g

W Zbior Orzeczen

WYROK SADU (6sma izba w sktadzie powiekszonym)

z dnia 20 grudnia 2023 r.*

Pomoc panistwa — Pomoc przyznana przez Francje na rzecz Air France i Air France-KLM

w kontekscie pandemii COVID-19 — Dokapitalizowanie — Decyzja uznajaca pomoc za zgodna
z rynkiem wewnetrznym — Skarga o stwierdzenie niewaznosci — Legitymacja procesowa

czynna — Istotne naruszenie pozycji skarzacej na rynku — Dopuszczalnos¢ —
Okreslenie beneficjenta pomocy w kontekscie grupy spotek

W sprawie T-494/21

Ryanair DAC, z siedziba w Swords (Irlandia),

Malta Air Itd., z siedziba w Pieta (Malta),

ktore reprezentowali F.-C. Laprévote, E. Vahida, V. Blanc, S. Rating, I.-G. Metaxas-Maranghidis
oraz D. Pérez de Lamo, adwokaci,

strona skarzaca,
przeciwko

Komisji Europejskiej, ktéra reprezentowali L. Flynn, J. Carpi Badia oraz C. Georgieva,
w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,
popieranej przez

Republike Federalna Niemiec, ktéra reprezentowali P.-L. Kriiger oraz J. Moller, w charakterze
pelnomocnikow,

przez

Republike Francuska, ktéra reprezentowali A.-L. Desjonqueres, P. Dodeller, T. Stéhelin,
B. Fodda oraz T. Lechevallier, w charakterze pelnomocnikéw,

przez

Krolestwo Niderlandow, ktére reprezentowaly M. Bulterman, C. Schillemans oraz J. Langer,
w charakterze pelnomocnikéw, ktére wspierat S. Corrijn, adwokat,

* Jezyk postepowania: angielski.
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przez

Air France-KLM, z siedziba w Paryzu (Francja), ktéra reprezentowali ]J. Derenne oraz
D. Vallindas, adwokaci,

oraz przez

Société Air France, z siedziba w Tremblay-en-France (Francja), ktéra reprezentowali J. Derenne
oraz D. Vallindas,

interwenienci,
SAD (6sma izba w sktadzie powiekszonym),

w skiadzie: M. van der Woude, prezes, A. Kornezov (sprawozdawca), G. De Baere, D. Petrlik
i S. Kingston, sedziowie,

sekretarz: S. Spyropoulos, administratorka,
uwzgledniajac pisemny etap postepowania,
po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 22 maja 2023 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

W skardze opartej na art. 263 TFUE skarzace, Ryanair DAC i Malta Air ltd., wnosza o stwierdzenie
niewaznosci decyzji Komisji C(2021) 2488 final z dnia 5 kwietnia 2021 r. w sprawie pomocy
panstwa SA.59913 — Francja — COVID-19 — Dokapitalizowanie Air France i Air France-KLM
(zwanej dalej ,,zaskarzona decyzja”).

Okolicznosci powstania sporu

Société Air France (zwana dalej ,Air France”) i Air France-KLM (zwana dalej ,holdingiem Air
France-KLM”) wchodza w sklad grupy Air France-KLM. Na czele tej grupy stoi holding Air
France-KLM. Zgodnie z zaskarzona decyzja grupa ta obejmuje ponadto miedzy innymi
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (zwana dalej ,KLM”), ,,Air France-KLM International
Mobility (Suisse)”, ,Blueteam V (France)”, ,BigBlank (France)”, ,Air France-KLM Finance

»

(France)” i ,, Transavia Company (France)”.

Zgodnie z zaskarzona decyzja Republika Francuska i Krélestwo Niderlandéw posiadaja
odpowiednio 14,3 % i 14 % kapitatu holdingu Air France-KLM, przy czym Republika Francuska
dysponuje ponadto 21 % praw glosu w tej spéice. Z kolei holding Air France-KLM posiada 100 %
udzialéw Air France i, posrednio badz bezposrednio, 93,48 % kapitatu zakladowego KLM. Holding
ten posiada ponadto 99,7 % praw gospodarczych, to znaczy praw do dywidend, i 49 % praw glosu
w KLM. Ten sam holding posiada 100 % udzialéw w innych spétkach zaleznych wymienionych
w pkt 2 powyzej.
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Zaskarzona decyzja wpisuje sie w kontekst szeregu innych srodkéw pomocy panstwa majacych na
celu wsparcie sektora lotnictwa, a w szczegdlnosci wsparcie spétek nalezacych do grupy Air
France-KLM.

Konkretnie rzecz ujmujac, w dniu 4 maja 2020 r. Komisja Europejska zatwierdzita pomoc
indywidualna przyznang przez Republike Francuska na rzecz Air France w postaci, po pierwsze,
gwarancji panstwa w wysokosci 90 % kredytu w wysokosci 4 mld EUR udzielonego przez
konsorcjum bankowe i, po drugie, pozyczki akcjonariusza w maksymalnej wysokosci 3 mld EUR
(zwanej dalej , pozyczka akcjonariusza”), wydajac decyzje C(2020) 2983 final w sprawie pomocy
panstwa SA.57082 (2020/N) — Francja — COVID-19 — Tymczasowe ramy prawne z art. 107 ust. 3
lit. b) — Gwarancja i pozyczka akcjonariusza na rzecz Air France, skorygowana decyzjami Komisji
C(2020) 9384 final z dnia 17 grudnia 2020 r. i C(2021) 5701 final z dnia 26 lipca 2021 r. (zwana
dalej ,decyzja Air France”), ktdéra stanowi cze$¢ przedtozonych Sadowi akt sprawy.

W decyzji Air France Komisja uznala, ze beneficjentami bedacej jej przedmiotem pomocy sa Air
France i kontrolowane przez nia spé6tki zalezne. Natomiast za beneficjentéw tej pomocy nie
zostaly uznane ani holding Air France-KLM, ani inne jego spoélki zalezne, w tym KLM
i kontrolowane przez nia spéiki.

W dniu 13 lipca 2020 r. Komisja w decyzji C(2020) 4871 final z dnia 13 lipca 2020 r. w sprawie
pomocy panstwa SA.57116 (2020/N) zatwierdzita przyznana przez Krélestwo Niderlandéw na
rzecz KLM pomoc indywidualna polegajaca, po pierwsze, na gwarancji panstwa dla kredytu
udzielonego KLM przez grupe bankéw i, po drugie, na pozyczce panstwowej w tacznej wysokosci
3,4 mld EUR — Niderlandy — COVID-19: Gwarancja panstwa i pozyczka panstwowa na rzecz KLM
(zwanej dalej ,, decyzja KLM”).

W dniu 31 marca 2021 r. Republika Francuska zglosita Komisji na podstawie art. 107 ust. 3
lit. b) TFUE i komunikatu Komisji z dnia 19 marca 2020 r., zatytulowanego , Tymczasowe ramy
srodkéw pomocy panstwa w celu wsparcia gospodarki w kontekscie trwajacej epidemii
COVID-19” (Dz.U. 2020, C 91 I, s. 1), zmienionego w dniu 1 lutego 2021 r. (Dz.U. 2020, C 34,
s. 3) (zwanego dalej ,ramami tymczasowymi”), pomoc indywidualng w formie dokapitalizowania
w wysoko$ci 4 mld EUR (zwang dalej ,rozpatrywanym $rodkiem”), przyznana na rzecz Air France
i holdingu Air France-KLM. Rozpatrywany srodek polega, po pierwsze, na uczestnictwie Republiki
Francuskiej w projekcie podwyzszenia kapitalu o maksymalna kwote 1 mld EUR (zwanym dalej
»udzialem w kapitale”) i, po drugie, na przeksztalceniu pozyczki akcjonariusza, ktéra byta
przedmiotem decyzji Air France, w instrument hybrydowy (zwany dalej ,instrumentem
hybrydowym”).

W dniu 5 kwietnia 2021 r. Komisja wydata zaskarzona decyzje, w ktdrej doszta do wniosku, ze
rozpatrywany $rodek stanowi pomoc panstwa zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. b) TFUE i ram tymczasowych.

W zaskarzonej decyzji Komisja uznala, ze beneficjentami rozpatrywanego srodka sa z jednej
strony Air France i jej spdtki zalezne, a z drugiej strony holding Air France-KLM i kontrolowane
przezen spolki zalezne (zwane dalej ,beneficjentami”), z wylaczeniem KLM i jej spolek zaleznych.

Wyrokiem z dnia 19 maja 2021 r., Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19) (T-643/20,
EU:T:2021:286), Sad stwierdzil niewaznos$¢ decyzji Komisji KLM ze wzgledu na to, ze decyzja ta
byla niewystarczajaco uzasadniona w odniesieniu do okreslenia beneficjenta spornego $rodka
pomocy.
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Zadania stron

Skarzace wnosza do Sadu o:

— stwierdzenie niewaznosci zaskarzonej decyzji;
— obciazenie Komisji kosztami postepowania.
Komisja wnosi do Sadu o:

— oddalenie skargi;

— obciazenie skarzacych kosztami postepowania.

Republika Federalna Niemiec, Krélestwo Niderlandéw, Air France i holding Air France-KLM
wnosza o oddalenie skargi jako bezzasadnej i obciazenie skarzacych kosztami postepowania.

Republika Francuska wnosi do Sadu o odrzucenie skargi jako niedopuszczalnej w zakresie, w jakim
skarzace zmierzaja do zakwestionowania zasadnosci zaskarzonej decyzji, oraz o oddalenie jej co
do istoty w pozostalym zakresie.

Co do prawa

W przedmiocie dopuszczalnosci

Po pierwsze, skarzace podnosza, ze sa zainteresowanymi stronami w rozumieniu art. 108
ust. 2 TFUE oraz w rozumieniu art. 1 lit. h) rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca
2015 r. ustanawiajacego szczegdlowe zasady stosowania art. 108 TFUE (Dz.U. 2015, L 248, 5. 9), co
daje im legitymacje do dziatania celem ochrony swoich praw proceduralnych. Po drugie, twierdza
one, ze rozpatrywany $rodek mial istotny wplyw na ich pozycje konkurencyjna na rynku i ze
efektem tego dopuszczalne jest kwestionowanie przez nie zasadnosci zaskarzonej decyzji.

Komisja, Republika Federalna Niemiec, Krélestwo Niderlandéw, Air France i holding Air
France-KLM nie kwestionuja dopuszczalnosci skargi.

Republika Francuska utrzymuje natomiast, ze skarzace nie maja legitymacji procesowej do
kwestionowania zasadnosci zaskarzonej decyzji.

W niniejszym przypadku bezsporne jest, ze skarzace sa konkurentami Air France, i zaden
z uczestnikéow nie kwestionuje tego, ze w zwigzku z tym s3a one zainteresowanymi stronami
w rozumieniu art. 1 lit. h) rozporzadzenia 2015/1589, dysponujacymi czynna legitymacja
procesowa celem ochrony uprawnien procesowych, ktére wywodza one z art. 108 ust. 2 TFUE.

Jesli chodzi o legitymacje skarzacych do podwazania zasadnosci zaskarzonej decyzji, nalezy
przypomnie¢, ze dopuszczalno$¢ skargi wniesionej przez osobe fizyczna lub prawna na akt,
ktérego nie jest ona adresatem, jest na podstawie art. 263 akapit czwarty TFUE uzalezniona od
warunku, czy uznaje sie istnienie po jej stronie legitymacji czynnej, ktéra wystepuje w dwdch
sytuacjach. Po pierwsze, skarge taka mozna wnie$¢ pod warunkiem, ze akt dotyczy tej osoby
bezposrednio i indywidualnie. Po drugie, osoba taka moze wnie$¢ skarge na akt regulacyjny
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niewymagajacy $rodkéw wykonawczych, jezeli dotyczy on jej bezposrednio (wyroki: z dnia
17 wrzes$nia 2015 r., Mory i in./Komisja, C-33/14 P, EU:C:2015:609, pkt 59, 91; z dnia 13 marca
2018 r., Industrias Quimicas del Vallés/Komisja, C-244/16 P, EU:C:2018:177, pkt 39).

Poniewaz zaskarzona decyzja, ktorej adresatem jest Republika Francuska, nie stanowi aktu
regulacyjnego w rozumieniu art. 263 akapit czwarty TFUE, gdyz nie jest aktem o charakterze
generalnym (zob. podobnie wyrok z dnia 3 paZdziernika 2013 r., Inuit Tapiriit Kanatami
i in./Parlament i Rada, C-583/11 P, EU:C:2013:625, pkt 56), do Sadu nalezy zbadanie, czy decyzja
ta dotyczy strony skarzacej bezposrednio i indywidualnie w rozumieniu tego przepisu.

W tym wzgledzie z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze podmioty inne niz adresaci decyzji moga
utrzymywacd, iz decyzja ta dotyczy ich indywidualnie, tylko wtedy, gdy ma ona wplyw na ich
sytuacje ze wzgledu na szczegélne dla nich cechy charakterystyczne lub na sytuacje faktyczna,
ktéra odréznia je od wszelkich innych oséb i w zwiazku z tym indywidualizuje w sposéb podobny
jak adresata decyzji (wyroki: z dnia 15 lipca 1963 r., Plaumann/Komisja, 25/62, EU:C:1963:17,
s. 223; z dnia 28 stycznia 1986 r., Cofaz i in./Komisja, 169/84, EU:C:1986:42, pkt 22; z dnia
22 listopada 2007 r., Sniace/Komisja, C-260/05 P, EU:C:2007:700, pkt 53).

Jezeli wiec strona skarzaca kwestionuje zasadno$¢ decyzji w sprawie oceny pomocy wydanej na
podstawie art. 108 wust. 3 TFUE lub po przeprowadzeniu formalnego postepowania
wyjasniajacego, sam fakt, ze moze ona moze by¢ traktowana jako ,zainteresowana strona”
w rozumieniu art. 108 ust. 2 TFUE, nie wystarcza do uznania dopuszczalnosci skargi. Strona
skarzaca musi bowiem wykaza¢, ze posiada status szczegdlny w rozumieniu orzecznictwa
przypomnianego w pkt 22 niniejszego wyroku. Jest tak w szczegdlnosci wowczas, gdy pomoc
bedaca przedmiotem danej decyzji miala istotny wplyw na pozycje strony skarzacej na rynku
wlasciwym (zob. wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, pkt 37 i przytoczone tam orzecznictwo).

