib mdistuspdraselt eeldada et see tehlng suurendab tema kasumit (voi vdhendab tema
kahjumit) vorreldes kujuteldava olukorraga, kus sellist tehingut ei oleks tehtud ("), ja seda soltumatult vordlusest
lennuettevdtjatele teiste lennujaama kiitajate pakutavate tingimustega voi tingimustega, mida sama lennujaama
kéitaja pakub teistele lennuettevotjatele.

(372) Viimase punkti kohta on komisjon uutes suunistes markinud, et ,hindade diferentseerimine on tavapirane dritava,
kuni see on kooskélas kdigi muude asjaomaste konkurentsialaste ja valdkondlike digusaktidega. Selline hindade
dxferentseerlmlse poliitika peaks aga olema turumajandustingimustes tegutseva isiku testi labimiseks ariliselt
digustatud” ("*) (joonealused mirkused vilja jaetud). Sellega seoses tuleb mirkida, et teatud kolmandate isikute

Uute suuniste punkt 60.
Teisisonu, kui selle tehingu oodatav tdiendav kasumlikkus on positiivne.
Uute suuniste punkt 62.
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markused, milles heidetakse CCIPB-le ette koikide lennuettevdtjate suhtes kohaldatava iildise hinnasiisteemi
puudumist, ei ole turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pohimdtte kohaldamise seisukohalt asjakohased.
Niiteks ei ole asjakohane pdhjenduses 169 lithidalt edasi antud Air France’i markus, mille kohaselt CCIPB oleks
pidanud teatud tingimustel ndudma Ryanairi kdest sisse valgustustasu. Asjaolu, et lennujaama kiitaja kehtestab
lennuettevdtja suhtes labirddkimiste tulemusena hinnad, mis kalduvad kdrvale tema {ildisest hinnakirjast, voi
kehtestab tldisest stisteemist erineva hindade struktuuri, ei tihenda tingimata, et ta annab sellega kdnealusele
lennuettevdtjale majanduseelise.

Lennujaama kditaja ja kogu CCIPB tegevuse iihine hindamine

(373) Menetluse algatamise otsuses markis komisjon esialgu, et CCIPB kogu tegevust tuleb hinnata koos tema tegevusega
lennujaama kiitajana ning vajaduse korral koos riigi v6i muude avaliku sektori asutuste tegevusega, kes lennujaama
kiitajat kontrollivad voi tema finantstehingutesse sekkuvad.

(374) Prantsusmaa teatas, et ta noustub lennujaama kiitamisega tegeleva iiksuse tegevuse ja CCIPB kogu tegevuse ning
teiste avaliku sektori asutuste tegevuse iihise hindamisega.

(375) Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pShimdotte kohaldamisel tuleb arvesse votta CCIPB tegevust tervikuna
ja mitte iiksnes tema lennujaama kiitamisega tegeleva iiksuse tegevust. CCIPB iiksus, mis tegeleb lennujaama
kditamisega, ei ole CCIPBst eraldiseisev juriidiline isik. Teiselt poolt tuleb arvestada, et kui lennujaamateenuste
lepingud s6lmiti lennujaamaga, kes on Ryanairi ja teiste lennuettevtjate makstavatest lennujaamamaksudest saadava
tulu saaja, siis turundusteenuste lepingutega seotud kulud kanti peaasjalikult CCIPB iildeelarvest ja need ei kajastu
tingimata lennujaama arveldustes. Prantsusmaa mirgib sellega seoses, et CCIPB vottis need kulud otseselt enda

kanda ().

(376) Seega leiab komisjon, et lennujaama kiitaja tegevust ja CCIPB tegevust tervikuna tuleb turumajanduse tingimustes
tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamisel hinnata koos, vaadeldes seejuures nende suhet lennuettevdtjate ja nende
tiitarettevotjatega.

Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevitja pohimotte kohaldamise meetodite kokkuvte

(377) Eelnevast tuleneb, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimotte kohaldamisel kdnealuste lepingute
suhtes peab komisjon iga turundusteenuste lepingu puhul analiiiisima seda lepingut ja vastavat lennujaamateenuste
lepingut koos ning mairama kindlaks, kas tasuvuse viljavaadetest juhinduv turumajanduse tingimustes tegutsev
hiipoteetiline kiitaja, keda vaadeldakse Pau lennujaama kiitajana CCIPB asemel, oleks need tehingud teinud. Selleks
tuleb maarata kindlaks nende lepingute s6lmimise tulemusena tekkiv tiiendav kasum, nagu seda oleks hinnanud
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja nende lepingute sdlmimisel, vottes arvesse kogu lepingute kehtimise
perioodi kestel jargmisi tegureid:

— lepingute sdlmimisega seoses oodatav tulevane reisijate arvu suurenemine, vottes vajaduse korral arvesse
turundusteenuste osutamise mdju lepinguga hdlmatavate lennuliinide tdituvuse méarale;

— lepingute sdlmimisega seoses oodatavad tulevased tdiendavad tulud, sealhulgas lennujaamatasudega ja maapealse
teenindamisega seotud tulud, mis puudutavad nimetatud lepingutega ettendhtud lennuliine, ning lennundusega
mitteseotud tulud, mis tulenevad lepingute sdlmimisest tingitud reisijate arvu suurenemisest;

— lepingute sdlmimisega scoses oodatavad tulevased tiiendavad kulud, mis holmavad lepingutega seotud
tegevuskulusid ja vdimalike tdiendavate investeeringutega seotud kulusid, ning turundusteenustega seotud kulud.

(378) Nende arvestuste pdhjal madratakse kindlaks iga-aastased tulevased rahavood, mis vorduvad tiiendavate tulude ja
tdiendavate kulude vahega ning mida tuleb vajaduse korral ajakohastada lennujaama kiitaja kapitalikulusid kajastava
koefitsiendi abil. Positiivne niiiidispuhasvadrtus nditab pohimotteliselt, et kdnealused lepingud ei anna
majanduseelist, samas kui negatiivne niiiidispuhasvdartus nditab sellise eelise olemasolu.

(") Prantsusmaa mirkis sellega seoses: ,CCIPB, kelle tegevuse iks eesmirk on oma piirkonna majandusarengu toetamine, kandis
otseselt oma eelarvest, ja mitte lennujaama eelarvest 30. juunil 2005 AMSiga sdlmitud Pau-Londoni lennuliini hdlmavas lepingus
ettendhtud rahalised kohustused”.
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(379) Tuleb mirkida, et sellise hinnangu puhul ei saa pidada asjakohaseks CCIPB ja Ryanairi markusi, mille kohaselt CCIPB
ostetud turundusteenuste hind on samavdirne voi madalam turuhinnana késitatavast hinnast. Tasuvuse
viljavaadetest juhinduv turumajanduse tingimustes tegutsev hiipoteetiline kéitaja ei oleks valmis ostma selliseid
teenuseid isegi turuhinnaga vordse voi sellest madalama hinnaga, kui ta nieks, et vaatamata kdnealuste teenuste
positiivsele mdjule asjaomaste lennuliinide reisijate arvule iletavad lepingute sdlmimise tulemusena tekkivad
ajakohastatud tdiendavad kulud ajakohastatud tdiendavaid tulusid. Sel juhul iiletaks turuhind tema valmisoleku
maksta ja see viiks loogiliselt kdnealustest teenustest loobumisele.

(380) Samadel pdhjustel ei saa pidada kdesoleva analiiiisi puhul asjakohaseks asjaolu, et lennujaamateenuste lepingus
sdtestatud teenuste hinnad vdivad olla kdrgemad vdi vordsed raskesti vorreldavate hindadega, mis on samade
teenuste jaoks kehtestanud teiste lennujaamade kiitajad, kui ei ole vdimalik eeldada, et nende hindadega lepingu
s0lmimise tulemusena tekivad piisavad tdiendavad tulud ajakohastatud tdiendavate kulude katmiseks.

Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevitja pohimotte kohaldamine

(381) Kdnealuste lepingute hindamisel, vottes arvesse eespool toodud mirkusi, tuleb meelde tuletada, et nendes lepingutes
abi olemasolu ja selle mara hindamisel tuleb arvestada nende lepingute sélmimisel kehtinud asjaolusid ("), eeskatt
tuleb arvesse votta sel hetkel kasutada olnud andmeid ja eeldatud arengutendentse.

(382) 30. mai 2011. aasta kirjas miérkis Prantsusmaa, et 2005. aasta Ryanairi ja AMSiga s6lmitud lepingute sdlmimise
hetkel ei olnud olemas iihtki lennujaama ja Ryanairi vastastikuseid kohustusi hdlmavat turu-uuringut ega neid
kohustusi majanduslikult hindavat ja pdhjendavat driplaani.

(383) Prantsusmaa esitatud andmete pohjal ilmneb samuti, et CCIPB ei koostanud ka enne teiste ametliku
uurimismenetlusega hdlmatud lepingute sdlmimist thtki turu-uuringut, driplaani ega arvandmeid hdlmavat
kasumlikkuse hinnangut, vilja arvatud 2006. aastal Transaviaga sdlmitud leping, mille puhul vdeti 2005. aasta
detsembris vastu driplaan (edaspidi ,Transavia driplaan”).

(384) Arvestamata Transavia driplaani, on ainuke Prantsusmaa esitatud arvandmeid holmav majandushinnang
ajavahemiku 2003-2004 kohta koostatud mé&juhinnang, milles hinnatakse Ryanairi reisijate majandusliku mgju
suuruseks piirkonnale 8-10 miljonit eurot. Ka Prantsusmaa esitatud kiisitlus, mis 2011. aasta jaanuaris viidi 1abi
lennujaama reisijate seas, kinnitab neid tulemusi ja hindab tihe Ryanairi Pausse suunduva lennu reisijaga seotud kulu
suuruseks 339 eurot. Samas ei ole need uuringud kohased turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi
kohaldamiseks. Need kasitlevad Ryanairi tegevuse mdju piirkonna majandusele iildiselt ja mitte lahtuvalt lennujaama
kasumlikkusest. Jarjepideva kohtupraktika kohaselt ei saa piirkonna arenguga seotud jireldusi votta arvesse
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja kriteeriumi kohaldamisel ().

(385) Ryanairi viitel ei saa driplaani puudumist ametliku uurimismenetlusega hdlmatavate lepingute sdlmimise hetkel
kidsitada mittevastavusena turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimattele.

(386) Komisjon leiab, et driplaani puudumine on oluline asjaolu, mis toetab jireldust, mille kohaselt Ryanairi ja AMSiga
solmitud lepingud ei jirgi turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pohimdtet, seda enam, et kdnealuste
lepingute puhul ei esitanud ei Prantsusmaa ega CCIPB iihtegi isegi mitte poolikut arvandmeid holmavat kulude-
tulude analiiiisi, mis oleks koostatud enne lepingute sdlmimist.

(387) Uldises plaanis ei ole Prantsusmaa esitanud mitte iihtegi asjaolu, mis annaks tunnistust sellest, et lennujaama kditaja
teostas Ryanairi ja AMSiga lepingute sdlmimisel riskianaliiiisi seoses nende lepingute tditmise tulemusel tekkida
vOivate tdiendavate tuludega. Vastupidi, Prantsusmaa viitel juhindus CCIPB vaid piirkondliku arenguga seotud
eesmargist. See asjaolu on oluline tdiendav tegur, mis niitab, et Ryanairi ja AMSiga s6lmitud lepingud ei vasta
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimottele.

(" Vt ngiteks Ulemkohtu 19. oktoobri 2005. aasta otsus kohtuasjas T-318/00: Freistaat Thiiringen vs. komisjon (EKL 2005, Ik II-
4179), punkt 125, ja Euroopa Kohtu otsus kohtuasjas C-124/10 P: EDF vs. komisjon, ECLLEU:C:2012:318, punktid 85, 104 ja 105.

(®)  Vt Uldkohtu 21. jaanuari 1999. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-129/95, T-2/96 ja T-97/96: Neue Maxhiitte Stahlwerke ja Lech-
Stahlwerke vs. komisjon (EKL 1999, Ik 1I-17), punkt 120.
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(388) Nagu on ndidatud allpool, kinnitab neid jareldusi komisjoni hinnang selle kohta, milline oleks olnud turutingimustes
tegutseva hiipoteetilise ettevdtja teostatud kulude-tulude analiiiis.

(389) Menetluse kidigus palus komisjon Prantsusmaal koostada arvandmeid sisaldav rekonstruktsioon kulude-tulude
analiiiisist, mille turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks teostanud enne Ryanairi ja AMSiga lepingute
solmimist, tuginedes objektiivsetele andmetele, mis CCIPB-1 olid teada lepingute sdlmimise ajal, ja eeldatavatele
arengutele.

(390) Vastuseks sellele pakkumisele koostas Prantsusmaa koikide Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingute tiiendavate
kulude ja tulude rekonstruktsiooni. See analiiiis pShineb suures osas tagantjirele, st parast lepingu solmimist saadud
andmetel. Prantsusmaa kasutatav meetod seisneb keskmiste kulude ja tulude viljaarvutamises tihe reisija kohta
lahtuvalt lennujaama tegevuskuludest, tuludest ja reisijate arvust aastatel 2003-2011. Iga lepingu analiiiisimisel
kasutas Prantsusmaa neid andmeid, korrutades neid arve iga lepingu puhul prognoositava reisijate arvu
suurenemisega, see tihendab, lihtudes reisijate arvust, mida oli lepingu sdlmimise hetkel vdimalik eeldada, kui
leping oleks rakendunud. Kuna see analiiis pdhineb suures osas parast mitmesuguste lepingute sélmimist saadud
andmetel kulude ja tulude kohta ning ei kajasta tingimata lepingute sdlmimise hetkel prognoositavaid asjaolusid, ei
saa seda vaadelda kui kasumlikkuse hinnangut, mille teeks turumajanduses tegutsev ettevotja enne kdnealuste
lepingute sdlmimist.

(391) Lisaks sellele vdetakse tdiendavate tegevuskulude osas Prantsusmaa kohaldatava meetodi puhul arvesse tdielikke
kulusid tihe reisija kohta, see tdhendab kaiki lennujaama tegevuskulusid reisija kohta ja mitte tdiendavaid kulusid, see
tihendab iga konkreetse lepinguga iga reisija kohta tekkivaid spetsiifilisi kulusid. Kuid tdiendavad kulud véivad olla
erinevad kogukuludest ithe reisija kohta ja on iildjuhul vdiksemad, vottes arvesse piisikulude olulist osa lennujaamas.
Uhe reisija kohta arvestatud kogukulude kasutamine on Prantsusmaa rakendatava meetodi teine nork kiilg. Lisaks
sellele vihendab see mirkimisvaarselt lepingute kasumlikkust, karistades seeldbi lennuettevdtjaid, kes ei ole
konealuseid lepinguid sdlminud.

(392) Seetottu viis komisjon turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja kriteeriumi kohaldamisel 14bi oma analiiiisi,
rekonstrueerides erinevate lepingute tdiendavad kulud ja tulud, nii nagu oleks neid eelnevalt hinnanud
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja. Aluseks vdetud eeldused ja analiiisi tulemused on toodud
pohjendustes 393-440. Transaviaga sdlmitud lepingu puhul kasutas komisjon hinnangu andmisel otseselt Transavia
driplaani.

Ajavahemik

(393) Hinnates oma huvi solmida lennujaamateenuste leping ja/vdi turundusteenuste leping, oleks turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevtja valinud hindamisel kestuseks konealuste lepingute kehtivusaja. Teisisonu oleks ta
hinnanud tdiendavaid kulusid ja tulusid lepingute kohaldamise kestel.

(394) Pikema perioodi valimine ei oleks pohjendatud. Lepingu solmimise kuupdeval ei oleks turumajanduse tingimustes
tegutsev ettevaatlik ettevdtja saanud arvestada lepingute samadel voi muudel tingimustel pikendamisega nende
1oppemisel, eriti kui votta arvesse, et odavlennuettevdtjad, nagu Ryanair ja Transavia, on tuntud oma tegevuse viga
diinaamilise arendamise poolest ja sagedaste lennuithenduste avamise ja sulgemise voi lennumahtude suurendamise
ja vahendamise poolest. Lepingute mis tahes pikendamine oli seega kaugesse tulevikku jadv perspektiiv, mis oli liialt
ebakindel selleks, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja voiks sellel alusel teha mdistlikke majandusotsu-
seid.

(395) Lisaks sellele tuleb markida, et teatud lepingute puhul ei kattu lepingus sitestatud tegevuse tegeliku alustamise
kuupiev lepingu sdlmimise kuupievaga. Sellisel juhul vdeti arvesse tegevuse alustamise tegelikku kuupdeva ja mitte
lepingu sdlmimise kuupdeva (°).

(396) Samuti tuleb mirkida, et turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimétte kohaldamisel ei voetud arvesse
asjaolu, et Ryanair ei kiitanud teatavaid lennuliine kogu vastavates lepingutes ettendhtud perioodi kestel, kuna see
asjaolu ei olnud lepingute sdlmimise ajal teada ega prognoositav.

(397) Otsuse jirgmises osas vaatleb komisjon Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepinguid tdiendava reisijate arvu ning
taiendavate kulude ja tulude seisukohalt, lahtudes pisstitatud hiipoteesidest ning esitab seejarel kokkuvdtte Ryanairi ja
AMSiga solmitud lepingute kohta ning seejirel Transaviaga sdlmitud lepingu kohta.

(% Vt tabel 6.
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Tidiendav reisijate arv ja prognoositav lendude arv (Ryanairi ja AMSiga sélmitud lepingud)

(398) Komisjoni tehtud analiiiis pdhineb tiiendaval lennuliikluse mahul (st lisanduval reisijate arvul), mida CCIPB asemel
Pau lennujaama kaitav turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks saanud lepingute sdlmimisel prognoosida.
Naiteks 2003. aasta lepingu puhul madratakse kindlaks reisijate arv, mida Pau lennujaama kiitaja vois eeldada 2003.
aastal, parast Ryanairi kéitatava Pau-Londoni liini avamist lepingu kehtivusajal.

(399) Hinnanguline suurenev lennuliikluse maht madrati kindlaks erinevates lennujaamateenuste lepingutes ja
turundusteenuste lepingutes toodud lennuliinide arvu ja lennusageduse pohjal ning sellest tuletatud lendude
koguarvu pdhjal.

(400) Lisaks sellele vottis komisjon arvesse Ryanairi kasutatud lennukite mahutavust, tegemist oli lennukitega Boeing 737-
800, milles oli 189 istekohta (’/).

(401) Komisjon lahtub hiipoteesist, et lendude tdituvuse maar on 85 %. Tegemist on Ryanairi jaoks soodsa hiipoteesiga,
sest 85 % tdituvuse mdira loetakse korgeks. See tdituvuse médr on secjuures veidi kérgem Ryanairi vorgustiku
keskmisest taituvuse maarast ('%) ja kdrgem voi vordne tiituvuse méidraga, mida Prantsusmaa kasutas eri lepingute
osas tehtud kulude-tulude analiiiisi rekonstruktsioonis. Samas leiab komisjon, et seda kdrget tdituvuse maidra on
voimalik kasutada, isegi arvestades, et tegemist on kdrge méidraga, et ndidata turundusteenuste positiivset moju eri
lepingutega holmatud lennuliinide sageduse mojutamisel ning vottes arvesse, et puuduvad muud tegurid, mis
iseloomustavad kdnealuste teenuste prognoositavat mdju tdituvuse mdarale.

(402) Kui lepingu kohaldamisperiood ei kattunud tervete kalendriaastatega, vdttis komisjon seda arvesse, arvestades
lepingu kohaldamise iga aasta puhul prognoositava lennuliiklusmahu proportsionaalselt lepingu kohaldamise
pdevade arvuga konkreetse aasta jooksul.

(403) Moned lepingud hdlmasid andmeid prognoositava reisijate arvu kohta lepingus ettendhtud lennuliinidel. Samas ei
olnud need andmed oiguslikult siduvad ning turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevdtja ei oleks neid
tingimata oma kulude-tulude analiiiisi tegemisel arvesse votnud. Komisjon ei votnud neid andmeid arvesse ja piistitas
hiipoteesina 85 % suuruse tdituvuse maidra koikide lepingute jaoks (seejuures on kdnealune maar lepingutes toodud
andmetest korgem).

(404) Lisaks sellele holmasid moned lepingud lennuettevotja vdetud kohustust seoses reisijate minimaalse arvuga
asjaomastel lennuliinidel. Turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks ilmselt arvestanud lennuettevdtja
tagatava suurema reisijate minimaalarvuga. Toendoliselt oleks ta piistitanud hiipoteesi, et lennuettevdtja ndeb ette
teatava ohutusvaru kohustusena voetud minimaalse liiklusmahu ja moistuspéraselt eeldatava reisijate arvu vahel.
Komisjon otsustas seega mitte votta kdnealust reisijate kohustuslikku minimaalset arvu oma hinnangus arvesse.

(405) Komisjoni arvestuste pdhjal saadud reisijate arvu suurenemine on {iildiselt suurem kui siduv miinimumtase ja eri
lepingutes toodud mittesiduvad andmed.

