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»Ajutoare de stat — Ajutor acordat de Franta in favoarea Air France si a Air France-KLM in
contextul pandemiei de COVID-19 — Recapitalizare — Decizie prin care se declara ajutorul
compatibil cu piata internd — Actiune in anulare — Calitate procesuala activa —
Atingere substantiala adusa pozitiei reclamantului pe piata — Admisibilitate —
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reprezentate de F.-C. Laprévote, E. Vahida, V. Blanc, S. Rating, [.-G. Metaxas-Maranghidis si D.
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impotriva
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sustinuta de
Republica Federala Germania, reprezentata de P.-L. Kriiger si J. Moller, in calitate de agenti,
de

Republica Franceza, reprezentata de A.-L. Desjonqueres, P. Dodeller, T. Stéhelin, B. Fodda si
T. Lechevallier, in calitate de agenti,

de

Regatul Tarilor de Jos, reprezentat de M. Bulterman, C. Schillemans si J. Langer, in calitate de
agenti, asistati de S. Corrijn, avocat,

de
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Air France-KLM, cu sediul in Paris (Franta), reprezentata de J. Derenne si D. Vallindas, avocati,
side

Société Air France, cu sediul in Tremblay-en-France (Franta), reprezentatd de ]. Derenne si
D. Vallindas,

interveniente,
TRIBUNALUL (Camera a opta extinsa),

compus din domnii M. van der Woude, presedinte, A. Kornezov (raportor), G. De Baere si D.
Petrlik si doamna S. Kingston, judecatori,

grefier: doamna S. Spyropoulos, administratoare,
avand in vedere faza scrisa a procedurii,
in urma sedintei din 22 mai 2023,

pronunta prezenta

Hotarare

Prin actiunea intemeiatd pe articolul 263 TFUE, reclamantele Ryanair DAC si Malta Air ltd.
solicitd anularea Deciziei C(2021) 2488 final a Comisiei din 5 aprilie 2021 privind ajutorul de stat
SA.59913 — Franta — COVID-19 — Recapitalizarea Air France si a Air France-KLM (denumita in
continuare ,decizia atacata”).

Istoricul litigiului

Société Air France (denumitd in continuare ,Air France”) si Air France-KLM (denumitad in
continuare ,holdingul Air France-KLM”) fac parte din grupul Air France-KLM. La conducerea
grupului mentionat se afla holdingul Air France-KLM. Potrivit deciziei atacate, acest grup
cuprinde, in plus, printre altele Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (denumitd in continuare
»,KLM”), ,Air France-KLM International Mobility (Elvetia)”, ,Blueteam V (Franta)”, ,BigBlank
(Franta)”, ,Air France-KLM Finance (Franta)” si , Transavia Company (Franta)”.

Potrivit deciziei atacate, Republica Franceza si Regatul Tarilor de Jos detin 14,3 % si, respectiv,
14 % din capitalul holdingului Air France-KLM, Republica Franceza dispunand, pe de alta parte,
de 21% din drepturile de vot in cadrul acestuia din urma. La randul sau, holdingul Air
France-KLM detine 100 % din actiunile Air France si, direct si indirect, 93,48 % din capitalul
social al KLM. In plus, holdingul mentionat detine 99,7 % din drepturile economice, cu alte
cuvinte din drepturile la dividende, si 49 % din drepturile de vot ale KLM. Acelasi holding detine
100 % din partile sociale ale celorlalte filiale enumerate la punctul 2 de mai sus.

Decizia atacati se inscrie in contextul unei serii de alte masuri de ajutor de stat menite sa sprijine
sectorul aviatiei si mai ales societatile care fac parte din grupul Air France-KLM.
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In special, la 4 mai 2020, Comisia Europeani a autorizat un ajutor individual acordat de Republica
Franceza in favoarea Air France sub forma, pe de o parte, a unei garantii de stat pentru 90 %
dintr-un imprumut in cuantum de 4 miliarde de euro acordat de un consortiu de bénci si, pe de
alta parte, a unui imprumut din partea actionarilor in cuantum de maximum 3 miliarde de euro
(denumit in continuare ,imprumutul din partea actionarilor”) prin Decizia C(2020) 2983 final
privind ajutorul de stat SA.57082 (2020/N) — Franta — COVID-19 — Cadrul temporar 107(3)(b) —
Garantie si imprumut din partea actionarilor in beneficiul Air France, astfel cum a fost corectata
prin Decizia C(2020) 9384 final a Comisiei din 17 decembrie 2020 si prin Decizia C(2021) 5701
final a Comisiei din 26 iulie 2021 (denumité in continuare ,Decizia Air France”), care face parte
din dosarul prezentat Tribunalului.

In Decizia Air France, Comisia a considerat ci beneficiarii ajutorului avizat sunt Air France si
filialele pe care le controleaza aceasta. In schimb, nici holdingul Air France-KLM, nici celelalte
filiale ale sale, inclusiv KLM si societitile pe care le controleaza aceasta din urmd, nu au fost
considerate beneficiari ai ajutorului respectiv.

La 13 iulie 2020, Comisia a autorizat un ajutor individual acordat de Regatul Tarilor de Jos in
favoarea KLM, care consta, pe de o parte, intr-o garantie de stat pentru un imprumut acordat
KLM de un consortiu de banci si, pe de alta parte, intr-un imprumut de stat in cuantum total de
3,4 miliarde de euro, prin Decizia C(2020) 4871 final din 13 iulie 2020 privind ajutorul de stat
SA.57116 (2020/N) — Tarile de Jos — COVID-19: Garantia de stat si imprumutul de stat in
favoarea KLM (denumité in continuare ,Decizia KLM”).

La 31 martie 2021, Republica Franceza a notificat Comisiei in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (b) TFUE si al Comunicarii Comisiei din 19 martie 2020 intitulata ,,Cadru temporar pentru
masuri de ajutor de stat de sprijinire a economiei in contextul actualei epidemii de COVID-19”
(JO 2020, C 91 I, p. 1), astfel cum a fost modificata la 1 februarie 2021 (JO 2021, C 34, p. 6)
(denumit in continuare ,Cadrul temporar”), un ajutor individual sub forma unei recapitalizéri a
Air France si a holdingului Air France-KLM, in cuantum total de 4 miliarde de euro (denumita in
continuare ,masura in cauzd”). Mésura in cauza constd, pe de o parte, intr-o participare a
Republicii Franceze la un proiect de majorare a capitalului in cuantum maxim de 1 miliard de euro
(denumita in continuare ,participarea la capital”) si, pe de altd parte, in conversia imprumutului
din partea actionarilor, care a facut obiectul Deciziei Air France, intr-un instrument hibrid
(denumit in continuare ,instrumentul hibrid”).

La 5 aprilie 2021, Comisia a adoptat decizia atacatd, prin care a concluzionat cd masura in cauza
constituia un ajutor de stat compatibil cu piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (b) TFUE si al Cadrului temporar.

In decizia atacati, Comisia a considerat ci beneficiarii masurii in cauzi sunt, pe de o parte, Air
France si filialele sale si, pe de altd parte, holdingul Air France-KLM si filialele controlate de
aceasta din urma (denumite in continuare ,beneficiarii”), cu exceptia KLM si a filialelor sale.

Prin Hotararea din 19 mai 2021, Ryanair/Comisia (KLM; COVID-19) (T-643/20, EU:T:2021:286),

Tribunalul a anulat Decizia KLM, pentru motivul ci era afectata de nemotivare in ceea ce priveste
determinarea beneficiarului mésurii de ajutor in litigiu.
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Concluziile partilor

Reclamantele solicitd Tribunalului:

— anularea deciziei atacate;

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata.
Comisia solicita Tribunalului:

— respingerea actiunii;

— obligarea reclamantelor la plata cheltuielilor de judecata.

Republica Federald Germania, Regatul Tarilor de Jos, Air France si holdingul Air France-KLM
solicitd respingerea actiunii ca nefondata si obligarea reclamantelor la plata cheltuielilor de
judecata.

Republica Franceza solicita Tribunalului respingerea ca inadmisibila a actiunii, in mésura in care
reclamantele contesta temeinicia deciziei atacate, si, in rest, respingerea pe fond a actiunii.

In drept

Cu privire la admisibilitate

Reclamantele sustin, in primul rand, cad sunt persoane interesate in sensul articolului 108
alineatul (2) TFUE si al articolului 1 litera (h) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din
13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 TFUE (JO 2015, L 248, p. 9) si c4,
prin urmare, au calitate procesuald activd pentru a-si apara drepturile procedurale. In al doilea
rand, acestea sustin ca pozitia lor concurentiala pe piata a fost afectata in mod substantial de
masura in cauza si cd, in consecintd, au calitate procesuald activa pentru a contesta si temeinicia
deciziei atacate.

Comisia, Republica Federala Germania, Regatul Térilor de Jos, Air France si holdingul Air
France-KLM nu contesta admisibilitatea actiunii.

In schimb, Republica Franceza sustine ca reclamantele nu au calitate procesuala activa pentru a
contesta temeinicia deciziei atacate.

In speta, este cert ca reclamantele sunt concurente ale Air France si nu se contesta ca, prin urmare,
acestea trebuie considerate ,persoane interesate” in sensul articolului 1 litera (h) din
Regulamentul 2015/1589, care au calitate procesuald activa pentru a proteja drepturile
procedurale ce le sunt conferite prin articolul 108 alineatul (2) TFUE.