W tym wzgledzie wykazanie przez strone skarzaca istotnego naruszenia jej pozycji na rynku nie
wymaga zajecia ostatecznego stanowiska w przedmiocie stosunku konkurencji miedzy ta strona
a przedsiebiorstwami bedacymi beneficjentami pomocy, lecz wymaga jedynie od tej strony, aby
wskazala ona we wlasciwy sposdb powody, dla ktérych decyzja Komisji moze naruszac jej
uzasadnione interesy poprzez wywarcie istotnego wplywu na jej pozycje na rozpatrywanym rynku
(zob. wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
pkt 57 i przytoczone tam orzecznictwo).

Z orzecznictwa Trybunalu wynika tez, ze istotne naruszenie pozycji konkurencyjnej strony
skarzacej na rozpatrywanym rynku wynika nie z przeprowadzenia poglebionej analizy réznego
rodzaju stosunkéw konkurencyjnych panujacych na tym rynku, umozliwiajacej precyzyjne
ustalenie zakresu naruszenia jej pozycji konkurencyjnej, ale co do zasady ze stwierdzenia prima
facie, ze przyznanie $rodka przewidzianego w decyzji Komisji skutkuje istotnym naruszeniem tej
pozycji (wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
pkt 58).

Wiynika z tego, ze warunek ten moze zosta¢ spetniony, jezeli strona skarzaca przedstawi dowody
pozwalajace wykazaé, iz dany $rodek moze w istotny sposéb narusza¢ jej pozycje na
rozpatrywanym rynku (zob. wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, pkt 59 i przytoczone tam orzecznictwo).
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Co sie tyczy dowodéw dopuszczonych przez orzecznictwo w celu wykazania takiego istotnego
naruszenia, nalezy przypomnie¢, ze okoliczno$¢ polegajaca na tym, iz dany akt jest w stanie
wywrze¢ pewien wplyw na stosunki konkurencji panujace na danym rynku i ze dane
przedsiebiorstwo znajduje sie w jakimkolwiek stosunku konkurencji wobec beneficjenta tego
aktu, nie moze wystarczy¢ do tego, by mozna bylo uznad, iz ten akt dotyczy tego przedsiebiorstwa
indywidualnie. W zwigzku z tym dane przedsiebiorstwo nie moze zatem powolywac sie jedynie na
okoliczno$¢ polegajaca na tym, ze jest konkurentem przedsiebiorstwa bedacego beneficjentem
pomocy (zob. wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, pkt 60 i przytoczone tam orzecznictwo).

Wykazanie istotnego naruszenia pozycji zajmowanej przez danego konkurenta na tym rynku nie
moze wiec ograniczaé sie¢ do przedstawienia dowodéw wskazujacych na spadek jego wynikéw
handlowych lub finansowych, takich jak znaczacy spadek obrotéw, znaczne straty finansowe lub
istotne zmniejszenie udzialéw w rynku, do ktérych doszlo w nastepstwie przyznania danej
pomocy. Przyznanie pomocy panstwa moze naruszac sytuacje konkurencyjna danego podmiotu
gospodarczego réwniez w inny sposob, w szczegélnosci powodujac utrate zysku lub dynamike
cen mniej korzystna niz ta, ktéra bylaby odnotowywana w przypadku braku takiej pomocy
(wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche Lufthansa/Komisja, C-453/19 P, EU:C:2021:608, pkt 61).

Ponadto w orzecznictwie nie ustanowiono wymogu, aby strona skarzaca miala przedstawic
dowody dotyczace wielkosci lub zasiegu geograficznego rozpatrywanych rynkéw, czy tez udzialéw
w danym rynku lub udzialéw beneficjenta danego $rodka lub tez udzialéw ewentualnych
konkurentéw na tych rynkach (zob. podobnie wyrok z dnia 15 lipca 2021 r., Deutsche
Lufthansa/Komisja, C-453/19 P, EU:C:2021:608, pkt 65).

To w $wietle tych zasad nalezy zbada¢, czy skarzace przedstawily dowody pozwalajace wykaza¢, ze
ich pozycja na rozpatrywanym rynku moze wskutek rozpatrywanego s$rodka zostaé istotnie
naruszona.

W tym wzgledzie w pierwszej kolejnosci skarzace podnosza, ze przed pandemia COVID-19
obstugiwaly one 211 potlaczen lotniczych z Francji lub do tego kraju. W szczegdlnosci wyjasniaja
one, ze Ryanair konkurowala bezposrednio z Air France i jej spétkami zaleznymi na
45 polaczeniach lotniczych w 2019 r., a w 2021 r. na 47 potaczeniach lotniczych z Francji lub do
tego kraju, ktére maja znaczenie gospodarcze, poniewaz tacza duze miasta w Europie i poza nia
oraz sg zazwyczaj obslugiwane przez bardzo niewielu innych przewoznikéw lotniczych. Ponadto
w 2019 r. Ryanair przewiozla ponad milion pasazeréw na tych trasach, za§ w okresie od stycznia
do sierpnia 2021 r. — tacznie 127 305 pasazerdéw.

Republika Francuska odpiera w istocie, ze Ryanair nie jest najblizszym i najbardziej bezposrednim
konkurentem Air France. Ponadto kwestionuje ona okoliczno$¢ majaca polega¢ na tym, ze
skarzace ,konkuruja bezposrednio” z Air France, ze wzgledu na to, iz polaczenia lotnicze
obslugiwane przez Air France z i do portu lotniczego Roissy-Charles-de-Gaulle (zwanego dalej
»portem lotniczym CDG”) oraz portu lotniczego Paryz-Orly (zwanego dalej ,,portem lotniczym
ORY”), jak réwniez polaczenia lotnicze obstugiwane przez Ryanair z i do portu lotniczego
Beauvais-Tillé (zwanego dalej ,portem lotniczym BVA”) nie sa wzgledem siebie zastepowalne,
a zatem nie s3 istotne dla oceny wystepowania miedzy skarzacymi a Air France stosunku
konkurencji. Jesli chodzi o inne wskazane przez skarzace polaczenia lotnicze, podnosi ona, ze na
tych polaczeniach Ryanair nie jest jedynym konkurentem Air France.
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W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, Ze na etapie badania dopuszczalno$ci skargi nie ma
koniecznosci zajecia ostatecznego stanowiska w przedmiocie definicji rynku danego produktu lub
uslugi, czy tez w przedmiocie stosunku konkurencji miedzy skarzacymi a beneficjentem. Co do
zasady wystarczy, ze skarzace wykaza, iz prima facie przyznanie danego $rodka prowadzi do
istotnego naruszenia pozycji konkurencyjnej zajmowanej przez nie na tym rynku (zob.
orzecznictwo przytoczone w pkt 24 i 25 powyzej).

W odniesieniu do kwestii tego, czy polaczenia lotnicze obstugiwane z i do portéw lotniczych CDG
i ORY z jednej strony oraz z i do portu lotniczego BVA z drugiej strony sa wzgledem siebie
zastepowalne, z orzecznictwa wynika, ze w tym celu Sad moze wzig¢ pod uwage szereg
czynnikow, takich jak odleglos$¢ i czas dojazdu wedlug kryterium referencyjnego wynoszacego
100 km lub godzine jazdy, stanowisko konkurentéw, stanowisko zainteresowanych portéw
lotniczych oraz stanowisko organéw wladz lotnictwa cywilnego panstw czlonkowskich,
oszacowanie udzialu pasazeréw podrézujacych na danej trasie w celach turystycznych, pojecie
»systemu portéw lotniczych” w rozumieniu zalacznika II do rozporzadzenia Rady (EWGQG)
nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty do
wewnatrzwspodlnotowych tras lotniczych (Dz.U. 1992, L 240, s. 8), praktyki handlowe oraz
dostepno$¢ lub brak ustug transportowych miedzy portami lotniczymi a niektérymi miastami
(wyrok z dnia 6 lipca 2010 r., Ryanair/Komisja, T-342/07, EU:T:2010:280, pkt 103 i nast.).

Niewatpliwie w przypisie 100 zaskarzonej decyzji Komisja wskazata ,w trosce o kompletnos¢
wywodu”, ze porty lotnicze CDG i ORY nie sa zastepowalne wzgledem portu lotniczego BVA.
Nie uzasadnila ona jednak tego wniosku i nie zbadala Zzadnego z istotnych kryteriéw
wymienionych w orzecznictwie przypomnianym w pkt 34 powyzej, ani nawet nie wspomniata
o nich.

Na rozprawie Komisja wskazala, ze w $wietle tych kryteriéw polaczenia lotnicze obstugiwane
przez Ryanair z lub do portu lotniczego BVA mozna dla celéw dopuszczalno$ci niniejszej skargi
prima facie uznac za zastepowalne wzgledem polaczen obstugiwanych przez Air France z lub do
portéw lotniczych CDG i ORY.

Stanowisko to znajduje odzwierciedlenie w praktyce decyzyjnej Komisji, ktéra nie wiazac sadu
Unii Europejskiej, moze jednak stanowi¢ element oceny przydatny do dokonania prima facie
oceny kwestii tego, czy przyznanie rozpatrywanego $rodka moze narusza¢ zajmowana przez
skarzace na rynku pozycje konkurencyjna. I tak w motywach 266-279 decyzji C(2013) 1106 final
z dnia 27 lutego 2013 r. uznajacej koncentracje za niezgodna z rynkiem wewnetrznym
i z porozumieniem EOG (sprawa COMP/M.6663 — Ryanair/Aer Lingus III), Komisja uznala, ze
kryterium 100 km lub jednej godziny jazdy jest spetnione ze wzgledu na to, iz odleglos¢ i czas
przejazdu samochodem do centrum Paryza z portéw lotniczych CDG, ORY i BVA wynosily
odpowiednio 23 km (31 min), 20 km (30 min) i 80 km (60 min). Na tej podstawie Komisja
stwierdzila, ze port lotniczy ORY i porty lotnicze CDG i BVA sa wzgledem siebie zastepowalne
w przypadku lotéw z i do Dublina (Irlandia).

W tych okolicznosciach i wobec braku zawarcia w aktach sprawy, ktérymi dysponuje Sad,
konkretnych dowodéw przeciwnych, nalezy uzna¢, ze pofaczenia lotnicze obslugiwane przez
Ryanair z i do portu lotniczego BVA, na ktére powoluja si¢ skarzace w celu wykazania, ze
przystuguje im czynna legitymacja procesowa, mozna uzna¢ prima facie za zastepowalne
wzgledem polaczen lotniczych obstugiwanych przez Air France z i do portéw lotniczych CDG
i ORY. W zwiazku z tym w celu zbadania tego, czy Ryanair przysluguje czynna legitymacja
procesowa, nalezy uwzgledni¢ wszystkie przywolane przez skarzace polaczenia lotnicze, przy
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czym Republika Francuska nie kwestionuje zastepowalno$ci innych polaczen lotniczych
obstugiwanych odpowiednio przez Ryanair i Air France z i do innych polozonych we Francji
portow lotniczych.

W zwiazku z tym nalezy uzna¢, ze w latach 2019-2021 Ryanair konkurowata z Air France i jej
spotkami zaleznymi na znacznej liczbie potaczen lotniczych z i do Francji, a mianowicie na 45—-47
z nich. Ponadto z akt sprawy, ktérymi dysponuje Sad, a w szczegélnosci z zalacznika A.3.6 do
skargi, ktérego wartosci dowodowej nie kwestionuja ani Komisja, ani interwenienci, wynika, ze
liczba miejsc oferowanych przez Ryanair na tych potaczeniach byta czesto poréwnywalna z liczba
miejsc oferowanych przez Air France i jej spolki zalezne, a w niektérych przypadkach ja
przekraczala. Konkurencja miedzy nimi byla zatem réwniez znaczaca pod wzgledem liczby
oferowanych miejsc.

W drugiej kolejnosci skarzace podnosza, ze rozwazaly ekspansje handlowa na rynku francuskim,
o czym $wiadczy fakt, ze w 2019 r. uruchomily 67 nowych polaczen lotniczych z lub do Francji.
Komisja i interwenienci nie kwestionuja tej okoliczno$ci. Ponadto skarzace dodaja, ze zamoéwily
210 statkéw powietrznych Boeing 737 Max, ktére dofaczyly do ich floty w czerwcu 2021 r.
i umozliwily im realizacje ich planéw ekspansji.

W trzeciej kolejnosci w szczegdlnosci z pkt 14—18 zaskarzonej decyzji wynika, ze rozpatrywany
srodek mial na celu unikniecie ryzyka niewyptacalnosci holdingu Air France-KLM i Air France.
Ponadto zgodnie z przedstawionym przez skarzace sprawozdaniem fundacji na rzecz innowacji
politycznych, zatytulowanym ,Before COVID-19 air transportation in Europe: an already fragile
sector” (Trudna sytuacja sektora przewozéw lotniczych w Europie jeszcze przed pandemia
COVID-19), datowanym na maj 2020 r., ktérego tres$¢ nie jest kwestionowana przez strony, bylo
»prawdopodobne, ze Ryanair [...] wyjd[zie] z kryzysu wywolanego przez COVID-19 bez
nadmiernych szkdéd i posiadal...] wystarczajace zasoby finansowe — w szczegdlnosci dzieki
zadluzeniu spétek znajdujacych sie w stanie upadltosci i ich wykupywaniu — aby wzig¢ udziat
w restrukturyzacji sektora transportu lotniczego, do ktérej moze doj$s¢ w Europie”. Wynika
z tego, ze pozycja Ryanair byla stosunkowo silna w poréwnaniu z tradycyjnymi przewoznikami,
takimi Air France, w przypadku ktérej zachodzito ryzyko niewyptacalnosci, a nawet opuszczenia
rynku.

W czwartej kolejnosci z akt sprawy wynika, ze w 2019 r. dyrektor generalny holdingu Air
France-KLM oglosit plan dziatania majacy na celu zwiekszenie konkurencji z ,niskokosztowymi”
przewoznikami lotniczymi, takimi jak Ryanair, poprzez niskokosztowa spétke zalezna ,Transavia
France”.