(406) Lopuks tuleb markida, et 2009. aastal muutsid CCIPB ja Ryanair/AMS 2005. aasta lepingu tingimusi, vihendades
Pau-Londoni lennuliini lennusagedusi ja mairates 2009. aastal hinnanguliseks lendude arvuks 211 lendu, ning
vihendades turundusteenuste eest aastas makstavat summat [...] euroni. Turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja pohimdtte kohaldamisel rakendas komisjon selle lisalepingu puhul sama pdhimétet kui teiste lepingute
puhul, leides, et lepingu sdlmimisega seotud tdiendav reisijate arv vastab koikidele konealuses lisalepingus toodud
lennuliinidele, lennusagedustele ja lendude arvule.

Tiiendavad tulud (Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingud

(407) Iga analiiiisiga holmatud tehingu puhul méiras komisjon kindlaks tdiendavad tulud, see tihendab tulud, mis on
seotud selle tehinguga, nii nagu seda oleks prognoosinud turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja.

(408) ,Uhise kassa” pdhimotet kohaldades leiab komisjon, et arvesse tuleb vdtta nii lennundusega seotud kui ka
lennundusega mitteseotud tulusid.

(7)  2003. aasta lepingus toodud kaks lennukitiiiipi, mida Ryanair sai kasutada, olid Boeing 737-200 ja Boeing 737-800. Oma
analiiiisis kasutab komisjon Ryanairi arvele jddva lennuliikluse mahu hindamisel soodsat hiipoteesi, mis pohineb suurema
mahutavusega lennuki kasutamisel (Boeing 737-800).

("®  Vaata http://corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|


http://corporate.ryanair.com/investors/traffic-figures/

30.7.2015 Euroopa Liidu Teataja L 201/163

(409) Lennundusega seotud tulud hélmavad erinevaid lennuettevdtja poolt lennujaama kiitajale makstavaid tasusid, nagu:
— maandumistasu, st teatud summa iga lennukorra eest,
— reisijatasu, st teatud summa iga reisija eest,

— maapealse teenindamise tasu, mis on kindlaksmaidratud suurusega tasu iga lennukorra eest ja mis kajastub
mitmesugustes lennujaamateenuste lepingutes.

(410) CCIPB rakendatavad maandumis- ja reisijatasud on tavaliselt reguleeritud tasud, mille eest voimaldatakse juurdepiis
lennujaamataristule, ning mis mairatakse koikide lennuettevdtjate jaoks kindlaks parast konsultatsioone ja mis
kuuluvad avaldamisele. Ryanairi ja Transaviaga solmitud lennujaamateenuste lepingud ndevad ette lennujaama
avalike tasude siisteemi kohaldamise. Konealuste lepingute puhul kasutas komisjon maandumis- ja reisijatasude
summade prognoosimisel iihiku kohta lepingute sélmimise hetkel kehtinud avalike tasude suurusi, millele kohaldati
seejuures 2 % suurust indekseerimist aasta kohta. Komisjon leiab, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja
vois ette ndha 2 % suurust inflatsiooni, kuna tegemist on tasemega, mille euroala jaoks mairas kindlaks Euroopa
Keskpank (EKP) (). On mbistlik eeldada, et reguleeritud tasusid tostetakse inflatsiooni jargimiseks igal aastal.

(411) Maapealse teenindamise tasud ei ole reguleeritud, vaid need méiratakse kindlaks kahepoolsete labirdakimiste kaigus.
Mitmetes Ryanairiga solmitud lepingutes ja Transaviaga solmitud lepingus on need tasud mdaratletud kindla
summana ithe lennukorra kohta, indekseerimist kasutamata. Komisjon kasutas oma analiiiisi kdigus neid summasid.

(412) Selleks et arvutada kdnealusest kolmest lennujaamatasust saadavat tulu, mida turumajanduse tingimustes tegutsev
ettevotja vois iga lepingu puhul eeldada, kasutas komisjon ettendhtud lennukordade arvu (maandumistasude ja
maapealse teenindamise tasude puhul) ning prognoositud tiiendavate reisijate arvu (reisijatasude puhul), mis méarati
iga lepingu kohta, ning korrutas saadud vdartused tasu summaga ithiku kohta.

(413) Lennundusega mitteseotud tulud on tavaliselt peaaegu proportsionaalsed reisijate arvuga. Parklate, toitlustuskohtade
ja muude lennujaamas asuvate kaubandusettevdtete tegevus sdltub reisijate arvust. See kehtib ka lennujaama kaitaja
tulude kohta, mis ta saab seoses konealuste tegevusliikidega. Kdige mdistlikum viis tdiendavate lennundusega
mitteseotud tulude kindlaksmaaramiseks seisneb lennundusega mitteseotud tulude kindlaksmairamises iihe reisija
kohta ning saadud vairtuse korrutamises prognoositava tdiendavate reisijate arvuga.

(414) Uhe reisija kohta arvutatavate lennundusega mitteseotud tulude puhul peab komisjon tdenioliseks, et turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja oleks selle kindlaks maaranud lepingute sdlmimise ajal, tuginedes lennujaama tildistele
kuludele iihe reisija kohta esindavuse saavutamiseks piisavalt pika perioodi jooksul, mis eelneb vahetult asjaomase
lepingu sdlmimisele (*). Komisjon leiab, et kolme aasta pikkust perioodi vib lugeda maistlikuks (*'). Komisjon
arvab lisaks, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks kasutanud selle summa puhul indekseerimist, et

("®)  EKP iiks tegevuse eesmirke on hoida hindu stabiilsena ja keskmist inflatsiooni taset ,keskpikas perspektiivis alla 2 %, kuid sellele
lahedasel tasemel”. Ingliskeelne originaal: ,In the pursuit of price stability, the ECB aims at maintaining inflation rates below, but
close to, 2% over the medium term”. Vt http:/fwww.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html

(*%  Komisjon mirgib, et Air France’i reisijate hulgas Pau lennujaamas on iilekaalus drireisijad, samas kui Ryanairi ja Transavia reisijate
puhul on tegemist peamiselt vabaajareisijatega. Kdnealuse kahe reisijate kategooria puhul saadavad lennundusega mitteseotud tulud
voivad reisijate kohta olla erinevad, nditeks scoses kdnealuste reisijate erineva ostujduga. Samas on neid erinevusi keeruline hinnata,
liiatigi voivad mdju avaldada ka muud tegurid lisaks ostujoule. Nii nditeks on ametisdite tegevate reisijate jaoks tildiselt tahtis
ajategur ning nad piitiavad voimalust modda lithendada lennujaamas viibimise aega ning see voib piirata ka nende kulutusi
lennujaamas. Lisaks sellele, kuivord lennujaama kiitaja lennundusega mitteseotud tulud ei liigu lennuettevdtjate vahendusel, on
lennujaama kditajal keeruline hinnata, millises ulatuses voivad keskmised lennundusega mitteseotud tulud iihe reisija kohta eri
lennuettevdtjate puhul erineda. Neid asjaolusid arvesse vottes on tdendoline, et CCIPB asemel Pau lennujaama kditav turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja oleks tdiendavate lennundusega mitteseotud tulude hindamisel tuginenud iihe reisija kohta arvestatud
lennundusega mitteseotud tuludele eelnevatel aastatel kogu lennujaama lennuliikluse jaoks, jdttes arvesse votmata asjaolu, et selle
tihe reisija kohta arvestatud summa suurus voib eri lennuettevdtjate 16ikes muutuda.

(") Turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks konealuse ajavahemiku valinud lihtuvalt mitmest tegurist: ithtlustav toime,
mida vdimaldab suhteliselt pikk periood, ja liiga pika perioodiga kaasnevad probleemid, nagu reisijate eelistuste ja ostuharjumuste
voimalik muutumine pika perioodi jooksul. Seejuures oleks iihe reisija kohta arvestatud keskmise lennundusega mitteseotud tulu
puhul vaid iihe aasta pikkuse ajavahemiku kasutamine seadnud tulemuseks saadud summa liiga suurde sdltuvusse konkreetse aasta
eripdradest, seepérast on pikema perioodi kasutamine digustatud. Seevastu viie aasta pikkune periood tundub liiga pikana, sest
reisijate kditumine lennundusega mitteseotud tulude aluseks olevate kulutuste tegemisel vib olulisel médral muutuda nii pika
perioodi kestel. Seetdttu on mdistlik kolme aasta pikkuse perioodi kasutamine.
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jirgida inflatsiooni m&ju. Komisjon kasutas selleks 2% suurust protsendimaira (*?), (mida kohaldati alates
kolmeaastase perioodi teisest aastast).

(415) Jargmises tabelis on aastate 16ikes toodud lennujaama lennundusega mitteseotud kogutulud aastatel 2000-2011,
kusjuures iga aasta kohta on toodud ka iihe reisija kohta eelmise kolme aasta pohjal arvestatud lennundusega
mitteseotud tulude summad tihiku kohta.

Tabel 5
Lennundusega mitteseotud tulud
Lennundusega mitteseotud tulud
Aasta Kogusummad Keskmine summa reisija kohta kolme
(tuhandetes eurodes) eelmise aasta pohjal (eurodes)

2000 726

2001 730

2002 953

2003 1206 1,34

2004 1191 1,55

2005 1206 1,69

2006 1270 1,69

2007 1293 1,66

2008 2218 1,67

2009 2097 2,04

2010 2297 2,47

2011 2385

Tdiendavad kulud (Ryanairi ja AMSiga sélmitud lepingud

(416) Taiendavad kulud, mida on eelnevalt voimalik eeldada iga tehingu puhul (mis antud juhul hélmavad
lennujaamateenuste lepinguid ja turundusteenuste lepinguid) ja mida CCIPB asemel lennujaama kiitav
turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks arvesse votnud, kuuluvad kolme jargmisesse liiki:

— turundusteenuste ostmise kulud;
— tdiendavate investeeringute kulud, mis on tingitud tehinguga seoses tehtud investeeringutest;

— taiendavad tegevuskulud, sealhulgas tegevuskulud (personalikulud, mitmesugused ostud), mida tehingu
teostamine voib kaasa tuua.

(417) Turundusteenuste lepingutega seotud kulude puhul véttis komisjon arvesse erinevates turundusteenuste lepingutes
toodud summasid. Turundusteenuste lepingutes on eeskdtt nihtud ette iga-aastased kindlasummalised kulud voi
kogukulud. 2003. aastal Ryanairiga sdlmitud lepingus, mis hdlmas Pau-Londoni lennuliini, olid ette ndhtud
eritingimused, mis holmasid esialgset makset ja iga-aastaseid makseid iga reisija kohta kuni 400 000 euro suuruse
tlemmédrani. Vottes arvesse 2003. aasta lepinguga seotud lennuliikluse mahu prognoose 85 % suuruse lennukite

(%) Vt pdhjendus 410.
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tdituvuse mddra juures, ilmneb, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja oleks ndinud ette kdnealuse
400 000 euro suuruse iilemmdira saavutamise. Seega vottis komisjon konealust maksimaalset summat arvesse
turundusteenustega seotud kuluna, lisaks lepingus kindlaksmaaratud esialgsele maksele.

(418) Samuti nagu lennuliikluse mahu prognooside puhul, ei viljenda hinnangulised turunduskulud tingimata tegelikult
makstud summasid, sest teatud lepingute sdlmimisele jirgnenud siindmused vdisid viia algselt prognoositud
summadest kdrvalekaldumisele. Selline olukord tekib juhul, kui leping 1dpetatakse ennetdhtaegselt. Samas ei tule
selliseid siindmusi votta arvesse turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamisel, kuna need
sindmused on hilisemad lepingu sdlmimise kuupédevast.

(419) Taiendavate investeerimiskulude kohta tuleb markida, et Prantsusmaa viitel ei tehtud Pau lennujaamas kdesoleva
menetlusega holmatud lepingutega seonduvalt thtki investeeringut. Seega, vdttes arvesse, et mitte iikski
uurimismenetluse kaigus ilmnenud asjaolu ei anna alust arvata, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja
oleks eeldanud teatud investeeringute tegemist seoses kiesoleva uurimismenetlusega hdlmatud ithe v6i mitme
lepinguga, ei voetud kdesoleva analiitisi tegemisel tdiendavaid investeerimiskulusid arvesse.

(420) Eri lepingute solmimise ajal prognoositud tegevuskulud on lepinguga seotud ariplaani puudumisel kdige raskemini
analiiisitavad andmed. Tegevuskulude puhul ei ole voimalik kasutada lennundusega mitteseotud tulude puhul
kasutatud meetodit, mis pohines lennujaama kogutuludel, millest tuletati lennundusega mitteseotud tulud iihe reisija
kohta. Sellise ldhenemisviisi korral vaadeldaks koiki lennujaama kulusid, mis on jaotatud reisijate arvu peale,
tdiendavate tegevuskuludena. Kuid oluline osa lennujaama tegevuskuludest on piisikulud, mis tdhendab et ithe reisija
kohta arvestatud tegevuskulud vdivad enamasti osutuda markimisvéaarselt suuremaks uue reisijate arvu suurenemise
tinginud lepingu s6lmimisega kaasnevatest tiiendavatest kuludest.

(421) Selleks et hinnata tdiendavate tegevuskulude suurust, peab komisjon lahtuma lennujaama kditaja analiiiisiandmetest,
kuna ta ei saa ise hinnata, mil viisil vdib lepingu s6lmimine mdjutada lennujaama erinevaid kuluartikleid.

(422) Ainuke hinnang, millele komisjon vib tugineda, on toodud Transavia lepingu ariplaanis, milles CCIPB leidis, et
Transaviaga solmitud leping toob kaasa tdiendavad keskmised tegevuskulud suurusega [...] eurot ithe tdiendava
reisija kohta Transavia riplaanis kajastatud perioodi 2006-2012 jooksul (**). Paremate andmete puudumisel leiab
komisjon, et see vdirtus on piisav alus tdiendavast lennuliiklusmahust tingitud lennujaama tegevuskulude
kindlaksmadramiseks. Komisjon kasutas seda nitajat Ryanairi ja AMSiga solmitud lepingute analiiiisimiseks, vottes
aluseks 2 % suuruse indekseerimise iga aasta kohta (*%) alates 2009. aastast, mis paikneb vérdlusperioodi 2006-
2012 keskel. Lisaks sellele leiab komisjon, et selline indekseerimine on kooskdlas tulude puhul nimetatud
indekseerimisega.

(423) Komisjon margib, et CCIPB tegi selle hinnangu enne enamiku kiesoleva uurimismenetlusega holmatud Ryanairi ja
AMSiga s6lmitud lepingute allkirjastamist ning see oli seega kittesaadav nende lepingute slmimise ajal. Ainukesed
erandid on Ryanairi ja AMSiga 2003. ja 2005. aastal s6lmitud lepingud. Neid kisitletakse pShjendustes 425 ja 426.

(424) Komisjon margib, et Transavia driplaan koostati Ryanairist erineva lennuettevdtja jaoks. Sellele vaatamata leiab
komisjon, et Transavia kasutab odavlennuettevdtja majandusmudelit, mis on Ryanairiga vorreldav ning et seetdttu on
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevotja eeldatavad tiiendavad tegevuskulud iihe reisija kohta kahe
lennuettevdtja puhul tdendoliselt sarnased.

(®)  Selles niitajas sisalduvaid elemente (lisanduvad uue lennuliini Amsterdam-Pau avamisel) on ariplaanis selgitatud. ,Mdju
toojoukuludele ja kuludele: uus lennuliin loob vahesel mdiral tiiendavat t66d teatud teenistustele: raamatupidamine (arvete
tootlemine), ekspluatatsioonikulud (lennujaamataristu kasutamine), vastuvott (turismiteenuste reserveerimine ja infoteenus) ja
julgeolek (libivaatamine), teiste teenuste t66d lennuliini avamine ei mdjuta: haldus, keskkond, kvaliteet, hooldus, arendus, ohutus.
Kiill aga avaldab see moju tugiteenustele: Keskmiselt 7 aasta jooksul on personalikulude ja ithe viljuva reisi reisijaga seotud kulude
suurus [...] eurot.” See summa iihe viljuva reisi reisija kohta jagati kahega ja saadi kogukuluks ithe inimese kohta [...] eurot.

(% Vt pdhjendus 410.
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(425) Transavia driplaan voeti vastu 15. detsembril 2005. See driplaan on seega vastu voetud hiljem, kui s6lmiti 2003. ja
2005. aasta lepingud Ryanairi ja AMSiga, vastavalt 28. jaanuaril 2003 ja 30. juunil 2005. Sellele vaatamata leiab
komisjon, et turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja ei oleks hinnanud tdiendavaid tegevuskulusid tihe reisija
kohta 2005. aasta juunis erinevalt kui 2005. aasta detsembris, ehk vaid kuus kuud hiljem. On vihetdendoline, et
lennujaama kditaja kulude struktuur muutuks oluliselt kuue kuu jooksul. 2005. aasta detsembris tehtud hinnang on
seega vastuvdetav ligikaudne hinnang, mille turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja oleks 2005. aasta juunis
koostanud selleks, et hinnata kdnealuste Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingute asjakohasust.

(426) 2003. aasta leping on s6lmitud peaaegu kolm aastat enne Transavia driplaani koostamist. Samas ei ole selle
kolmeaastase perioodi jooksul toimunud lennujaama lennuliikluse ja struktuuri suuri muudatusi. Seetdttu leiab
komisjon parema alternatiivi puudumisel, et keskmiste tdiendavate tegevuskulude suurus [...] eurot iihe reisija kohta
koos 2 % suuruse indekseerimisega 2009. aasta suhtes on samuti sobiv 2003. aasta lepingu analiiiisimiseks.

(427) Komisjon mirgib, et Prantsusmaa esitatud tdiendavate tegevuskulude suurus [...] eurot iihe reisija kohta, mis on
arvestatud keskmiste tegevuskuludena iihe reisija kohta ajavahemikul 2003-2011, on markimisvédrselt suurem
komisjoni kasutatavast tdiendavate tegevuskulude suurusest [...] eurot iihe reisija kohta, mida komisjon peab eespool
toodud kaalutlustest lahtuvalt asjakohasemaks.

(428) Iga tehingu puhul korrutatakse tiiendav tegevuskulu ithe reisija kohta prognoositava reisijate arvu suurenemisega, et
médrata iga aasta jaoks kindlaks konkreetse lepinguga seotud tdiendav tegevuskulu.

Ryanairi ja AMSiga sdlmitud lepingute kohta saadud tulemused

(429) Olles sel viisil maaranud kindlaks iga lepingu puhul tdiendavad tulud ja kaik tiiendavad kulud, mida turumajanduse
tingimustes tegutsev ettevdtja vois ette ndha, saab komisjon médrata iga lepingu puhul aasta aastalt kogu lepingu
kehtivuse aja jooksul kindlaks tdiendavad arvestatud rahavood (tulud miinus kulud). Need tulemused on toodud
allpool tabelites 6-11.

(430) Komisjon margib, et koikide lepingute ja 2005. aasta Pau-Londoni lennuliini lepingu 16. juuni 2009. aasta
lisalepingu puhul on koik aastased tiiendavad rahavood negatiivsed, nagu on niidatud allpool toodud tabelites ning
seda vaatamata Ryanairi jaoks soodsatele hiipoteesidele, millest komisjon ldhtus, eeskitt seoses reisijate arvu
suurenemise ja tdiendavate kuludega.

(431) Komisjon margib tdiendavalt, et see jareldus kehtib ka 2007., 2008., 2009. ja isegi 2010. aasta lepingute puhul ning
seda isegi juhul, kui vilistada tiielikult koik tdiendavad tegevuskulud ja arvestada tdiendavate kuludena iiksnes
turundusteenuste ostmisega seotud kulusid.

(432) Seega on selge, et kdesoleva menetlusega hdlmatud lepingud, mille CCIPB sdlmis Ryanairi ja AMSiga, ning 16. juuni
2009. aasta lisaleping 2005. aasta Londoni lennuliini lepingule annavad koik Ryanairile ja/voi AMSile
majanduseelise. Kuivord see eelis soltub Ryanairi voi AMSiga sdlmitud lepingute kokkuleppelistest sdtetest, on
tegemist valikulise eelisega.

(433) 16. juuni 2009. aasta lisaleping 2007. aasta lepingule Pau-Charleroi lennuliini jaoks, milles suurendatakse
tutvustuskampaaniaga seotud kulutusi alates 1. jaanuarist 2009 [...] eurolt [...] euroni aastas ilma teenuste sisu
muutmata, annab Ryanairile ja AMSile samuti valikulise eelise, kuivord CCIPB ei saa mingit vastutasu tdiendava [...]
euro suuruse makse eest aastas ja eeskitt ei vOi eeldada reisijate arvu suurenemist.