In ceea ce priveste calitatea pe care o au reclamantele pentru a contesta temeinicia deciziei atacate,
trebuie amintit ca admisibilitatea unei actiuni introduse de o persoana fizica sau juridica impotriva
unui act al carui destinatar nu este aceasta persoana, in temeiul articolului 263 al patrulea paragraf
TFUE, este supusé conditiei de a-i fi recunoscuta calitatea procesuala activd, ceea ce este cazul in
doua ipoteze. Pe de o parte, o asemenea actiune poate fi formulata cu conditia ca acest act sd o
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priveasca direct si individual. Pe de altd parte, o asemenea persoand poate introduce o actiune
impotriva unui act normativ care nu presupune masuri de executare daca acesta o priveste direct
(Hotararea din 17 septembrie 2015, Mory si altii/Comisia, C-33/14 P, EU:C:2015:609, punctele 59
si 91, si Hotdrarea din 13 martie 2018, Industrias Quimicas del Vallés/Comisia, C-244/16 P,
EU:C:2018:177, punctul 39).

Intrucat decizia atacatd, care a fost adresata Republicii Franceze, nu constituie un act normativ
potrivit articolului 263 al patrulea paragraf TFUE, din moment ce nu este un act cu aplicabilitate
generald (a se vedea in acest sens Hotararea din 3 octombrie 2013, Inuit Tapiriit Kanatami si
altii/Parlamentul si Consiliul, C-583/11 P, EU:C:2013:625, punctul 56), revine Tribunalului
sarcina de a verifica daca reclamantele sunt vizate in mod direct si individual de aceasté decizie,
in sensul acestei dispozitii.

In aceasti privinti, rezulta dintr-o jurisprudenti constanti ci alte subiecte decat destinatarii unei
decizii nu pot pretinde ca aceasta le priveste in mod individual decat daca aceasta decizie le
afecteazd in considerarea anumitor calitéti care le sunt specifice sau a unei situatii de fapt care le
caracterizeaza in raport cu orice altd persoana si, ca urmare a acestui fapt, le individualizeaza
analog cu destinatarul (Hotararea din 15 iulie 1963, Plaumann/Comisia, 25/62, EU:C:1963:17,
p. 223, Hotarérea din 28 ianuarie 1986, Cofaz si altii/Comisia, 169/84, EU:C:1986:42, punctul 22,
si Hotéréarea din 22 noiembrie 2007, Sniace/Comisia, C-260/05 P, EU:C:2007:700, punctul 53).

Astfel, in cazul in care un reclamant contestd temeinicia unei decizii de apreciere a unui ajutor
adoptate in temeiul articolului 108 alineatul (3) TFUE sau la incheierea procedurii formale de
investigare, simplul fapt ca acesta poate fi considerat ,parte in cauza” in sensul articolului 108
alineatul (2) TFUE nu poate fi suficient pentru ca actiunea si fie admisibild. Reclamantul trebuie
sa demonstreze in acest caz ca are un statut special, in sensul jurisprudentei amintite la
punctul 22 de mai sus. Acest lucru este valabil mai ales atunci cdnd pozitia reclamantului pe piata
vizatd este afectatd in mod substantial de ajutorul care face obiectul deciziei in cauza (a se vedea
Hotararea din 15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
punctul 37 si jurisprudenta citata).

In aceasta privinta, demonstrarea de citre reclamant a afectirii substantiale a pozitiei sale pe piata
nu presupune si se statueze in mod definitiv cu privire la raporturile de concurenta dintre acest
reclamant si intreprinderile beneficiare, ci necesita numai ca partea mentionata sa indice in mod
pertinent motivele pentru care decizia Comisiei este de natura sa aduca atingere intereselor sale
legitime prin afectarea substantiald a pozitiei sale pe piata relevantd (a se vedea Hotararea din
15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punctul 57 si
jurisprudenta citata).

Din jurisprudenta Curtii reiese, asadar, ca atingerea substantiala adusa pozitiei concurentiale a
reclamantului pe piata relevanta nu rezultd dintr-o analiza aprofundata a diferitelor raporturi de
concurenta de pe aceasta piata, care sa permitd stabilirea cu precizie a intinderii afectarii pozitiei
sale concurentiale, ci in principiu dintr-o constatare prima facie a faptului cd acordarea masurii
vizate prin decizia Comisiei conduce la afectarea substantiala a acestei pozitii (Hotdrarea din
15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punctul 58).

Rezulta ca aceastd conditie poate fi indeplinita in cazul in care reclamantul prezinta elemente care
permit sa se demonstreze cd masura vizata este susceptibila sa aduca atingere in mod substantial
pozitiei sale pe piata relevantd (a se vedea Hotirarea din 15 iulie 2021, Deutsche
Lufthansa/Comisia, C-453/19 P, EU:C:2021:608, punctul 59 si jurisprudenta citata).
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In ceea ce priveste elementele admise de jurisprudenti pentru a dovedi o asemenea atingere
substantiala, trebuie amintit ca simpla imprejurare ca un act poate exercita o anumita influenta
asupra raporturilor de concurenta care exista pe piata relevanta si ca intreprinderea vizata se
gaseste intr-un raport de concurenta cu beneficiarul acestui act nu poate s fie suficienta pentru
ca intreprinderea respectiva sa poata fi considerata ca fiind vizatd individual de acel act. Prin
urmare, o intreprindere nu se poate prevala numai de calitatea sa de concurenta in raport cu
intreprinderea beneficiara (a se vedea Hotararea din 15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, punctul 60 si jurisprudenta citata).

Demonstrarea unei atingeri substantiale aduse pozitiei pe piatd a unui concurent nu poate fi
limitata la prezenta anumitor elemente care indica o degradare a performantelor comerciale sau
financiare ale reclamantului, precum o scddere importanta a cifrei de afaceri, pierderi financiare
importante sau chiar o diminuare semnificativa a cotelor de piata in urma acordarii ajutorului in
discutie. Acordarea unui ajutor de stat poate sia aduca atingere situatiei concurentiale a unui
operator si in alte moduri, in special prin faptul ca determina un beneficiu nerealizat sau o
evolutie mai putin favorabila decat cea care ar fi fost inregistratd in lipsa unui asemenea ajutor
(Hotédrarea din 15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
punctul 61).

In plus, jurisprudenta nu impune ca reclamantul si prezinte elemente cu privire la dimensiunea
sau la intinderea geograficd a pietelor relevante ori cu privire la cotele sale de piata sau la cele ale
beneficiarului masurii in cauza sau ale unor eventuali concurenti pe acestea (a se vedea in acest
sens Hotararea din 15 iulie 2021, Deutsche Lufthansa/Comisia (C-453/19 P, EU:C:2021:608,
punctul 65).

In lumina acestor principii este necesar sa se examineze dacd reclamantele au prezentat elemente
care permit s se demonstreze cd masura in cauza este susceptibila sa aduca atingere in mod
substantial pozitiei lor pe piata vizata.

In aceasta privintd, in primul rand, reclamantele sustin c, inainte de pandemia de COVID-19, ele
operau 211 rute aeriene dinspre sau inspre Franta. In special, acestea explic faptul ci Ryanair se
afla in concurenta directa cu Air France si cu filialele sale pe 45 de rute aeriene in 2019 si pe 47 de
rute aeriene in 2021 dinspre sau inspre Franta, care ar avea o importantd economic, intrucét ar
lega orase mari din Europa si din afara acesteia si ar fi fost in general deservite de foarte putine
alte companii aeriene. In plus, Ryanair ar fi transportat peste 1 milion de pasageri pe rutele
mentionate in 2019 si un total de 127 305 pasageri pe acestea din luna ianuarie pana in luna august
2021.

Republica Franceza raspunde in esentd ca Ryanair nu este concurenta cea mai apropiata si cea mai
directa a Air France. In plus, ea contesti faptul ca reclamantele ar fi ,,in concurenti directd” cu Air
France, pentru motivul cd rutele aeriene operate de aceasta din urma dinspre si inspre
aeroporturile Roissy-Charles-de-Gaulle (denumit in continuare ,aeroportul CDG”) si Paris-Orly
(denumit in continuare ,aeroportul ORY”) si cele operate de Ryanair dinspre si inspre aeroportul
Beauvais-Tillé (denumit in continuare ,aeroportul BVA”) nu ar fi substituibile si, prin urmare, nu
ar fi relevante pentru aprecierea raportului de concurenti dintre reclamante si Air France. In ceea
ce priveste celelalte rute aeriene invocate de reclamante, ea arata ca, pe aceste rute, Ryanair nu ar fi
singura concurentd a Air France.
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In aceasta privinta, trebuie amintit ci nu este necesar, in etapa examinarii admisibilitatii actiunii,
sa se statueze in mod definitiv cu privire la definitia pietei produselor sau serviciilor in cauza sau
cu privire la raporturile de concurenta dintre reclamante si beneficiar. Este suficient in principiu
ca reclamantele sa demonstreze ca, prima facie, acordarea masurii vizate conduce la afectarea
substantiala a pozitiei lor concurentiale pe piata (a se vedea jurisprudenta citata la punctele 24
si 25 de mai sus).