Okolicznos$ci wskazane w pkt 38—42 powyzej, rozpatrywane tacznie, pozwalajg uznad, ze skarzace
wykazaly, iz przyznanie rozpatrywanego $rodka moglo wzmocni¢ pozycje konkurencyjna Air
France na niekorzy$¢ Ryanair i doprowadzi¢ prima facie do istotnego naruszenia pozycji
konkurencyjnej Ryanair na tym rynku, powodujac w szczegélnosci utrate zysku lub dynamike cen
mniej korzystna niz ta, ktéra bytaby odnotowywana w przypadku braku takiego srodka (zob.
orzecznictwo przytoczone w pkt 28 powyzej).

Whniosku tego nie podwaza zarzut Republiki Francuskiej, zgodnie z ktérym Ryanair nie jest
gléwnym konkurentem Air France na rynku francuskim.
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Zgodnie bowiem z orzecznictwem, aby mozna bylo uznaé, ze §rodek pomocowy wywarl istotny
wplyw na pozycje konkurencyjna strony skarzacej, nie musi zosta¢ spelniony wymaég, aby byla
ona gtéwnym konkurentem beneficjenta tego $rodka pomocowego.

Nie mozna tez uwzgledni¢ podniesionego przez Republike Francuska zastrzezenia, zgodnie
z ktérym Ryanair nie wykazala, ze zaskarzona decyzja dotyczyla jej ze wzgledu na sytuacje
faktyczna odrézniajaca ja od sytuacji, w ktdrej znajdowali sie wszyscy inni konkurenci Air France.

Przestanka istotnego wplywu na pozycje konkurencyjna strony skarzacej jest bowiem swoistym
dla niej czynnikiem, ktéry nalezy ocenia¢ wylacznie w odniesieniu do pozycji zajmowanej przez
nia na tym rynku przed przyznaniem rozpatrywanego $rodka lub takiej, ktéra zajmowatlaby
w jego braku. Nie chodzi tu wiec o poréwnanie sytuacji wszystkich konkurentéw obecnych na
rynku wlasciwym (zob. podobnie opinia rzecznika generalnego M. Szpunara w sprawie Deutsche
Lufthansa/Komisja, C-453/19 P, EU:C:2020:862, pkt 58). Ponadto, jak przypomniano w pkt 29
powyzej, Trybunal wyjasnil, ze nie jest konieczne, by strona skarzaca przedstawiala informacje
dotyczace jej udziatéw w rynku lub udzialéw, jakie ma na tym rynku beneficjent, czy tez jego
ewentualni konkurenci. Wynika z tego, ze w celu wykazania, iz doszlo do wywarcia istotnego
wplywu na pozycje konkurencyjna strony skarzacej, nie mozna zada¢ od niej, by w oparciu
o dowody wykazala, jaka jest sytuacja konkurencyjna caloksztaltu jej konkurentéw i czym rézni
sie ona od jej wlasnej sytuacji.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w orzecznictwie przytoczonym w pkt 22 powyzej przewidziano
zastosowanie dwéch odrebnych kryteriéw w celu wykazania, iz dana decyzja dotyczy podmiotow
innych niz adresaci decyzji indywidualnie, a mianowicie, ze zaskarzona decyzja dotyczy ich ,ze
wzgledu na szczegélne dla nich cechy” lub ,sytuacje faktyczna, ktéra odréznia je od wszelkich
innych oséb”. Orzecznictwo to nie naklada zatem na strone skarzaca wymogu wykazania
w kazdym przypadku, ze jej sytuacja faktyczna rézni sie od sytuacji kazdego innego podmiotu.
Wystarczy bowiem, by zaskarzona decyzja dotyczyla strony skarzacej ze wzgledu na pewne
szczegblne dla niej cechy.

Sytuacja taka ma miejsce w niniejszej sprawie. Na podstawie caloksztattu czynnikéw
wymienionych w pkt 38-42 powyzej mozna bowiem wykaza¢ w wystarczajaco wiarygodny
sposéb, ze pozycja Ryanair na rozpatrywanych rynkach charakteryzowatla si¢ pewnymi cechami,
ktore sa dla tej spdiki szczegdlne, a mianowicie tym, Ze Ryanair konkuruje z Air France
bezposrednio na wielu potaczeniach lotniczych, na ktérych ponadto oferuje duza liczbe miejsc,
ze rozpoczela ekspansje handlowa na rynku francuskim poprzez uruchomienie duzej liczby
nowych polaczen lotniczych jeszcze przed wybuchem pandemii COVID-19, ze Air France
zamierzala zwigkszy¢ konkurencje w tak zwanym niskokosztowym segmencie rynku, w ktérym
prowadzi dzialalno$¢ Ryanair, za posrednictwem swojego przewoznika lotniczego ,Transavia
France” oraz ze w braku rozpatrywanego $rodka istnialo ryzyko, ze Air France stanie sie
niewyplacalna lub przynajmniej znaczaco oslabiona, podczas gdy sytuacja finansowa Ryanair
wydawala sie stosunkowo silna w poréwnaniu z sytuacja beneficjenta, co stawialo te spoétke
w sytuacji, ktéra w przypadku braku pomocy mogtaby jej pozwoli¢ na zdobycie udziatéw w rynku
na niekorzy$¢ Air France.

Uwzgledniajac powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze skarzace wykazaly w sposéb wymagany prawem, iz

rozpatrywany srodek mégl w istotny sposéb wplyna¢ na pozycje konkurencyjna zajmowanag przez
Ryanair na rozpatrywanym rynku.
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Nalezy stwierdzi¢, ze zaskarzona decyzja rowniez dotyczy Ryanair bezposrednio, poniewaz wola
Republiki Francuskiej, aby wyptaci¢ pomoc holdingowi Air France-KLM i Air France, nie budzi
zadnych watpliwoéci, a taka wyplata moze stawia¢ Ryanair w niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej i wplynaé w ten sposéb na jej uprawnienie do domagania si¢, aby konkurencja
nie byta zaklécana przez kwestionowane $rodki krajowe (zob. podobnie wyrok z dnia 6 listopada
2018 r., Scuola Elementare Maria Montessori/Komisja, Komisja/Scuola Elementare Maria
Montessori i Komisja/Ferracci, od C-622/16 P do C-624/16 P, EU:C:2018:873, pkt 43
i przytoczone tam orzecznictwo).

W zwigzku z tym kwestionowanie przez Ryanair zasadnosci zaskarzonej decyzji jest dopuszczalne.

Co sie tyczy czynnej legitymacji procesowej Malta Air, w orzecznictwie uznano, ze w przypadku,
gdy legitymacja procesowa jednej z podmiotéw wystepujacych po stronie skarzacej jest
dopuszczalna i gdy chodzi o jedna i te sama skarge, nie ma potrzeby badania legitymacji
procesowej pozostalych podmiotéw wystepujacych po stronie skarzacej [zob. wyrok z dnia
12 grudnia 2014 r., Crown Equipment (Suzhou) i Crown Gabelstapler/Rada, T-643/11,
EU:T:2014:1076, pkt 33 (niepublikowany) i przytoczone tam orzecznictwo].

Co do istoty

Na poparcie skargi skarzace podnosza siedem zarzutéw, dotyczacych w istocie, po pierwsze,
wylaczenia KLM z zakresu beneficjentéw rozpatrywanego $rodka, po drugie, blednego
zastosowania ram tymczasowych, po trzecie, blednego zastosowania art. 107 ust. 3 lit. b) TFUE, po
czwarte, naruszenia zasad niedyskryminacji, swobody $wiadczenia ustug i swobody
przedsiebiorczosci, po piate, naruszenia praw proceduralnych skarzacych, po szdste, naruszenia
obowiagzku uzasadnienia, a po siddme — naruszenia art. 342 TFUE i rozporzadzenia Rady nr 1
z dnia 15 kwietnia 1958 r. w sprawie okreslenia systemu jezykowego Europejskiej Wspdlnoty
Gospodarczej (Dz.U. 1958, 17, s. 401).

W przedmiocie zarzutu pierwszego, dotyczgcego wylaczenia KLM z zakresu beneficjentow
rozpatrywanego srodka

Skarzace utrzymuja, ze zawarta w zaskarzonej decyzji definicja beneficjenta rozpatrywanego
srodka nie jest jasna, brak jej spdjnosci i nie jest ona wystarczajaco uzasadniona, poniewaz nie
odpowiada jakimkolwiek realiom prawnym, gospodarczym, czy tez ksiegowym. Podnosza one
szereg okolicznosci majacych na celu wykazanie, ze KLM mogla réwniez zosta¢ uznana za
beneficjenta rozpatrywanego $rodka. Powoluja sie one w istocie na powigzania kapitalowe,
organizacyjne, funkcjonalne i gospodarcze taczace holding Air France-KLM, Air France i KLM, na
kontekst, w jaki wpisuje sie rozpatrywany srodek, na ramy umowne, na podstawie ktérych srodek
ten zostal przyznany, a takze na podjete przez Republike Francuska zobowiazania.

Komisja podwaza podnoszone przez skarzace argumenty. Twierdzi ona, Ze w celu ustalenia, czy
autonomiczne pod wzgledem prawnym podmioty skladaja si¢ na jedna jednostke gospodarcza,
wziela ona pod uwage wszystkie istotne czynniki ustalone w orzecznictwie i doszla do
prawidlowego wniosku, Ze rozpatrywany $rodek nie przysparza korzysci KLM i jej spétkom
zaleznym. Wskazuje ona, ze aby doj$¢ do tego wniosku, uwzglednita ramy umowne ustanowione
w celu przeniesienia wynikajacych z rozpatrywanego $rodka skutkéw finansowych
i gospodarczych na Air France, a takze podjete przez Republike Francuska zobowiazania, ktére
mialy gwarantowacd, ze wspomniany $rodek nie zostanie przeniesiony na KLM.
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Republika Francuska, Krélestwo Niderlanddw, Air France i holding Air France-KLM zgadzaja sie
z uwagami Komisji.

W zaskarzonej decyzji Komisja uznala, ze beneficjentami rozpatrywanego srodka sa z jednej
strony Air France i jej sp6iki zalezne, i z drugiej strony holding Air France-KLM i kontrolowane
przezen spotki zalezne, z wylaczeniem KLM i jej spoélek zaleznych. Uznala ona zatem za
beneficjentéw tego srodka holding Air France-KLM i wszystkie jego spotki zalezne, o ktérych
mowa w pkt 2 powyzej, a mianowicie Air France, ,Air France-KLM International Mobility
(Suisse)”, ,Blueteam V (France)”, ,BigBlank (France)”, ,Air France-KLM Finance (France)”
i ,Transavia Company (France)”, z wylaczeniem KLM i jej spolek zaleznych.

Niniejszy zarzut dotyczy zatem w istocie kwestii okreslenia beneficjenta $rodka pomocy
w kontekscie grupy spotek.

W tym wzgledzie z orzecznictwa wynika, Ze do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy
panstwa szereg odrebnych podmiotéw prawnych mozna uznac¢ za tworzacy jedna jednostke
gospodarcza. W tej dziedzinie bowiem kwestia tego, czy istnieje jedna jednostka gospodarcza
skladajaca sie z kilku odrebnych pod wzgledem prawnym podmiotéw, nasuwa sie
w szczegolnosci w przypadku, gdy nalezy ustali¢, kto jest beneficjentem pomocy [zob. podobnie
wyroki: z dnia 14 listopada 1984 r., Intermills/Komisja, 323/82, EU:C:1984:345, pkt 11, 12; z dnia
19 maja 2021 r., Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, pkt 46
i przytoczone tam orzecznictwo].

Wsréd czynnikéw branych pod uwage w orzecznictwie przy ustalaniu tego, czy w dziedzinie
pomocy panstwa mamy do czynienia z jedna jednostka gospodarcza, znajduja sie
w szczegblnosci: udzial danego przedsiebiorstwa w grupie spoétek, nad ktéra kontrola
wykonywana jest bezposrednio lub posrednio przez jedna z nich, prowadzenie identycznej lub
rownolegtlej dziatalnosci gospodarczej oraz brak autonomii gospodarczej poszczegdlnych spétek
(zob. podobnie wyrok z dnia 14 pazdziernika 2004 r., Pollmeier Malchow/Komisja, T-137/02,
EU:T:2004:304, pkt 68-70); utworzenie jednej grupy kontrolowanej przez jeden podmiot
pomimo utworzenia nowych spélek, z ktérych kazda ma odrebna osobowos¢ prawna (zob.
podobnie wyrok z dnia 14 listopada 1984 r., Intermills/Komisja, 323/82, EU:C:1984:345, pkt 11);
mozliwo$¢ wykonywania przez podmiot posiadajacy udzialy kontrolne w innej spélce, poza
zwyklym lokowaniem kapitatu przez inwestora, funkcji w zakresie kontroli, inicjatywy i wsparcia
finansowego wzgledem tej spolki, jak réwniez istnienie organizacyjnych i funkcjonalnych
zwigzkéw miedzy nimi [zob. podobnie wyroki: z dnia 16 grudnia 2010 r., AceaElectrabel
Produzione/Komisja, C-480/09 P, EU:C:2010:787, pkt 51; z dnia 19 maja 2021 r.,
Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, pkt 47]; a takze istnienie
odpowiednich postanowien umownych (zob. podobnie wyrok z dnia 16 grudnia 2010 r.,
AceaElectrabel Produzione/Komisja, C-480/09 P, EU:C:2010:787, pkt 57).

Ponadto rodzaj przyznanego $rodka pomocy, ewentualne zobowigzania podjete przez dane
panstwo czltonkowskie oraz kontekst, w jaki wpisuje sie ten srodek, moga rowniez, w zaleznosci od
przypadku, stanowi¢ elementy istotne dla ustalenia, czy, w dziedzinie pomocy panstwa, mamy do
czynienia z jedna jednostka gospodarcza.