Tabel 6

Reisijad. (s = hooajaline)

Lende Lepingu Lepingu Lepingu esialgne
Leping N Lende aastas |  allkirjastamise joustumise N .
nddalas p « 1oppkuupdev
kuupaev kuupdev

London 2003 7 365 28.1.2003 28.1.2003 27.1.2008
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Lepingu Lepingu . .
Leping L%nclle Lende aastas |  allkirjastamise joustumise Lelgmgf: esu}lgne
nadatas kuupiev kuupiev oppruupacy
London 2005 7 365 30.6.2005 30.6.2005 29.6.2010
Charleroi 2007 3 156 25.9.2007 30.10.2007 24.9.2012
Bristol 2008 (s) 3 50 31.3.2008 16.5.2008 13.9.2008
Bristol 2009 (s) 2 58 16.6.2009 1.4.2009 24.10.2009
2009. aasta lisaleping 2005. 211 15.6.2009 1.1.2009 29.6.2010
aasta Londoni liini lepingule
London, Charleroi (s) ja Beauvais 6 312 28.1.2010 30.3.2010 29.3.2011
(s) 2010
Tabel 7
2003. aasta leping Pau-Londoni lennuliini kohta
(eurodes)
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Saabuvate ja lahkuva- 108 479 117 275 117 275 117 275 117 275 8796
te reisijate koguarv
lennukordade arv 338 365 365 365 365 27
aastas
maandumistasu 41797 46 089 47011 47 951 48 910 3742
reisijatasu 192 550 212325 216 572 220903 225322 17237
maapealse teenindamise | [0-99 999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
tulu
koik lennundustulud | [100000- | [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [0-99999]
kokku 299 999] 299 999] 599 999] 599 999] 599 999]
lennundusega mitte-| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [0-99999]
seotud tulud 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
tulud kokku [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [0-99 999]
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
tegevuskulud (perso-| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [0-99999]
nalikulud, mitmesu-| 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
gused ostud...)
turunduskulud 450000 400 000 400 000 400 000 400 000 30000
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(eurodes)
2003 2004 2005 2006 2007 2008

kulud kokku [600 000- [600 000- [600 000- [600 000- [600 000- [0-99 999]

999 999] 999 999] 999 999] 999 999] 999 999]
tiiendavad  raha-| [-100000 | [-100000 | [-100000 | [-100000 | [-100000 | [-1 kuni
vood (tulud miinus kuni - kuni - kuni - kuni - kuni - 99 999]
kulud) 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]

Tabel 8
2005. aasta leping Pau-Londoni lennuliini kohta
(eurodes)
2005 2006 2007 2008 2009 2010

saabuvate ja lahkuva- 58963 117 275 117275 117 275 117275 58311
te reisijate koguarv
lennukordade arv 184 365 365 365 365 181
aastas
maandumistasu 22832 46 319 47 246 48191 49154 24929
reisijatasu 105 544 214120 218402 222770 227 226 115241
maapealse teenindamise | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
tulu
koik lennundustulud | [100 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [100 000~
kokku 299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
lennundusega mitte- | [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
seotud tulud 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
tulud kokku [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [100000-

299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
tegevuskulud (perso-| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000-
nalikulud, mitmesu-| 299 999] 299999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
gused ostud...)
turunduskulud 219714 437 000 437000 437000 437000 217 286
kulud kokku [300000- | [600000- | [600000- | [600000- | [600000- | [300000-

599999] | 999999] | 999999] | 999999] | 999 999] 599 999]
tiiendavad  raha-| [-1 kuni - | [-100 000 [-100000 | [-1 kuni- | [-1 kuni- | [-1 kuni -
vood (tulud miinus| 99 999] kuni - kuni - 99 999] 99 999] 99 999]
kulud) 299 999] 299 999]
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Tabel 9
30. juuni 2005. aasta turundusteenuste lepingu 16. juuni 2009. aasta lisaleping
(eurodes)
2009 2010

saabuvate ja lahkuvate reisijate koguarv 67794 33709

lennukordade arv aastas 211 105

maandumistasu 29173 14795

reisijatasu 162 706 82519

maapealse teenindamise tulu [0-99 999] [0-99 999]

koik lennundustulud kokku [100 000-299 999] [100 000-299 999]

lennundusega mitteseotud tulud [100 000-299 999] [0-99 999]

tulud kokku [300 000-599 999] [100 000-299 999]

tegevuskulud (personalikulud, mitmesugused ostud...) [100 000-299 999] [0-99 999]

turunduskulud [100 000-299 999] [100 000-299 999]

kulud kokku [300 000-599 999] [100 000-299 999]

tiiendavad rahavood (tulud miinus kulud) [-1 kuni -99 999] [-1 kuni -99 999]

Tabel 10
2007. aasta leping Pau-Charleroi lennuliini kohta
(eurodes)
2007 2008 2009 2010 2011 2012
saabuvate ja lahkuvate reisijate koguarv 13366 50123 50123 50123 50123 36757
lennukordade arv aastas 42 156 156 156 156 114
maandumistasu 5409 20691 21104 21526 21957 16 424
reisijatasu 26 264 100461 102470 104 520 106 610 79744
maapealse teenindamise tulu [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99 999]
koik lennundustulud kokku [0-99 999] [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
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(eurodes)
2007 2008 2009 2010 2011 2012
lennundusega mitteseotud tulud [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
tulud kokku [0-99999] | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000-
299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
tegevuskulud (personalikulud, mitmesu-| [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] [0-99 999]
gused ostud...)
turunduskulud [0-99999] | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [100000-
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
kulud kokku [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000-
299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
tiiendavad rahavood (tulud miinus| [-1 kuni - [-100 000 [-100 000 [-100 000 [-100 000 |[-100000 ku-
kulud) 99 999] kuni — kuni - kuni - kuni - ni -299 999]
299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Tabel 11

2008. ja 2009. aasta lepingud Pau-Bristoli lennuliini kohta ja 2010. aasta lepingud Pau-Londoni, Pau-

Charleroi ja Pau-Beauvais’ lennuliini kohta

(eurodes)
2008. aasta 20009. aasta 2010. aasta Londoni, Charleroi,
Bristoli leping Bristoli leping Beauvais’ leping
2008 2009 2010 2011
saabuvate ja lahkuvate reisijate koguarv 16111 18 635 75463 24783
lennukordade arv aastas 50 58 235 77
maandumistasu 6933 8019 32472 10878
reisijatasu 37700 44725 181110 60669
maapealse teenindamise tulu [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
koik lennundustulud kokku [0-99 999] [0-99 999] [100 000 — [0-99 999]
299 999]
lennundusega mitteseotud tulud [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
299 999]
tulud kokku [0-99 999] [100 000- [300 000- [100 000-
299 999] 599 999] 299 999]
tegevuskulud (personalikulud, mitmesugu-| [0-99 999] [0-99 999] [100 000~ [0-99 999]
sed ostud...) 299 999]
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(eurodes)
2008. aasta 20009. aasta 2010. aasta Londoni, Charleroi,
Bristoli leping Bristoli leping Beauvais’ leping
2008 2009 2010 2011
turunduskulud [100 000- [100 000~ [1 000 000- [300 000~
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
kulud kokku [100 000- [100 000- [1 000 000- [300 000-
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
tiiendavad rahavood (tulud miinus ku-| [-1 kuni - [-1 kuni - | [-600 000 ku- | [-100 000 kuni
lud) 99 999] 99 999] ni —999 999] -299999]

Turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pdhimdtte kohaldamine Transaviaga sélmitud lepingu
suhtes

(434) Komisjon meenutab, et CCIPB koostas enne Transaviaga lepingu sdlmimist Pau-Amsterdami lennuliini kohta
driplaani (edaspidi ,Transavia driplaan”). Komisjon leiab, et see &riplaan on sobiv ldhtepunkt turumajanduse
tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamiseks Transavia lepingu suhtes ning tal ei ole pdhjusi esitatud
hiipoteeside kahtluse alla seadmiseks, vilja arvatud tihes kiisimuses, mis on seotud hinnangus seatud ajalise
perspektiiviga. Seda kiisimust arutatakse pdhjalikumalt allpool.

(435) Komisjon margib, et selles driplaanis on vilja toodud ,aasta finantstulemus” (samalaadne Ryanairi/AMSi lepingute
analiiisimisel kasutatud tdiendavate rahavoogudega (tulud miinus kulud)), mis on ajavahemiku 2006-2008 puhul
negatiivne ja seejdrel ajavahemiku 2009-2012 puhul positiivne (vt tabel 12).

(436) Transavia driplaani kohaselt ,muutub investeering tulutoovaks (ilmneb positiivne investeeringutasuvus) (kumulee-
ritult) alles 7. aastal”. Teisisonu ei kohaldata selle driplaani puhul prognoositavate aasta rahavoogude suhtes
diskontomdira, et arvutada vilja nende niiiidispuhasvairtus ja veenduda, kas lennujaama kasumlikkuse seisukohalt
kompenseerivad kogu perioodi positiivsed rahavood algusperioodi negatiivsed rahavood. Ariplaanis kasutatakse selle
asemel ajakohastamata rahavoogude kumuleeritud kogusummat (vt kumuleeritud tulem” tabelis 12), mis on
ajavahemikul 20062011 negatiivne, kuid muutub 2012. aastal positiivseks (*°).

(437) Komisjon palus Prantsusmaal viia ldbi véljato6tatud analiiiis, mis tugineb CCIPB-le teadaolevale objektiivsele teabele
Transaviaga lepingu sdlmimise hetkel, et kontrollida, kas tasuvuse viljavaadetest lahtuv turumajanduse tingimustes
tegutsev ettevdtja oleks saanud sellise lepingu sdlmida.

(438) Selle analiiiisi jaoks vottis Prantsusmaa Transavia driplaanist aasta finantstulemuse, lahutades sellest ariithingu
tulumaksu nende aastate puhul, kui rahavoog oli positiivne, ja kohaldas selle suhtes seejirel 6,5% suurust
diskontomdira, et arvutada niiiidispuhasvaartus. Analiitisi tulemusena saadakse niiiidispuhasvaartus [-100 000 kuni
—200 000] eurot, mis on arvutatud Pau-Amsterdami lennuliini kavandatud avamiskuupieva, st 26. aprilli 2006.
aasta seisuga.

(439) Samas margib komisjon, et nii Transavia driplaan kui ka Prantsusmaa tehtud arvestus pdhinevad ajavahemiku 2006—
2012 kohta tehtud kasumlikkuse hinnangul, samas kui lepingus sitestatud tingimuste kohaselt pidi leping kehtima
vaid 2009. aastani ja ei holmanud automaatse pikendamise klauslit. Pohjendustes 393-397 toodud p&hjustel tuleb
hinnanguline kulude-tulude analiiiis teha aga esialgses lepingus sdtestatud kehtivusaja kohta ja mitte pikema perioodi
kohta. See on eeskitt seotud asjaoluga, et turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ja kaalutlev ettevdtja ei saa

(%) Komisjon votab teadmiseks CCIPB mirkuse driplaanis: ,Mittekumuleeritud viartuste puhul muutub aasta tulem positiivseks pérast
seda, kui turunduskulud langevad mirkimisvairselt 2009. aastal (4. aasta)”. Seda on voimalik selgitada asjaoluga, et lepingu
tingimuste kohaselt ulatuvad turunduskulud iihe reisija kohta kolmandal aastal [...] euroni ning peaksid langema neljanda aasta
jooksul [...] euroni iihe reisija kohta, ([...] euroni viiendal aastal ja [...] euroni kuuendal ja seitsmendal aastal). Vt pdhjendus 84.
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lepingu sdlmimisel arvestada lepingu pikendamisega varasema lepinguga samadel voi erinevatel tingimustel (*°).
Komisjon margib, et ajavahemiku 2006-2009 jaoks arvestatud niitidispuhasvéirtus, mis pohineb iiksnes nende
aastate kohta driplaanis toodud aastastel rahavoogudel ja mille puhul on kasutatud Prantsusmaa esitatud
diskontomadaira, oleks [-300 000 kuni —400 000] eurot.

(440) Komisjon mirgib samas, et leping tekitab kulude-tulude analiiiisiga hdlmatud perioodi jooksul tiksnes negatiivseid
tiiendavaid rahavooge (vidlja arvatud 2009. aastal, kus tiiendav rahavoog oli sisuliselt vordne nulliga), mille
tulemusena on ka niitidispuhasvairtus igal juhul negatiivne, sbltumata kasutatavast diskontomédrast. Seega annab
Transaviaga 2006. aastal sdlmitud leping Transaviale majanduseelise. Kuivord see leping sdlmiti vaid ithe ettevdtjaga,
on tegemist valikulise eelisega.

Tabel 12

Kohandatud ériplaan, Transaviaga sdlmitud leping Amsterdam-Pau lennuliini kohta

(tuhandetes eurodes)

Pau-Amsterdam 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Lennuliiklus (reisijate arv) 22662 32542 40402 48 724 55198 64368 64368
Tulud Kokku (A) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kulud sealhulgas — tu- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

rundus-teenused

Kokku (B) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Aasta finantstulemus (A-B) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kumuleeritud tulem [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Ettevotte tulumaks [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Taiendav rahavoog pirast [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
dritthingu tulumaksu
Niiidispuhasvairtus [-300 kuni -
2006-2009 400]

8.1.1.3. Konkurentsi moonutamine

(441) Kui lilkmesriigi antud finantsabi tugevdab ettevotjate seisundit liidusiseses kaubavahetuses vorreldes konkureerivate
ettevétjatega, tuleb viimatinimetatuid vaadelda ettevotjatena, keda see abi mdjutab. Viljakujunenud kohtupraktika
kohaselt (*’) on selleks, et meede kahjustaks voi dhvardaks kahjustada konkurentsi, piisav, kui abisaaja konkureerib
teiste dritthingutega konkurentsile avatud turgudel.

(442) Alates lennutranspordi liberaliseerimise kolmanda etapi joustumisest 1. jaanuaril 1993 (*%) ei takista miski Euroopa
Liidu lennuettevdtjatel kditamast Euroopa Liidu siseseid lennuliine ja saamast kasu lubatud piiramatust kabotaazist.

(®%)  Turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ja kaalutlev ettevotja voib votta arvesse ka lepingu ennetihtaegse 1opetamise
toendosust. Sellise stsenaariumi tdendosus sdltub lepingu iilesiitlemise tingimustest.

() Uldkohtu 30. aprilli 1998. aasta otsus kohtuasjas T-214/95: Het Vlaamse Gewest vs. komisjon (EKL 1998 Ik 1-717).

(*%)  Néukogu mairus (EMU) nr 2407/92, 23. juuli 1992, lennuettevétjatele lennutegevuslubade viljaandmise kohta (EUT L 240,
24.8.1992, lk 1); ndukogu mddrus (EMU) nr 240892, 23. juuli 1992, ithenduse lennuettevdtjate juurdepddsu kohta
ithendusesisestele lennuliinidele (EUT L 240, 24.8.1992, Ik 8); ndukogu madrus (EMU) nr 2409/92, 23. juuli 1992, piletihindade
ja lastitariifide kohta (EUT L 240, 24.8.1992, Ik 15).
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(443) Eelised, mis Ryanair, AMS ja Transavia on saanud tinu kdeoleva uurimismenetlusega hdlmatud lepingutele ja
lisalepingutele, on tugevdanud nende seisundit vorreldes koigi teiste Euroopa Liidu lennuettevotjatega, kes
konkureerivad voi vdivad konkureerida Ryanairi ja Transaviaga lennuliinidel, mida pakuvad need ettevotjad. Seega
need eelised kahjustavad voi voivad kahjustada Euroopa Liidu liikmesriikide vahelist kaubavahetust.

8.1.1.4. Kokkuvéte

(444)  Ametliku uurimismenetlusega hdlmatud lepingud ja lisalepingud, mis CCIPB sdlmis Ryanairi, AMSi ja Transaviaga,
vastavad koigile ELi toimimise lepingu artikli 107 1ikes 1 sitestatud kriteeriumidele ja seega on nende ndol tegemist
riigiabiga.

8.1.2. ABI EBASEADUSLIKKUS
(445) Kuivord konealused meetmed rakendati ellu ilma komisjoni loata, on nende puhul tegemist ebaseadusliku abiga.
8.1.3.  KOKKUSOBIVUS SISETURUGA

(446) Konealuste meetmete puhul on tegemist tegevusabiga. Seetdttu voib need kuulutada siseturuga kokkusobivaks vaid
erakorraliste ja nduetekohaselt pdhjendatud asjaolude korral.

(447) Lisaks sellele tuleneb Euroopa Kohtu kohtupraktikast (*°), et Prantsusmaa iilesanne on niidata, millisele diguslikule
alusele tuginedes voiks kdnealust abi kisitada siseturuga kokkusobivana, ning tdestada, et kokkusobivuse tingimused
on tdidetud. Komisjon palus Prantsusmaal menetluse algatamise otsuses ja tdiendava teabe esitamise ndudes ndidata
dra kokkusobivuse voimalikud diguslikud alused ning kontrollida, kas kohaldatavad kokkusobivuse tingimused on
taidetud, eriti olukorras, kus konealust abi tuleb kisitada uute lennuliinide avamiseks antava starditoetusena. Samas
ei ole Prantsusmaa kunagi viitnud, et vaadeldavate meetmete ndol on tegemist siseturuga kokkusobiva
starditoetusega ning ei ole samuti toonud vilja teisi diguslikke aluseid ega péhjendusi, mis véimaldaksid kuulutada
konealuse abi siseturuga kokkusobivaks. Lisaks sellele ei ole ka iikski huvitatud kolmas isik piiiidnud tdestada
kénealuse abi kokkusobivust siseturuga.

(448) Komisjon peab siiski vajalikuks vilja selgitada, millises ulatuses voiks konealuse abi tunnistada siseturuga
kokkusobivaks, vottes arvesse, et see toetab vdimalike uute lennuliinide avamist voi lennusageduse suurendamist.
Samas tuleb siiski rohutada, et tegemist on vaid tdiendava analiiiisiga, sest kuivord litkmesriik ega tikski huvitatud
kolmas isik ei ole esitanud asjaolusid, mis nditaksid abi kokkusobivust, tuleb abi kuulutada siseturuga
kokkusobimatuteks.

(449) Sellise abi kohta on uutes suunistes sitestatud: ,Lennuettevdtjatele antava stardiabi puhul kohaldab komisjon
kiesolevate suuniste pShimotteid kdigi teatatud stardiabimeetmete suhtes, mille kohta ta peab vdtma vastu otsuse,
alates 4. aprillist 2014, isegi kui meetmetest teatati enne nimetatud kuupdeva. Vastavalt ebaseadusliku riigiabi
hindamise suhtes kohaldatavate eeskirjade kindlaksmairamist kisitlevale komisjoni teatisele kohaldab komisjon
lennuettevdtjatele antava ebaseadusliku stardiabi suhtes abi andmise ajal kehtinud eeskirju. Nii ei kohalda ta
kéiesoleggte suuniste pohimotteid ebaseadusliku stardiabi suhtes, mida anti lennuettevotjatele enne 4. aprilli
2014 (°9).

(450) 2005. aasta suunistes on sdtestatud: ,Komisjon hindab kéikide ilma tema ndusolekuta ja seega asutamislepingu
artikli 88 1diget 3 rikkudes esitatud lennujaama infrastruktuuride rahastamise toetuste ja starditoetuste
kokkusobivust kiesolevate suuniste alusel, kui abi hakati andma pérast nende suuniste avaldamist Euroopa Liidu
Teatajas. Muudel juhtudel teeb ta seda eeskirjade jirgi, mida kohaldati hetkel, mil abi andma hakati” (°').

(451) Komisjon meenutab, et kdnealust abi anti selleks, et stimuleerida uute lennuliinide avamist vdi suurendada
lennusagedust olemasolevatel lennuliinidel voi selleks, et hoida kiigus lennuliine, mis vastasel juhul oleks voidud
sulgeda. Seega on tegemist tegevusabiga, mis on suunatud piirkondlikust lennujaamast ldhtuva lennuliikluse
edendamisele. Sellega seoses tuleb markida, et komisjoni viljakujunenud otsustuspraktika kohaselt on tegevuse
toetamiseks antud abi vdimalik siseturuga kokkusobivaks kuulutada kiillalt harva, kuna selline abi kahjustab
tavaliselt konkurentsi sektoris, milles seda antakse.

%
P
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8.1.3.1.  Enne 2005. aasta suuniste joustumist voetud meetmed

(452) 2003. aasta leping ja 2005. aasta lepingud sélmiti enne 2005. aasta suuniste avaldamist 9. detsembril 2005 (°?).
Enne seda kuupédeva antud abi puhul osutab nii 2005. aasta suuniste punkt 85 kui ka uute suuniste punkt 174 abi
andmise hetkel kohaldatavatele eeskirjadele.

(453) Enne 2005. aasta suuniste vastuvotmist oli komisjon vastu votnud 1994. aasta suunised (°*). Samas ei keskendunud
need suunised konkreetselt tegevuse toetuseks antud abile, mis on suunatud piirkondlikest lennujaamadest ldhtuva
lennuliikluse edendamisele. See problemaatika hakkas jirk-jargult ilmnema pirast teatud Euroopa suurte
lennujaamade iiha suurenevat {ilekoormust ja odavlennuettevdtjate tegevuse arengut, mida 1994. aastal veel ei
tiheldatud. Komisjon leiab, et sellest tulenevalt ei ole ka 1994. aasta suunised antud juhtumi suhtes kohaldatavad.
Komisjon peab konealuse abi kokkusobivust hindama seega otseselt Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107
16ike 3 punkti c alusel.