In ceea ce priveste aspectul daci rutele aeriene operate dinspre si inspre aeroporturile CDG si
ORY, pe de o parte, si aeroportul BVA, pe de alta parte, sunt substituibile, reiese din jurisprudenta
cd, in acest scop, Tribunalul poate tine seama de mai multi factori, precum distanta si timpul
caldtoriei potrivit criteriului de referintd de 100 km sau de o ora de céldtorie cu masina, punctul
de vedere al concurentilor, punctul de vedere al aeroporturilor vizate si cel al autoritatilor aviatiei
civile din statele membre, estimarea ponderii pasagerilor de agrement pe o ruta, notiunea de
»sistem aeroportuar” in sensul anexei II la Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din
23 iulie 1992 privind accesul operatorilor de transport aerian comunitari la rutele aeriene
intracomunitare (JO 1992, L 240, p. 8, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 167), practicile comerciale si
existenta sau nu a unor servicii de transport intre aeroporturi si anumite orase (Hotérarea din
6 iulie 2010, Ryanair/Comisia, T-342/07, EU:T:2010:280, punctul 103 si urmatoarele).

Este adevarat ci, la nota de subsol 100 din decizia atacati, Comisia a aritat, ,din motive de
exhaustivitate”, ca aeroporturile CDG si ORY nu sunt substituibile cu aeroportul BVA. Comisia
nu a motivat totusi aceastd concluzie si nu a examinat si nici micar nu a mentionat niciunul
dintre criteriile relevante enumerate in jurisprudenta amintita la punctul 34 de mai sus.

In sedinti, Comisia a aritat cd, avand in vedere aceste criterii, rutele aeriene operate de Ryanair
dinspre sau inspre aeroportul BVA puteau, in vederea admisibilitatii prezentei actiuni, sa fie
considerate prima facie substituibile cu cele operate de Air France dinspre sau inspre
aeroporturile CDG si ORY.

Aceasta pozitie se reflecta in practica decizionald a Comisiei, care, fara a fi obligatorie pentru
instanta Uniunii Europene, ar putea totusi si constituie un element util in cadrul unei aprecieri
prima facie a aspectului daca acordarea masurii in cauzi este susceptibild sa aduca atingere
pozitiei concurentiale a reclamantelor pe piata. Astfel, in considerentele (266)-(279) ale Deciziei
C(2013) 1106 final din 27 februarie 2013 privind declararea unei concentriri ca fiind
incompatibild cu piata interna si cu Acordul privind SEE (cazul COMP/M.6663 — Ryanair/Aer
Lingus III), Comisia a apreciat cd era indeplinit criteriul de 100 km sau de o ora de célatorie cu
masina, distanta si timpul caldtoriei cu masina citre centrul Parisului de la aeroporturile CDG,
ORY si BVA fiind de 23 km (31 min.), de 20 km (30 min.) si, respectiv, de 80 km (60 min.). Pe
aceastd baza, aceasta a concluzionat ca aeroportul ORY este substituibil cu aeroporturile CDG si
BVA pentru zborurile dinspre si inspre Dublin (Irlanda).

In aceste imprejuriri si in lipsa unor elemente concrete in sens contrar din dosarul de care dispune
Tribunalul, trebuie sd se considere ca rutele aeriene asigurate de Ryanair dinspre si inspre
aeroportul BVA, la care se refera reclamantele pentru a demonstra calitatea lor procesuala activa,
pot fi considerate ca fiind substituibile prima facie cu cele operate de Air France dinspre si inspre
aeroporturile CDG si ORY. Prin urmare, trebuie s se tind seama, in vederea examindrii calitatii
procesuale active a Ryanair, de toate rutele aeriene invocate de reclamante, precizandu-se ca
Republica Francezd nu contesta substituibilitatea celorlalte rute aeriene operate de Ryanair si,
respectiv, de Air France dinspre si inspre alte aeroporturi situate in Franta.
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Asadar, trebuie sa se considere ca Ryanair se afla in concurenté cu Air France si cu filialele sale pe
un numair semnificativ de rute catre si dinspre Franta, si anume intre 45 si 47 in perioada
2019-2021. In plus, reiese din dosarul de care dispune Tribunalul si in special din anexa A.3.6 la
cererea introductiva, a carei valoare probantd nu este contestata nici de Comisie, nici de
interveniente, ca numarul de locuri oferite de Ryanair pe aceste rute era adesea comparabil sau
chiar il depasea in anumite cazuri pe cel oferit de Air France si de filialele sale. Concurenta dintre
ele era, asadar, de asemenea semnificativa in ceea ce priveste numarul de locuri oferite.

In al doilea rand, reclamantele sustin ci preconizau o expansiune comerciald pe piata francezi,
dupd cum ar atesta faptul cd au lansat 67 de noi rute aeriene dinspre sau inspre Franta in 2019.
Comisia si intervenientele nu contesta aceastd imprejurare. Pe de alta parte, reclamantele adauga
cd au comandat 210 aeronave Boeing 737 Max, care s-ar fi alaturat flotei lor in iunie 2021 si care
le-ar permite sa isi continue planurile de extindere.

In al treilea rand, reiese in special din cuprinsul punctelor 14-18 din decizia atacati ci masura in
cauzi urmirea evitarea riscului de insolventa a holdingului Air France-KLM si a Air France. In
plus, potrivit unui raport al Fundatiei pentru inovare politicd, prezentat de reclamante, intitulat
»Before COVID-19 air transportation in Europe: an already fragile sector” (Transportul aerian in
Europa inainte de pandemia de COVID-19: un sector deja fragil), datat mai 2020 si al carui
continut nu este contestat de parti, ,[era] probabil ca Ryanair [...] sa iasa din criza COVID-19
fara prea multe daune si sa dispuna chiar de suficiente resurse financiare, in special ca urmare a
indatordrii si a rascumpararii societatilor aflate in faliment, pentru a participa la probabila
restructurare a transportului aerian in Europa”. Rezulta cd Ryanair se afla intr-o pozitie relativ
puternica in raport cu companiile aeriene traditionale precum Air France, care se confrunta cu
un risc de insolventa sau chiar de iesire de pe piata.

In al patrulea rand, reiese din dosar c4, in 2019, directorul general al holdingului Air France-KLM
a anuntat un plan de actiune care viza intensificarea concurentei cu companiile aeriene ,low-cost”,
precum Ryanair, prin intermediul filialei low-cost , Transavia France”.

Elementele mentionate la punctele 38-42 de mai sus, apreciate impreund, permit si se considere
cd reclamantele au demonstrat ca acordarea masurii in cauzi era susceptibila sa consolideze
pozitia concurentiald a Air France in detrimentul Ryanair si sd conducé prima facie la o atingere
substantiala a pozitiei concurentiale a Ryanair pe piata, determinand in special un beneficiu
nerealizat sau o evolutie mai putin favorabild decéat cea care ar fi fost inregistratd in lipsa unei
asemenea masuri (a se vedea jurisprudenta citata la punctul 28 de mai sus).

Aceasta concluzie nu este repusa in discutie de obiectia Republicii Franceze potrivit careia Ryanair
nu este principala concurenta a Air France pe piata franceza.

Astfel, jurisprudenta nu impune ca reclamantul si fie principalul concurent al beneficiarului unei
masuri de ajutor pentru ca pozitia sa concurentiald sa poata fi considerata ca fiind afectata in mod
substantial de aceasta.

Nu poate fi admisa nici obiectia Republicii Franceze potrivit céreia reclamantele nu au demonstrat

ca decizia atacata le afecteazd ca urmare a unei situatii de fapt care le diferentiaza in raport cu
situatia tuturor celorlalti concurenti ai Air France.
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Astfel, conditia privind afectarea substantiald a pozitiei concurentiale a reclamantului este un
element specific acestuia, care trebuie evaluat numai in raport cu pozitia sa pe piata inainte de
acordarea masurii in cauzd sau in lipsa acesteia. Nu este vorba, asadar, despre compararea
situatiei tuturor concurentilor prezenti pe piata vizatd (a se vedea in acest sens Concluziile
avocatului general Szpunar prezentate in cauza Deutsche Lufthansa/Comisia, C-453/19 P,
EU:C:2020:862, punctul 58). Pe de alta parte, astfel cum s-a reamintit la punctul 29 de mai sus,
Curtea a precizat ca nu este necesar ca reclamantul si furnizeze elemente cu privire la cotele sale
de piata ori la cele ale beneficiarului sau ale unor eventuali concurenti de pe piata respectiva.
Rezulta de aici ca, pentru a demonstra o afectare substantiala a pozitiei sale concurentiale, nu se
poate impune reclamantului sa stabileascd, sustinut de probe, care este situatia concurentiala a
tuturor concurentilor sai si sa se diferentieze in raport cu aceasta.

In plus, este important de remarcat ci jurisprudenta citata la punctul 22 de mai sus stabileste doua
criterii distincte pentru a demonstra ca alte subiecte decat destinatarii unei decizii sunt vizate in
mod individual de aceasta, si anume ca decizia atacata sa le afecteze in considerarea ,anumitor
calitati care le sunt specifice” sau a ,,unei situatii de fapt care le caracterizeaza in raport cu orice
alta persoana”. Asadar, aceastd jurisprudenta nu impune unui reclamant sa demonstreze, in toate
cazurile, ca situatia sa de fapt se diferentiaza in raport cu cea a oricérei alte persoane. Astfel, este
suficient ca decizia atacata sa il afecteze pe reclamant in considerarea anumitor calitati care ii sunt
specifice.