Poza tym Komisja uscislita swoja wykladnie pojecia ,przedsiebiorstwa” w swoim zawiadomieniu

w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (Dz.U. 2016, C 262, s. 1,
zwanym dalej ,komunikatem w sprawie pojecia pomocy panstwa”). Chociaz komunikat ten nie
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moze wigza¢ Sadu, moze on jednak stanowi¢ dlan uzyteczne Zrédlo inspiracji [zob. wyrok z dnia
6 kwietnia 2022 r., Mead Johnson Nutrition (Asia Pacific) i in./Komisja, T-508/19,
EU:T:2022:217, pkt 93 i przytoczone tam orzecznictwo].

W pkt 11 tego komunikatu w sprawie pojecia pomocy panstwa Komisja uznata, ze do celow
stosowania przepiséw dotyczacych pomocy panstwa, szereg odrebnych podmiotéw prawnych
mozna uznaé za tworzace jedna jednostke gospodarcza. Zgodnie z tym punktem w tym celu
nalezy wzia¢ pod uwage istnienie udzialéw kontrolnych jednego z podmiotéw w drugim, jak
rowniez istnienie innych taczacych je powiazan funkcjonalnych, gospodarczych i organizacyjnych.

W tym kontekscie rozstrzygnieto, ze Komisja dysponuje szerokimi uprawnieniami
dyskrecjonalnymi w zakresie ustalenia tego, czy spo6tki nalezace do grupy nalezy uzna¢ do celéw
stosowania systemu pomocy panstwa za jedna jednostke gospodarcza, czy raczej za podmioty
autonomiczne pod wzgledem prawnym i finansowym. Te uprawnienia dyskrecjonalne Komisji
implikuja uwzglednienie i ocene ztozonych pod wzgledem gospodarczym faktéw i okolicznosci.
Z uwagi na fakt, ze sad Unii nie moze zastapi¢ oceny autora decyzji wlasna ocena faktéw,
zwlaszcza na plaszczyznie gospodarczej, kontrola Sadu musi ograniczy¢ sie w tym zakresie do
zbadania, czy nie doszlo do naruszenia przepiséw proceduralnych oraz obowigzku uzasadnienia
aktu, a takze czy nie wystapit btad co do okolicznosci faktycznych oraz czy nie wystapit oczywisty
btad w ocenie i czy nie doszlo do naduzycia wladzy (zob. wyrok z dnia 8 wrze$nia 2009 r.,
AceaElectrabel/Komisja, T-303/05, niepublikowany, EU:T:2009:312, pkt 101, 102 i przytoczone
tam orzecznictwo).

Sad Unii powinien jednak zweryfikowa¢ nie tylko materialna prawdziwos¢ przytoczonych
dowodoéw, ich wiarygodno$¢ i spojnos¢, ale takze w szczegdlnosci sprawdzié, czy te dowody
stanowig zbidr istotnych danych, ktére nalezy wzia¢ pod uwage w celu oceny zlozonej sytuacji,
i czy moga one stanowi¢ poparcie dla wnioskéw wyciagnietych na ich podstawie (wyrok z dnia
20 wrzesnia 2018 r., Hiszpania/Komisja, C-114/17 P, EU:C:2018:753, pkt 104).

Ponadto to do Komisji nalezy zbadanie ze szczegdlna ostroznoscia powiazan miedzy spotkami
nalezacymi do tej samej grupy w przypadku, gdy nalezy obawia¢ si¢ wplywu kumulacji pomocy
panstwa w ramach tej samej grupy na konkurencje [wyrok z dnia 19 maja 2021 r.,
Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, pkt 48 i przytoczone tam
orzecznictwo].

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze istnieje zwiazek chronologiczny i strukturalny miedzy $rodkiem
bedacym przedmiotem decyzji Air France a rozpatrywanym s$rodkiem. Perspektywa
przeksztalcenia pozyczki akcjonariusza na kapital wlasny, bedaca przedmiotem decyzji Air
France, byla juz bowiem rozwazana w momencie wydawania tej decyzji, co wyraznie wynika z jej
pkt 11. Kilka miesiecy podzniej zatwierdzona w tej decyzji pozyczka zostala bowiem
przeksztalcona, w tej samej kwocie, w instrument hybrydowy, ktéry réwniez jest przedmiotem
zaskarzonej decyzji. W pkt 3 tej decyzji Komisja uznata bowiem, ze rozpatrywany s$rodek ,jest
nastepstwem” §rodka pomocowego zatwierdzonego w decyzji Air France.

W tych szczegdlnych okolicznosciach decyzja Air France stanowila element kontekstu, ktéry

nalezy wzig¢ pod uwage przy badaniu rozpatrywanego srodka [zob. podobnie i analogicznie wyrok
z dnia 19 maja 2021 r., Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, pkt 42].
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Biorac pod uwage kryteria wypracowane w przytoczonym powyzej orzecznictwie i argumenty
stron, nalezy zbada¢ kolejno powiazania: kapitalowe, organizacyjne, funkcjonalne i gospodarcze,
jakie tacza holding Air France-KLM, Air France i KLM i ich odpowiednie sp6iki zalezne, umowy,
na podstawie ktérych przyznano rozpatrywany $rodek, jak réwniez rodzaj przyznanego $rodka
pomocowego i kontekst, w jaki sie on wpisuje.

— W przedmiocie powigzan kapitatowych i organizacyjnych tgczgcych holding Air France-KLM,
Air France i KLM

W pierwszej kolejnosci, co sie tyczy istniejacych w ramach grupy Air France-KLM powigzan
kapitalowych, nalezy zaznaczy¢, ze — jak przypomniano w pkt 2 i 3 powyzej — Air France nalezy
w 100 % do holdingu Air France-KLM i ze holding ten posiada 93,48 % kapitalu zakladowego,
99,7 % praw gospodarczych i 49 % praw glosu w KLM. Pozostate spélki zalezne holdingu Air
France-KLM, o ktérych mowa w pkt 2 powyzej, naleza réwniez w 100 % do tego holdingu.

Wynika z tego, ze holding Air France-KLM dysponuje ,prawami kontroli” zaréwno nad Air
France, jak i nad KLM. Okoliczno$¢ ta zostala zreszta wyraznie wskazana w pkt 29 decyzji Air
France, w ktérym Komisja, w oparciu o powigzania kapitalowe takie same jak te wskazane
w pkt 71 powyzej, wyjasnila, ze chociaz Air France i KLM sa odrebnymi podmiotami prawnymi,
z ktérych kazdy ma wlasna strukture wlasnosciows, holding Air France-KLM dysponuje
»prawami kontroli” zaré6wno nad Air France, jak i nad KLM.

Chociaz okolicznos$¢ ta stanowi pierwszy z czynnikéw istotnych dla zbadania tego, czy istniata
jednostka gospodarcza zlozona z tych podmiotéw, orzecznictwo w dziedzinie pomocy panstwa
wymaga ponadto sprawdzenia, czy spotka dominujaca rzeczywiscie sprawuje kontrole,
wywierajac bezposrednio lub posrednio wplyw na zarzadzanie swoimi spétkami zaleznymi, i tym
samym bierze udzial w dzialalno$ci gospodarczej prowadzonej przez kontrolowane
przedsiebiorstwo (zob. podobnie wyrok z dnia 16 grudnia 2010 r., AceaElectrabel
Produzione/Komisja, C-480/09 P, EU:C:2010:787, pkt 49 i przytoczone tam orzecznictwo).

W braku takiej analizy sam podzial przedsiebiorstwa na dwa odrebne podmioty, z ktérych
pierwszy prowadzilby bezposrednio rozpatrywana dzialalno$¢ gospodarcza, a drugi
kontrolowalby ten pierwszy poprzez wywieranie wplywu na zarzadzanie nim, wystarczytby
bowiem, aby pozbawi¢ skutecznosci zasady prawa Unii dotyczace pomocy panstwa. Umozliwilby
on drugiemu podmiotowi korzystanie z subwencji lub innych ulg przyznanych przez panstwo lub
za pomoca zasobéw panstwowych i na spozytkowanie ich w catosci lub w czesci z korzyscia dla
tego pierwszego, rOwniez w interesie jednostki gospodarczej, ktora tworza te dwa podmioty (zob.
wyrok z dnia 16 grudnia 2010 r., AceaElectrabel Produzione/Komisja, C-480/09 P, EU:C:2010:787,
pkt 50 i przytoczone tam orzecznictwo).

W niniejszej sprawie z pkt 27 i 91 decyzji Air France wynika, ze holding Air France-KLM posiada
uprawnienia kontrolne nad Air France i KLM dzieki prawu weta, ktérym dysponuje z jednej
strony w odniesieniu do ich biznesplanu i budzetu, a z drugiej strony w odniesieniu do
wynagradzania, powolywania i odwotywania kierownictwa tych spétek, w tym powolywania
i odwolywania czlonkéw ich zarzadu. Tak wiec przed przyjeciem lub wdrozeniem
podejmowanych przez ,grupe Air France-KLM, w tym KLM” decyzji dotyczacych
w szczegolnosci ich opcji strategicznych, budzetu i planu inwestycyjnego, holding ten musi
zatwierdzac te decyzje.

ECLI:EU:T:2023:831 13



76

77

78

79

80

81

82

83

WyRrOK z DNIA 20.12.2023 r. — SPrRAWA T-494/21
RYANAIR 1 MALTA AIr/Komisja (AR FRANCE-KLM 1 AR France; COVID-19)

Z pkt 91 decyzji Air France wynika rowniez, ze poczawszy od kwoty 150 mln EUR, holdingowi Air
France-KLM przystuguje prawo zatwierdzenia operacji finansowania swoich spétek zaleznych.

W drugiej kolejnosci, co sie tyczy powiazan organizacyjnych faczacych holding Air France-KLM,
Air France i KLM, skarzace powoluja sie w szczegdlnosci na uniwersalny dokument rejestracyjny
tego holdingu, zlozony w 2019 r. w Autorité des marchés financiers (urzedzie nadzoru gietd
i papierow wartosciowych — AMEF) (Francja) w zastosowaniu rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2017/1129 z dnia 14 czerwca 2017 r. w sprawie prospektu, ktéry ma
by¢ publikowany w zwiazku z oferta publiczna papieréw wartosciowych lub dopuszczeniem ich
do obrotu na rynku regulowanym oraz uchylenia dyrektywy 2003/71/WE (Dz.U. 2017, L 168,
s. 12) (zwany dalej ,uniwersalnym dokumentem rejestracyjnym z 2019 r.”), ktory stal sie
przedmiotem przeprowadzonej na rozprawie dyskusji. Zgodnie z art. 9 i 21 rozporzadzenia
2017/1129 uniwersalny dokument rejestracyjny jest udostepnionym do publicznej wiadomosci
dokumentem opisujagcym organizacje przedsiebiorstwa, jego dzialalno$¢, sytuacje finansows,
wyniki finansowe i perspektywy, strukture zarzadzania i akcjonariatu danego emitenta.

Z uniwersalnego dokumentu rejestracyjnego z 2019 r. wynika, ze na poziomie grupy Air
France-KLM istnieje szereg organéw wspdlnych, skladajacych sie z wysokich ranga
przedstawicieli holdingu Air France-KLM, Air France i KLM, odpowiedzialnych za nadzorowanie
i koordynowanie niektérych waznych decyzji podejmowanych w ramach tej grupy.

Na przykltad w ramach grupy Air France-KLM wszystkie inwestycje na kwote przekraczajaca
5 mln EUR, podobnie jak operacje dotyczace floty powietrznej, jak réwniez operacje nabycia
udziatéw i zbycia, podlegaja zatwierdzeniu przez ,komitet wykonawczy grupy”, w sklad ktérego
wchodza w szczegdlnosci dyrektorzy generalni holdingu Air France-KLM, Air France i KLM, co
zreszta zostalo potwierdzone przez ten holding na rozprawie.

Ponadto zgodnie z tym uniwersalnym dokumentem rejestracyjnym z 2019 r., cho¢ zarzadzanie
inwestycjami odbywa si¢ na poziomie poszczegélnych nalezacych do grupy Air France-KLM
spotek, proces podejmowania decyzji jest koordynowany przez ,Group Investment Committee
(GIC)”, w sklad ktérego wchodza zastepca dyrektora generalnego ds. gospodarki i finanséw
holdingu Air France-KLM, zastepca dyrektora generalnego Air France-KLM ds. gospodarki
i finanséw oraz ,,Chief Financial Officer” KLM.

Podobnie z uniwersalnego dokumentu rejestracyjnego z 2019 r. wynika, ze zarzadzanie ryzykiem
rynkowym w ramach grupy Air France-KLM jest pilotowane przez ,Risk Management
Committee”, sktadajacy sie réwniez z kadry kierowniczej holdingu Air France-KLM, Air France
i KLM, ktéry nadzoruje ryzyko finansowe tej grupy, podejmuje decyzje go dotyczace oraz okresla
zabezpieczenia, jakie nalezy zastosowac.

Wynika z niego réwniez, ze decyzje podejmowane przez te wspdlne organy na poziomie grupy Air
France-KLM sa nastepnie wdrazane przez poszczegélne podmioty nalezace do tej grupy.

Wynika z tego, Ze powigzania kapitalowe i organizacyjne, jakie istnieja w ramach grupy Air
France-KLM, $wiadcza o tym, iz holding Air France-KLM rzeczywiscie sprawuje kontrole,
wywierajac bezposrednio lub posrednio wplyw na zarzadzanie Air France i KLM, i, co za tym
idzie, bierze udzial w prowadzonej przez nie dzialalnosci gospodarczej. Wynika z tego réwniez,
ze na poziomie tej grupy istnieje scentralizowana procedura podejmowania decyzji i pewien
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stopien koordynacji, zapewniane za posrednictwem organéw mieszanych skupiajacych wysokich
ranga przedstawicieli holdingu Air France-KLM, Air France i KLM, przynajmniej w odniesieniu
do podejmowania niektérych waznych decyzji.

Istniejace w ramach grupy Air France-KLM powigzania kapitatowe i organizacyjne sa zatem, jak
podnosza skarzace, pierwszym z elementéw $wiadczacych o tym, ze wchodzace w sklad tej grupy
odrebne podmioty prawne stanowia, do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy
panstwa, jedna jednostke gospodarcza.