(454) Sellega seoses tuleb markida, et komisjoni hinnang sellise riigiabi suhtes on aja jooksul ménevorra muutunud, kuid
teatavad punktid on jddnud samaks. Need punktid tulenevad tildpdhimdtetest, mis reguleerivad abi siseturuga
kokkusobivust vastavalt Eruroopa Liidu toimimise lepingu eespool osutatud sittele.

(455) Nii on komisjon leidnud Manchesteri lennujaama kisitlevas 1999. aasta juuni otsuses (**), et riigiabi reguleerivate
eeskirjadega voib pidada kokkusobivaks ajaliselt piiratud ja mittediskrimineerivaid lennujaamatasude allahindlusi kui
meetmeid, mis on suunatud uute lennuliinide avamisele.

(456) Samuti on komisjon 2004. aasta veebruaris tehtud otsuses Charleroi lennujaama kohta (°°) selgitanud, et tegevusabi,
mis on suunatud uute lennuliinide avamisele vOi teatud lennusageduste suurendamisele, voib olla oluline
arenguinstrument viéikeste piirkondlike lennujaamade jaoks. See voib nimelt veenda huvitatud ettevotteid votma
uutesse lennusuundadesse investeerimise riski. Siiski, et oleks vdimalik pidada sellist abi asutamislepingu artikli 87
1dike 3 punkti c alusel kokkusobivaks, tuleks mairatleda, kas abi on vajalik ja proportsionaalne taotletava eesmargi
seisukohast ja kas ta ei kahjusta kaubavahetust, olles vastuolus iihiste huvidega. Komisjon oli mairanud kindlaks
teatud tingimused, mis vdimaldavad kuulutada tegevusabi siseturuga kokkusobivaks:

— abi peab vastama iithenduse huviga seotud eesmargile arendada piirkondlikku lennujaama lennuliikluse mahu
mirkimisvairse suurendamise teel uute lennusuundade avamisega (°%);

— abi peab olema vajalik selles mottes, et see ei ole suunatud sama lennuettevdtja kditatava olemasoleva lennuliini
toetamiseks voi mdne teise lennuettevdtja kasutatava lennuliiniga samasuguse lennuliini toetamiseks (°7);

— abi peab olema innustav selles mottes, et see peab olema suunatud sellise tegevuse toetamisele, mis teatud aja
pérast on vdimeline muutuma tulutoovaks, see tihendab iihtlasi, et abi andmise kestus peab olema piiratud (°®);

— abi peab olema proportsionaalne, see tihendab, et abisumma peab vastama lennuliikluse arengule (*°);
— abi andmine peab olema ldbipaistev ja mittediskrimineeriv ning abi ei tohi anda samaaegselt teiste abiliikidega.

(*  Vt joonealune mirkus nr 18.

(*®)  Komisjoni suunised, mis kisitlevad EU asutamislepingu artiklite 92 ja 93 ning Euroopa Majanduspiirkonna lepingu artikli 61

kohaldamist lennundussektorile antava riigiabi korral (EUT C 350, 10.12.1994, lk 5).

Vt 14. juuni 1999. aasta otsus NN 109/98, mille pealkiri on ,Uhendkuningriik, Manchester Airport”.

(®)  Komisjoni otsus 2004/393/EU, 12. veebruar 2004, mis Kisitleb Valloonia piirkonna ja Brussels South Charleroi Airporti poolt
lennufirmale Ryanair antud soodustusi viimase tegevuse alustamisel Charlerois (ELT L 137, 30.4.2004, 1k 1). See otsus tiihistati
Uldkohtu 17. detsembri 2008. aasta otsusega kohtuasjas T-196/04: Ryanair Ltd vs. komisjon (,Charleroi otsus”) (EKL 2008, Ik II-
3643); see niitab komisjoni hinnangu muutumist kdnealuse abi suhtes.

(") Vt punktid 283-297.

(7)  Vt punktid 288-309.

(") Vt punktid 311-317.

(*”)  Vt punktid 318-325.
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(457) 2005. aasta suunised ja uued suunised on konealuseid kokkusobivuse eeskirju tipsustanud, kuid endiselt voib
komisjon kuulutada lennuettevdtjatele antava tegevusabi siseturuga kokkusobivaks, kui kdnealune abi toetab viikese
lennujaama arengut lennuliikluse selge suurendamise teel seoses uute lennuliinide avamisega, kui abi on vajalik, see
tihendab, et sellega ei toetata sama lennuettevdtja kiitatava olemasoleva lennuliini arendamist v6i mone teise
lennuettevotja kiitatava sama voi sarnase lennuliini arendamist (*°%), ning kui selle andmine on ajaliselt piiratud ja
lennuiithendus, mille arendamiseks abi antakse, on suuteline muutuma tulutoovaks (101), kui abi summa on seotud
lennuliikluse nahtava arendamisefga ja kui abi on antud labipaistval ja mittediskrimineerival viisil ning samaaegselt ei
anta lennuettevotjale muud abi (‘02

(458) Sellega seoses markis komisjon menetluse laiendamise otsuse punktis 140, et ta vaatleb konealuste meetmete
kokkusobivust eespool esitatud viie samaaegse kriteeriumi valguses. Tuleb markida, et ei Prantsusmaa ega tikski
huvitatud isik ei ole neid kriteeriume vaidlustanud.

(459) Seetottu leiab komisjon, et antud konkreetsel juhul tuleb 2003. aasta lepingu ja 2005. aasta lepingute siseturuga
kokkusobivust hinnata lihtuvalt eespool toodud kriteeriumidest.

Viikeste lennujaamade arengu toetamine lennuliikluse mahu suurendamise teel 1abi uute lennuliinide avamise

(460) Pau lennujaama lennuliikluse maht ajavahemikul 2003-2005 oli ligikaudu 700 000 reisijat aastas. Komisjon leiab, et
sel ajajargul oli tegemist viikese lennujaamaga.

(461) Komisjon leiab, et uue lennuliini Pau-London Stansted avamine 2003. aasta lepingu alusel kujutas endast uue
lennuithenduse avamist, mis vdis suurendada lennuliikluse mahtu. Seevastu 2005. aasta lepingud holmasid sama
lennuliini tegevuse jatkamist kaks aastat parast lennuliini avamist, ilma et sellega oleks kaasnenud lennusageduse
suurendamine. Seetdttu leiab komisjon, et lennuliikluse mahu suurendamisega seotud tingimus ei ole 2005. aasta
lepingute puhul tiidetud.

Abi ei ole suunatud sama lennuettevitja kditatava olemasoleva lennuliini toetamiseks v3i mdne teise lennuettevdtja kditatava
lennuliini voi samasuguse lennuliini toetamiseks

(462) Kui Ryanair 2003. aastal avas lennuliini Pau-London Stansted, ei kiitanud seda liini mitte iikski lennuettevdtja.

(463) 2005. aasta lepingud hélmasid lennuliini Pau-London Stansted. Seda lennuliini kaitas Ryanair juba peaaegu kahe
aasta jooksul 2003. aasta lepingu alusel, kusjuures lennusagedus vastas 2003. aasta lepingus sdtestatule. Seetdttu
leiab komisjon, et eespool osutatud tingimus ei ole 2005. aasta lepingute puhul tdidetud.

Abi peab olema ajaliselt piiratud ja puudutama lennuliini, mis on suuteline muutuma tulutoovaks

(464) Komisjon mirgib, et vaatamata Prantsusmaale adresseeritud ettepanekule ei esitanud Prantsusmaa mingit uuringut
2003. ja 2005. aasta lepingutes kasitletud Pau-Londoni lennuliini elujdulisuse kohta, mille Ryanair oleks vdinud
koostada pohjendamaks konealuste lepingute alusel antavat abi. Seega ilmneb uurimismenetluse kdigus kogutud
materjalidest, et konealust abi andnud ametiasutuste arvates puudus selge perspektiiv selle kohta, et Pau-Londoni
lennuliin voiks ldhemas voi kaugemas tulevikus muutuda tulutoovaks. Komisjon rohutab sellega seoses, et
Prantsusmaa esitatud uuringutes Ryanairi kditatavate lennuliinide majandusliku m&ju kohta analiitisitakse moju,
mida need lennuliinid véivad avaldada piirkonna arengule, kuid uuring ei hdlma prognoose konealuste lennuliinide
vOi teiste Ryanairi tulevikus kiitatavate vdimalike lennuliinide tulevase elujdulisuse kohta. Vastupidi, Ryanairiga
solmitud mitmete lepingute analtitisist ilmneb, et Ryanairile nende lennuliinidega seoses antud abi suurust tuli aja
jooksul suurendada isegi parast 2003. ja 2005. aasta lepingute loppemist, et tagada nende lennuliinide piisav
tulutoovus Ryanairi jaoks, nii et ettevdtja on ndus nende lennuliinide kditamist jatkama.

(465) Lisaks sellele margib komisjon, et kuigi kdnealused meetmed on ajaliselt piiratud, ei olnud viie aasta pikkuse tdhtaja
kehtestamine koigi asjaomaste lepingute puhul ei vajalik ega proportsionaalne uue lennuliini avamise kuludega, kuna
lennundussektoris piisab ildjuhul kolme aasta pikkusest tihtajast (*°?).

Vt 2005. aasta suuniste punktid 71-75 ja punkti 79 alapunktid b ja ¢ ning uute suuniste punktid 139, 140, 141, 151.
Vt 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktid b, d ja i ning uute suuniste punkt 147.

Vt 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktid g ja h ning punkt 80 ning uute suuniste punktid 150, 152 ja 153.

Uute suuniste punkt 147.
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(466) Komisjon leiab seetdttu, et ei 2003. aasta leping ega 2005. aasta lepingud ei vasta kriteeriumile, mille kohaselt
meetmed peavad olema ajaliselt piiratud ning hdlmama lennuliine, mis on suutelised muutuma kasutoovaks.

Abisumma peab vastama lennuliikluse mahu suurenemisele

(467) 2003. aasta leping oli seotud uue igapidevase lennuliini avamisega Pau ja Londoni vahel ning komisjoni hinnangul on
selle liini reisijate koguarv 117 275 reisijat aastas reaalne (vt tabel nr 7). See leping on seega seotud reisijate arvu selge
suurenemisega, kuivord kdnealust lennuliini varem ei olnud.

(468) Seevastu 2005. aasta lepingud ei hdlmanud uue lennuliini avamist, vaid olemasoleva Pau-Londoni lennuliini
kditamise jatkamist, ilma et sellega oleks kaasnenud lennusageduse suurendamine. Komisjon leiab seetdttu, et 2005.
aasta lepingute alusel antava abi summa ei olnud seotud lennuliikluse mahu suurenemisega.

Abi andmine peab olema libipaistev ja mittediskrimineeriv ning abi ei v6i anda samaaegselt teiste abiliikidega

(469) Kui Prantsusmaal paluti esitada teave toetuste andmise ldbipaistvuse ja mittediskrimineeriva laadi kohta, esitas
Prantsusmaa vaid kokkuvdtte CCIPB 2007. ja 2009. aastal avalikustatud materjalidest, mis on 2003. ja 2005. aasta
lepingutest hilisemad ja seetdttu kdesoleva analiiiisi jaoks ebakohased. Menetluse kiigus kogutud materjalidest
ilmneb, et 2003. ja 2005. aasta lepingute puhul toimusid kahepoolsed labirddkimised, ilma labipaistvuseta ja ilma
diskrimineerimist vilistava menetluseta, nagu niiteks avalik hange. Kdnealune abi ei vasta seega libipaistvuse ja
mittediskrimineerimise kriteeriumile.

Kokkuvote

(470) Eespool toodu pdhjal on komisjon seisukohal, et 2003. ja 2005. aasta lepingute niol on tegemist ebaseadusliku
abiga, mis ei ole siseturuga kokkusobiv.

8.1.3.2.  Pirast 2005. aasta suuniste joustumist voetud meetmed

(471) Komisjon kohaldab 2005. aasta suuniseid nende lepingute suhtes, mis on sélmitud pérast konealuste suuniste
joustumist.

(472) 2005. aasta suuniste punktis 27 on tdpsustatud, et lennuettevdtjatele antava tegevusabi (niiteks starditoetus uute
lennuliinide avamiseks) voib kuulutada ihisturuga kokkusobivaks iiksnes erandkorras ja rangetel tingimustel
Euroopa vihem soodsates piirkondades, st piirkondades, mille suhtes kohaldatakse Euroopa Liidu toimimise lepingu
artikli 107 1dike 3 punktis a sitestatud erandit, ning ddrepoolseimates ja viikese rahvastikutihedusega piirkondades.

(473) Kuivord Pau lennujaam ei asu sellises piirkonnas, ei saa seda erandit tema suhtes kohaldada.

(474) Samuti nagu enne 2005. aasta suuniste jdustumist voetud meetmete puhul, margib komisjon, et ei Prantsusmaa ega
tikski huvitatud kolmas isik ei ole tdestanud konealuste meetmete siseturuga kokkusobivust ei 2005. aasta suuniste
alusel ega mingil muul alusel.

(475) Vaottes arvesse 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktides a-| sitestatud tingimusi, esitab komisjon pdhjendustes
476-480 jargmised tihelepanekud.

(476) Teatud kriteeriumid, nagu 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktides a ja b toodud kriteeriumid, mis késitlevad
lennuettevdtja tegevusloa omamist ja lennujaama kategooriat, on tiidetud.

(477) 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunkt h (abi mittediskrimineeriv andmine) on sdnastatud jirgmiselt: ,Iga avalik-
diguslik asutus, kes kavatseb kas lennujaama kaudu voi muul viisil anda monele lennuettevotjale stardiabi uue liini
avamiseks, peab avalikustama oma projekti piisava aja jooksul ja piisavalt avalikult, et koik asjast huvitatud
lennuettevotjad saaksid oma teenuseid pakkuda.” Komisjon margib, et antud konkreetsel juhul toimusid lepingutega
seotud labirddkimised otseselt asjaomaste lennuettevitjatega, ilma avalikkust teavitamata. Tegemist on abi andmisega
hanget vilja kuulutamata, kusjuures teised potentsiaalselt huvitatud lennuettevdtjad oleksid stardiabi soovides samuti
voinud esitada oma kandidatuuri kdnealuste lennuliinide samadel tingimustel kditamiseks.
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(478) Seejuures mirgib komisjon, et CCIPB avaldas 2007. ja 2009. aastal teateid ajakirjas ,Air & Cosmos” ('°%), et kutsuda
huvitatud lennuettevdtjaid iiles pakkuma uusi teenuseid vastutasuks stardiabi eest. Samas mirgib Prantsusmaa, et
need menetlused ei kandnud vilja ja seetdttu pidi CCIPB ,pidama labirddkimisi otseselt teatud lennuettevotjatega”.
Seega ei ole kiesoleva menetlusega hdlmatud ebaseaduslik abi seotud mitte eespool osutatud teadete avaldamisega,

vaid kahepoolsete labirddkimistega. Seega ei ole tdidetud punkti 79 alapunktis h toodud tingimus.

(479) Seoses 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktis i sitestatud kriteeriumiga (elujdulisust tdendav adriplaan ja analiiiis
uue liini moju kohta konkureerivatele liinidele) palus komisjon Prantsusmaal niidata, kas sellised driplaanid koostati,
ja esitada sel juhul nende koopiad. Kuid ei Prantsusmaa ega iikski huvitatud kolmas isik ei teatanud selliste
driplaanide olemasolust. Seega ei ole tdidetud punkti 79 alapunktis i toodud tingimus.

(480) 2005. aasta suuniste punkti 79 alapunktis j (reklaam) on sitestatud, et asjaomased avaliku sektori asutused tagavad,
et avaldataks iga lennujaama kohta abi saavate lennuliinide loetelu, néidates igaiithe puhul dra rahastamisallikas, abi
saaja, antava abi summa ja asjaomaste reisijate arv. Antud konkreetsel juhul kinnitas Prantsusmaa, et lennuliinide
loetelu ja abi saajaid ning turundustasude summat ei ole igal aastal avaldatud. Seega ei ole tdidetud 2005. aasta
suuniste punkti 79 alapunktis j toodud tingimus.

Kokkuvote

(481) Koikide ametliku uurimismenetluse kdigus kasitletavate lepingute ja lisalepingute ndol, mis CCIPB s6lmis Ryanairi,
AMSi ja Transaviaga, on tegemist ebaseadusliku riigiabiga, mis ei ole siseturuga kokkusobiv.

8.2. LENNUJAAMA KAITAJA KASUKS VOETUD MEETMED

(482) Ajavahemikul 2000-2010 sai CCIPB mitmelt avaliku sektori asutuselt taristutoetusi, mille kogusumma ulatus
ligikaudu 17,8 miljoni euroni. Lisaks sellele sai CCIPB 3,521 miljoni euro ulatuses toetusi kulude katmiseks, mis
Prantsusmaa viitel olid seotud lennujaama tiidetud riiklike tileannetega (edaspidi ,riiklike tilesannetega seotud
toetused”) (1°°)

8.2.1. ABI OLEMASOLU EUROOPA LIIDU TOIMIMISE LEPINGU ARTIKLI 107 LOIKE 1 TAHENDUSES

(483) Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 kohaselt on igasugune liikmesriigi poolt vdi riigi ressurssidest
tikskdik missugusel kujul antav abi, mis kahjustab vdi dhvardab kahjustada konkurentsi, soodustades teatud
ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, siseturuga kokkusobimatu niivord, kuivord see kahjustab litkmesriikide-
vahelist kaubandust.

(484) Et meedet voiks késitada riigiabina, peavad olema korraga tdidetud jargmised tingimused: 1) konealust meedet
rahastatakse riigi ressurssidest voi ja see on omistatav riigile, 2) meede annab majandusliku eelise, 3) antav eelis on
valikuline, 4) konealune meede kahjustab voi dhvardab kahjustada konkurentsi ja voib kahjustada litkmesriikide-
vahelist kaubandust ja 5) meetmest kasusaaja on ettevotjia Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 loike 1
tihenduses, mis eeldab, et ta tegeleb majandustegevusega.

(485) Selleks et kindlaks méirata, kas pohjendustes 88-108 osutatud toetuste niol on tegemist riigiabiga, tuleks eeskitt
kontrollida, kas nende toetuste saaja, Pau lennujaama kiitaja, tegeles majandustegevusega kdnealuste toetuste
andmise hetkel. Komisjon vaatleb esmalt seda kiisimust ning analiiiisib seejdrel iiksteise jarel riiklike tilesannete
tditmisega seotud toetusi ja taristutoetusi, et méirata kindlaks, kas nende toetuste ndol on tegemist riigiabiga.

8.2.1.1.  Ettevdtja ja majandustegevuse méoiste

(486) Nagu komisjon on selgitanud uutes suunistes (*°¢), tuleb , Aéroports de Paris” kohtuotsuse kuupievast (12. detsember
2000) kasitada lennujaamataristu kaitamist ja rajamist riigiabi kontrolli alla kuuluva valdkonnana. Enne seda
kohtuotsust valitsenud ebakindluse tdttu voisid riigiasutused seevastu Oiguspdraselt asuda seisukohale, et
lennujaamataristu rahastamine ei kujuta endast riigiabi, mistottu ei olnud sellistest meetmetest vaja komisjoni
teavitada. Jdrelikult ei saa komisjon riigiabi eeskirjade alusel niiiid seada kahtluse alla enne 12. detsembrit 2000

voetud rahastamismeetmeid.

(%% Vt pohjendus 132.
(*9%)  Vt tabel 3.
(") Punktid 28 ja 29.
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(487) Lisaks sellele, nagu on samuti osutatud uutes suunistes ('*’), ei pruugi lennujaama kogu tegevus olla majandusliku
iseloomuga. Tegevust, mille eest oma avaliku véimu teostamise padevuse raames vastutab tavaliselt riik, ei kasitata

majandustegevusena ning selle suhtes ei kohaldata iildjuhul riigiabieeskirju.

(488) Tabelist 4 nihtub, et 2004. ja 2009. aastal antud taristutoetusi kasutati ruleerimisteede, maandumisraja, valgustuse ja
parklaga seotud investeeringute rahastamiseks. Konealust taristut ja varustust kasutab majandustegevuseks CCIPB,
kes on lennujaama kditaja ja kes vdtab konealuse vara kasutajatelt tasu. Need investeeringud on seega seotud
lennujaama kiitaja dritegevusega. 2004. ja 2009. aasta taristutoetused on jarelikult aidanud kaasa majandustege-
vusele. Lisaks sellele on need toetused antud pidrast 12. detsembrit 2000. Vdttes arvesse ettevotte ja
majandustegevuse mdiste médratlust voivad need toetused jddda seega riigiabi suhtes kohaldatavate eeskirjade
kohaldamisalasse.

(489) Seevastu tabelis 4 toodud 1999. ja 2000. aasta taristutoetused, mille abil rahastati investeeringuid kauba- ja
reisiterminali ehitusse, lennuraja varustusse ja koostootmisjaama, anti enne 12. detsembrit 2000. Sellest tulenevalt ei
pea komisjon konealuseid meetmeid konealuse otsuse kontekstis vaatlema.