Aceasta este situatia in speta. Astfel, ansamblul elementelor mentionate la punctele 38-42 de mai
sus tind sa stabileasca, in mod suficient de plauzibil, ca pozitia Ryanair pe pietele vizate se
caracterizeaza prin anumite calitdti care ii sunt specifice, si anume faptul ca Ryanair se afld in
concurenta directd cu Air France pe un numéar mare de rute aeriene, pe care, in plus, opereaza un
numadr important de locuri, ca a initiat o expansiune comerciala pe piata franceza, lansand un
numar mare de rute aeriene noi inainte de aparitia pandemiei de COVID-19, ca Air France
intentiona sd intensifice concurenta pe segmentul de piata asa-numit ,low-cost” pe care Ryanair
isi desfasoara activitatea prin intermediul companiei sale aeriene ,Transavia France” si ca, in
absenta masurii in cauza, exista un risc ca Air France sa devina insolvabild sau cel putin si fie
slabitd in mod semnificativ, in timp ce situatia financiara a Ryanair parea si fie relativ puternica
in raport cu cea a beneficiarei, plasand-o, asadar, intr-o pozitie susceptibild sa ii permitd, in lipsa
ajutorului, sa castige cote de piatd in detrimentul Air France.

Avand in vedere tot ceea ce precedd, trebuie sid se concluzioneze ca Ryanair a demonstrat
corespunzator cerintelor legale cd masura in cauza era susceptibild sa afecteze in mod substantial
pozitia sa concurentiala pe piata vizata.

Trebuie sa se constate ca Ryanair este de asemenea vizata in mod direct de decizia atacatd, din
moment ce nu exista nicio indoiald ca Republica Franceza a avut intentia de a plati un ajutor in
favoarea holdingului Air France si a Air France, iar o asemenea plati este susceptibild sa plaseze
Ryanair intr-o situatie concurentiald dezavantajoasa si sa afecteze astfel dreptul sau de a nu suferi
o concurentd denaturatd de acest ajutor (a se vedea in acest sens Hotéréarea din 6 noiembrie 2018,
Scuola Elementare Maria Montessori/Comisia, Comisia/Scuola Elementare Maria Montessori si
Comisia/Ferraci, C-622/16 P-C-624/16 P, EU:C:2018:873, punctul 43 si jurisprudenta citata).

Prin urmare, Ryanair este indreptatitd sa conteste temeinicia deciziei atacate.
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In ceea ce priveste calitatea procesuald activd a Malta Air, s-a statuat c, atunci cand una dintre
reclamante are aceasta calitate si este vorba despre una si aceeasi actiune, nu este necesar sa se
examineze calitatea procesuala activa a celorlalte reclamante [a se vedea Hotararea din
12 decembrie 2014, Crown Equipment (Suzhou) si Crown Gabelstapler/Consiliul, T-643/11,
EU:T:2014:1076, punctul 33 (nepublicata) si jurisprudenta citatd].

Cu privire la fond

In sustinerea actiunii, reclamantele invoca sapte motive, privind in esents, primul, excluderea
KLM din perimetrul beneficiarilor masurii in cauzd, al doilea, o aplicare eronata a Cadrului
temporar, al treilea, o aplicare eronatd a articolului 107 alineatul (3) litera (b) TFUE, al patrulea, o
incalcare a principiilor nediscriminarii, liberei prestéri a serviciilor si libertatii de stabilire, al
cincilea, o incalcare a drepturilor procedurale ale reclamantelor, al saselea, o incélcare a obligatiei
de motivare si, al saptelea, o incélcare a articolului 342 TFUE si a Regulamentului nr. 1 al
Consiliului din 15 aprilie 1958 de stabilire a regimului lingvistic al Comunitétii Economice
Europene (JO 1958, 17, p. 401, Editie speciald, 01/vol. 1, p. 3).

Cu privire la primul motiv, referitor la excluderea KLM din perimetrul beneficiarilor mdsurii in
cauzd

Reclamantele sustin cd definitia beneficiarului masurii in cauzé in decizia atacatd nu este clarg,
este lipsitd de coerenta si nu este suficient motivata, intrucat aceasta definitie nu ar corespunde
niciunei realitati juridice, economice sau contabile. Acestea invoca mai multe elemente pentru a
demonstra cd KLM putea fi de asemenea considerata beneficiar al masurii in cauza. Ele invoca in
esenta legiturile de capital, organice, functionale si economice dintre holdingul Air France-KLM,
Air France si KLM, contextul in care se inscrie masura in cauza, cadrul contractual pe baza caruia
a fost acordata aceasta masurd, precum si angajamentele asumate de Republica Franceza.

Comisia contestd argumentele reclamantelor. Aceasta afirma cd a tinut seama de toti factorii
relevanti stabiliti in jurisprudentd pentru a determina daca entititi autonome din punct de
vedere juridic constituie o unitate economica si ar fi concluzionat in mod corect ca KLM si
filialele sale nu beneficiaza de masura in cauza. Pentru a ajunge la aceasta concluzie, ea arata cd a
luat in considerare cadrul contractual instituit in scopul de a directiona efectele financiare si
economice care decurg din masura in cauzd catre Air France, precum si angajamentele asumate
de Republica Francezd, care garantau ca masura mentionata nu urma sa fie transferata catre KLM.

Republica Francezd, Regatul Tarilor de Jos, Air France si holdingul Air France-KLM subscriu la
observatiile Comisiei.

In decizia atacatd, Comisia a considerat ci beneficiarii masurii in cauza sunt, pe de o parte, Air
France si filialele sale si, pe de alta parte, holdingul Air France-KLM si filialele pe care le
controleaza, cu exceptia KLM si a filialelor sale. Astfel, aceasta a considerat ca fiind beneficiare
ale masurii mentionate holdingul Air France-KLM si ansamblul filialelor sale, mentionate la
punctul 2 de mai sus, si anume Air France, ,Air France-KLM International Mobility (Elvetia)”,
»Blueteam V (Franta)”, ,BigBlank (Franta)”, ,Air France-KLM Finance (Franta)” si ,Transavia
Company (Franta)”, cu exceptia KLM si a filialelor acesteia din urma.

Prezentul motiv ridica astfel in esentd problema determinarii beneficiarului unei masuri de ajutor
in contextul unui grup de societati.
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In aceasta privintd, reiese din jurisprudenti ci se poate considera ci mai multe entitati juridice
distincte formeaza o singurd unitate economica in sensul normelor in materie de ajutoare de stat.
Astfel, in acest domeniu, se ridica problema daca existd o unitate economica intre mai multe
entititi distincte din punct de vedere juridic in special atunci cand trebuie si se identifice
beneficiarul unui ajutor [a se vedea in acest sens Hotararea din 14 noiembrie 1984,
Intermills/Comisia, 323/82, EU:C:1984:345, punctele 11 si 12, si Hotararea din 19 mai 2021,
Ryanair/Comisia (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punctul 46 si jurisprudenta
citata].

Printre elementele luate in considerare de jurisprudenta pentru a stabili prezenta sau absenta unei
unitati economice in domeniul ajutoarelor de stat figureaza in special: participarea intreprinderii
vizate la un grup de societati al céror control este exercitat direct sau indirect de una dintre
acestea, desfisurarea unor activititi economice identice sau paralele si lipsa autonomiei
economice a societatilor vizate (a se vedea in acest sens Hotararea din 14 octombrie 2004,
Pollmeier Malchow/Comisia, T-137/02, EU:T:2004:304, punctele 68-70); formarea unui grup
unic controlat de o entitate, chiar daca se constituie noi societati, fiecare avand personalitate
juridica distincta (a se vedea in acest sens Hotararea din 14 noiembrie 1984, Intermills/Comisia,
323/82, EU:C:1984:345, punctul 11); posibilitatea unei entitati care detine participatii de control
intr-o alta societate de a exercita, dincolo de simplul plasament de capital efectuat de un
investitor, functii de control, de impulsionare si de sprijin financiar in privinta acestei societati,
precum si existenta unor legéturi organice, functionale si economice intre ele [a se vedea in acest
sens Hotararea din 16 decembrie 2010, AceaElectrabel Produzione/Comisia, C-480/09 P,
EU:C:2010:787, punctul 51, si Hotérarea din 19 mai 2021, Ryanair/Comisia (KLM; COVID-19),
T-643/20, EU:T:2021:286, punctul 47], precum si existenta unor clauze contractuale relevante (a
se vedea in acest sens Hotéararea din 16 decembrie 2010, AceaElectrabel Produzione/Comisia,
C-480/09 P, EU:C:2010:787, punctul 57).

In plus, tipul de masura de ajutor acordatd si contextul in care se inscrie aceastd masurd pot
constitui de asemenea, dupa caz, elemente relevante pentru a stabili prezenta sau absenta unei
unititi economice in domeniul ajutoarelor de stat.

Pe de alta parte, Comisia a precizat interpretarea sa a notiunii de ,intreprindere” in Comunicarea
privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionata la articolul 107 alineatul (1) TFUE
(JO 2016, C 262, p. 1, denumita in continuare ,Comunicarea privind notiunea de ajutor de stat”).
Aceasta comunicare, desi nu poate fi obligatorie pentru Tribunal, poate servi totusi drept sursa de
inspiratie utila [a se vedea Hotararea din 6 aprilie 2022, Mead Johnson Nutrition (Asia Pacific) si
altii/Comisia, T-508/19, EU:T:2022:217, punctul 93 si jurisprudenta citatd].

Comisia a recunoscut, la punctul 11 din Comunicarea privind notiunea de ajutor de stat, ca se
poate considera ca mai multe entitati juridice distincte formeaza o singurd unitate economica in
sensul normelor privind ajutoarele de stat. In acest scop, potrivit acestui punct, trebuie luate in
considerare existenta unei participatii de control, precum si existenta altor legaturi functionale,
economice sau organice.