— W przedmiocie powigzan funkcjonalnych taczgcych holding Air France-KLM, Air France i KLM

W pierwszej kolejnosci w pkt 37 zaskarzonej decyzji Komisja wskazala, ze holding Air
France-KLM nie prowadzil dzialalnosci na rynku transportu lotniczego, lecz koordynowat
dzialalnos$¢ swoich spoélek zaleznych i $wiadczyt ustugi finansowe na ich rzecz. Ponadto wskazata
ona, ze holding ten zatrudnial swoich wlasnych pracownikéw i ,opieral si¢” na pracownikach
oddelegowanych don przez Air France i KLM. Ponadto, jak przypomniano w pkt 75 powyzej,
holding Air France-KLM dysponowal prawem weta w odniesieniu do wynagradzania,
powolywania i odwolywania kierownictwa KLM i Air France. Wynika z tego, ze pomiedzy
pracownikami tego holdingu i jego spétek zaleznych zachodzi pewna integracja oraz ze sam
holding jest zaangazowany w podejmowanie najwazniejszych decyzji dotyczacych kierownictwa
jego spdtek zaleznych.

W drugiej kolejnosci Komisja stwierdzila, ze Air France i holding Air France-KLM utrzymywaty
»stosunki handlowe i finansowe z inng strategiczng spétka zalezng holdingu, KLM”, oraz ze
miedzy tym holdingiem, Air France i KLM zachodzila ,pewna integracja” dotyczaca
w szczeg6lnosci ,podziatu kosztéw, strategicznych dostosowan i dostepu do finansowania” [zob.
w szczegolnoséci pkt 113 lit. ¢) zaskarzonej decyzji].

W pkt 38 decyzji Air France Komisja stwierdzila, ze Air France i KLM pod przewodnictwem
holdingu Air France-KLM koordynowaly ,dziedzine sprzedazy i =zarzadzania cenami
i przychodami w oparciu o strategie okreslona na poziomie holdingu [Air France-KLM]”,
korzystajac w tym celu z oddelegowanych w tym celu do holdingu Air France-KLM pracownikéw
Air France i KLM.

Wynika stad, ze chociaz holding Air France-KLM sam nie $wiadczy ustug transportu lotniczego,
to jednak odgrywa on strategiczna role w ich §wiadczeniu, w szczegdélnosci w dziedzinie sprzedazy
i zarzadzania cenami i przychodami, a ponadto uczestniczy w podejmowaniu decyzji odnosnie
operacji dotyczacych floty powietrznej (zob. pkt 79 powyzej), co §wiadczy o istnieniu pewnej
integracji miedzy holdingiem Air France-KLM, Air France i KLM.

O istnieniu pewnej koordynacji funkcjonalnej w ramach grupy Air France-KLM $§wiadczy ponadto
powolany przez skarzace przyklad ,Transavii’. Jak wynika z odpowiedzi Komisji na pytania
zadane w ramach s$rodka organizacji postepowania, w ramach tej grupy istnieje szereg spotek
o nazwie ,Transavia”’, z ktorych cze$¢ prowadzi dzialalno$¢ na rynku ustug pasazerskiego
transportu lotniczego. Chodzi tu o Transavia France SAS i Transavia Airlines CV, zwane
w zaskarzonej decyzji odpowiednio ,Transavia France” i ,Transavia Netherlands”. , Transavia
France” i ,Transavia Netherlands” sa spdtkami zaleznymi odpowiednio Air France i KLM.
Komisja wskazata w tym wzgledzie, ze chociaz, obie te spdlki posiadaja wlasne licencje,
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certyfikaty, prawa przewozowe, przydzialy czasu na start lub ladowanie, aktywa, personel
i kierownictwo, to wystepuja one na rynku pod ta sama marka Transavia oraz maja jedna i te
sama strone internetows, co zostato potwierdzone na rozprawie przez holding Air France-KLM.

Ponadto Komisja nie kwestionuje przedstawionego przez skarzace w artykule z dnia 12 lipca
2021 r. faktu, ze ,grupa Air France-KLM” rozpoczela negocjacje z Boeing Co. i Airbus SE w celu
zamodwienia statkow powietrznych dla spélek ,Transavia France, Transavia Netherlands i KLM”.
Ponadto, jak wskazano w pkt 58 powyzej, zgodnie z zaskarzona decyzja ,Transavia Company
(France)” byla jednym z beneficjentéw rozpatrywanego s$rodka. Zgodnie z odpowiedziami
udzielonymi przez Komisje na pytania zadane w ramach $rodka organizacji postepowania,
prowadzona przez te spotke dzialalno$¢ gospodarcza polegala na leasingowaniu dwoch statkéw
powietrznych, ktére byly nastepnie podnajmowane spdice Transavia Netherlands, ktéra jednak
nie zostala uznana za beneficjenta tego srodka. Przyklady te §wiadcza zatem o istnieniu pewnej
integracji i wspotpracy funkcjonalnej oraz handlowej miedzy dwiema spétkami zaleznymi Air
France i KLM.

W trzeciej kolejnosci holding Air France-KLM pelni réwniez funkcje finansowe, ktére zaspokajaja
potrzeby jego spotek zaleznych w tym wzgledzie. Z pkt 20 lit. c) zaskarzonej decyzji wynika
bowiem, ze jednym ze Zrddel finansowania beneficjentéw przed pandemia COVID-19 bylo
niegwarantowane finansowanie $rednio- i dlugoterminowe, uzyskiwane na rynkach finansowych
»gléwnie na poziomie holdingu Air France-KLM”, na przyklad w formie publicznych lub
prywatnych papieréw warto$ciowych o statym dochodzie lub kapitalu wlasnego.

Podobnie, jak wskazano w pkt 86 powyzej, w pkt 113 lit. c) zaskarzonej decyzji Komisja wyjasnila,
ze pomiedzy holdingiem Air France-KLM, Air France i KLM zachodzi pewna integracja
w odniesieniu do ,dostepu do finansowania”. Nalezy doda¢, jak uczynily to skarzace i jak wynika
z pkt 79-81 powyzej, ze holding Air France-KLM jest zaangazowany w koordynowanie
i zatwierdzanie znacznych inwestycji swoich spoétek zaleznych, w operacje nabywania i zbywania
udzialéw oraz w zarzadzanie ryzykiem finansowym i zabezpieczenia, jakie nalezy zastosowac,
ktore podlegaja stalemu i ciagglemu nadzorowi na poziomie grupy Air France-KLM.

O roli finansowej pelnionej przez holding Air France-KLM s$wiadczy w niniejszym przypadku
przypomniana w pkt 76 powyzej okoliczno$¢, ze holding Air France-KLM dysponuje prawem
zatwierdzania tych z operacji finansowania swoich spoétek zaleznych, ktérych kwota przekracza
150 mln EUR, i ze w konsekwencji to on musial zatwierdzi¢ rozpatrywany $rodek.

Przemawiaja za tym ponadto ustalenia zawarte w pkt 32—-34 i 91 decyzji Air France, z ktérych
wynika, ze holding Air France-KLM pelni w istocie funkcje finansowe, zaspokajajac potrzeby Air
France i KLM w tym wzgledzie. Po pierwsze, wydaje on w szczegdlnosci swym spétkom zaleznym
instrukcje budzetowe. Po drugie, zgodnie z brzmieniem tej decyzji moze on ,okazjonalnie”
pozyskiwac kapital na rzecz swoich spétek zaleznych na rynkach finansowych w zaleznosci od ich
indywidualnych potrzeb (dtug lub kapital wiasny). Jesli chodzi o emisje akcji lub instrumentéw
umozliwiajacych dostep do kapitalu, operacje te sa rowniez przeprowadzane na poziomie tego
holdingu, podczas gdy dlugi w ramach grupy Air France-KLM sa ,gléwnie” zaciagane
bezposrednio przez Air France i KLM.

Ponadto z danych zawartych w uniwersalnym dokumencie rejestracyjnym z 2019 r. wynika, ze

holding Air France-KLM dokonal szeregu emisji obligacji na znaczne kwoty, ze ,grupa [Air
France-KLM] podejmuje decyzje w sprawie strategii finansowej w porozumieniu z [Air France]
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i [KLM]”, ze to holding byl ,gléwnym” emitentem instrumentéw dluznych oraz ze grupa Air
France-KLM planowala ,systematyczne korzystanie z finansowania na rynkach [za
posrednictwem] Air France-KLM”.

Wreszcie, z pkt 113 lit. b) zaskarzonej decyzji wynika, ze sytuacja finansowa holdingu Air
France-KLM, ktéry nie prowadzi samodzielnej dziatalnosci handlowej, zalezy w duzej mierze od
sytuacji finansowej jego spotek zaleznych Air France i KLM. Zgodnie z tym samym punktem
zaskarzonej decyzji Srodek pomocowy, ktéry byl przedmiotem decyzji Air France, skutkowat
zwiekszeniem uzaleznienia sytuacji finansowej holdingu Air France-KLM od sytuacji finansowej
Air France. Konkretnie rzecz ujmujac, $rodek ten skutkowal zadluzeniem holdingu Air
France-KLM na kwote 7 mld EUR wobec Republiki Francuskiej i réwnolegle powstaniem po
stronie tej spotki holdingowej wierzytelno$ci w podobnej wysokosci wobec jej spéiki zaleznej Air
France. Zgodnie za$ z ustaleniami Komisji w przypadku niewyptacalnosci Air France kapital
wlasny holdingu Air France-KLM nie wystarczalby na pokrycie strat w takiej wysokosci.
Gwarantujac rentowno$¢ Air France, sSrodek ten ma ostatecznie na celu zapewnienie rentownosci
holdingu Air France-KLM.

W zwigzku z tym powiazania funkcjonalne taczace holding Air France-KLM, Air France i KLM
stanowia drugi z czynnikéw $wiadczacych o tym, ze podmioty te stanowia, do celéw stosowania
przepiséw dotyczacych pomocy panstwa, jedna i te sama jednostke gospodarcza.

— W przedmiocie powigzan funkcjonalnych taczgcych holding Air France-KLM, Air France i KLM

W pkt 43 zaskarzonej decyzji Komisja wspomina o istnieniu stosunkéw handlowych faczacych Air
France (i jej spolki zalezne) i KLM (i jej spotki zalezne) i wiazacych sie z przeptywami finansowymi
polegajacymi w szczegé6lnosci na Swiadczeniu ustug lub sprzedazy produktéw Air France na rzecz
KLM lub odwrotnie. Wynika zen réwniez, ze sp6tki te zawarly porozumienia w sprawie podzialu
kosztéw i prowadza wspoélnie rézne rodzaje dziatalnosci. W zaskarzonej decyzji nie wyjasniono
réowniez charakteru tych poszczegélnych prowadzonych wspélnie rodzajow dziatalnosci, czy tez
ustug $wiadczonych przez Air France na rzecz KLM lub odwrotnie, ani tez przedmiotu
wspomnianych porozumien w sprawie podzialu kosztéw. Niemniej jednak istnienie takich
zawartych miedzy Air France i KLM porozumien w sprawie podzialu kosztéw, a takze
prowadzonych wspdlnie rodzajéw dzialalnosci, $wiadczy o istnieniu miedzy nimi pewnej
integracji i wspotpracy gospodarcze;j.

Przemawia za tym ponadto, jak podnosza skarzace, okoliczno$¢ polegajaca na tym, ze holding Air
France-KLM uzyskuje swe przychody wylacznie wewnetrznie, od swych spoétek zaleznych,
w drodze prowizji za zarzadzanie pokrywajacych koszty zarzadzania holdingiem, optat za
uzywanie znakow towarowych i niektérych mechanizméw redystrybucji (pkt 37 zaskarzonej
decyzji). Swiadczy to o istnieniu pewnej wspétzaleznosci gospodarczej miedzy holdingiem a jego
spotkami zaleznymi. Potwierdza to w szczegdlnosci okolicznos$¢ polegajaca na tym, ze Air France
i KLM daza do poglebienia synergii poprzez koordynacje ich odpowiednich rodzajéw dziatalnos$ci
pod przewodnictwem holdingu Air France-KLM, w szczegdlnosci w dziedzinie sprzedazy oraz
zarzadzania cenami i przychodami (zob. pkt 88 powyzej), i ze holding Air France-KLM
uczestniczy w finansowaniu swoich spélek zaleznych w sposéb skoordynowany (zob. pkt 91-95

powyzej).
Podobnie, jak wynika z pkt 91-95 powyzej, holding Air France-KLM prowadzi dzialalno$¢ na

rynkach finansowych w interesie swoich spétek zaleznych, pozyskujac na rynkach finansowych
$rodki finansowe na pokrycie ich potrzeb. Okoliczno$¢ ta $wiadczy o tym, ze ten holding
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negocjuje warunki finansowania na rynkach finansowych w oparciu o pozycje finansowa grupy Air
France-KLM w jej caloksztalcie. Tak wiec istniejace w ramach grupy Air France-KLM synergie sa
poglebiane za posrednictwem holdingu Air France-KLM.

Komisja uznata jednak, ze stosunki finansowe i handlowe faczace holding Air France-KLM i jego
spolki zalezne Air France i KLM oraz, co za tym idzie, taczace te spoéiki zalezne, sa prowadzone
w ,normalnych warunkach rynkowych”, co wyklucza prawdopodobienistwo, ze korzysci
przysparzane przez rozpatrywany zostana przekazane KLM [pkt 42—44 i 113 lit. c) tiret drugie
zaskarzonej decyzji].

W tym wzgledzie Komisja w istocie wyjasnita w szczegdlnosci, ze Air France i KLM nadal
podlegaja opodatkowaniu odpowiednio we Francji i w Niderlandach, Zze francuskie
i niderlandzkie przepisy podatkowe przewiduja, iz wszystkie przeprowadzane wewnatrz grupy
transakcje podlegaja zasadzie ceny rynkowej, oraz ze kazde odstepstwo od tej zasady moze
skutkowaé sprzeczna z wyzej wymienionymi przepisami krajowymi ,optymalizacja podatkowa”
[pkt 42 lit. a) zaskarzonej decyzji]. Czynniki te wydaja si¢ wprawdzie istotne dla celéw
opodatkowania tych spétek na poziomie panstw czlonkowskich, nie wystarczaja one jednak,
biorac pod uwage elementy wskazane w pkt 98—100 powyzej, do wykazania istnienia autonomii
gospodarczej, jaka w ramach grupy Air France-KLM mialy sie cieszy¢ holding Air France-KLM,
Air France i KLM.