(490) Toetused 779 000 euro ulatuses ("°%), mis Pyrénées Atlantiquesi {ildndukogu maksis ajavahemikul 2000-2005

laenukapitali tasumiseks, anti 5. novembril 1990 sdlmitud Pau lennujaama rahastamiskavale lisatud protokolli alusel.
Konealune protokoll hdlmab avaliku sektori asutuste kindlat kohustust kdnealuse vola tagasimaksmiseks. Kuivord
see protokoll on sdlmitud enne ,Aéroports de Paris” kohtuotsust, ei pea komisjon protokolli alusel tehtud makseid
vaatlema riigiabi suhtes kehtestatud eeskirjade pdhjal.

(491) Komisjon vaatleb punktis 8.2.1.2, millises ulatuses kasutati riiklike iilesannete tditmiseks antud toetusi tegelikult
selliste iilesannete rahastamiseks, mis on pohimotteliselt riigi vastutusel vastavalt tema avaliku vdimu teostamise
padevusele.

8.2.1.2.  Riiklike iilesannete tiitmise rahastamiseks antud toetused

(492) Nagu on niidatud tabelis 3, holmab ametlik uurimismenetlus FIATA toetusi ning mitmete investeeringute
rahastamiseks antud toetusi, niiteks on need olnud suunatud ruumidele ja sdidukitele, mis on seotud ohutusteenuste
ja lennukite tuletdrjemeetmetega (SSLIA hoone), samuti ka libivalgustusseadmetega ('°). Need eri toetused anti
Prantsusmaa lennujaamades riiklike {ilesannete tditmise tildise rahastamissiisteemi alusel, mida on kirjeldatud
punktis 4.3.2.

(493) Nagu eespool on meelde tuletatud, ei kisitata uute suuniste ja kohtupraktika kohaselt tegevust, mille eest oma avaliku
vOimu teostamise pidevuse kohaselt vastutab tavaliselt riik, majandustegevusena ning selle suhtes ei kohaldata
tildjuhul riigiabieeskirju. Uute suuniste kohaselt peetakse iildjuhul mittemajanduslikuks selliseid tegevusvaldkondi
nagu lennujuhtimine, politsei ja tolli tegevus, tuletdrje, meetmed, mis on vajalikud tsiviillennunduse kaitsmiseks
ebaseadusliku sekkumise eest, ning investeeringuid, mis on seotud sellise tegevuse teostamiseks vajaliku taristu ja
seadmetega (*'°).

(494) Lisaks sellele on uutes suunistes sitestatud, et sellise mittemajandusliku tegevuse riiklik rahastamine ei kujuta endast
riigiabi, kui see piirdub vaid seonduvate kulude hiivitamisega, ning see ei tohi pohjustada lennujaamade vahel
pohjendamatut diskrimineerimist. Konealuse teise tingimusega seoses on uutes suunistes tapsustatud, et kui teatava
oiguskorra alusel tuleb lennujaamadel tavapiraselt kanda teatavaid tsiviillennujaama kaitamisega seotud kulusid,
voidakse teistele lennujaamadele, kes seda tegema ei pea, seega anda eelis olenemata sellest, kas sellised kulud on
seotud iildjuhul mittemajanduslikuna kisitatava tegevusega (*'').

107
108
109
110
111

Punktid 34 ja 35.

Vaata tabeli 3 eelviimane rida.
Vaata tabeli 3 esimene ja teine rida.
Punkt 35.

Punktid 36 ja 37.
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(495) Punktis 4.3.2 kirjeldatud tilesanded, mille tditmist rahastatakse Prantsusmaa lennujaamades riiklike kohustuste hulka
kuuluvate iilesannete rahastamise uldise siisteemi kaudu, holmavad tsiviillennunduse kaitsmist Oigusvastase
sekkumise eest (*'%), politseitood (*'%), paistetoid ja tuletdriet (''*), lennuliikluse ohutust (*'°) ning inim- ja
looduskeskkonna kaitset (*'°). Sellist tegevust voib digusparaselt vaadelda kui avaliku véimu padevuse alusel riigi
vastutusalasse kuuluvate tilesannete tditmist. Seega voib Prantsusmaa diguspéraselt kisitada neid tilesandeid riigiabi
suhtes kehtestatud eeskirjade kontekstis riiklike kohustuste tditmisena ja mitte majandustegevusena. Samuti vdib
Prantsusmaa niha ette riikliku rahastamismehhanismi selleks, et hiivitada lennujaama kiitajate kulud selliste
tilesannete tditmisel sedavord, kuivord need iilesanded on lennujaama kiitajatele pandud riiklike digusaktide alusel
ning eeldusel, et selle rahastamisega ei kaasne {ilemairast hiivitamist ega diskrimineerimist lennujaamade vahel.

(496) Punktis 4.3.2 toodud kirjeldusest ilmneb, et Prantsusmaa Oigusaktide alusel kehtestatud siisteem pohineb kulude
rangetel kontrollimehhanismidel, mis hdlmavad eel- ja jirelkontrolli, ning tagab, et lennujaamade kitajad ei saa
lennujaamamaksude ja tiiendava rahastamismehhanismi abil suuremat tulu, kui on rangelt vajalik kulude katmiseks.

(497) Lisaks sellele kohaldatakse seda siisteemi kdikide Prantsusmaa tsiviillennujaamade suhtes ja kontroll hdlmab nii
tilesannete litke, mille tditmisega seotud kulud hiivitatakse, kui ka rahastamisvahendeid. Seega on diskrimineerimise
puudumist hdlmav tingimus tdidetud. See tihendab, et kui Prantsusmaa digusaktidega on pandud riiklike kohustuste
tditmine lennujaamade kiitajatele, ei ole nende tditmise rahastaja mitte kdnealused lennuettevotjad, vaid riik. Seega ei
vihenda nende iilesannete tditmisega seotud kulude hiivitamine riiklikest vahenditest kulusid, mida lennujaamade
kiitajad peaksid tavapdraselt Prantsuse diguskorra alusel kandma.

(498) Sellest tulenevalt ei ole rahastamise niol, mis Prantsusmaa lennujaamade kiitajad said kdnealuse siisteemi alusel,
tegemist riigiabiga.

(499) Seega ei ole kisitatavad riigiabina tabeli 3 teises ja kolmandas reas toodud toetused, mis on seotud riiklike kohustuste
tditmisega ja millega rahastati investeeringuid seoses tsiviillennunduse kaitsmisega ebaseadusliku sekkumise eest,
lennukitega seotud paistetdid ja tuletdrjemeetmeid.

8.2.1.3.  2004. ja 2009. aasta taristutoetused

(500) Jaab veel uurida, kas 2004. ja 2009. aasta taristutoetuste ndol oli tegemist riigiabiga. Tulemused on esitatud tabelis

13.
Tabel 13
2004. aasta ja 2009. aasta investeeringud ja taristutoetused
(miljonites eurodes)
Toetuse Investeeringu
Taristutoetusi andnud asutused andmise Investeeringu laad | Makstud kogusumma k 8
aasta ogusumma
Pyrénées Atlantiquesi tildndukogu 2004 Ruleerimis-radade- 1,6 2,6

Akvitaania piirkondlik ndukogu ga seotud t05d

Euroopa Liit (FEDER)

("% Selle kategooria alla kuuluvad ka registreeritud pagasi libivaatus, reisijate ja kisipagasi libivaatus ning piiratud juurdepiisuga
aladele ligipddsu kontrollimine.

See kategooria holmab ka biomeetrilist kontrolli holmavaid automaatse piirikontrolli meetmeid.

Nagu on osutatud pdhjenduses 493, on need kolm kategooriat sdnaselgelt nimetatud uutes suunistes kui majandustegevuse alla
mittekuuluvad tegevused.

Loomade hukkumist véltivad meetmed kuuluvad sellesse kategooriasse.

(*'®)  Keskkonnaseire meetmed kuuluvad sellesse kategooriasse.
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(miljonites eurodes)

Toetuse .
Taristutoetusi andnud asutused andmise Investeeringu laad | Makstud kogusumma Ilr{lvesteermgu
ogusumima

aasta
Pau Pyrénées lennujaama iihisame- 2009 Lennuraja ja val- 4,1 51
titthing gustuse remont
Parkla laiendamine
Kokku 5,8 7,7

Riigi ressursid ja seostatavus riigiga

(501) Toetusi, mis Pyrénées-Atlantiquesi iildndukogu maksis CCIPB-le, rahastati detsentraliseeritud kohaliku omavalitsuse,
nimelt Pyrénées-Atlantiquesi departemangu ressurssidest. Tuleb meenutada, et konealuste ressursside ndol on
tegemist riigi ressurssidega. Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 kohaldamisel (*'”) kasitatakse kohalike
omavalitsuste ressursse riigli ressurssidena. Uhtlasi on selliste organite tehtud otsused seostatavad riigiga, sarnaselt
riigi keskvoimu otsustega (*'%).

(502) Sama kehtib ka Akvitaania piirkondlikult ndukogult ja ihisametitthingult saadud toetuste suhtes; ihisametiithingu
ndol on tegemist kohalike organite thendusega, mis on tdielikult nende kontrolli all.

(503) Lisaks sellele rahastati osa ruleerimisteedega seotud toodest Euroopa Regionaalarengu Fondi (FEDER) vahenditest.
FEDERi kaudu rahastamist kasitatakse riigi ressursside kasutamisena ja see rahastamine on seostatav riigiga, sest
FEDERi vahendite eraldamine toimub asjaomase liikmesriigi kontrolli all (*'?).

(504) 2004. ja 2009. aasta taristutoetusi rahastati seega taielikult riigi ressurssidest ning see rahastamine on seostatav
riigiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 I6ike 1 tdhenduses.

Lennujaama kiitajale antav valikuline eelis

(505) Selleks et hinnata, kas teatava riikliku meetme ndol on tegemist ettevotjale antava abiga, tuleb kindlaks teha, kas
konealune ettevdtjia on saanud majandusliku eelise, mis on tal vdimaldanud viltida kulusid, mida ta oleks
tavapdraselt pidanud kandma oma rahalistest ressurssidest, vdi kas ta on saanud eeliseid, mida ta tavaparastes
turutingimustes ei oleks saanud (**%), voi kas konealust meedet voib kisitada Altmarki kohtuotsuses toodud
tingimustele vastava hiivitisena avalike teenuste osutamise kohustuste tiitmise eest ('*').

(506) Viimase asjaolu puhul tuleb esiteks markida, et Prantsusmaa ei ole selgelt véitnud, et tema arvates oli Pau lennujaama
kiitaja kohuseks tegeliku iildhuviteenuse osutamine. Oma kommentaarides menetluse laiendamise otsuse kohta
piirdus Prantsusmaa selles kiisimuses markusega, milles viitis, et ,kuivord kdnealusel ajajargul [(enne 2005. aasta
suuniste avaldamist)] puudus iiheselt kohaldatav diguslik alus, vdisid Prantsusmaa asutused diguspdraselt hinnata, et
sel ajal tehtud lennujaama taristusse investeerimise otsuse ndol oli tegemist maakorralduspoliitika alase otsusega ning
et konealune lennujaam tiitis kokkuvottes iildisest majandushuvist lihtuvat tilesannet, mis ei kuulu riigiabi
valdkonda reguleerivate eeskirjade kohaldamisalasse” (**%)

(") Uldkohtu 12. mai 2011. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-267/08 ja T-279/08: Région Nord-Pas-de-Calais (EKL 2011, Ik II-
01999, punkt 108).

('8 Uldkohtu 6. mirtsi 2002. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-127/99, T-129/99, T-140/99 (EKL 2002, Ik 1I-1330, punkt 142).

(') FEDERi ressursside kisitlemise kohta riigiabina vt niiteks komisjoni otsus seoses juhtumiga N 514/06: Uhendkuningriik, projekt

,South Yorkshire Digital Region”, pohjendus 29; komisjoni otsus seoses juhtumiga N 44/10: Liti Vabariik, projekt ,Development of

infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the city center” (Krievu Sala taristu arendamine sadamategevuse

linnakeskusest timberpaigutamiseks), pohjendused 69-70.

Euroopa Kohtu 14. veebruari 1990. aasta otsus C-301/87: Prantsuse Vabariik vs. Euroopa Uhenduste Komisjon (EKL 1-307), punkt

41.

(**")  Euroopa Kohtu 24. juuli 2003. aasta otsus C-280/00: Altmark Trans GmbH ja Regierungsprisidium Magdeburg vs.
Nahverkehrsgesellschaft Altmark (,Altmarki kohtuasi”) (EKL 2003, lk 1-7747).

(**%)  Punkti 13 alapunkt 1.

(1 20)
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(507) Prantsusmaa lisas: ,Prantsuse ametiasutused leiavad, et kdiki lennujaamu, kelle aastane reisijate arv jadb alla 1 miljoni
inimese, tuleks kasitada ildist majandushuvi pakkuva teenuse osutajatena, vottes arvesse nende olulist rolli vastava
piirkonna maakorralduse planeerimise ning majandusliku ja sotsiaalse arengu seisukohalt ning nende tegevuse
poimumist. Nad leiavad samuti, et kdnealused lennujaamad avaldavad vaid piiratud mdju iihisturule. Nad leiavad
seetdttu, et lennujaamadele voimaldatud rahastamist ei tuleks kisitada riigiabina voi et need tuleks kuulutada
tihisturuga kokkusobivaks ja nendest ei peaks komisjonile teatama vastavalt kuni 20. detsembrini 2011 kehtinud
komisjoni 28. novembri 2005. aasta otsusele Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 106 1dike 2 kohaldamise kohta
tildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid osutavatele ettevdtjatele avalike teenuste eest makstava hivitisena antava
riigiabi suhtes” (**°)

(508) Komisjon leiab igal juhul, et toodud pdhjendused ei ole piisavad otsustamaks, et Pau lennujaama kaitaja iilesanne on
osutada tegelikku iildist majandushuvi pakkuvat teenust. Uutes suunistes on margitud (***, et komisjon on
seisukohal, et nduetekohaselt pdhjendatud juhtudel on vdimalik ildist majandushuvi pakkuva teenusena kisitada
lennujaama tldist kditamist. Samas leiab komisjon, et nii voib see olla vaid juhul, kui osa lennujaama potentsiaalselt
teenindatavast piirkonnast oleks lennujaamata iilejddnud EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks piirkonna
sotsiaal- ja majandusarengut.

(509) Sellest pohimdttest lahtudes ei saa eeldada, et koikide Prantsusmaa lennujaamade, mille aastane reisijate arv jddb alla
ithe miljoni reisija, kditamise ndol oleks tegemist tegeliku iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisega.
Prantsusmaa iilesanne on hinnata sellesse kategooriasse kuuluva mis tahes lennujaama konkreetset olukorda ning
esitada selle analiiiisi tulemused komisjonile, kui ta soovib tdestada viidet, mille kohaselt konealune lennujaam
osutab iildist majandushuvi pakkuvat teenust. Vaid sellisel juhul saab komisjon iga juhtumit eraldi kontrollides
otsustada, kas Prantsusmaa ei ole teinud ilmset hindamisviga, kisitades kdnealust lennujaama iildist majandushuvi
pakkuva teenuse osutajana.

(510) Praegusel juhul ei ole Pau lennujaama kohta esitatud iihtki sellelaadset konkreetset analiiiisi. Lisaks sellele, vottes
arvesse, et Tarbesi lennujaam asub vaid 50 km ja 40 minutise sdidutee kaugusel, ei saa viita, et ilma Pau
lennujaamata oleks potentsiaalselt teenindatav piirkond iilejddnud EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks
piirkonna sotsiaal- ja majandusarengut. Sellise viite esitamine annaks tunnistust hindamisel tehtud ilmsest veast.

(511) Vastavalt komisjoni teatisele Euroopa riigiabi eeskirjade kohaldamise kohta iildist majandushuvi pakkuvate teenuste
osutamise eest makstava hiivitise suhtes (**°) tuleb selleks, et Altmarki kohtuotsuse esimene tingimus oleks tiidetud,
anda avaliku teenuse osutamise ilesanne ithe voi mitme aktiga, mis voib sdltuvalt liikmesriigi digusest olla
digusaktid, reguleerivad aktid voi lepingud. Lisaks sellele peavad akt voi mitu akti sitestama vihemalt avalike
teenuste osutamise kohustuste tipse laadi ja kestuse, asjaomase ettevdtja ja vajaduse korral territooriumi, ainu- voi
eridiguste laadi, mille asjaomane ametiasutus on ettevdtjale andnud, hivitise viljaarvutamise, kontrollimise ja
labivaatamise parameetrid ning {ilemddraste hiivitiste maksmise viltimise ja tagasindudmise korra. Ainukesed
voimalikud sellistena kisitatavad aktid, mis Prantsusmaa on vastu votnud, on 1965. aasta mairus (126) ja sellega
seotud hilisemad lisalepingud, kuivord sellega pannakse CCIPB-le teatud tihtajaks lennujaama kiitamise mitmed
kohustused (sh mdaratakse kindlaks kohustuslikud lahtiolekuajad ja kasutajate vordse kohtlemise kohustus) ja
majandamise, hooldamise ja korraldamise kohustused. Samas ei hdlma iikski neist aktidest hiivitusmehhanismi
arvestuse ja kontrollimise meetodeid.

(512) Seetottu leiab komisjon uurimise kdigus kogutud materjalide p&hjal, et Pau lennujaama kditamist ei saa kasitada
tegeliku wildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena.

(513) Isegi kui eeldada, et tegemist oleks sellise teenuse osutamisega, ei vasta kéesoleva uurimisega holmatud
taristutoetused samaaegselt ikkagi koikidele Altmarki kohtuotsuses toodud tingimustele. Tegemist on eri
ajavahemikel makstud sihtotstarbeliste toetustega, millega kaeti neil ajavahemikel vajalikuks osutunud investee-
ringutega seotud kulud. Nende toetustega ei kaasnenud seega objektiivselt ja labipaistvalt mdaratletud
hitvitismehhanismi, mis oleks vastu voetud enne hiivitise andmist, seega siis, kui avaliku sektori asutused otsustasid
usaldada lennujaama kaitamise CCIPB-le vdi siis, kui vdeti vastu aktid, millega pikendati kdnealust lennujaama
kditamist voi muudeti selle tingimusi. Seega ei vasta need toetused Altmarki kohtuotsuses toodud teisele tingimusele,
mis on sdnastatud jargmiselt: ,Hiivitise valjaarvutamise parameetrid tuleb eelnevalt objektiivsel ja ldbipaistval viisil
kindlaks mdirata, et viltida majanduslike eeliste andmist, mis voiksid soosida abisaaja ettevdtjat vorreldes
konkureerivate ettevotjatega” (**”)

123
124
125

Punkti 13 alapunkt 3.

Punkt 72.

ELT C 8, 11.1.2012, Ik 4, punkt 52.

Vt pdhjendus 27.

Vt eespool joonealuses markuses nr 121 osutatud Altmarki kohtuotsuse punkt 90.

PRy
N
o
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(514) Kuivord konealused taristutoetused ei vasta Altmarki kohtuotsuse tingimustele, tuleb veel vastavalt eespool Geldule
kontrollida, kas need toetused anti tavaparastele turutingimustele vastavatel asjaoludel.

(515) Sellega seoses tuleb mirkida, et ,riigiabiks ei saa pidada kapitali, mille riik on otse voi kaudselt andnud ettevdtja
kisutusse normaalsetele turutingimustele vastavatel asjaoludel” (' **)

(516) Selleks et kindlaks mairata, kas 2004. ja 2009. aasta taristutoetused anti tavapirastele turutingimustele vastavatel
asjaoludel, tuleb nende suhtes kohaldada turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pShimdtet. Tuleb hinnata,
kas konealuste toetuste andmisel voisid avalik-diguslikud asutused loota neist mingit rahalist tulu, jattes sellest
analiiiisist vilja eeldatavad eelised kohaliku majandusarengu jaoks kui sellised.

(517) Kdesoleval juhul margib komisjon esiteks, et CCIPB haldab lennujaama 2015. aastal 16ppeva kontsessioonilepingu
alusel. Konealuse lennujaama omandidigus kuulus algselt riigile, kuid see anti 1. jaanuaril 2007 ile
tihisametiithingule. CCIPB ei ole seega lennujaama all oleva maa ja lennujaama taristu omanik.

(518) Oma kommentaarides kinnitas CCIPB taristutoetuste kohta, et ,kdnealused summad olid ette nihtud investeeringute
rahastamiseks, mis lennujaama taristu omanikud olid teinud taristu hooldamiseks ja tdiustamiseks; neist
investeeringutest tousis kasu iiksnes selle taristu omanikule. Seevastu ei andnud need summad CCIPB-le kui
lennujaama kditajale mingit tulu” (joonealused mirkused vilja jaetud). CCIPB lisab: ,Seega toimivad kontsessiooni
andnud ametiasutus ja kohalikud organid kdnealuseid taristutoetusi andes tiiesti loomulikult lennujaamataristu
omanikena, ldhtudes kdnealusest kontsessioonilepingust, et tagada osutatava lennujaamateenuse vastavus nduetele,
tagada selle piisivus ja seda tdiustada, suurendades seeldbi oma vara véirtust. Tegemist on seega investeeringutega,
mille tegemise kohustus langeb riigivara omanikule ja mitte selle kitajale.”