In acest context, s-a statuat ci Comisia dispune de o largi putere de apreciere pentru a stabili daci
societatile care fac parte dintr-un grup trebuie sa fie considerate o unitate economica sau ca fiind
unitati autonome din punct de vedere juridic si financiar in vederea aplicarii schemei de ajutoare
de stat. Aceasta putere de apreciere a Comisiei implica luarea in considerare si aprecierea unor
fapte si a unor imprejuriri economice complexe. Intrucat instanta Uniunii nu poate si substituie
aprecierea faptelor, in special pe plan economic, a autorului deciziei cu propria apreciere,
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controlul Tribunalului trebuie sa se limiteze in aceasta privinta la verificarea respectarii normelor
de procedura si de motivare, a exactitatii materiale a situatiei de fapt, precum si a absentei unei
erori vadite de apreciere si a unui abuz de putere (a se vedea Hotéararea din 8 septembrie 2009,
AceaElectrabel/Comisia, T-303/05, nepublicata, EU:T:2009:312, punctele 101 si 102 si
jurisprudenta citata).

Cu toate acestea, instanta Uniunii trebuie in special nu numai sa verifice exactitatea materiala a
elementelor de proba invocate, fiabilitatea si coerenta lor, ci si sd controleze daca aceste elemente
constituie ansamblul datelor pertinente care trebuie luate in considerare pentru aprecierea unei
situatii complexe si dacd sunt de natura sa sustind concluziile deduse pe baza lor (Hotararea din
20 septembrie 2018, Spania/Comisia, C-114/17 P, EU:C:2018:753, punctul 104).

In plus, revine Comisiei sarcina de a examina cu o vigilenti deosebiti legiturile dintre societatile
care apartin aceluiasi grup, atunci cand exista temeri privind efectele asupra concurentei ale unui
cumul de ajutoare de stat in cadrul aceluiasi grup [a se vedea Hotararea din 19 mai 2021,
Ryanair/Comisia (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punctul 48 si jurisprudenta
citata].

Pe de alta parte, trebuie aratat ca exista o legatura cronologica si structurald intre masura care face
obiectul Deciziei Air France si masura in cauza. Asadar, perspectiva unei conversii in capital
propriu a imprumutului din partea actionarilor, care face obiectul Deciziei Air France, era deja
avutd in vedere la adoptarea acesteia din urmd, dupa cum reiese in mod explicit din cuprinsul
punctului 11 din aceasta. Astfel, citeva luni mai tarziu, imprumutul mentionat autorizat prin
aceasta decizie a fost efectiv convertit, in acelasi cuantum, intr-un instrument hibrid, care, la
randul sdu, face obiectul deciziei atacate. La punctul 3 din aceasta din urmd, Comisia a
recunoscut astfel cd masura in cauza ,a intervenit in continuarea” masurii de ajutor autorizate
prin Decizia Air France.

In aceste imprejuriri speciale, Decizia Air France a constituit un element contextual care trebuie
luat in considerare la examinarea mdisurii in cauzd [a se vedea in acest sens si prin analogie
Hotararea din 19 mai 2021, Ryanair/Comisia (KLM; COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286,
punctul 42].

Tinand seama de criteriile desprinse din jurisprudenta citata anterior si de argumentele partilor,
trebuie examinate in mod consecutiv legaturile de capital, organice, functionale si economice
dintre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM si filialele lor respective, contractele pe
baza cérora a fost acordata masura in cauzd, precum si tipul de masura de ajutor acordata si
contextul in care se inscrie aceasta.

— Cu privire la legdturile de capital si organice dintre holdingul Air France-KLM, Air France si
KILM

In primul rand, in ceea ce priveste legiturile de capital dintre diferitele entititi care apartin
grupului Air France-KLM, trebuie aratat, dupa cum s-a amintit la punctul 3 de mai sus, ca Air
France este detinuta in proportie de 100 % de holdingul Air France-KLM si ca acesta din urma
detine 93,84 % din capitalul social, 99,7 % din drepturile economice si 49 % din drepturile de vot
in cadrul KLM. Celelalte filiale ale holdingului Air France-KLM mentionate la punctul 2 de mai
sus sunt de asemenea detinute in proportie de 100 % de aceasta din urma.
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Rezulta ca holdingul Air France-KLM detine ,drepturi de control” atat asupra Air France, cat si
asupra KLM. Acest fapt este de altfel evidentiat in mod explicit la punctul 29 din Decizia Air
France, in cuprinsul caruia Comisia a precizat, in temeiul acelorasi legituri de capital precum
cele mentionate la punctul 71 de mai sus, cd, desi Air France si KLM sunt entititi juridice
distincte, fiecare avand propria structurd a actionariatului, holdingul Air France-KLM detine
»drepturi de control” atat asupra Air France, cat si asupra KLM.

Desi acest fapt constituie un prim element relevant pentru examinarea existentei unei unitati
economice intre aceste entitati, jurisprudenta in materie de ajutoare de stat impune sa se verifice,
in plus, daca societatea-mama exercitd in mod efectiv un control intervenind direct sau indirect in
gestiunea filialelor sale si participa astfel la activitatea economica exercitatd de intreprinderea
controlatd (a se vedea in acest sens Hotararea din 16 decembrie 2010, AceaElectrabel
Produzione/Comisia, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punctul 49 si jurisprudenta citata).

Astfel, in lipsa unei asemenea analize, o simpla dezmembrare a unei intreprinderi in doud entitati
distincte, dintre care prima ar continua in mod direct activitatea economica anterioar3, iar cea de
a doua ar controla-o pe prima, implicandu-se in acelasi timp in gestiunea sa, ar fi suficientd pentru
a lipsi de efect util normele dreptului Uniunii referitoare la ajutoarele de stat. Aceasta ar permite
celei de a doua entitati sa beneficieze de subventii sau de alte avantaje acordate de stat sau prin
intermediul resurselor de stat si s le utilizeze in tot sau in parte in beneficiul primei entitati si
deopotriva in interesul unitatii economice formate de cele doua entitéti (a se vedea Hotararea din
16 decembrie 2010, AceaElectrabel Produzione/Comisia, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punctul 50
si jurisprudenta citatd).

In spetd, din cuprinsul punctelor 27 si 91 din Decizia Air France reiese ci holdingul Air
France-KLM detine o putere de control asupra Air France si asupra KLM datorita drepturilor de
veto de care dispune, pe de o parte, asupra planurilor de afaceri si asupra bugetelor acestora din
urma si, pe de alta parte, asupra remunerdrii, numirii si revocarii conducatorilor acestora,
inclusiv asupra numirii si revocérii membrilor consiliului de administratie al acestora. Astfel,
holdingul mentionat trebuie s& aprobe deciziile privind in special optiunile strategice, bugetul si
planul de investitii al ,grupului Air France-KLM, inclusiv al KLM” inainte ca acestea sa fie
adoptate sau puse in aplicare.

Reiese de asemenea din cuprinsul punctului 91 din Decizia Air France cd holdingul Air
France-KLM dispune de un drept de aprobare in ceea ce priveste operatiunile de finantare ale
filialelor sale care depéasesc 150 de milioane de euro.

In al doilea rand, in ceea ce priveste legaturile organice dintre holdingul Air France-KLM, Air
France si KLM, reclamantele fac referire in special la documentul de inregistrare universal 2019
al holdingului mentionat depus la Autorité des marchés financiers (Autoritatea pentru Pietele
Financiare, AMF) (Franta) in temeiul Regulamentul (UE) 2017/1129 al Parlamentului European
si al Consiliului din 14 iunie 2017 privind prospectul care trebuie publicat in cazul unei oferte
publice de valori mobiliare sau al admiterii de valori mobiliare la tranzactionare pe o piata
reglementata, si de abrogare a Directivei 2003/71/CE (JO 2017, L 168, p. 12) (denumit in
continuare ,documentul de inregistrare universal 2019”), care a fost dezbétut in sedinta. In
conformitate cu articolele 9 si 21 din Regulamentul 2017/1129, documentul de inregistrare
universal este un document pus la dispozitia publicului care descrie organizarea, activitatile,
situatia financiara, castigurile, perspectivele, guvernanta si structura actionarilor emitentului in
cauza.
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Din documentul de inregistrare universal 2019 reiese ca exista la nivelul grupului Air France-KLM
mai multe organe mixte, compuse din reprezentanti la nivel inalt ai holdingului Air France-KLM,
ai Air France si ai KLM, responsabili cu controlul si coordonarea anumitor decizii importante care
trebuie luate in cadrul grupului mentionat.

De exemplu, in cadrul grupului Air France-KLM, toate investitiile mai mari de 5 milioane de euro,
asemenea operatiunilor privind flota, precum si operatiunilor de dobéandire si de cesiune de
participatii, sunt supuse aprobdrii unui ,comitet executiv al grupului”, compus in special din
directorii generali ai holdingului Air France-KLM, ai Air France si ai KLM, dupéd cum a confirmat
de altfel holdingul mentionat in sedinta.

In plus, potrivit acestui document de inregistrare universal 2019, desi gestiunea investitiilor este
asigurata la nivelul fiecérei societati din grupul Air France-KLM, procesul de luare a deciziilor
este coordonat de un ,Group Investment Committee (GIC)”, compus din directorul general
adjunct ,Economie si Finante” al holdingului Air France-KLM, din directorul general adjunct
»Economie si Finante” al Air France si din ,,Chief Financial Officer” al KLM.