Ponadto nalezy przypomnie¢, ze przyznanie rozpatrywanego Srodka bylo uzasadnione
w szczegbélnosci brakiem mozliwosci uzyskania przez holding Air France-KLM i Air France
finansowania na rynkach kapitalowych i papieréw dluznych na akceptowalnych warunkach
finansowych i w terminie koniecznym, aby unikna¢ wszczecia postepowania upadlo$ciowego
(pkt 16 i 19 zaskarzonej decyzji). W tych okolicznosciach korzys$¢ przysporzona przez ten srodek
wyraza si¢ wlasnie poprzez udostepnienie znacznych kwot srodkéw pienieznych, ktére nie bytyby
dostepne w warunkach rynkowych. Tak wiec, po pierwsze, taki srodek skutkuje wzmocnieniem
pozycji finansowej grupy Air France-KLM w jej caloksztalcie, poniewaz zapobiega on ryzyku
upadtosci holdingu i jednej z jego najwiekszych spétek zaleznych, a mianowicie Air France, oraz
uspokaja w ten spos6b inwestoréw i wierzycieli nalezacych do tej grupy spétek; nalezy przy tym
ponadto wskaza¢, ze ten instrument hybrydowy przybiera forme instrumentu trwale najmniej
priorytetowego, ktory w przypadku niewyptacalnosci ma pierwszenstwo jedynie przed kapitatem
subskrybowanym i rezerwami kapitalowymi (pkt 59 tej decyzji). Po drugie, biorac pod uwage role
finansowa, jaka odgrywa holding Air France-KLM w ramach tej grupy, spoétka ta moglaby
w odpowiednim przypadku uzyskaé¢ w interesie swoich spétek zaleznych i celem pokrycia ich
potrzeb finansowanie na rynkach, ktére w braku tej pomocy byloby dla niej niedostepne lub
dostepne na mniej korzystnych warunkach.

Ponadto w braku rozpatrywanego s$rodka Air France nie moglaby kontynuowac swojej
dzialalnosci, co nastepnie zagrazaloby réwniez kontynuowaniu tych rodzajéw dzialalnosci, ktére
prowadzi ona wspélnie z KLM (zob. pkt 86, 89 i 98 powyzej). Umozliwiajac zatem dalsze
prowadzenie dziatalnosci Air France, $rodek ten pozwala réwniez sila rzeczy na kontynuowanie
rodzajow dzialalnosci prowadzonych przez Air France i KLM wspdlnie.

W pkt 42 lit. b) zaskarzonej decyzji Komisja wskazata ponadto, ze ,struktura przedsiebiorstwa
grupy Air France-KLM” zacheca zespoly zarzadzajace Air France i KLM do negocjowania
warunkéw umoéw zawartych miedzy nimi w jak najlepszym interesie kazdej z nich. Te dwie spétki
zalezne s3 zarzadzane ,w autonomiczny sposéb” przez odrebne zespoly zarzadzajace.
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Twierdzenie to nalezy jednak zniuansowac na gruncie okoliczno$ci przedstawionych w pkt 75-83
i 85 powyzej, z ktérych wynika, ze holdingowi Air France-KLM przystuguje prawo weta
w odniesieniu do wynagradzania, powolywania i odwolywania kierownictwa swoich spétek
zaleznych, ze wspdlne organy w ramach grupy Air France-KLM sa odpowiedzialne za kontrole
i koordynacje niektérych waznych decyzji dotyczacych jej spétek zaleznych oraz ze holding Air
France-KLM opiera si¢ na oddelegowanych don pracownikach Air France i KLM.

W zwiazku z tym powiazania gospodarcze faczace holding Air France-KLM, Air France i KLM
stanowia trzeci z czynnikéw $wiadczacych o tym, ze podmioty te stanowia, do celéw stosowania
przepiséw dotyczacych pomocy panstwa, jedna i te sama jednostke gospodarcza.

— W przedmiocie instrumentow umownych, na podstawie ktorych przyznano rozpatrywany srodek,
oraz w przedmiocie zobowigzan podjetych przez Republike Francuskqg

W pkt 39, 40, 44-46 i pkt 113 lit. c) zaskarzonej decyzji Komisja uznata w istocie, ze ramy
umowne, na podstawie ktérych przyznano rozpatrywany $rodek, oraz zobowigzania podjete
przez Republike Francuska gwarantuja, ze KLM i jej spélki zalezne nie sa beneficjentami tego
srodka.

Skarzace podnoszg, ze na podstawie tych okolicznosci nie mozna wykazad, iz rozpatrywany srodek
nie mogt przysporzy¢ korzysci KLM i jej spétkom zaleznym. Po pierwsze, uwazaja one, ze cho¢
Komisja opiera si¢ na ramach umownych, na podstawie ktérych przyznano wspomniany $rodek,
ktérych celem bylo przeniesienie tego $rodka z holdingu Air France-KLM do Air France, to
instytucja ta nie wyjasnia jednak, ktéore z zawartych w umowach klauzul gwarantuja, ze ten
holding nie zatrzyma czesci zysku i ze taki srodek nie przysporzy korzysci KLM i jej spoétkom
zaleznym, w odréznieniu od innych spétek zaleznych tego holdingu. Po drugie, w odniesieniu do
warunkéw rynkowych, na ktérych oparte byly stosunki taczace Air France i KLM, skarzace te
twierdza, ze Komisja nie zbadala stosunkéw miedzy z jednej strony Air France i KLM a z drugiej
strony ta spétka holdingowa, co ma ich zdaniem istotne znaczenie dla sprawdzenia tego, czy
mozliwe jest, ze ten sam $rodek przysporzy posrednio korzysci KLM. Po trzecie, podnosza one,
ze zobowigzania podjete przez Republike Francuska sa nieodpowiednie i nieskuteczne.

Komisja odpiera, ze ramy umowne, na podstawie ktérych przyznano rozpatrywany $rodek,
gwarantowaly, iz pozycja kapitalowa KLM pozostanie niezmieniona. Jej zdaniem sytuacja
finansowa KLM nie zalezala ani od sytuacji finansowej Air France, ani od sytuacji finansowej
holdingu Air France-KLM. Ponadto instytucja ta uwaza, ze rozpatrywane zobowigzania, nad
ktéorymi zapewnia ona stala kontrole, uniemozliwiaja KLM skorzystanie z jakiejkolwiek
pozniejszej poprawy sytuacji finansowej tego holdingu ze wzgledu na to, iz przewidziano w nich,
ze wszystkie stosunki faczace KLM i Air France oraz KLM i ten holding powinny opiera¢ sie na
warunkach rynkowych. Ponadto podnoszone przez skarzace korzysci, nawet gdyby ich
przysporzenie zostalo wykazane, stanowia jedynie wtérne skutki gospodarcze pomocy, nie za$
posrednia korzys¢ dla KLM i jej spélek zaleznych.

W pierwszej kolejnosci, jesli chodzi o ramy umowne, na podstawie ktérych przyznano
rozpatrywany $rodek, z pkt 26 i 39—41 zaskarzonej decyzji wynika, ze $rodek ten powinien byt
zostac przyznany ,formalnie” holdingowi Air France-KLM na podstawie umowy zawartej miedzy
nim a Republika Francuska, a nastepnie ,przeniesiony” do Air France za pomoca tak zwanych
instrumentéw lustrzanych, ktérych celem jest zagwarantowanie, Ze korzy$¢ finansowa
i gospodarcza z tego srodka zostanie w calo$ci przeniesiona na Air France i ze KLM (i jej spotki
zalezne) z niego nie skorzystaja (zwanych dalej ,instrumentami lustrzanymi”). Tak wiec
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zatwierdzona decyzja Air France pozyczka akcjonariusza zostala przeksztalcona w instrument
hybrydowy poréwnywalny z kapitalem wlasnym holdingu Air France-KLM, a nastepnie
w pozyczke ,wewnatrzgrupowa”, ktéra zgodnie z decyzja Air France miata na celu przekazanie
procedowania tej pozyczki akcjonariusza i byta przedmiotem zawartej miedzy tym holdingiem
a Air France lustrzanej umowy, i zostala z kolei przeksztalcona w instrument hybrydowy
poréwnywalny z kapitalem wlasnym Air France.

Jesli chodzi o udzial w kapitale, w pkt 41 zaskarzonej decyzji Komisja stwierdzita, ze Republika
Francuska najpierw zainwestuje rozpatrywany kapital w holding Air France-KLM na podstawie
art. 102 loi n° 2020-1721 du 29 décembre 2020, de finances pour 2021 (ustawy budzetowej na
2021 r. nr 2020-1721 z dnia 29 grudnia 2020 r.) (JORF z dnia 30 grudnia 2020 r., poz. nr 1) oraz
décision du ministre de 'Economie et des Finances au titre de l'article 24 de l'ordonnance
n° 2014-948, du 20 aout 2014, relative a la gouvernance et aux opérations sur les capitaux des
sociétés a participation publique (decyzji ministra gospodarki i finanséw podjetej na podstawie
art. 24 rozporzadzenia nr 2014-948 z dnia 20 sierpnia 2014 r. w sprawie zarzadzania i transakcji
kapitalowych spétek z udzialem publicznym) (JORF z dnia 23 sierpnia 2014 r., poz. nr 22).
Nastepnie ten zastrzyk kapitalowy ma zosta¢ ,odzwierciedlony” jako odpowiadajacy mu zastrzyk
kapitalowy wniesiony przez holding Air France-KLM na rzecz Air France.

Wrynika z tego, ze umowa dotyczaca tego instrumentu hybrydowego zostala zawarta miedzy
Republika Francuska z jednej strony a holdingiem Air France-KLM z drugiej strony, wobec czego
to jedynie ten holding wzial na siebie prawa i obowiazki umowne wzgledem Republiki Francuskie;j.
Odpowiedzialno§¢ umowna wzgledem Republiki Francuskiej ponosi zatem holding Air
France-KLM.

Podobnie zastrzyki kapitalowe zostaly dokonane pierwotnie na rzecz holdingu Air France-KLM.

Jak wskazano w pkt 96 powyzej, Komisja przyznaje, ze dzieki rozpatrywanemu $rodkowi kapitat
holdingu Air France-KLM wzrosnie, ze jego sytuacja finansowa jest uzalezniona gléwnie od
sytuacji spotek zaleznych tego holdingu oraz ze poprzez zagwarantowanie rentownos$ci Air
France $rodek ten zapewnia réwniez rentownosc¢ tego holdingu.

Jak podnosza skarzace, rozumowanie to odnosi si¢ mutatis mutandis réwniez do KLM. Poprawa
sytuacji finansowej holdingu Air France-KLM, do ktdrej doszto w nastepstwie dokapitalizowania
i podwyzszenia kapitatu tego holdingu, skutkuje bowiem ograniczeniem, a nawet wykluczeniem
ryzyka upadlosci tego holdingu i, co za tym idzie, jego spétek zaleznych Air France i KLM oraz
calej grupy Air France-KLM. W braku rozpatrywanego $rodka stwierdzone w zaskarzonej decyzji
ryzyko upadlosci holdingu Air France-KLM mogloby bowiem przenie$¢ sie na calo$¢ grupy Air
France-KLM, w tym na KLM i jej spéiki zalezne.

Komisja stara si¢ zrelatywizowa¢ to ryzyko, wyjasniajac w istocie w przypisie 63 zaskarzonej
decyzji, ze upadtos¢ Air France i holdingu Air France-KLM nie ,musi” spowodowaé upadlos$ci
KLM, poniewaz ,ekspozycja” tej spétki na Air France i ten holding jest ,ograniczona”. Jednak
z jednej strony samo brzmienie tego twierdzenia nie wyklucza prawdopodobienstwa
przeniesienia si¢ ryzyka jako takiego. Z drugiej strony, biorac pod uwage wskazane w pkt 71-107
powyzej powiazania kapitalowe, organizacyjne, funkcjonalne i gospodarcze, jakie tacza KLM
z reszta grupy Air France-KLM, nie mozna lekcewazy¢ wplywu ewentualnej upadlosci tego
holdingu, ktérej rozpatrywany srodek ma zapobiega¢, na KLM.
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Whniosku tego nie mozna podwazy¢, powolujac sie na istnienie instrumentéw lustrzanych,
o ktérych mowa w pkt 111 i 112 powyzej. Przede wszystkim nalezy bowiem stwierdzi¢, ze
Komisja nie odniosta si¢ w zaskarzonej decyzji do zadnej szczegdlnej klauzuli umownej, ktérej
celem mialoby by¢ zagwarantowanie, iz rozpatrywany s$rodek nie przysporzy, przynajmniej
bezposrednio, korzysci ani KLM, ani jej spétkom zaleznym.

Nastepnie, biorac pod uwage skoordynowane i scentralizowane zarzadzanie znacznymi
inwestycjami, operacjami dotyczacymi floty powietrznej i zarzgdzaniem ryzykiem finansowym na
poziomie grupy Air France-KLM (zob. pkt 78-81 powyzej), rozpatrywany s$rodek moze
wzmacniaé, przynajmniej posrednio, réwniez pozycje finansowa KLM.

Wreszcie, zwazywszy, ze rentowno$¢ holdingu Air France-KLM zapewniono dzieki
rozpatrywanemu S$rodkowi, umozliwia on zatem, jak stusznie twierdza skarzace, wzmocnienie
zdolnosci tego holdingu do pozyskiwania funduszy na rynkach finansowych celem pokrycia
potrzeb swoich spélek zaleznych, w tym KLM.

Instrumenty lustrzane, ktére zostaly pisane w pkt 115-120 powyzej, pozostaja za$ bez wplywu na
skutki wywierane przez rozpatrywany Srodek.