(519) Samas ilmneb menetluse jooksul kogutud materjalidest, et kontsessiooni majandustingimuste kohaselt peab vajalikke
investeeringuid rahastama CCIPB ja mitte avalik-Giguslik omanik. 1965. aasta otsusega, milles kontsessiooni
tingimused kindlaks médrati, sdtestati sdnaselgelt, et rajatiste, hoonete, sisseseade ja vahendite rajamise, teostamise ja
hooldusega seotud kohustused on usaldatud kontsessiooni vdtjale. Prantsusmaa on seda kinnitanud jirgmiselt:
,Lennujaama nduetelevastavuse tagamiseks ja uuendamiseks, hoolduseks, laiendamiseks ja kaasajastamiseks
vajalikud investeeringud teeb kontsessiondar.”

(520) Sellega seoses mirgib Prantsusmaa, et 1965. aasta otsuse 8. novembri 2001. aasta lisaleping (,kolmas lisaleping”) ei
muutnud kontsessiooni majandustingimusi, sh ka mitte lennujaama iilalpidamise ja uuendamisega seotud
investeeringute rahastamise osas. Lisaks sellele markis Prantsusmaa, et ka pédrast 2007. aastal omandidiguse
tileandmist ithisametiithingu ja CCIPB vahel sdlmitud 3. martsi 2010. aasta lisalepinguga (,neljas lisaleping”) ei
muudetud kontsessiooni majandustingimusi ning lennujaama tegevuseks vajalike investeeringute tegemise kohustus
jii endiselt kontsessionadrile (**%).

(521) Nagu nditab 1965. aasta otsuse ja selle lisalepingute vaatlemine, nagu seda kinnitab Prantsusmaa ja vastupidiselt
CCIPB viidetule, peab nimelt CCIPB tegema ja rahastama selliseid investeeringuid, nagu seda on konealuste
taristutoetustega seotud investeeringud.

(522) Teiselt poolt tundub, et 2004. ja 2009. aasta taristutoetusi andes ei saanud mitmed avalik-diguslikud asutused oodata
tehtud investeeringult sellist tulu, mis oleks rahuldanud nende asemel toiminud turumajanduse tingimustes
tegutsevat ettevotjat. 2004. aastal kuulus maa ja taristu riigile ja 2009. aastal tihisametiiihingule. Mdlema nimetatud
avalik-0igusliku omaniku puhul oli ainuke Pau lennujaamalt saadav tulu tilivdike kasutusmaks suurusega 100 franki
aastas kuni 2010. aastani, pdrast seda tdsteti kdnealuse maksu suurus 100 euroni aastas. 2004. ja 2009. aasta
taristutoetuste tulemusena konealuse kasutusmaksu suurus ei tdusnud, selle suurus méirati kindlaks 1965. aasta
maédrusega ja seda muudeti teatud lisalepingutega. Ei riik ega ithendametiithing ei vdinud omanikena eeldada, et
vastavalt 2004. ja 2009. aasta investeerimistoetused voiksid anda arvestatavat tulu, vihemalt mitte enne
kontsessiooni 1dppemist 201 5. aastal. Lisaks sellele ei osuta menetluse kiigus kogutud materjalid mingil viisil sellele,
et riik voi tthisametiithing oleksid vastavalt 2004. v6i 2009. aastal véinud eeldada seda, et konealused taristutoetused

(128

oonealuses markuses 36 osutatud 16. mai 2002. aasta ,Stardust Marine” kohtuotsuse punkt 69.
129 p
™)

Neljandas lisalepingus on tdpsustatud kontsessiooni ,tagastatavaid varasid” puudutavat korraldust, mis holmab kontsessiooni
andnud ametiasutuse poolt kontsessionddri kisutusse antud vallas- ja kinnisvara. Tagastatav vara holmab lennujaama kiitamiseks
vajalikku maad, rajatisi, hooneid, siisteeme, vorgustikke ja intellektuaalset loomingut, mida lennujaama kditaja delegeeritud volituste
kehtivuse ajal on uuendanud voi rajanud, ning lennujaama kiitamiseks vajalikku vallasvara, mida lennujaama kiitaja oma volituste
kehtivuse ajal on uuendanud v&i hankinud. Neljanda lisalepingu kohaselt tuleb kdnealune vara kontsessioonilepingu 16ppedes
kontsessiooni andnud ametiasutusele heas seisukorras tasuta tagasi anda. Neljandas lisalepingus on samuti tdpsustatud, et
kontsessiooni 10ppemisel votab kontsessiooni andnud ametiasutus iile kontsessionddri poolt kontsessioonilepingu tiitmiseks
regulaarselt voetud laenude annuiteedimaksed ja amortisatsiooni, ning maksab kontsessionddrile tagasi avansid, mida
kontsessionddr omavahendite arvel on teinud, ning omavahenditest tehtud sisseseade mitteamortiseerunud véirtuse, kui neid
tagasimakseid ei ole vdoimalik teha lennujaama kiibekapitali kasutades. Need finantssitted, mida kohaldatakse kontsessiooni
1oppedes, ei muuda asjaolu, et lennujaama tegevuseks vajalikud investeeringud peab konealuste investeeringute tegemise hetkel
teostama kontsessionddr.
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oleksid vdimaldanud suurendada nende vara vaartust, nii et seda oleks vdinud tdlgendada kdnealuse kahe tiksuse
vdimalusena saada investeeringult tulu jirgmise kontsessiooni ajal alates 2016. aastast. Prantsusmaa ei esitanud
secjuures mitte iihtegi viidet selle kohta, et ritk voi tihisametiithing oleks koostanud prognoose tulevase
kontsessiooni majandustingimuste kohta ning voimalike tulude kohta, mida lennujaama omanik oleks v6inud saada.

(523) Ka avalik-6iguslikud asutused, kes osalesid kdnealuste toetuste rahastamises, ilma et nad nende andmise hetkel
oleksid olnud otseselt voi tihisametiithingu kaudu kaudselt maa voi taristu omanikud, ei saanud samuti oodata
investeeringult tulu, mis oleks nende investeeringutega seotud kulutused muutnud tulutoovaks. See markus kehtib
Pyrénées Atlantiquesi ildndukogu ja Akvitaania piirkondliku ndukogu kohta, kes ei olnud lennujaama omanikud
hetkel, kui nad otsustasid 2004. aastal osaleda ruleerimisteede t66de rahastamises.

(524) Lisaks sellele tuleb mérkida, et Prantsusmaa viidab, et ,avalik-6iguslike asutuste investeerimisotsus ei pohine iiksnes
otsestel tasuvuse viljavaadetel ja CCIPB maksab tagasi vaid siimboolset tasu. Asutuste investeerimisotsus tugineb
konealuse piirkonna saadaval kasul majanduse ja turismi arengut silmas pidades”. See viide kinnitab, et avalik-
oiguslikud asutused ei eeldanud, et nende investeeringud oleksid mingilgi mairal tulutoovad. Kdnealuste asutuste
asemel turumajanduse tingimustes tegutsev ettevotja ei oleks votnud arvesse iiksnes majanduse ja turismi arenguga
seotud kasu, millele osutasid asutused. See sunnib jdreldama, et konealuste taristutoetuste suhtes ei ole
turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja pohimdtte kohaldamine voimalik.

(525) Eelnevast lahtuvalt ei vasta 2004. aasta ja 2009. aasta taristutoetused turumajanduse tingimustes tegutseva ettevdtja
pohimdttele. Kdnealused toetused leevendasid investeerimiskulusid, mida CCIPB oleks pidanud kandma ilma
piisavate investeeringutasuvuse viljavaadeteta asutuste jaoks, kes konealused toetused olid andnud. Lisaks sellele,
kuivord konealuseid eeliseid anti vaid iihele ettevdtjale, on tegemist valikuliste eelistega.

8.2.1.4. Mbdju liidu kaubandusele ja konkurentsile

(526) Pau lennujaama kiitajana konkureerib CCIPB eeskitt teiste lennujaamadega ja seejuures eriti sama teeninduspiir-
konda teenindavate lennujaamadega. Komisjon madrgib, et Tarbes-Lourdes-Pyrénées lennujaam asub Pau
lennujaamast 50 km kaugusel ja on alates 2009. aastast samuti pakkunud Londonisse suunduvaid lende. Ka
Biarritz-Anglet-Bayonne’i lennujaam asub Pau lennujaamast vihem kui 100 km kaugusel ning pakub lende
Charleroisse ning Londoni Stanstedi lennujaama, Manchesteri ja teistesse Uhendkuningriigis asuvatesse
sihtpunktidesse. CCIPB-le antav abi voib seega kahjustada konkurentsi. Kuivord lennujaamateenuste turg ja
lennundusturg kuuluvad Euroopa Liidus avatud turgude hulka, voib antud abi kahjustada ka litkmesriikidevahelist
kaubandust.

(527) Uldisemas plaanis tuleb mirkida, et Euroopa Liidu lennujaamade kditajad konkureerivad omavahel, piiiides muuta
end lennuettevdtjate jaoks atraktiivseks. Lennuettevotjad otsustavad, milliseid lennuliine nad kditavad ja millise
sagedusega nad lende vdimaldavad, lahtuvalt eri kriteeriumidest. Need kriteeriumid hdlmavad vdimalike klientide
arvu, mida nad seoses nende lennuliinidega loodavad saavutada, kuid lisaks sellele ka lennuliinide otspunktides asu-
vate lennujaamade pakutavaid tingimusi.

(528) Lennuettevotjad vaatlevad eeskitt selliseid kriteeriume, nagu pakutavad lennujaamateenused, lennujaama timbritseva
piirkonna elanikkond ja majandustegevus, lennujaama suurus, juurdepddsuvoimalus maismaa kaudu, aga ka tasude
suurus ning lennujaamataristu ja teenuste kasutamise iildised kaubanduslikud tingimused. Tasude suurus on otsustav
tegur, sest lennujaama riiklikku rahastamist vdidakse kasutada lennujaamatasude kunstlikult madalal hoidmiseks,
mis meelitab ligi lennuettevétjaid ning moonutab seega markimisviirselt konkurentsi (**°).

(529) Seetottu jagavad lennuettevitjad oma ressursse, eeskitt lennukite ja meeskondade néol eri lennuliinide vahel, pidades
muu hulgas silmas lennujaama kaitajate pakutavaid teenuseid ning nende osutatavate teenuste eest kiisitavat hinda.

(530) Toodud asjaoludest ilmneb, et 2004. ja 2009. aasta taristutoetused, millega anti CCIPB-le majanduseelis, vdisid
tugevdada konealuse lennujaama kiitaja olukorda vorreldes teiste Euroopa lennujaamade kditajatega. Sellest
tulenevalt vdisid kdnealused toetused kahjustada konkurentsi ja mdjutada liikkmesriikidevahelist kaubandust.

(**%)  Uute suuniste punkt 43.
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8.2.1.5. Otsus abi olemasolu kohta

(531) Pohjendustes 483-530 toodud pdhjustel on CCIPB-le 2004. ja 2009. aastal antud taristutoetuste ndol tegemist
riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 1 tdhenduses.

8.2.2. ABI EBASEADUSLIKKUS
(532) 2004. ja 2009. aasta taristutoetused anti ilma neist komisjonile teatamata.

(533) Nagu eespool on osutatud, markis Prantsusmaa oma kommentaarides, et ta on seisukohal, et koiki lennujaamu, kelle
aastane reisijate arv jadb alla the miljoni, tuleks késitada tildist majandushuvi pakkuvate teenuste osutajatena ning
seetdttu ei tuleks nendele pakutavat rahastamist pidada riigiabiks voi tuleks see kuulutada siseturuga kokkusobivaks
ning vabastada teatamiskohustusest iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid ksitleva 2005. aasta otsuse alusel.

(534) Nagu on osutatud eespool, leiab komisjon uurimise kiigus kogutud materjalide pohjal, et Pau lennujaama kaitamist
ei saa kisitada tegeliku tldist majandushuvi pakkuva teenuse osutamisena. Seetdttu ei saa 2004. ja 2009. aasta
toetusi vabastada Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1dikes 3 sitestatud teatamiskohustusest iildist
majandushuvi pakkuvaid teenuseid kisitleva 2005. aasta otsuse alusel.

(535) Lisaks sellele, nagu on osutatud eespool, ei kaasnenud nende toetustega objektiivselt ja ldbipaistvalt médratletud
hitvitusmehhanismi, mis oleks vastu vdetud enne hiivitise andmist, seega siis, kui avaliku sektori asutused otsustasid
usaldada lennujaama kaitamise CCIPB-le vdi siis, kui vdeti vastu aktid, millega pikendati kdnealust lennujaama
kditamist voi muudeti selle tingimusi. Seega ei vasta konealused toetused iildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid
kisitleva otsuse artikli 4 punktis d satestatud kriteeriumile, mille kohaselt peavad akt voi aktid, millega antakse iile
tildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamise kohustus, sdtestama hivitise viljaarvutamise, kontrollimise ja
labivaatamise parameetrid. See on teine p&hjus, miks ei saa 2004. ja 2009. aasta taristutoetusi vabastada Euroopa
Liidu toimimise lepingu artikli 108 1dikes 3 sdtestatud teatamiskohustusest tildist majandushuvi pakkuvaid teenuseid
kisitleva 2005. aasta otsuse alusel.

(536) Eelnevast lihtuvalt on 2004. aasta ja 2009. aasta taristutoetuste niol tegemist ebaseadusliku abiga.
8.2.3.  KOKKUSOBIVUS SISETURUGA

(537) Nagu eespool selgitatud, vihendasid 2004. ja 2009. aasta taristutoetused investeerimiskulusid, mida CCIPB oleks
tavaolukorras pidanud kandma. Seega on tegemist investeerimisabiga. Seejuures on kdnealused toetused antud enne
4. aprilli 2014, millal kehtestati uued suunised. Konealuste suuniste kohaselt kohaldab komisjon lennuettevétjatele
antava ebaseadusliku investeerimisabi suhtes abi andmise ajal kehtinud eeskirju (**").

(538) 2009. aasta toetuse puhul oli abi andmise ajal kehtinud eeskiri 2005. aasta suunised, seega tuleb kohaldada seda
oOigusakti. 2004. aasta toetus anti aga enne 2005. aasta suuniste joustumist, ajajargul, mil puudusid konkreetsed
kriteeriumid lennujaamadele antava investeerimisabi kokkusobivuse kohta. Komisjon peab konealuse toetuse
kokkusobivust hindama seega otseselt Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 punkti ¢ alusel, pidades
silmas oma otsustuspraktikat kdnealuses kiisimuses. Tuleb meenutada, et komisjoni otsustuspraktika lennujaama
kéitajatele antava abi kokkusobivuse hindamisel konsolideeriti 2005. aasta suunistega. Seetdttu leiab komisjon, et
2004. aasta toetuse kokkusobivust siseturuga tuleb hinnata 2005. aasta suunistes sitestatud kriteeriumide alusel.

132
)

(539) Seega analiiiisis komisjon 2005. aasta suuniste alusel (") 2004. ja 2009. aasta taristutoetusi, pidades silmas jargmisi

kriteeriume:

— taristu ehitamine ja kditamine vastavad selgelt mairatletud tldisest huvist lihtuvale eesmirgile (regionaalareng,
juurdepiis...);

— taristu on vajalik ja proportsionaalne kindlaksmairatud eesmargiga;

— taristu pakub piisavaid kasutamise viljavaateid keskpikas perspektiivis, eelkdige vorreldes olemasoleva taristuga;

1) Uute suuniste punkt 173.

("**)  Punkt 61.
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— juurdepiis taristule on avatud kdigile vdimalikele kasutajatele vordselt ja mittediskrimineerivalt;
— kaubanduse arengut ei mdjutata médral, mis oleks vastuolus liidu huvidega.

(540) Lisaks sellele, et lennujaamadele antav riigiabi peab vastama pohjenduses 539 toodud kriteeriumidele, peab see nagu
igasugune muu riigiabi selleks, et seda saaks Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 punkti ¢ alusel
kuulutada kokkusobivaks siseturuga, olema vajalik seatud eesmirgi saavutamiseks ning olema sellega
proportsionaalne. Komisjon vaatleb seega lisaks 2005. aasta suunistes toodud kriteeriumidele ka vastavust
vajalikkuse ja proportsionaalsuse kriteeriumidele.

(541) Esiteks margib komisjon, et 2005. aasta suuniste kohaselt peavad lennujaamadele investeerimiseks antud abi jaoks
abikdlblikud kulud piirduma investeerimiskuludega, mis on seotud lennujaama taristuga kitsas tdhenduses (stardi- ja
maandumisrada, terminalid, thendusteed...) v3i vahetu toetusega (tuletdrjeseaded, ohutust ja julgeolekut tagav
varustus). Abikolblike kulude hulka ei saa aga kuuluda lennujaama pdhitegevusse otseselt mittepuutuvad
dritegevusega seotud kulud, nagu ruumide ja kinnisvara ehitus, rahastamine, kasutamine ja viljatitirimine mitte
iiksnes kontoriruumideks ja ladudeks, vaid ka lennujaama territooriumil asuvate hotellide ja toostusettevotete jaoks
ning kaupluste, toitlustusettevotete ja parklate jaoks.

(542) 2004. aasta toetust kasutati tdies ulatuses ruleerimisteede uuendamiseks. Ko6ik nende toodega seotud
investeerimiskulud olid 2005. aasta suuniste kohaselt abikdlblikud, sest ruleerimisteede ndol on tegemist
lennujaamataristu osaga. 2009. aasta toetus anti aga mitmete investeeringute rahastamiseks, mis olid seotud
lennuraja ja valgustusega, viiksemal mairal investeerimiskulude kogusummast (**?) ka autoparkla laiendamisega.
Lennurada ja valgustus kuuluvad lennujaamataristu hulka. Seega on nendega seotud investeerimiskulud abikalblikud.
Seevastu autoparklaga seotud kulud tuleb abikdlblike kulude hulgast vilja arvata, kuna autoparkla ei kuulu
lennujaamataristu hulka. 2009. aasta toetuse kogusumma, 4,1 miljonit eurot ei iileta lennuraja ja valgustusega seotud
abikolblike kulude kojgusummat, mis on 4,7 miljonit eurot. Seega rahastati 2009. aasta toetuse abil iiksnes
abikolblikke kulusid (***).

(543) 2004. ja 2009. aasta taristutoetused (mille kogusummad on vastavalt 1,6 ja 4,1 miljonit eurot) ei ileta kahe
konealuse toetuse puhul arvestatud abikdlblikke kulusid (vastavalt 2,6 ja 4,7 miljonit eurot), kuid niitavad, et abi
osakaal on korge (vastavalt 62 % ja 88 %).

8.2.3.1.  Selgelt mdiratletud iildise huviga seotud eesmiirk

(544) 2004. aasta investeerimistoetust kasutati ruleerimisteedega seotud td6de jaoks, et tagada nende vastavus nduetele ja
suurendada labilaskevdimet, et vdimaldada hakkama saada arilendudega seotud tipptundidel.

(545) 2009. aasta taristutoetuse kaudu rahastatud abikdlblikud investeeringud olid seotud lennuraja ja valgustuse
remondiga, mis oli vajalik selleks, et lennujaam sdilitaks lennukite vastuvdtuvdime ja labiks sertifitseerimise, mis
voimaldab jatkuvalt vastu votta keskmise suurusega 200- kuni 250kohalisi lennukeid. Ajavahemikul 1992-1993
véljachitatud TII kategooria valgustus ja 1990. aastal uuendatud manooverdusalade teekate vajasid tdielikku
timberehitamist seoses nende vananemisega (nende eluiga on iildjuhul 10-15 aastat) ning seoses vajadusega tagada
nende vastavus nduetele. Nouetele vastavuse tagamine oli vajalik, kuna lennujaamade ametliku registreerimise ja
kditamise tingimusi satestavas madruses toodud nduded, eeskitt 3. kategooria lennujaamade osas tehtud tapsustused
voisid luhiajalises perspektiivis viia lennujaama sertifikaadi dravotmiseni.

(546) Seega ei suurendanud 2004. aasta ega 2009. aasta toetused markimisvéirselt lennujaama labilaskevoimet. Eeskatt
rahastati nende abil remonditoid ja nduetele vastavuse tagamiseks tehtavaid t6id, mille eesmirk oli hoida taristu
nouetekohasel tasemel ning jitkata sama liiki lennukite vastuvottu sama lennuliikluse mahu juures, parandades
lennujaama toimimist tipptundide ajal.

(") Alla 10 % investeerimiskulude kogusummast (vt tabeli 4 allmarkus 1).
(***  Vt komisjoni otsus juhtumi SA.38168 kohta: Horvaatia — Dubrovnik Airport Development, punktid 10 ja 28.
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(547) Pau lennujaam teenindab olulisel madral drireisijaid, kes moodustavad 60-70 % reisijate koguarvust. Selline
lennuliiklus on seotud mitmete ettevitete paiknemisega Pau linnas ja selle imbruses. Prantsusmaa on sellega seoses
markinud, et Pau piirkond on Lacqi ja Oloroni piirkonna korval Edela-Prantsusmaa (Grand Sud-Ouest) kolmas
majanduslik tdmbekeskus. Paus asuvad mitmete suurte ettevotjate rahvusvahelised ja piirkondlikud peakorterid ning
mitmed uurimis- ja tootmiskeskused. Pau lennujaama puudumine véi selle vastuvotuvdime oluline vihenemine
voiks seda majandustegevust kahjustada, kuna drireisijad soovivad tildjuhul minimeerida oma lennuaega, eeskatt
piiiides edasi-tagasi sdidu sooritada ithe pdeva jooksul. Seega voib vajadus kasutada Pausse suunduvate voi Paust
viljuvate drireiside jaoks lennujaama, mis — nagu nditeks Tarbesi lennujaam — ei asu linna vahetus ldheduses, osutuda
mitmete ettevotjate jaoks tdsiseks probleemiks.