De asemenea, din documentul de inregistrare universal 2019 reiese cé gestiunea riscurilor pietei in
cadrul grupului Air France-KLM este pilotata de un ,Risk Management Committee”, compus de
asemenea din cadre superioare ale holdingului Air France-KLM, ale Air France si ale KLM, care
decide si monitorizeaza riscurile financiare ale grupului mentionat si determina acoperirile care
trebuie instituite.

Reiese de asemenea ca deciziile adoptate de aceste organe mixte la nivelul grupului Air
France-KLM sunt apoi puse in aplicare de fiecare entitate a grupului.

Rezultd cd legiturile de capital si organice din cadrul grupului Air France-KLM tind sa
demonstreze ca holdingul Air France-KLM exercita efectiv un control intervenind direct sau
indirect in gestiunea Air France si a KLM si participa astfel la activitatea economica exercitata de
acestea. Rezulta de asemenea ca exist3, la nivelul grupului mentionat, o procedura centralizata de
luare a deciziilor si o anumitd coordonare, asigurate prin intermediul unor organe mixte care
reunesc reprezentanti la nivel inalt ai holdingului Air France-KLM, ai Air France si ai KLM, cel
putin in ceea ce priveste luarea anumitor decizii importante.

Legaturile de capital si organice din cadrul grupului Air France-KLM sunt astfel, dupd cum sustin
reclamantele, un prim element de natura sa demonstreze ca entitétile juridice distincte din cadrul
grupului mentionat formeaza o singurd unitate economica in sensul normelor in materie de
ajutoare de stat.

— Cu privire la legdturile functionale dintre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM

In primul rand, Comisia a aritat la punctul 37 din decizia atacati ci holdingul Air France-KLM nu
isi desfasura activitatea pe piata transportului aerian, ci coordona activitatile filialelor sale si le
furniza servicii financiare. In plus, aceasta a aratat ci holdingul mentionat angaja salariati proprii
si ,se baza” pe angajati detasati la acesta de Air France si de KLM. Pe de alta parte, dupa cum s-a
amintit la punctul 75 de mai sus, holdingul Air France-KLM dispunea de drepturi de veto in ceea
ce priveste remunerarea, numirea si revocarea conducatorilor KLM si ai Air France. Rezulta ca
existd o anumita integrare intre angajatii acestui holding si cei ai filialelor sale si ca acelasi
holding este implicat in deciziile cele mai importante privind conducatorii filialelor sale.
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In al doilea rand, Comisia a constatat cd Air France si holdingul Air France-KLM aveau ,relatii
comerciale si financiare cu cealalta filiald strategica a holdingului, KLM” si cd exista un ,anumit
grad de integrare” intre holdingul mentionat, Air France si KLM privind in special ,partajarea
costurilor, alinierea strategica si accesul la finantari” [a se vedea in special punctul 113 litera (c)
din decizia atacata].

La punctul 38 din Decizia Air France, Comisia a constatat cid Air France si KLM, sub egida
holdingului Air France-KLM, se coordonau in ,domeniul vanzarilor si al gestiunii preturilor si a
veniturilor pe baza strategiei stabilite la nivelul holdingului [Air France-KLM]”, cu ajutorul
angajatilor Air France si ai KLM detasati in acest scop la holdingul Air France-KLM.

Rezulta ca, desi este adevarat ca holdingul Air France-KLM nu furnizeaza el insusi servicii de
transport aerian, nu este mai putin adevarat cd acesta joaca un rol strategic in prestarea serviciilor
respective, in special in domeniul vanzarilor si al gestiunii preturilor si a veniturilor, si cé este, in
plus, implicat in luarea deciziilor referitoare la operatiunile privind flota (a se vedea punctul 79 de
mai sus), ceea ce confirma existenta unui grad de integrare intre holdingul Air France-KLM, Air
France si KLM.

Existenta unei anumite coordonairi functionale in cadrul grupului Air France-KLM este in plus
ilustratd de exemplul ,Transavia”, invocat de reclamante. Dupd cum reiese din raspunsurile
Comisiei la intrebarile adresate in cadrul unei masuri de organizare a procedurii, in cadrul
grupului mentionat existd mai multe societati cu denumirea , Transavia”, dintre care unele isi
desfasoard activitatea pe piata serviciilor de transport aerian de pasageri. Este vorba despre
Transavia France SAS si Transavia Airlines CV, denumite ,Transavia France” si, respectiv,
»Iransavia Netherlands” in decizia atacata. , Transavia France” si ,Transavia Netherlands” sunt
filiale ale Air France si, respectiv, ale KLM. Comisia a aratat in aceasta privinta ca, desi aceste
doua societati dispun de propriile licente, certificate, drepturi de trafic, sloturi orare, active,
personal si conducere, ele se prezinta pe piata sub aceeasi marca Transavia si au acelasi site
internet, ceea ce holdingul Air France-KLM a confirmat in sedinta.

Pe de alta parte, Comisia nu contesté faptul mentionat intr-un articol din 12 iulie 2021, prezentat
de reclamante, ca ,grupul Air France-KLM” a initiat negocieri cu Boeing Co. si Airbus SE in
vederea comandirii de aeronave pentru ,Transavia France, Transavia Netherlands si KLM”. In
plus, astfel cum s-a arétat la punctul 58 de mai sus, , Transavia Company (Franta)” facea parte,
potrivit deciziei atacate, din beneficiarii mésurii in cauza. Potrivit raspunsurilor Comisiei la
intrebarile adresate in cadrul unei masuri de organizare a procedurii, activitatea economica a
acestei societati consta in leasingul a doua aeronave, care erau subinchiriate ulterior societatii
Transavia Netherlands, aceasta din urméa nefiind totusi considerata beneficiara a masurii
mentionate. Aceste exemple demonstreazd, asadar, o anumita integrare si cooperare functionala
si comerciald intre doua filiale ale Air France si KLM.

In al treilea rand, holdingul Air France-KLM indeplineste de asemenea functii financiare pentru a
satisface nevoile filialelor sale. Astfel, din cuprinsul punctului 20 litera (c) din decizia atacata reiese
ca una dintre sursele de finantare a beneficiarilor inainte de pandemia de COVID-19 cuprindea o
finantare pe termen mediu si lung negarantata, obtinuta pe pietele financiare ,in principal la
nivelul holdingului Air France-KLM”, de exemplu sub forma de titluri publice sau private cu
venit fix sau de capital propriu.

ECLI:EU:T:2023:831 15



92

93

94

95

96

97

HOTARAREA DIN 20.12.2023 — Cauza T-494/21
RyANAIR 1 MALTA AIR/ComisiA (AIR FRANCE-KLM s1 AR France; COVID-19)

De asemenea, astfel cum s-a ardtat la punctul 86 de mai sus, la punctul 113 litera (c) din decizia
atacatd, Comisia a precizat cd existd o anumitd integrare intre holdingul Air France-KLM, Air
France si KLM in ceea ce priveste ,accesul la finantari”. Trebuie adiugat, asemenea
reclamantelor si astfel cum reiese din cuprinsul punctelor 79-81 de mai sus, ca holdingul Air
France-KLM este implicat in coordonarea si in aprobarea investitiilor importante ale filialelor
sale, in operatiunile de dobéndire si de cesiune de participatii si in gestiunea riscurilor financiare
si a acoperirilor care trebuie instituite, ce fac obiectul unei monitorizéri continue si permanente la
nivelul grupului Air France-KLM.

Rolul financiar asumat de holdingul Air France-KLM este ilustrat, in spetd, de faptul, amintit la
punctul 76 de mai sus, cd acesta dispune de un drept de aprobare pentru operatiunile de
finantare ale filialelor sale care depasesc 150 de milioane de euro si ca, in consecintd, el a trebuit
sa aprobe masura in cauza.

Acest lucru este confirmat, in plus, de constatarile care figureaza la punctele 32-34 si 91 din
Decizia Air France, din care reiese ca holdingul Air France-KLM indeplineste efectiv functii
financiare pentru a satisface nevoile Air France si ale KLM. Pe de o parte, acesta furnizeaza
filialelor sale in special instructiuni bugetare. Pe de altd parte, acesta poate, ,,ocazional”, potrivit
acestei decizii, si mobilizeze capitaluri de pe pietele financiare (datorii sau capital propriu) in
beneficiul filialelor sale in functie de nevoile lor individuale. In ceea ce priveste emisiunea de
actiuni sau de instrumente care dau acces la capital, aceste operatiuni sunt de asemenea realizate
la nivelul holdingului mentionat, in timp ce datoriile in cadrul grupului Air France-KLM ar fi ,in
principal” contractate in mod direct de Air France si de KLM.

In plus, din datele care figureaz in documentul de inregistrare universal 2019 reiese ca holdingul
Air France-KLM a realizat o serie de emisiuni obligatare in cuantumuri importante, ca ,strategia
financiara este decisa de grup[ul Air France-KLM] in coordonare cu [Air France] si cu [KLM]”, ca
holdingul mentionat era emitentul «principal» al titlurilor de creanta si ca grupul Air France-KLM
preconiza o ,recurgere sistematica la finantérile de pe piaté [prin intermediul] Air France-KLM”.