W drugiej kolejnosci, co sie tyczy podjetych przez Republike Francuska zobowigzan, nalezy
stwierdzi¢, ze polegaja one z jednej strony na zobowigzaniu, zgodnie z ktérym stosunki handlowe
i finansowe taczace Air France (i jej spdtki zalezne), KLM (i jej spélki zalezne) i holding Air
France-KLM (i jego inne spélki zalezne) beda w istocie opiera¢ si¢ na normalnych warunkach
rynkowych, a z drugiej strony na zobowigzaniu, zgodnie z ktérym Republika Francuska przystapi
do odzyskania calo$ci rozpatrywanego $rodka wraz z odsetkami w przypadku, gdy zostanie on
przeniesiony bezposrednio lub posrednio na KLM lub jej spéiki zalezne. Przestrzeganie tych
zobowiazan kontroluje przedstawiciel ds. monitorowania, zatwierdzony przez Komisje
i wynagradzany przez Air France i ten holding (pkt 44—46, 48 i 113 zaskarzonej decyzji).

Jesli chodzi o pierwsze z tych zobowiazan, nalezy odesta¢ do pkt 102—104 powyzej. Ponadto sam
fakt, ze transakcje wewnatrzgrupowe sa dokonywane na normalnych warunkach rynkowych
zgodnych z zasada ceny rynkowej — przy zalozeniu, ze zostanie to wykazane — pozostaje bez
wplywu na wniosek, zgodnie z ktérym dzieki rozpatrywanemu $rodkowi sytuacja finansowa
holdingu Air France-KLM zostalaby wzmocniona, umozliwiajac mu w szczegdlnosci uzyskiwanie
finansowania na rynkach finansowych celem pokrycia potrzeb swoich spétek zaleznych, czy tez
dokonywanie transakcji dotyczacych floty powietrznej réwniez w celu pokrycia ich potrzeb
i wich interesie na lepszych warunkach niz te, ktére mialyby zastosowanie w braku przyjecia tego
$rodka, co mogloby wzmocni¢, przynajmniej posrednio, réwniez pozycje KLM.

Jesli chodzi o drugie z tych zobowiazan, nalezy zaznaczy¢, ze poprzez to zobowiazanie Republika
Francuska i Komisja przyznaja w rzeczywistosci, iz nie jest wykluczone, ze korzy$¢ przysporzona
przez rozpatrywany $rodek moze zosta¢ przeniesiona, bezposrednio lub posrednio, na KLM i jej
sp6lki zalezne. Gdyby bowiem, jak twierdzi Komisja, spétek tych nie nalezalo w zadnym razie
uznac za beneficjentéw tego $rodka, cho¢by nawet posrednich, nie byloby potrzeby rozwazania
ewentualnego odzyskania od nich czesci pomocy.

W $wietle powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze wyzej wymienione zobowiazania nie wystarczaja do
tego, aby zapewni¢, by beneficjentami rozpatrywanego $rodka byly Air France i jej spo6tki zalezne
oraz holding Air France-KLM i jego spoélki zalezne, z wyjatkiem jedynie KLM i jej spétek
zaleznych.
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Whniosku tego nie moze podwazy¢ podnoszony przez Komisje argument, zgodnie z ktérym
w orzecznictwie przyznano, ze w sytuacji, gdy istnieja w szczegélnosci klauzule dotyczace
przeznaczenia przenoszace korzys¢ przysporzona dzigki pomocy na jedna ze spétek nalezacych
do tej grupy, z wylaczeniem pozostalych spélek tej grupy, beneficjentem tej pomocy moze by¢
tylko jedna ze spotek nalezacych do grupy.

W tym wzgledzie, jak wskazano w pkt 61 i 62 powyzej, w zalezno$ci od poszczegdlnego przypadku,
w celu ustalenia, czy, do celéw zastosowania przepiséw o pomocy panstwa, odrebne podmioty
prawne moga zosta¢ uznane za tworzace jedna jednostke gospodarcza, nalezy zbadaé szereg
czynnikéw, takich jak taczace te podmioty powiazania kapitalowe, organizacyjne, funkcjonalne
i gospodarcze, umowy, na podstawie ktérych przyznano $rodek pomocowy, a takze rodzaj
przyznanego $rodka pomocy i kontekst, w jaki si¢ on wpisuje. Chodzi zatem o calo$ciowa ocene
szeregu czynnikéw swoistych dla kazdego poszczegélnego przypadku. Jesli chodzi
w szczegdlnosci o umowy, na podstawie ktérych przyznano $§rodek pomocy, ich ocena w spos6b
oczywisty zalezy od ich konkretnej tresci. Tak wiec okoliczno$¢ polegajaca na tym, ze sady Unii
w danej sprawie, na podstawie konkretnych okolicznosci wtasciwych dla tej sprawy stwierdzily
(lub nie), iz beneficjent danego $rodka pomocowego jest jedynym podmiotem nalezacym do grupy
spolek, z wylaczeniem innych podmiotéw z tej samej grupy, nie moze prowadzi¢ do wyciagniecia
jakiegokolwiek majacego ogdlne zastosowanie wniosku.

W kazdym razie szczegdlne okolicznosci lezace u podstaw spraw, w ktérych wydano wyroki
przytoczone przez Komisje, nie s3 poréwnywalne z okoliczno$ciami lezacymi u podstaw niniejszej

sprawy.

Po pierwsze, w wyroku z dnia 3 lipca 2003 r., Belgia/Komisja (C-457/00, EU:C:2003:387), Trybunat
w pkt 56 i 57 wyjasnil, ze w celu okreslenia beneficjenta srodka pomocowego nalezy wzia¢ pod
uwage w szczegblnosci to, czy istnieja klauzule dotyczace przeznaczenia, i to, jak zostaly one
sformulowane, oraz wyjasnil, ze po przeprowadzeniu takiej analizy mozna wyciagna¢ wniosek,
zgodnie z ktérym beneficjentem pomocy jest podmiot inny niz ten, ktéremu udzielono spornej
pozyczki. Tak wiec zgodnie z tym wyrokiem wynik tej analizy jest uzalezniony od tego, czy
w umowach zawarto takie klauzule i jaka byla dokladnie ich tre§¢. W niniejszej sprawie za$, jak
wynika z pkt 111-125 powyzej, to wlasnie na podstawie analizy ram umownych i podjetych przez
Republike Francuska zobowiazan majacych na celu zapewnienie ,szczelnosci” Sad doszed! do
wniosku, Ze nie bylo mozliwe wykluczenie KLM i kontrolowanych przez nia spétek zaleznych
z grona beneficjentéw, przynajmniej posrednich, rozpatrywanego srodka. Ponadto w odréznieniu
od okolicznosci, ktére doprowadzily do wydania wspomnianego wyroku, holding Air France-KLM
zostal uznany w niniejszej sprawie za jednego z beneficjentéw rozpatrywanego srodka.

Po drugie, istnieje szereg istotnych réznic faktycznych miedzy niniejsza sprawa a sprawg, w ktorej
wydano wyrok z dnia 25 czerwca 1998 r., British Airways i in./Komisja (T-371/94 i T-394/94,
EU:T:1998:140). Wskazane w niniejszej sprawie powiazania organizacyjne, funkcjonalne
i gospodarcze faczace podmioty nalezace do grupy Air France-KLM nie sg bowiem poréwnywalne
z tymi powigzaniami pomiedzy spétkami, ktérych dotyczy wyzej wymieniony wyrok. Przykladowo
w niniejszej sprawie holding Air France-KLM utrzymal wszystkie swoje strategiczne prerogatywy
w dziedzinie finansowania, inwestycji i operacji dotyczacych floty powietrznej, co nie mialo
miejsca w przypadku holdingu rozpatrywanego w wyzej wymienionych sprawach.

Po trzecie, sprawy, w ktdrej zapadly wyrok z dnia 11 maja 2005 r., Saxonia Edelmetalle

i ZEMAG/Komisja (T-111/01 i T-133/01, EU:T:2005:166), dotyczyly przypadku w znacznym
stopniu odmiennego od tego rozpatrywanego w niniejszej sprawie. Dotyczyly one bowiem

22 ECLLI:EU:T:2023:831



132

133

134

135

WyRrOK z DNIA 20.12.2023 r. — SPrRAWA T-494/21
RYANAIR 1 MALTA AIr/Komisja (AR FRANCE-KLM 1 AR France; COVID-19)

obowiazku odzyskania pomocy od niektérych nalezacych do grupy spolek zaleznych, ktére zostaty
wskazane jako poczatkowi beneficjenci tej pomocy. W tym wzgledzie w pkt 125 i 126 tego wyroku
rozstrzygniete zostalo, ze biorac pod uwage okoliczno$ci sprawy, Komisja, w braku wykazania, ze
skarzace spétki rzeczywiscie otrzymaly sporna pomoc, nie mogla zasadnie automatycznie
przypisa¢ im obowiazku zwrotu tej pomocy tylko z tego powodu, iz zostaly one wskazane jako
poczatkowi beneficjenci tej pomocy. Taki przypadek nie zachodzi za§ w niniejszej sprawie,
w zwigzku z czym nie mozna z niego wyciggna¢ zadnego wniosku, ktéry bylby przydatny do
rozstrzygniecia niniejszego sporu.

W zwiazku z tym ramy umowne, na podstawie ktérych przyznano rozpatrywany $rodek, i podjete
przez Republike Francuska zobowigzania nie pozwalaja na wyciagniecie wniosku, ze holding Air
France-KLM, Air France i KLM nie tworzg, do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy
panstwa, jednej jednostki gospodarcze;j.

— W przedmiocie rodzaju przyznanego srodka pomocowego i kontekstu, w jaki sie on wpisuje

Jesli chodzi o rodzaj przyznanego srodka pomocowego i kontekst, w jaki si¢ on wpisuje, nalezy
zaznaczy¢, ze skarzace krytykuja fakt, iz Komisja nie przeprowadzita badania facznych skutkéw
pomocy bedacej przedmiotem decyzji Air France, decyzji KLM i tej bedacej przedmiotem
zaskarzonej decyzji.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, podobnie jak skarzace, ze Komisja nie wyjasnita w zaskarzonej
decyzji powodu, dla ktérego okreslita beneficjentéw rozpatrywanego $rodka odmiennie niz
w decyzji Air France — ktdéra stanowila element kontekstu, ktéry nalezy wzia¢ pod uwage przy
badaniu rozpatrywanego $rodka (zob. pkt 68 i 69 powyzej) — skoro oba te srodki pomocowe s3 ze
soba powiagzane pod wzgledem chronologicznym, strukturalnym i gospodarczym, a rozpatrywane
w tej decyzji finansowanie, cho¢by nawet w innej formie, pochodzi w obu przypadkach cze$ciowo
z pozyczki akcjonariusza.

W tym wzgledzie, Komisja wyjasnita przed Sadem, iz forma, jaka przyjela interwencja panstwa,
czyli w decyzji Air France pomoc w formie pozyczki (pozyczka gwarantowana przez panstwo
i pozyczka akcjonariusza), a w zaskarzonej decyzji $rodek stuzacy dokapitalizowaniu, byta
kazdorazowo inna. Ta réznica pod wzgledem formy nie moze jednak sama w sobie uzasadnia¢
rozbieznych wnioskéw, do jakich doszta Komisja w decyzji Air France i w zaskarzonej decyzji
odnosnie do okreslenia beneficjenta pomocy. Pozyczka akcjonariusza, ktéra kilka miesiecy
pozniej przeksztalcita sie w instrument stuzacy dokapitalizowaniu na te sama kwote, ma bowiem
globalnie podobne skutki gospodarcze dla pozycji konkurencyjnej beneficjenta. Tak wiec, co sie
tyczy w szczegdlnosci instrumentéw kapitalowych, z ram tymczasowych wynika, ze takie
instrumenty powinny by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby wyjscie panstwa ze struktury
kapitalowej danego przedsiebiorstwa zostalo zapewnione w mozliwie najkrétszym terminie. I tak
przykladowo instrumenty kapitalowe powinny obejmowa¢ mechanizm podwyzszania
wynagrodzenia majacy na celu zwiekszenie wynagrodzenia panstwa wraz z uplywem czasu i, co
za tym idzie, zachecenie beneficjenta do jak najszybszego odkupienia udzialu panstwa (pkt 61
i 62 ram tymczasowych). Podobnie instrumenty hybrydowe musza przewidywac takie
wynagrodzenie panstwa, ktore zwieksza si¢ wraz z uptywem czasu (pkt 66 ram tymczasowych),
a po ich przeksztalceniu w kapital wlasny — mechanizm podwyzszania wynagrodzenia (pkt 68 ram
tymczasowych). Wynika z tego, ze podobnie jak pozyczka, srodek polegajacy na dokapitalizowaniu
powinien rowniez co do zasady zosta¢ sptacony. Prawda jest, ze cho¢ réznia sie one pod wzgledem
formy, $rodki pomocowe bedace przedmiotem decyzji Air France i te bedace przedmiotem

ECLI:EU:T:2023:831 23



136

137

138

139

140

141

WyRrOK z DNIA 20.12.2023 r. — SPrRAWA T-494/21
RYANAIR 1 MALTA AIr/Komisja (AR FRANCE-KLM 1 AR France; COVID-19)

zaskarzonej decyzji pozostaja $ciSle ze soba powiazane pod wzgledem chronologicznym,
strukturalnym i gospodarczym. Ponadto Komisja w zaskarzonej decyzji nawet nie wspomniata
o decyzji KLM.

W zwiazku z tym w szczegdlnych okolicznos$ciach niniejszej sprawy i w $wietle orzecznictwa
przypomnianego w pkt 67 powyzej to do Komisji nalezalo uwzglednienie, w celu okreslenia
beneficjentéw rozpatrywanego srodka, rodzaju przyznanego $rodka pomocowego i kontekstu,
w jaki sie on wpisywal.

— W przedmiocie réznicy miedzy z jednej strony korzyscig bezposrednig lub posrednig a z drugiej
strony zwyktymi i ubocznymi skutkami gospodarczymi

Komisja podnosi, ze rozpatrywany $rodek ma co najwyzej ,zwykte uboczne skutki gospodarcze”
wobec KLM i jej spolek zaleznych, ktére to skutki sa nierozerwalnie zwiazane z kazda forma
pomocy panstwa, ale nie moga zosta¢ uznane za przysporzona im bezposrednio lub posrednio
korzysc¢.