(548) Lisaks sellele votab Pau lennujaam vastu markimisvadrseid turistide vooge, mis on eeskitt seotud Piirenee magede
lahedusega ja piirkonnas asuvate mitmete talispordikeskustega. CCIPB osutatud uuringutes on muu hulgas niidatud,
et vaid Ryanairi reisijad, kelle puhul oli tegemist peamiselt turistidega, kulutasid Pau piirkonna kiilastamise ajal 2005.
aastal kokku 8 miljonit eurot ja 2010. aastal 56 miljonit eurot.

(549) Nimetatud pdhjustel toetasid taristutoetused, mis CCIPB sai 2004. ja 2009. aastal, lennujaama avaldatud maju tdttu
turismile ja majandustegevusele ildiselt Pau linna ja piirkonna majandusarengut.

(550) Konealused toetused suurendasid ka piirkonna juurdepéisetavust eeskdtt turistide ja drireisijate jaoks. Sellega seoses
tuleb markida, et Pau lennujaam asub 50 km kaugusel Tarbesi lennujaamast ja 100 km kaugusel Biarritzi
lennujaamast. Biarritzi lennujaam ei ole kauguse tdttu Pau lennujaamast eriti hésti kasitatav Pau lennujaama reaalse
alternatiivina ajateguri suhtes tundlike reisijate, eeskdtt arireisijate jaoks.

(551) Samas tundub, et kdnealuse kolme lennujaama lennuliikluse laad on kiillalt erinev:

— Paud iseloomustab eeskitt suur drireisijate osakaal, millest annab tunnistust suhteliselt suur Air France’ ja
Régionali teenindatav riigisisese lennuliikluse osakaal reisijate koguarvust.

— Biarritzi iseloomustab Atlandi ookeani rannikule ja Hispaania piiri suunas suunduvate turistide suur osakaal ning
sellele lennujaamale on iseloomulik lennuliikluse suur maht suveperioodil ja suur odavlennuettevdtjate teenuseid
kasutav reisijate arv.

— Tarbes tegutseb eeskitt nisiturul, keskendudes Lourdesile, mis on palverdannakute sihtkoht. Seda tdestab ka
asjaolu, et kdnealuse lennujaama lennuliikluse maht oli ajavahemikul 2001-2011 ligikaudu 400 000 reisijat
aastas, vilja arvatud 2008. aastal, millal see ulatus maksimaalse 678 000 reisijani seoses Lourdesi juubeliaastaga.

(552) Nendest asjaoludest ilmneb, et konealused eri lennujaamad teenindavad kiillalt erinevaid turusegmente ning on
tiksteise jaoks vaid osalised asendajad. Neid asjaolusid kinnitab lennuliikluse mahu statistiline vaatlus, mis on
iiksikasjalikumalt esitatud pdhjendustes 567-572, kus vaadeldakse abi andmisega pohjustatud konkurentsi
moonutamist. Seega suurendas Pau lennujaama endist taset hoida vdimaldav investeerimisabi teatud mdéiral
piirkonna juurdepéisetavust, sest see aitas reisijatel ja lennuettevotjatel valtida lennujaama osaliselt asendava teise
lennujaama kasutamist.

(553) Lisaks sellele tuleb markida, et Pausse ei lahe kiirrongiliini (TGV), 1ahim liin 1abib Bordeaux’ linna, mis asub umbes 1
t 40 min maanteesdidu kaugusel. Suurema osa sihtpunktide puhul, kuhu on voimalik padseda Pau lennujaamast
véljuva lithilennuga, pdhjustab kiirrongi kasutamine alternatiivse transpordivahendina margatavalt pikema reisiaja ja
on seega viga ebasobiv asendusvdimalus. Lihimad Hispaanias asuvad lennujaamad asuvad vihemalt kahe tunni
maanteesdidu kaugusel ja ei ole suurema osa reisijate jaoks arvestatavad alternatiivsed vdimalused Pau lennujaama
kasutamisele.

(554) Seega ilmneb, et vaatamata alternatiivsete transpordivdimaluste olemasolule Pau lennujaamast viljuvale
lennutranspordile ja vaatamata Tarbesi lennujaama ldhedusele toetasid 2004. ja 2009. aasta taristutoetused
piirkonna juurdepdisetavuse parandamist ning piirkonna majandusarengut.

8.2.3.2. Taristu on vajalik ja kindlaksmddratud eesmdrgiga proportsionaalne

(555) Nagu on niidatud pohjenduses 546, ei toonud 2004. ja 2009. aasta taristutoetuste abil rahastatud t66d kaasa
lennujaama labilaskevoime margatavat suurendamist, vaid voimaldasid lennujaama taristut iiksnes hoida tasemel,
mis aitas tal vastu votta varasemaga samal tasemel lennuliiklust ning paremini hakkama saada tipptundidega.
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(556) Seega ei ldinud investeeringud kaugemale tasemest, mis oli vajalik selleks, et lennujaam saaks nduetekohasel tasemel
teenindada varasemaga samas mahus lennuliiklust, sealhulgas tipptundide ajal. Kdnealused investeeringud olid seega
vajalikud ja kindlaksméidratud eesmirgiga proportsionaalsed.

8.2.3.3. Taristu pakub piisavaid kasutamise viljavaateid keskpikas perspektiivis

(557) Tuleb markida, et ajavahemikul 2000-2009 kéikus Pau lennujaama kasutanud reisijate arv 580 000 reisija ja
820 000 reisija vahel aastas, seejuures maksimaalne reisijate arv 820 000 oli seotud aastaga 2008. Ajavahemikul
2000-2009 jai ainult 2002. aastal reisijate arv alla 600 000 reisija. Kuid ka sel aastal ulatus reisijate arv selle lihedale
(580 000). Vottes arvesse kiillaltki suurt varieeruvust lennuliikluse mahu puhul, mis oli siiski peaaegu alati iile
600 000 reisija, ning vottes samuti arvesse lennuliikluses, sealhulgas érireiside puhul suurimat osakaalu omava Air
France’i pidevat kohalolekut, vdis CCIPB nii 2004. kui 2009. aastal arvestada lennuliikluse mahu heade
viljavaadetega, eeldatavasti vihemalt lennujaama pdhitegevuse tasemel, see tihendab ulatudes vihemalt 600 000
reisijani aastas

(558) Need viljavaated voimaldavad pdhjendada investeeringuid, mille eesmark oli hoida lennujaama taristut tasemel, mis
voimaldas tal vastu votta varasemaga samal tasemel lennuliiklust ning paremini hakkama saada tipptundidega, ning
mis ei toonud kaasa lennujaama labilaskevdimsuse olulist suurenemist. Sellega seoses tuleb meenutada asjaolu, et
2004. aasta toetusega rahastatud ruleerimisteede uuendamise eesmirk oli tagada nende nduetele vastavus, mis
voimaldas paremini hallata tipptundide lennuliiklust. Lisaks sellele oli 2009. aastal teostatud lennuraja- ja
valgustustoode puhul tegemist remonditoodega, mille abil saavutati endine olukord, sest ei suurenenud ei teede
kandevoime ega lennuraja pikkus, mis oleks voimaldanud vastu votta suuremaid lennukeid, samuti ei paranenud
lennuvilja kditamise miinimumnduded halva nihtavuse korral. Kdnealuste siisteemide eluiga ulatub 10-15 aastani
ning varasemalt kasutuses olnud varustus oli paigaldatud 16-19 aastat enne uuendust6ode teostamist. 2009. aasta
taristutoetust kasutati seega lihtsalt selliste siisteemide uuendamiseks, mis olid joudnud oma kasutusea 16puni.

(559) Kokkuvotteks voib nentida, et uuendatud taristu pakub parast toetuste eraldamist piisavaid kasutamise véljavaateid

keskpikas perspektiivis.

8.2.3.4.  Vordne ja mittediskrimineeriv juurdepdids taristule

(560) Pau lennujaam on avatud markimisvédrsete piiranguteta eri lennuettevotjatele, kes soovivad seda kasutada. Taristule
on tagatud 2005. aasta suunistes sitestatud tingimustel vordne ja mittediskrimineeriv juurdepiis.

8.2.3.5. Kaubavahetust ei méjutata mdiral, mis oleks vastuolus iihiste huvidega

(561) Nagu on mirgitud eespool, asub Pau lennujaam 50 km kaugusel Tarbesi lennujaamast ja 100 km kaugusel Biarritzi
lennujaamast. Kauguse tdttu Pau lennujaamast ei saa Biarritzi lennujaama pidada Pau lennujaama reaalseks
alternatiiviks olulise osa reisijate jaoks. Seetdttu ei saa eeldada, et seda lennujaama oleks olulisel méddral mé&jutanud
Pau lennujaama saadud abi.

(562) Seevastu Tarbesi lennujaam asub Pau lennujaamale suhteliselt ldhedal, jiddes 50 km ja umbes 40 minutilise
maanteesdidu kaugusele. Seega voib see lennujaam esmapilgul vaadates olla markimisvddrselt mojutatud 2004. ja
20009. aasta taristutoetuste tottu.

(563) Samas leevendavad seda tihelepanekut mitmed asjaolud. Esiteks on Pau lennujaama ndol tegemist vana
lennujaamaga, kust regulaarlennud on toimunud juba mitme aastakiimne jooksul. Kdesoleva uurimismenetlusega
holmatud taristutoetused on sihtotstarbelised toetused, mis on ajaliselt kiillalt eraldatud ja mis on eeskitt piiratud
selliste toode rahastamisega, mis aitavad hoida lennujaama taristut seisundis, mis voimaldab tal vdtta vastu endises
mahus lennuliiklust. Toetustega ei rahastatud mérkimisvaarset lennuliikluse mahu suurendamist. Seega seisneb
kdnealuste taristutoetuste peamine mdju Tarbesi lennujaamale selles, et suhteliselt lihedal asuvat pikka aega
tegutsenud lennujaama hoiti nduetele vastavas seisukorras; samal ajal ei oleks kdnealuste toetuste puudumisel Pau
lennujaam saanud tegevust jdtkata vdi oleks pidanud seda tegema halvemates tingimustes. Samas ei viinud
konealused toetused selleni, et Tarbesi lennujaamaga konkureeriva lennujaama lennuliikluse maht oleks kasvanud.

(564) Lisaks sellele ei ole kdnealuste taristutoetuste niol tegemist tegevusabiga kestva tegevuskahjumi katmiseks. Kdesoleva
uurimismenetluse raames ei ole tuvastatud sellise tegevusabi andmist, menetlus keskendub iiksnes investeerimisabile.
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(565) Lisaks sellele keskenduvad Pau ja Tarbesi lennujaamad kiillalt erinevatele turusegmentidele. Tarbesi lennuliikluses
domineerivad tSarterlennud, mis keskenduvad peamiselt Lourdesi usukeskusele ja holmavad olulisel mdiral
rahvusvahelisi lende (**°)

(566) Erinevalt Tarbesi lennujaamast iseloomustab Pau lennujaama eeskdtt suur drireisijate osakaal, millest annab
tunnistust suhteliselt suur Air France’i ja Régionali teenindatav riigisisese lennuliikluse, eeskétt Pau-Pariisi lennuliini
osakaal reisijate koguarvust. Nagu on osutatud pdhjenduses 547, moodustavad érireisijad 60-70 % Pau lennujaama
reisijate koguarvust, mis on tingitud sellest, et Pau on Lacqi ja Oloroni piirkonna korval Edela-Prantsusmaa (Grand
Sud-Ouest) kolmas majanduslik tdmbekeskus. Seega keskenduvad Pau ja Tarbesi lennujaamad erinevatele
turusegmentidele. Seega ei tihendaks Pau lennujaama sulgemine voi selle tegutsemistingimuste halvenemine
tingimata lennuliikluse mahu timberkandumist Tarbesi lennujaama voi vastupidi.

(567) Tabelis 14 toodud Pau, Tarbesi ja Biarritzi lennujaamade lennuliikluse mahu muutumine niitab, et sellised muutused
kénealustes lennujaamades ei ole selgelt vastastikku seostatavad.

(**’)  Lennujaama veebilehel on mirgitud: ,Tegemist on suuruselt teise Kesk-Piireneede lennujaamaga, mis teenindab aastas 400 000 kuni
450 000 reisijat. Lennujaama iseloomustab t3arterlendude suur osakaal, mis on tingitud lennujaama lahedusest Lourdes’is asuvale
piihapaigale. Enam kui 50 lennuettevotjat pakuvad siit igal aastal lende enam kui 80 sihtpunkti Euroopas ja kogu maailmas. Vaata:
http:[fwww.tlp.aeroport.fr/gp/Presentation/297.


http://www.tlp.aeroport.fr/gp/Presentation/297
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(568) Tabelist ilmneb nditeks, et Ryanairi lennuliinide avamine Pau lennujaamas 2003. aastal ei mdjutanud oluliselt
Biarritzi lennuliikluse mahtu. Lisaks sellele vdidab Prantsusmaa, et Ryanairi lendude peatamine Pau lennujaamas ei
suurendanud olulisel méiral Biarritzi lennuliikluse mahtu.

(569) Teiselt poolt ndhtub toodud tabelist, et Pau lennujaamas ajavahemikul 2002-2007 tiheldatud lennuliikluse
suurenemine 585 000 reisijalt 761 000 reisijani ei vdhendanud mérkimisvéirselt Tarbesi lennujaama lennuliikluse
mahtu, mis oli pidevalt ligikaudu 400 000 reisijat aastas. Lisaks sellele ei toonud Ryanairi lennuliinide sulgemine Pau
lennujaamas 2011. aastal kaasa sellega proportsionaalset voi markimisvédrset lennuliikluse imberkandumist Tarbesi
lennujaama.

(570) Ja 1opuks ei olnud konealuste taristutoetuste andmise jirel voimalik tiheldada miérkimisvéirset lennuettevotjate
lahkumist Tarbesist Pausse vdi seda, et Tarbesist véljuvaid lennuliine oleks suletud selleks, et neid samadesse
sihtpunktidesse avada Pau lennujaamas. Seevastu vdib mirgata, et Pau lennuliikluse mahust mirkimisvaarset osa
holmav Air France tegutseb samaaegselt molemas lennujaamas. Ka Ryanair tegutses samaaegselt molemas
lennujaamas, enne kui ta lahkus Paust ja jdi tegutsema Tarbesis.

(571) Neist markustest ei saa samas jdreldada, et 2004. ja 2009. aasta taristutoetused, mis vdimaldasid siilitada Pau
lennujaama tegevuse ja nduetekohase toimimise, ei avaldanud Tarbesi lennujaamale mingit moju. Kahe lennujaama
lahedus viib méttele, et selline mdju siiski ilmnes selles tahenduses, et Tarbesi lennujaama lennuliiklus oleks véinud
olla suurem, kui taristutoetusi ei oleks antud ja kui Pau lennujaama tegevust oleks seetdttu tulnud piirata voi
lennujaam iildse sulgeda. Eespool toodud tihelepanekud naitavad lihtsalt, et kahe lennujaama tegevuse vahel puudub
ilmne vastastikune sdltuvus, mis kinnitab jareldust, et kaks lennujaama suudavad teineteist vaid osaliselt korvata, nad
keskenduvad erinevatele turusegmentidele ning et seetdttu avaldasid konealused taristutoetused naaberlennujaamade
vahelisele konkurentsile vaid piiratud moju.

(572) Vattes tldises plaanis arvesse kdnealuste investeerimistoetustega seotud positiivseid ja negatiivseid asjaolusid, leiab
komisjon, et 2004. ja 2009. aasta taristutoetused ei mdjutanud litkmesriikidevahelist kaubandust maaral, mis oleks
vastuolus liidu huvidega.

8.2.3.6.  Abi vajalikkus ja proportsionaalsus

(573) Nagu on osutatud pohjenduses 543, oli 2004. ja 2009. aasta taristutoetustega antud abi osakaal korge, vastavalt
62 % ja 88 %. Samas nahtub teadaolevatest asjaoludest, et kdnealust abi voib pidada vajalikuks ja proportsionaalseks,
kuna CCIPB ei oleks olnud suuteline rahastama asjaomaseid investeeringuid ilma kdnealuse abita ning ei oleks olnud
suuteline rahastamises osalema oluliselt suuremas ulatuses, kui ta seda reaalselt tegi.

(574) Tabelis allpool on toodud kokkuvdte Pau lennujaama tulemiaruandest ajavahemiku 2000-2012 kohta ning
lennujaama omafinantseerimise suutlikkusest. Tabelis on toodud puhastulem ja kulude summad, mis ei tekitanud
rahavooge (peamiselt on tegemist amortisatsioonieraldiste ja eraldistega ettendgematuteks kuludeks ja kahjudeks
mdeldud reservi). Omafinantseerimise vdime lahtrites on toodud summad, mis on saadud ettevdtja tegevuse
tulemusena ja mis on kasutatavad investeeringute rahastamiseks, ettevdtja kdibekapital, laenude tagasimaksed,
hoiused ja aktsiondridele makstavad dividendid.

Tabel 15

Pau lennujaama puhastulem ja omafinantseerimise suutlikkus

(tuhandetes eurodes)

Aastad 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Tulud LIl el ealealerlealealea el ealeal e

Kulud Calellealealealerlealealea el ealeal e

Raamatupidamis- | [..] | [..] | L.d | L [ L Vel Ll L L Vel e L e |

lik puhastulem




30.7.2015 Euroopa Liidu Teataja L 201/191

(tuhandetes eurodes)

Aastad 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Omafinantseeri- | [..] | [.] | L.l Lol el el Ve L L L L Ll L el | e

mise vOime

Allikas: Prantsusmaa esitatud dokumendid

(575) Tabelist ndhtub, et lennujaam oli aastatel 2003-2011 (k.a) pidevalt kahjumis. Kdnealuse kahjumi suurus ulatus
2009. aastal ligi miljoni euroni. Lisaks sellele varieerus lennujaama omafinantseerimise vdime konealusel perioodil
[...] ja [...] euro vahel. 2004. aasta taristutoetuse valjamaksmise aastal, 2005. aastal oli konealune
omafinantseerimise vdime vaid [...] eurot, mis on ruleerimisteede uuendamisel tehtud t66de maksumusega
(2,6 miljonit eurot) vorreldes viga madal tase. 2009. aasta taristutoetuse viljamaksmise aastatel, st 2009. ja 2010.
aastal, oli lennujaama omafinantseerimise vdime vastavalt [...] ja [...] eurot. Isegi nende kahe summa liitmisel saadav
summa on oluliselt madalam lennuraja ja valgustuse remondi maksumusest (4,7 miljonit eurot). Lennujaama
tegevusest saadavad vahendid olid seega ebapiisavad selleks, et osaleda mirkimisvdarses ulatuses kdnealuste
investeeringute rahastamises.

(576) Olemasolevatest andmetest ilmneb, et lennujaama eelarve tulem parast investeeringute tegemist, kuid enne
taristutoetuste maksmist 2005. aastal, kui teostati ruleerimisteede uuendamisega seotud t66d, oli [...] eurot, ning
2009. aastal, kui tehti suurem osa lennuraja ja valgustuse uuendamisega seotud t6id, [...] eurot. Neid andmeid tuleb
vorrelda lennujaama puhastulemiga parast toetuste maksmist, mis oli 2005. aastal [...] eurot ja 2009. aastal [...]
eurot. Seega oleks konealuste investeeringute rahastamine téielikult voi markimisvéddrses osas lennujaama
omavahendite arvelt oluliselt suurendanud lennujaama juba niigi mérkimisvairset kahjumit.

(577) Teiselt poolt, vottes arvesse lennujaama pikaajalist kahjumit, tuleb pidada vihetenioliseks, et CCIPB oleks suutnud
rahastada olulist osa kdnealustest investeeringutest oma volakoormuse suurendamise teel, mis ulatus 2005. aastal
ligikaudu [...] euroni ja 2009. aastal ligikaudu [...] euroni.

(578) Seega olid 2004. ja 2009. aasta toetused vajalikud nende abil rahastatavate investeeringute teostamiseks. Teisisonu
oli neil toetustel innustav mdju, kuna CCIPB ei oleks konealuseid investeeringuid ilma nende toetusteta teinud. Lisaks
sellele vastavad need toetused ka proportsionaalsuse pShimdttele, kuna CCIPB ei oleks oma osalust kdnealuste
investeeringute rahastamises saanud markimisvaarselt suurendada.

8.2.3.7. Kokkuvite 2004. aasta ja 2009. aasta taristutoetuste kohta

(579) Podhjendustes 537-578 toodud pdhjustel leiab komisjon, et 2004. ja 2009. aasta taristutoetuste ndol on tegemist
siseturuga kokkusobiva abiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 16ike 3 punkti ¢ tdhenduses.