In sfarsit, din cuprinsul punctului 113 litera (b) din decizia atacata reiese ci situatia financiara a
holdingului Air France-KLM, care nu are o activitate comerciala autonoma, depinde in mare
parte de situatia financiara a filialelor sale Air France si KLM. Potrivit aceluiasi punct din decizia
atacata, masura de ajutor care face obiectul Deciziei Air France a avut drept consecinté cresterea
dependentei situatiei financiare a holdingului Air France-KLM de cea a Air France. In practicj,
masura mentionata s-a tradus printr-o datorie de 7 miliarde de euro a holdingului Air
France-KLM fata de Republica Francezd si, in paralel, printr-o creantd in cuantum similar
detinuta de acest holding fata de filiala sa Air France. Astfel, potrivit constatarilor Comisiei, in
cazul insolventei Air France, capitalul propriu al holdingului Air France-KLM nu ar fi suficient
pentru a acoperi pierderi intr-un asemenea cuantum. Prin garantarea viabilitatii Air France,
aceasta masurad sfarseste prin a garanta viabilitatea holdingului Air France-KLM.

Prin urmare, legiturile functionale dintre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM

constituie un al doilea element de naturd sa demonstreze ca aceste entitati formeaza o singurd
unitate economica in vederea aplicarii normelor in materie de ajutoare de stat.
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— Cu privire la legdturile economice dintre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM

La punctul 43 din decizia atacatd, Comisia mentioneazd existenta unor relatii comerciale intre Air
France (si filialele sale) si KLM (si filialele sale) care implica fluxuri financiare constand in special
in furnizarea de servicii sau vanzarea de produse de la Air France catre KLM sau invers. Reiese de
asemenea cd aceste societiti au incheiat acorduri de partajare a costurilor si ca desfisoara
activititi in comun. Decizia atacata nu precizeaza nici natura acestor activitati desfasurate in
comun, nici a serviciilor furnizate de Air France ciatre KLM sau invers si nici, de altfel, obiectul
respectivelor contracte de partajare a costurilor. Cu toate acestea, existenta unor asemenea
acorduri de partajare a costurilor intre Air France si KLM, precum si a activitatilor desfasurate in
comun confirmd existenta unei anumite integrari si cooperari economice intre ele.

Aceasta concluzie este confirmata, astfel cum sustin reclamantele, de faptul ca holdingul Air
France-KLM isi genereaza veniturile numai la nivel intern in cadrul filialelor sale, prin
intermediul comisioanelor de gestiune care acoperd cheltuielile cu gestiunea holdingului, cu
redeventele pentru maérci si cu anumite mecanisme de redistribuire (punctul 37 din decizia
atacatd). Aceasta demonstreaza ca existd o anumita interdependentd economica intre holding si
filialele sale. Acest lucru este confirmat in special de faptul ca Air France si KLM se straduiesc sa
obtina sinergii prin coordonarea activitatilor lor respective sub egida holdingului Air
France-KLM, in special in domeniul vanzarilor si al gestiunii preturilor si a veniturilor (a se vedea
punctul 88 de mai sus) si ca holdingul Air France-KLM este implicat in finantarea filialelor sale in
mod coordonat (a se vedea punctele 91-95 de mai sus).

De asemenea, dupd cum rezulta din cuprinsul punctelor 91-95 de mai sus, holdingul Air
France-KLM actioneazd pe pietele financiare in interesul filialelor sale prin mobilizarea de
fonduri de pe pietele financiare pentru a satisface nevoile acestora. Acest fapt arata ca holdingul
mentionat negociaza termenii finantarii pe pietele financiare intemeindu-se pe pozitia financiara
a grupului Air France-KLM in ansamblul sdu. Prin urmare, sinergiile din cadrul grupului Air
France-KLM sunt realizate datorita holdingului Air France-KLM.

Cu toate acestea, Comisia a considerat cd relatiile financiare si comerciale dintre holdingul Air
France-KLM si filialele sale Air France si KLM, precum si intre acestea din urma s-ar desfasura
»in conditii normale de piata”, ceea ce ar exclude riscul de propagare a avantajului care decurge
din masura in cauzi catre KLM [punctele 42, 43 si 44 si punctul 113 litera (c) a doua liniutd din
decizia atacata].

In aceasta privint3, in special, Comisia a explicat in esenti ci Air France si KLM raman impozabile
in Franta si, respectiv, in Térile de Jos, ca legislatiile fiscale franceza si neerlandeza prevad ca toate
tranzactiile intragrup trebuie efectuate in conformitate cu principiul concurentei depline si ca
orice deviere de la acest principiu ar putea conduce la o ,,optimizare fiscald” contrara legislatiilor
nationale citate anterior [punctul 42 litera (a) din decizia atacatd]. Desi este adevirat ca aceste
elemente apar ca fiind relevante pentru impozitarea fiscala a societatilor respective la nivelul
statelor membre, ele nu sunt insa suficiente pentru a demonstra existenta unei autonomii
economice intre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM in cadrul grupului Air
France-KLM, tinand seama de elementele indicate la punctele 98-100 de mai sus.

In plus, trebuie amintit ci acordarea masurii in cauzi era justificatd in special de imposibilitatea
holdingului Air France-KLM si a Air France de a obtine o finantare pe pietele datoriei si
capitalurilor in conditii financiare acceptabile si in termenele necesare pentru a evita o procedura
de insolventd (punctele 16 si 19 din decizia atacatd). In aceste imprejuriri, avantajul masurii
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mentionate se reflecta tocmai in punerea la dispozitie a unor sume importante de lichiditati care
nu ar fi fost disponibile in conditiile pietei. Astfel, pe de o parte, o asemenea mésura ar avea ca
efect consolidarea pozitiei financiare a grupului Air France-KLM in ansamblu, prin faptul ca
evitad riscul de insolventa a uneia dintre principalele sale filiale, si anume Air France, si linisteste
in acest mod investitorii si creditorii societatilor din grupul mentionat, precizandu-se, in plus, ca
imprumutul hibrid lua forma unui instrument foarte subordonat cu caracter perpetuu, care nu
avea prioritate, in caz de insolventa, decat in raport cu capitalul subscris si cu rezervele de capital
(punctul 59 din decizia mentionatd). Pe de altd parte, tindind seama de rolul financiar al
holdingului Air France-KLM in cadrul acestui grup, aceasta ar putea obtine, daca este cazul, in
interesul filialelor sale si pentru a satisface nevoile acestora, o finantare pe piata, care i-ar fi fost
inaccesibild in lipsa ajutorului sau i-ar fi fost accesibila in conditii mai putin favorabile.

Pe de alta parte, in lipsa masurii in cauzd, Air France nu ar fi putut sa isi continue activitatile si,
prin aceasta, ar fi pus de asemenea in pericol continuarea activitatilor desfasurate in comun cu
KLM (a se vedea punctele 86, 89 si 98 de mai sus). Asadar, prin faptul cd permite continuarea
activitatilor Air France, masura mentionata permite de asemenea, in mod implicit, dar necesar,
continuarea activitatilor desfasurate in comun de Air France si de KLM.

Comisia a aratat, in plus, la punctul 42 litera (b) din decizia atacata ca ,structura corporativa a
grupului Air France-KLM” are un efect de stimulare pentru ca echipele de gestiune a Air France
si a KLM sa negocieze conditiile contractelor incheiate intre ele in cel mai bun interes al fiecareia
dintre ele. Aceste doua filiale ar fi gestionate ,,in mod autonom” de echipe de gestiune distincte.

Totusi, aceasta afirmatie trebuie nuantata de elementele mentionate la punctele 75-83 si 85 de mai
sus, din care reiese cd holdingul Air France-KLM are un drept de veto in ceea ce priveste
remunerarea, numirea si revocarea conducatorilor filialelor sale, cd organe mixte din cadrul
grupului Air France-KLM sunt responsabile cu controlul si cu coordonarea anumitor decizii
importante privind filialele sale si cad holdingul Air France-KLM se bazeaza pe angajati ai Air
France si ai KLM detasati la acesta.

Prin urmare, legéturile economice dintre holdingul Air France-KLM, Air France si KLM
constituie un al treilea element de naturd sa demonstreze ca aceste entititi formeaza o singura
unitate economica in vederea aplicarii normelor in materie de ajutoare de stat.

— Cu privire la instrumentele contractuale pe baza cdrora a fost acordatd mdsura in cauzd i la
angajamentele asumate de Republica Francezd

La punctele 39, 40, 44-46 si la punctul 113 litera (c) din decizia atacata, Comisia a considerat in
esentd cd cadrul contractual pe baza cdruia a fost acordata masura in cauzd si angajamentele
asumate de Republica Franceza garanteazd ca KLM si filialele sale nu sunt beneficiare ale masurii
mentionate.

Reclamantele sustin c aceste elemente nu sunt in masura sd demonstreze ca KLM si filialele sale
nu puteau beneficia de masura in cauzi. In primul rand, ele apreciazi ci, desi Comisia se
intemeiaza pe cadrul contractual pe baza caruia a fost acordata masura mentionatd, care avea ca
obiectiv directionarea acestei masuri de la holdingul Air France-KLM catre Air France, aceasta
nu ar explica totusi ce clauze ar garanta cd holdingul mentionat nu obtine o parte din profit si ca
o asemenea mdsurd nu ar avantaja KLM si filialele sale, spre deosebire de alte filiale ale holdingului
mentionat. In al doilea rand, acestea sustin, in ceea ce priveste conditiile de piata ale relatiilor
dintre Air France si KLM, ca Comisia a omis sa examineze relatiile dintre, pe de o parte, acestea
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din urma si, pe de alté parte, holdingul respectiv, ceea ce ar fi esential pentru a verifica posibilitatea
ca aceeasi masura sa confere KLM un beneficiu indirect. In al treilea rand, acestea sustin ca
angajamentele asumate de Republica Franceza sunt inadecvate si ineficiente.