Skarzace odpieraja, ze Komisja nie wykazala w sposéb wymagany prawem tego, iz KLM nie
otrzyma zadnej wynikajacej z rozpatrywanego $rodka korzysci, ktéra wykraczalaby poza zwykte
skutki uboczne. Ich zdaniem przewidziane w ramach nabycia udzialéw przez Republike
Francuska podwyzszenie kapitatu holdingu Air France-KLM mogloby przysporzy¢ KLM korzysci
w ramach nastepujacych mechanizméw: po pierwsze, srodki pozyskane przez holding Air
France-KLM od inwestoréw prywatnych moglyby zosta¢ wykorzystane do celéw innych niz te
zwiazane z finansowaniem Air France, po drugie, poprzez poprawe warunkéw finansowania
holdingu Air France-KLM, ktéra pozwolitaby w szczegélnosci na udzielanie pozyczek wewnatrz
grupy, i, po trzecie, poprzez zmniejszenie ryzyka upadlosci holdingu Air France-KLM, co
pozwolitoby KLM na uzyskanie dostepu do rynkéw kapitatowych pozyczek po nizszych kosztach.
Tak wiec mozliwo$¢ przeniesienia korzysci przysporzonej przez rozpatrywany srodek wykracza
daleko poza pojecie ,ubocznych skutkéw gospodarczych”, ktére sa nierozerwalnie zwiazane
z prawie wszystkimi $rodkami pomocowymi, i objeta jest raczej pojeciem przysparzanej przez
taki $§rodek ,korzysci posredniej”.

W tym wzgledzie nalezy wprowadzi¢ rozrdéznienie miedzy pojeciem ,korzysci posredniej”
a pojeciem ,nierozerwalnie zwigzanych z kazdym srodkiem pomocowym skutkéw ubocznych”.

Zgodnie z orzecznictwem za beneficjenta pomocy nalezy uznaé to przedsiebiorstwo, ktéremu
pomoc taka przysparza korzysci posredniej. Korzy$¢ przyznana bezposrednio danym osobom
fizycznym lub prawnym moze bowiem stanowié korzy$¢ posrednia i, co za tym idzie, pomoc
panstwa dla innych oséb prawnych bedacych przedsiebiorstwami (zob. podobnie wyroki: z dnia
19 wrzesnia 2000 r., Niemcy/Komisja, C-156/98, EU:C:2000:467, pkt 26; z dnia 13 czerwca
2002 r., Niderlandy/Komisja, C-382/99, EU:C:2002:363, pkt 60—66).

Ponadto zgodnie z pkt 115 komunikatu w sprawie pojecia pomocy panstwa ,[$]rodek moze
réwniez stanowi¢ zaréwno korzy$¢ bezposrednia dla przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem,
jak i korzy$¢ posrednia dla innych przedsiebiorstw, na przyklad przedsiebiorstw funkcjonujacych
na dalszych poziomach dziatalno$ci”. W przypisie 179 do tego komunikatu wyjasniono, ze
w przypadku gdy przedsigbiorstwo posredniczace stanowi jedynie instrument majacy za zadanie
przekaza¢ korzy$¢ beneficjentowi i niezachowujacy zadnej korzysci dla siebie, co do zasady nie
mozna uznac go za beneficjenta pomocy panstwa.
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W pkt 116 tego komunikatu wskazano ponadto, ze nalezy odrézni¢ takie korzysci posrednie od
zwyklych ubocznych skutkéw gospodarczych, ktére sa nieodlacznie zwigzane z niemalze
wszystkimi $rodkami pomocy panstwa. W tym celu zgodnie z brzmieniem tego punktu
przewidywalne skutki zastosowania $rodka nalezy przeanalizowa¢ w ramach oceny
przeprowadzanej ex ante. Tak wiec z korzyscia posrednia mamy do czynienia wowczas, jezeli
$rodek jest zaprojektowany w taki sposéb, aby mozna byto ukierunkowac jego wtérne skutki ,na
mozliwe do zidentyfikowania przedsiebiorstwa lub grupy przedsiebiorstw”. W przypisie 181 do
tego komunikatu wyjasniono natomiast, ze zwykly uboczny skutek gospodarczy w formie
wiekszej produkcji (ktéry nie jest réwnoznaczny z pomoca posrednia) moze wystapic,
w przypadku gdy pomoc jest jedynie przekazywana za posrednictwem przedsiebiorstwa (np.
posrednika finansowego), ktére kieruje ja w catosci do beneficjenta pomocy.

W niniejszej sprawie z analizy zawartej w pkt 108—132 powyzej wynika, ze rola odgrywana przez
holding Air France-KLM nie ogranicza si¢ do jedynie instrumentu majacego za zadanie
przekaza¢ korzy$¢ beneficjentowi, czy tez posrednika finansowego w rozumieniu pkt 115 i 116
komunikatu w sprawie pojecia pomocy panstwa. Zgodnie bowiem z zaskarzona decyzja to ten
holding sam jest beneficjentem rozpatrywanego s$rodka. Tak wiec przewidywalne skutki
wspomnianego Srodka z perspektywy ex ante sugeruja — biorac pod uwage rodzaj przyznanego
srodka pomocowego, polegajacy w istocie na przyjeciu rozwiazania finansowego — ze rozwigzanie
to moglo przysporzy¢ korzysci grupie Air France-KLM w jej caloksztalcie poprzez poprawe jej
ogblnej sytuacji finansowej, co $wiadczy o istnieniu przynajmniej posredniej korzysci
przysporzonej ,mozliwe[j] do zidentyfikowania [...] gruplie] przedsiebiorstw” w rozumieniu
pkt 116 tego komunikatu.

Whniosku tego nie mozna podwazy¢ na gruncie postanowienia z dnia 21 stycznia 2016 r., Alcoa
Trasformazioni/Komisja (C-604/14 P, niepublikowanego, EU:C:2016:54), przytoczonego przez
Komisje na poparcie jej argumentu, zgodnie z ktédrym przy obliczaniu kwoty pomocy nie bada
ona jej skutkéw ubocznych dla konsumentéw, dostawcéw, inwestoréw lub pracownikéw
beneficjenta. Z jednej strony, jak podnosza skarzace, sprawa, w ktorej wydano to postanowienie,
nie dotyczyla sytuacji wewnatrz grupy. Z drugiej strony, jak wskazano w pkt 143 powyzej,
w niniejszej sprawie nie chodzi o uboczne skutki gospodarcze, jakie ma $rodek pomocowy dla
konsumentéw, dostawcdw, inwestordw, czy tez pracownikow.

Komisja i Republika Francuska powoluja sie rowniez na wyrok z dnia 21 grudnia 2016 r.,
Komisja/Aer Lingus i Ryanair Designated Activity (C-164/15 P i C-165/15 P, EU:C:2016:990),
podnoszac w istocie, ze zgodnie z tym wyrokiem przy ocenie zgodnosci pomocy z rynkiem
wewnetrznym nie bierze sie pod uwage skutkéw ubocznych danego srodka pomocowego.
Sprawy, w ktérych zapad! ten wyrok, dotyczyla systemu pomocy w formie obnizonej stawki
krajowego podatku od transportu lotniczego, ktéry zostal uznany za niezgodny z rynkiem
wewnetrznym. Podniesiona w niej zostala w szczegélnosci kwestia tego, jaka powinna by¢ kwota
korzysci podlegajacej odzyskaniu od beneficjentéw pomocy bedacych przedsiebiorstwami
lotniczymi. Przedsiebiorstwa te twierdzily w istocie, Zze rozpatrywana korzy$¢ zostala
przeniesiona na pasazeréw jako obnizka cen biletéw lotniczych. W tym kontekscie Trybunatl
uznal, Ze odzyskanie spornej pomocy wiaze si¢ ze zwrotem korzys$ci przysporzonej
przedsiebiorstwom lotniczym, nie za$ — zysku, ktére mogly one osiaggna¢ w wyniku skorzystania
z tej korzysci (pkt 100 i 102). W odréznieniu za§ od tamtych spraw ta niniejsza nie dotyczy
ustalenia kwoty korzysci podlegajacej odzyskaniu w kontekscie pomocy uznanej za niezgodna
z rynkiem wewnetrznym, lecz ustalenia ex ante beneficjentéw $rodka pomocowego w celu
zbadania jego zgodnosci z rynkiem wewnetrznym. Ponadto w kazdym razie niniejsza sprawa nie
dotyczy wplywu, jaki mégtby mie¢ rozpatrywany $rodek na ceny biletéw lotniczych.
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Nalezy zatem oddali¢ argument Komisji, zgodnie z ktérym rozpatrywany srodek wywoluje
w stosunku do KLM i jej spotek zaleznych co najwyzej zwykte uboczne skutki gospodarcze.

Whiosek

W $wietle calosci powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze Komisja dopuscita si¢ oczywistego
btedu w ocenie, uznajac, iz beneficjentami rozpatrywanego $rodka byly Air France i jej spotki
zalezne oraz holding Air France-KLM i jego inne spdiki zalezne, z wyjatkiem jedynie KLM i jej
spolek zaleznych, i, co za tym idzie, nalezy uwzgledni¢ zarzut pierwszy.

W art. 107 ust. 3 lit. b) TFUE ustanowiono za$ nie tylko wymég, aby dane panstwo czlonkowskie
rzeczywiscie stalo w obliczu powaznych zaburzen w jego gospodarce, ale réwniez aby $rodki
pomocowe przyjete dla zaradzenia tym zaburzeniom byly z jednej strony konieczne w tym celu,
a z drugiej — odpowiednie i proporcjonalne dla jego osiagnigcia. Ten sam wymaog wynika réwniez
z pkt 19 ram tymczasowych [wyrok z dnia 19 maja 2021 r., Ryanair/Komisja (KLM; COVID-19),
T-643/20, EU:T:2021:286, pkt 74].

Ponadto i w szczegdlnosci to, czy szereg warunkéw wynikajacych z ram tymczasowych bedzie
mial zastosowanie, jest uzaleznione od okreslenia beneficjenta danego $rodka; sa to warunki takie
jak te przewidziane w pkt 49 ram tymczasowych, zgodnie z ktérym S$rodek stuzacy
dokapitalizowaniu musi spelnia¢ okreslone warunki dotyczace sytuacji beneficjenta, te
przewidziane w pkt 53 ram tymczasowych, zgodnie z ktérym panstwo czlonkowskie musi
zapewni¢, aby wybrane instrumenty dokapitalizowania i zwiazane z nimi warunki byly
najbardziej odpowiednie w celu zaspokojenia potrzeb beneficjenta w zakresie dokapitalizowania,
a jednoczesnie jak najmniej zakidcaty konkurencje, lub te przewidziane w pkt 54 tych ram, zgodnie
z brzmieniem ktérych kwota dokapitalizowania w zwiazku z pandemia COVID-19 nie moze
przekracza¢ minimum niezbednego do zapewnienia rentownosci beneficjenta i nie powinna
wykraczac poza przywrdcenie struktury kapitalowej beneficjenta sprzed wybuchu COVID-19.

Ogdlne badanie koniecznosci i proporcjonalnosci pomocy oraz tego, czy spelnione zostaly
warunki wskazane, tytulem przykladu, w pkt 149 powyzej, wymaga zatem uprzedniego
zidentyfikowania beneficjenta tej pomocy. Bledne lub niepelne zidentyfikowanie beneficjenta
srodka pomocowego moze bowiem mie¢ wplyw na cala analize zgodnosci tego $rodka z rynkiem
wewnetrznym.

Nalezy zatem stwierdzi¢ niewaznos$¢ zaskarzonej decyzji bez koniecznos$ci badania pozostalych
zarzutow skargi.

Wreszcie, co si¢ tyczy mozliwosci przyznania przez panstwa czlonkowskie pomocy panstwa
spotkom nalezacym do grupy spélek prowadzacych dziatalno$¢ w kilku panstwach
czlonkowskich, nalezy na wszelki wypadek przypomnie¢, ze na panstwach czlonkowskich
i instytucjach Unii spoczywa zgodnie z art. 4 ust. 3 TUE wzajemny obowigzek lojalnej
wspolpracy. Komisja i panstwo czlonkowskie powinny zatem w dobrej wierze wspélpracowaé
w celu pokonania trudnosci w pelnym przestrzeganiu postanowien traktatu FUE, zwlaszcza
dotyczacych pomocy panstwa (zob. podobnie wyrok z dnia 22 grudnia 2010 r., Komisja/Stowacja,
C-507/08, EU:C:2010:802, pkt 44 i przytoczone tam orzecznictwo). Przestrzeganie tego obowiazku
lojalnej wspoétpracy i koordynacji jest tym bardziej konieczne w sytuacji, gdy rézne panstwa
czlonkowskie zamierzaja przyznaé jednoczes$nie pomoc podmiotom nalezacym do tej samej grupy
spolek, ktora dziala w sposéb skoordynowany na rynku wewnetrznym w celu zmaksymalizowania
generowanych tam zyskoéw.
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W przedmiocie kosztow
Zgodnie z art. 134 § 1 regulaminu postepowania przed Sadem kosztami zostaje obciazona, na
zadanie strony przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe. Poniewaz Komisja przegrala sprawe,
nalezy — zgodnie z zadaniem strony skarzacej — obciazy¢ ja jej wlasnymi kosztami oraz kosztami
poniesionymi przez strone skarzaca.
Zgodnie z art. 138 § 1 i 3 regulaminu postepowania interwenienci pokrywaja wtasne koszty.
Z powyzszych wzgledow
SAD (6sma izba w sktadzie powiekszonym)
orzeka, co nastepuje:
1) Stwierdza si¢ niewazno$¢ decyzji Komisji C(2021) 2488 final z dnia 5 kwietnia 2021 r.
w sprawie pomocy panstwa SA.59913 — Francja — COVID-19 - Dokapitalizowanie Air
France i Air France-KLM.

2) Komisja Europejska pokrywa wlasne koszty oraz koszty poniesione przez Ryanair DAC
i Malta Air Itd.

3) Republika Federalna Niemiec, Republika Francuska, Kroélestwo Niderlandéw, Air
France-KLM i Société Air France pokrywaja wlasne koszty.

Van der Woude Kornezov De Baere

Petrlik Kingston

Wyrok ogloszono na posiedzeniu jawnym w Luksemburgu w dniu 20 grudnia 2023 r.
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