(580) See kokkuvdte pohineb 2005. aasta suunistes lennujaamadele investeerimisabi andmise kohta sitestatud
kriteeriumidel. See kokkuvdte ei voi mingil mddral kahjustada voimalikke tulevasi hinnanguid Pau lennujaamale
antud investeerimisabi kohta, mida komisjon vdib tulevikus anda uute suuniste alusel.

9. KOKKUVOTE

(581) Eespool toodu valguses mirgib komisjon, et Prantsusmaa andis 2004. ja 2009. aastal ebaseaduslikult taristutoetusi,
rikkudes sellega Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 15ike 3 sitteid (' *>®). Samas on 2004. ja 2009. aasta
taristutoetuste niol tegemist siseturuga kokkusobiva abiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 1dike 3
punkti ¢ tdhenduses.

(582) Toetuste ndol, mis on toodud tabeli 3 kahes esimeses reas ja mille abil rahastati riiklike kohustuste hulka kuuluvate
iilesannete tditmist, ei ole tegemist riigiabiga.

(583) Tabelis 3 toodud muud toetused anti Pau lennujaama kditajale enne 12. detsembrit 2000. Seetdttu kiesolev otsus
neid toetusi ei holma (**)

(**%  Vt pohjendus 536.
(**7)  Vt pohjendused 489 ja 490.
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(584) Lisaks sellele margib komisjon, et kdesoleva ametliku uurimismenetlusega hdlmatud erinevad CCIPB ning Ryanairi,
AMSi ja Transavia vahel sdlmitud lennujaamateenuste ja turundusteenuste lepingud sisaldavad riigiabi andmist,
kusjuures seda abi anti Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 16ike 3 sitteid rikkudes ja need ei ole siseturuga
kokkusobivad.

Tagasimaksmine

(585) Euroopa Kohtu viljakujunenud kohtupraktika kohaselt voib komisjon juhul, kui ta otsustab, et abi ei ole siseturuga
kokkusobiv, kohustada liikmesriiki konealuse abi andmise 16petama voi seda abi muutma (**%).

(586) Noukogu miiruse (EU) nr 659/1999 artiklis 14 on sitestatud (**°): ,Kui ebaseadusliku abi korral tehakse negatiivne
otsus, nduab komisjon, et kdnealune liikmesriik peab votma kdik vajalikud meetmed, et abisaajalt abi tagasi saada
(edaspidi ,tagastamisotsus”). Komisjon ei ndua abi tagastamist, kui see on vastuolus ithenduse oiguse
tildpohimdttega.” Euroopa Kohtu viljakujunenud kohtupraktika kohaselt peab juhul, kui komisjon kuulutab abi
siseturuga kokkusobimatuks, kohustama lifkmesriiki taastama varasema olukorra (**°). Sellega seoses leiab komisjon,
et see eesmirk saavutatakse, kui abi saajad maksavad tagasi ebaseadusliku abina saadud summad, kaotades seega
konkurentide ees saadud eelise. Sel viisil taastatakse abi andmisele eelnenud varasem olukord (**!)

(587) Antud konkreetsel juhul ilmneb, et mitte iikski Euroopa Liidu diguse iildine pohimdte ei ole vastuolus kiesoleva
otsuse raames kindlaks tehtud ebaseadusliku ja siseturuga kokkusobimatu abi tagasindudmisega. Seejuures ei ole
Prantsusmaa ega huvitatud isikud esitanud sellega seoses mingeid pdhjendusi.

(588) Seega peab Prantsusmaa votma koik vajalikud meetmed selleks, et nduda Ryanairilt, AMSilt ja Transavialt tagasi
kdnealuste lepingute alusel ebaseaduslikult antud abisummad.

(589) Tagasindutavad abisummad madratakse iga lepingu ja lisalepingu puhul kindlaks jargmiselt. Iga uuritud tehingut (mis
voib hdlmata lennujaamateenuste lepingut ja turundusteenuste lepingut) tuleb kisitada selliselt, et selle alusel maksti
teatud aastane abisumma (**?) iga selle tehinguga hdlmatud lepingute kehtivusaja jooksul. Koik summad arvutatakse
vilja ldhtuvalt prognoositavast tdiendavast negatiivsest rahavoost (tulud miinus kulud) tabelites 7-12 toodud
tehingute sdlmimise ajal. Need summad vastavad summadele, mis oleks tulnud igal aastal lahutada turundusteenuste
hinnast (vdi mis oleks tulnud liita lennuettevotjatelt voetavale lennujaamatasule ja maapealse teenindamise tasule), et
lepingu niiidispuhasvéirtus oleks positiivne, voi teisisdnu, et leping vastaks turumajanduse tingimustes tegutseva
ettevotja pohimottele.

(590) Selleks et votta arvesse lennuettevdtja ja tema tiitarettevdtjate poolt kdnealuste lepingute tulemusena saadud
tegelikku eelist, voib osutuda vajalikuks muuta eelmises pohjenduses osutatud summasid lahtuvalt Prantsusmaa
esitatud tdendusmaterjalidest, vastavalt i) erinevusele tthelt poolt lennuettevdtja poolt lennujaamateenuste lepingu

(**%)  Euroopa Kohtu 12. juuli 1973. aasta otsus kohtuasjas C-70/72: komisjon vs. Saksamaa (EKL 1973, Ik 00813), punkt 13.
("*%)  Noukogu midrus (EU) nr 659/1999, 22. mirts 1999, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93
kohaldamiseks (EUT L 83, 27.3.1999, Ik 1).
("*%  Euroopa Kohtu 14. septembri 1994. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-278/92, C -279/92 ja C-280/92: Hispaania vs. komisjon
(EKL 1994, 1k 1-4103) punkt 75.
(**!)  Euroopa Kohtu 17. juuni 1999. aasta otsus kohtuasjas C-75/97: Belgia vs. komisjon (EKL 1999, Ik 1-03671), punktid 64-65.
Nagu on selgitatud erinevate lepingutega antava majanduseelise analiitisi kdigus, tuleneb abi CCIPB ning Ryanairi vdi Ryanair/ AMSi
vahelistest kahesuunalistest rahavoogudest. Need rahavood on erineva sagedusega ning teatud voogude puhul on tegemist pidevate
rahavoogudega voi rahavoogudega, mille maksete toimumise sagedus on selline, mis ei vdimalda neid lepingute sdlmimise ajal
tapselt prognoosida. Sama kehtib ka lennujaamatasude maksmise kohta. Kuid majanduseelise olemasolu analiiiisimiseks tuleb
arvesse votta tdiendavaid prognoositavaid rahavooge. Transavia driplaanist ja Prantsusmaa esitatud tdiendavate rahavoogude
driplaanide rekonstruktsioonide ettepanekutest ilmneb, et turumajanduse tingimustes tegutsev arukas ettevdtja oleks konealusel
juhul médranud kindlaks eri lepingute tdiendavad hinnangulised iga-aastased rahavood. Tuleb pidada loogiliseks, et ka eri
lepingutest tulenevad abisummad médratakse kindlaks iga aasta kohta. Konealused abisummad vastavad summadele, mille iga-
aastast maksmist turumajanduse tingimustes tegutsev ettevdtja oleks Ryanairilt/ AMSilt ndudnud lisaks lennujaamatasudele ja
maapealse teenindamise tasudele, sdltumata muudest tasudest (eeskitt turundustasudest), et leping oleks muutunud tulutoovaks.
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alusel tegelikult makstud, st tagantjirele kindlaks tehtud maandumistasu, reisijatasu ja maapealse teenindamise tasu
summade, ja teiselt poolt (eelnevalt) prognoositud rahavoogude vahel, mis vastavad konkreetsetele tuluridadele ja on
toodud tabelites 7-12, ii) erinevustele tthelt poolt lennuettevdtja poolt turundusteenuste lepingu alusel tegelikult
makstud, st tagantjdrele kindlaks tehtud turundustasude, ja teiselt poolt (eelnevalt) prognoositud turunduskulude
vahel, mis vastavad konkreetsetele tuluridadele ja on toodud tabelites 7-12.

(591) Lisaks sellele leiab komisjon, et lennuettevotja saadud tegelik eelis on piiratud asjaomase lepingu kehtimise ajaga.
Parast iga konkreetse lepingu loppemist ei saanud Ryanair/AMS enam selle lepingu alusel makseid ja tal ei olnud
enam voimalust selle lepingu alusel kasutada lennujaama taristut ega maapealset teenindamist. Seetdttu muutuvad
eespool kirjeldatud meetodi alusel arvutatavad abisummad selle konkreetse lepingu puhul neil aastatel, kui leping ei
kehtinud, nulliks (eeskitt lepingu ennetdhtaegsel 16petamisel voi lepingu l6ppemisel lepinguosaliste vahelise
kokkuleppe alusel).

(592) Seetottu tuleb Ryanairi ja AMSi tagasi makstavad summad teatud lepingute puhul, mida ei kohaldatud kuni lepingus
sdtestatud [dpptahtajani, lugeda nulliks ajavahemiku puhul, mis algab lepingu tegeliku kohaldamise 16petamisest ja
kestab kuni lepingu sdlmimisel ettendhtud lepingu l16ppemise tdhtajani. See mirkus puudutab 28. jaanuari 2003.
aasta, 30. juuni 2005. aasta ja 25. septembri 2007. aasta lepinguid ning kahe viimati nimetatud lepingu
lisalepinguid.

(593) Tabelis 16 on toodud teave summade kohta, millest lahtuvalt arvutatakse tagasi makstavad summad. Need summad
holmavad tiiendavaid negatiivseid rahavoogusid (tulud miinus kulud), mis on mdairatud kindlaks turumajanduse
tingimustes tegutseva ettevotja pohimdtte kohaldamise teel, kusjuures Ryanairi ja AMSi lepingute puhul on
summasid vihendatud seoses nende aastatega, mil lepinguid tegelikult ei kohaldatud (**%).

(***)  Pau-Londoni lennuliiniga seotud 28. jaanuari 2003. aasta lepingu puhul, mille tegelik kohaldamine 16ppes 30. juunil 2005, on selle
lepingu alusel saadud abisummad aastate 2006-2008 (k.a) puhul vordsed nulliga. 2005. aasta puhul vastab abisumma 2005. aasta
jaoks arvutatud prognoositava tiiendava rahavoo negatiivsele osale, mida kohandatakse koefitsiendiga, mis vastab 2005. aasta
sellele osale, mil lepingut tegelikult kohaldati. Sama lahenemist kasutati 30. juuni 2005. aasta lepingu puhul, mille tegelik
kohaldamine 18ppes 1. jaanuaril 2009 (16. juuni 2009. aasta lisalepingu t3ttu). Sama lahenemist kasutati ka 25. septembri 2007.
aasta lepingu 16. juuni 2009. aasta lisalepingu ja seda muutva 16. juuni 2009. aasta lisalepingu puhul, mille tegelik kohaldamine
16ppes 30. mirtsil 2010, kui joustus uus leping Londoni, Charleroi ja Beauvais’ lennuliinide kohta. Lisaks sellele v3ib osutuda
vajalikuks kohandada tabelis 16 toodud summasid tagasi makstavate summade arvutamiseks, vt pShjendus 589.
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(594) Nagu on selgitatud pohjenduses 290, leiab komisjon, et riigiabieeskirjade kohaldamisel tuleb Ryanairi ja AMSi
vaadelda ithe majandusiiksusena ning et samaaegselt sdlmitud lennujaamateenuste lepinguid ja turundusteenuste
lepinguid tuleb vaadelda kdnealuse iiksuse ja CCIPB vahelise itheainsa tehinguna. Seetdttu leiab komisjon, et Ryanair
ja AMS vastutavad solidaarselt ajavahemikul 2005-2010 sdlmitud lepingute alusel saadud abisummade
tagasimaksmise eest, mille pdhiosa ligikaudne kogusumma on [1 500 000-2 199 999] eurot. Seevastu on iiksnes
Ryanair vastutav 28. jaanuari 2003. aasta lepingu alusel makstud abisumma tagasimaksmise eest, mille ligikaudne
suurus on [300 000-599 999] eurot, kuna see leping sdlmiti otse CCIPB ja Ryanairi vahel, ilma et AMS oleks selles
tehingus osalenud.

(595) 26. jaanuaril 2006. aastal CCIPB ja Transavia vahel sdlmitud lennujaamateenuste lepingu alusel ajavahemikul 2006—
2009 tegelikult makstud abisummad ulatuvad ligikaudu [300 000-599 999] euroni.

(596) Prantsuse ametiasutused peavad eespool toodud summad sisse ndudma 4 kuu jooksul alates kiesoleva otsuse
teatavakstegemisest.

(597) Prantsuse ametiasutused peavad lisaks sellele lisama abisummadele tagasindutavad intressid, mida arvestatakse alates
kuupdevast, mil abisummad anti ettevdtja kdsutusse, see tdhendab alates iga abisumma tegeliku viljamaksmise
kuupievast kuni konealuste summade tegeliku tagasimaksmiseni ('**), vastavalt komisjoni maaruse (EU) nr 794/
2004 V peatiiki sitetele ('*%). Vttes arvesse, et kiesoleval juhul on abiga seotud rahavood keerulised ja tekkisid aasta
jooksul mitmel erineval kuupdeval voi teatud tulude puhul ka pidevalt, leiab komisjon, et tagasi makstavate intresside
arvutamisel on lubatav ecldada, et asjaomaste abisummade viljamaksmine toimus aasta 16pul, see tiahendab iga
asjaomase aasta 31. detsembril.

(598) Kohtupraktika kohaselt voib liikmesriik ettenidgematute raskuste voi asjaolude ilmnemisel, mis komisjonil olid
mirkamata jdinud, anda neist probleemidest komisjonile teada ja edastada vajalike muudatuste tegemise ettepanekud
komisjonile hindamiseks. Sellisel juhul peavad komisjon ja asjaomane litkmesriik tegema raskuste iiletamiseks heas
usus koostood, jirgides samas rangelt Euroopa Liidu toimimise lepingu sitteid (**°)

(599) Komisjon palub Prantsusmaal teatada koikidest kdesoleva otsuse elluviimisel tekkivatest probleemidest,

ON VASTU VOTNUD KAESOLEVA OTSUSE:

Artikkel 1

1. Riigiabi, mida Prantsusmaa andis Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 1ike 3 sitteid rikkudes ebaseaduslikult
Ryanairile 28. jaanuaril 2003. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja Ryanairi vahel sdlmitud ning lennuliini Pau-
London Stansted puudutava lennujaamateenuste lepingu ja turundusteenuste lepingu alusel, on siseturuga kokkusobimatu.

2. Jargmiste riigiabi sisaldavate meetmete kasutamist on Prantsusmaa Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108
1ike 3 sitteid rikkudes voimaldanud ebaseaduslikult samaaegselt Ryanairile ja ettevotjale Airport Marketing Services ning
need on siseturuga kokkusobimatud:

a) 30. juunil 2005. aastal Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoja ja Ryanairi vahel sdlmitud lennuliini Pau-London Stansted
puudutav lennujaamateenuste leping ja samal pdeval Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoja ja ettevotja Airport Marketing
Services vahel sdlmitud lennuliini Pau-London Stansted puudutav turundusteenuste leping;

b) 30. juunil 2005. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja ettevdtja Airport Marketing Services vahel sdlmitud
lennuliini Pau-London Stansted puudutava turundusteenuste lepingu 16. juunil 2009. aastal s6lmitud lisaleping;

¢) Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoja 25. septembri 2007. aasta kiri Ryanairile, millega laiendati Pau-Charleroi lennuliinile
30. juunil 2005. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja Ryanairi vahel sdlmitud lennujaamateenuste lepingu ja
samal pieval Pau-Béarni kaubandus-tdostuskoja ja ettevotja Airport Marketing Services vahel sdlmitud turundustee-
nuste lepingu tingimusi;

1%Vt midruse (EU) nr 659/99 artikli 14 Idige 2.

%% Komisjoni madrus (EU) nr 794/2004, 21. aprill 2004, millega rakendatakse néukogu miarust (EU) nr 659/1999, millega
kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93 kohaldamiseks (ELT L 140, 30.4.2004, Ik 1).

(**%)  Vt niiteks Euroopa Kohtu otsus kohtuasjas C-94/87: komisjon vs. Saksamaa Liitvabariik (EKL 1989, lk 175), punkt 9 ja Euroopa

Kohtu otsus kohtuasjas C-348/93: komisjon vs. Itaalia Vabariik (EKL 1995, Ik 673), punkt 17.
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d) 25. septembril 2007. aastal Pau-Béarni kaubandus-t6stuskoja ja ettevotja Airport Marketing Services vahel sdlmitud
turundusteenuste lepingu 16. juunil 2009. aastal s6lmitud lisaleping;

¢) Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja 17. mirtsi 2008. aasta kiri Ryanairile, millega laiendati Pau-Bristoli lennuliinile
30. juunil 2005. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja Ryanairi vahel sdlmitud lennujaamateenuste lepingu
tingimusi, ning 31. martsil 2008. aastal sama lennuliini kohta Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja ettevdtja Airport
Marketing Services vahel sdlmitud turundusteenuste leping;

f) Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja 16. juuni 2009. aasta kiri Ryanairile, millega laiendati Pau-Bristoli lennuliinile
30. juunil 2005. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja Ryanairi vahel sdlmitud lennujaamateenuste lepingu
tingimusi, ning samal pédeval sama lennuliini kohta Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoja ja ettevdtja Airport Marketing
Services vahel sdlmitud turundusteenuste leping;

g) 28. jaanuaril 2010. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskoja ja ettevdtja Airport Marketing Services vahel sdlmitud
lennuliine Pau-London, Pau-Charleroi ja Pau-Beauvais puudutav turundusteenuste leping ja tuvastatud ,varjatud”
lennujaamateenuste leping (**/).

3. Riigiabi, mida Prantsusmaa andis Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 108 Idike 3 sitteid rikkudes ebaseaduslikult
Transaviale 23. jaanuaril 2006. aastal Pau-Béarni kaubandus-t66stuskoja ja Transavia vahel sdlmitud lennujaamateenuste
lepingu ja turundusteenuste lepingu alusel, on siseturuga kokkusobimatu.

Artikkel 2

1. Taristutoetuste ndol, mida Prantsusmaa voimaldas 2004. ja 2009. aastal Pau-Béarni kaubandus-toostuskojale
kogusummas 5,8 miljonit eurot, on tegemist riigiabiga Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107 15ike 1 tdhenduses ning
Prantsusmaa on seda andnud Euroopa Liidu toimimise artikli 108 16ike 3 sitteid rikkudes.

2. Kdesoleva artikli 16ikes 1 osutatud riigiabi on siseturuga kokkusobiv Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 107
1dike 3 punkti ¢ tdhenduses.

Artikkel 3

1. Prantsusmaa on kohustatud artiklis 1 osutatud abisummad abisaajalt sisse ndudma.

2. Tagasi makstavatelt summadelt tuleb tasuda intressi alates kuupéevast, mil need anti abisaajate kdsutusse, kuni nende
taieliku tagasimaksmiseni.

3. Intressid arvutatakse liitintressina kooskdlas méiruse (EU) nr 794/2004 V peatiikiga ja médrust (EU) nr 7942004
muutva komisjoni méairusega (EU) nr 271/2008 (**).

4. Prantsusmaa tithistab koik artiklis 1 osutatud abi viljamaksmata maksed alates kiesoleva otsuse vastuvdtmise
kuupdevast.

Artikkel 4

1. Artiklis 1 osutatud abi noutakse tagasi viivitamata ja tohusalt.
2. Prantsusmaa tagab, et kdesolev otsus viiakse ellu nelja kuu jooksul parast otsusest teatamise kuupieva.

Artikkel 5

1. Kahe kuu jooksul alates kdesolevast otsusest teatamisest edastab Prantsusmaa komisjonile jargmise teabe:
a) artikli 3 kohaselt tagasindutavate abisummade suurus;

b) tagasindudmisega seotud intresside arvestus;

147) Vit pohjendus 286.

14%) " Komisjoni maarus (EU) nr 271/2008, 30. jaanuar 2008, millega muudetakse mairust (EU) nr 794/2004, millega rakendatakse
ndukogu médrust (EU) nr 659/1999, millega kehtestatakse iiksikasjalikud eeskirjad EU asutamislepingu artikli 93 kohaldamiseks
(ELT L 82, 25.3.2008, Ik 1).
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¢) kiesoleva otsuse tditmiseks juba voetud ja kavandatud meetmete iiksikasjalik kirjeldus;
d) dokumendid, mis tdendavad, et abisaajatele on antud korraldus abi tagasi maksta.

2. Prantsusmaa teavitab komisjoni jarjekindlalt kdesoleva otsuse rakendamiseks voetud riiklike meetmete elluviimisest
seni, kuni artiklis 1 osutatud abi on tdielikult tagasi makstud. Prantsusmaa esitab komisjoni taotlusel viivitamata teabe
kidesoleva otsuse tditmiseks juba vdetud ja kavandatud meetmete kohta. Samuti esitab Prantsusmaa tiksikasjalikud andmed
abisaajatelt juba tagasi saadud abisummade ja intresside kohta.

Artikkel 6

Kiesolev otsus on adresseeritud Prantsuse Vabariigile.
Briissel, 23. juuli 2014

Komisjoni nimel
asepresident

Joaquin ALMUNIA
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