Comisia raspunde ca cadrul contractual pe baza caruia a fost acordatda masura in cauzi garanta ca
pozitia de capital propriu a KLM riamanea neschimbati. In opinia sa, situatia financiaria a KLM nu
depindea nici de situatia financiard a Air France, nici de cea a holdingului Air France-KLM. In
plus, aceasta apreciazd cd angajamentele in discutie, al caror control continuu il asigura,
impiedica KLM sa beneficieze de orice eventuald imbunatatire ulterioara a situatiei financiare a
holdingului mentionat, in masura in care aceste angajamente prevad ca toate relatiile dintre KLM
si Air France, precum si dintre KLM si acest holding trebuie sa se desfasoare in conditii de piata.
Pe de alta parte, avantajele invocate de reclamante, chiar daca ar fi demonstrate, nu ar constitui
decat efecte economice secundare ale ajutorului, iar nu un avantaj indirect pentru KLM si pentru
filialele sale.

Primo, in ceea ce priveste cadrul contractual pe baza caruia a fost acordata masura in cauzi, din
cuprinsul punctelor 26 si 39-41 din decizia atacata reiese cd méasura mentionata trebuia sa fie
acordatd ,in mod formal” holdingului Air France-KLM pe baza unui contract intre holding si
Republica Franceza, apoi ,directionatd” catre Air France prin intermediul unor instrumente
asa-numite ,,in oglinda”, al caror obiectiv ar fi sa garanteze cd avantajul financiar si economic al
acestei masuri este directionat in intregime cétre aceasta din urma, iar KLM (si filialele sale) nu
beneficiaza de acesta (denumite in continuare ,instrumentele in oglindd”). Astfel, imprumutul
din partea actionarilor autorizat prin Decizia Air France ar fi convertit intr-un instrument hibrid
asimilat capitalului propriu al holdingului Air France-KLM, apoi imprumutul ,intragrup” care,
potrivit Deciziei Air France, urmarea directionarea procedeelor imprumutului din partea
actionarilor si care facuse obiectul unui contract in oglinda intre acest holding si Air France ar fi
convertit la randul sau intr-un instrument hibrid asimilat capitalului propriu al Air France.

In ceea ce priveste participarea la capital, Comisia a constatat, la punctul 41 din decizia atacati, ci
capitalul in cauza ar fi mai intdi injectat de Republica Francezé in holdingul Air France-KLM pe
baza articolului 102 din loi n° 2020-1721, du 29 décembre 2020, de finances pour 2021 (Legea
nr. 2020-1721 din 29 decembrie 2020 a finantelor pentru 2021, JORF din 30 decembrie 2020,
textul nr. 1) si a unei decizii a ministrului economiei si finantelor intemeiate pe articolul 24 din
ordonnance n° 2014-948, du 20 aott 2014, relative a la gouvernance et aux opérations sur les
capitaux des sociétés a participation publique (Ordonanta nr. 2014-948 din 20 august 2014
privind guvernanta si operatiunile cu privire la capitalurile societétilor cu participare publica,
JOREF din 23 august 2014, textul nr. 22). Ulterior, aceasta injectie de capital ar fi ,reflectatd” intr-o
injectie de capital corespunzatoare din partea holdingului Air France-KLM catre Air France.

Rezulta ca contractul privind instrumentul hibrid este incheiat intre Republica Francezd, pe de o
parte, si holdingul Air France-KLM, pe de altd parte, astfel incat numai acesta din urma si-a
asumat drepturi si obligatii contractuale fatd de Republica Franceza. Prin urmare, raspunderea
contractuala fata de aceasta din urma revine holdingului Air France-KLM.

De asemenea, participatia la capital este injectatd, intr-o prima etapd, in holdingul Air
France-KLM.
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Or, dupa cum s-a aritat la punctul 96 de mai sus, Comisia admite ca, datoritd masurii in cauza,
capitalul holdingului Air France-KLM ar creste, ca situatia sa financiara depinde in principal de
cea a filialelor sale si cd, prin garantarea viabilitatii Air France, masura mentionatd garanteaza de
asemenea viabilitatea holdingului mentionat.

Dupa cum sustin reclamantele, acest rationament este valabil mutatis mutandis si in ceea ce
priveste KLM. Astfel, imbunatatirea pozitiei financiare a holdingului Air France-KLM ca urmare
a recapitalizarii si a majorarii capitalului acestuia ar avea drept consecintd reducerea sau chiar
excluderea riscului de insolventd a acesteia si, prin urmare, a filialelor sale Air France si KLM si a
grupului Air France-KLM in ansamblul sau. Astfel, in lipsa mésurii in cauz, riscul de insolventa a
holdingului Air France-KLM, constatat in decizia atacata, ar fi putut contamina intregul grup Air
France-KLM, inclusiv KLM si filialele sale.

Comisia incearca sa relativizeze acest risc, explicind in esenta, la nota de subsol 63 din decizia
atacatd, ca falimentul Air France si al holdingului Air France-KLM nu ar determina ,in mod
necesar” falimentul KLM, intrucéat aceasta din urma ar avea o ,expunere limitata” fatd de Air
France si de holdingul mentionat. Cu toate acestea, pe de o parte, insusi modul de redactare a
acestei afirmatii nu exclude riscul de contaminare ca atare. Pe de altd parte, avand in vedere
legaturile de capital, organice, functionale si economice dintre KLM si restul grupului Air
France-KLM, mentionate la punctele 71-107 de mai sus, repercusiunile asupra KLM ale unui
eventual faliment al acestui holding, pe care masura in cauza urmareste sa le evite, nu pot fi
subestimate.

Aceasta concluzie nu este repusa in discutie de existenta instrumentelor in oglinda, mentionate la
punctele 111 si 112 de mai sus. Astfel, mai intdi, trebuie sa se constate cd, in decizia atacata,
Comisia nu face referire la nicio clauza contractuala specifica al carei obiect ar fi si garanteze ca
masura in cauza nu ar avantaja, cel putin indirect, nici KLM, nici filialele sale.

In continuare, tinAnd seama de gestiunea coordonati si centralizati a investitiilor importante, a
operatiunilor privind flota si de gestiunea riscurilor financiare la nivelul grupului Air
France-KLM (a se vedea punctele 78-81 de mai sus), misura in cauzd este susceptibild sa
consolideze, cel putin in mod indirect, si pozitia financiara a KLM.

In sfarsit, dat fiind ca holdingul Air France-KLM ar garanta viabilitatea sa datoritd masurii in
cauzd, acesta din urmad i-ar permite, prin urmare, si isi consolideze capacitatea de a mobiliza
fonduri de pe pietele financiare pentru satisfacerea nevoilor filialelor sale, inclusiv ale KLM, dupa
cum afirma in mod intemeiat reclamantele.

Or, efectele masurii in cauza descrise la punctele 115-120 de mai sus nu sunt afectate de
instrumentele in oglinda.

Secundo, in ceea ce priveste angajamentele asumate de Republica Francezd, trebuie sa se constate
ca acestea constau, pe de o parte, in angajamentul potrivit caruia in esenta relatiile comerciale si
financiare dintre Air France (si filialele sale), KLM (si filialele sale) si holdingul Air France-KLM
(si celelalte filiale ale sale) se desfiasoara in conditii normale de piatd si, pe de altd parte, in
angajamentul potrivit caruia Republica Franceza procedeaza la recuperarea oricirei parti a
masurii in cauza in cazul in care aceasta ar fi transferata direct sau indirect citre KLM sau cétre
filialele sale, inclusiv a dobanzilor. Respectarea acestor angajamente ar face obiectul controlului
de catre un mandatar insarcinat cu supravegherea aprobat de Comisie si remunerat de Air
France si de holdingul mentionat (punctele 44-46, 48 si 113 din decizia atacata).
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In ceea ce priveste primul angajament, trebuie si se facd trimitere la punctele 102-104 de mai sus.
In plus, simplul fapt ci tranzactiile intragrup se efectueazi in conditii normale de piatid conforme
cu principiul concurentei depline, presupunand ca ar fi dovedit, nu afecteazé nicidecum concluzia
potrivit céreia, datoritd masurii in cauzd, holdingul Air France-KLM s-ar afla intr-o pozitie
financiara consolidata care i-ar permite printre altele s obtina finantare pe pietele financiare
pentru a satisface nevoile filialelor sale sau chiar sa efectueze operatiuni privind flota pentru a
satisface nevoile acestora din urma si in interesul lor in conditii mai bune decat cele care ar fi
prevalat in lipsa masurii mentionate, ceea ce ar fi susceptibil sa consolideze, cel putin indirect, si
pozitia KLM.

In ceea ce priveste al doilea angajament, este necesar si se arate ci, prin acesta, Republica
Franceza si Comisia admit, in realitate, cd nu este exclus ca avantajul mésurii in cauza sd poata fi
transferat, direct sau indirect, citre KLM si catre filialele sale. Astfel, dacd, dupa cum sustine
Comisia, acestea din urma nu ar trebui in niciun caz sa fie considerate beneficiare, fie si indirecte,
ale masurii respective, nu ar fi fost necesar sd se preconizeze eventuala recuperare a unei parti a
ajutorului de la acestea.

Avand in vedere cele de mai sus, trebuie sd se concluzioneze ca angajamentele citate anterior nu
sunt suficiente pentru a garanta ca beneficiarii masurii in cauza ar fi Air France si filialele sale,
precum si holdingul Air France-KLM si filialele sale, cu singura exceptie a KLM si a filialelor
acesteia din urma.

Aceasta concluzie nu este repusa in discutie de argumentul Comisiei potrivit céruia jurisprudenta
a admis ca beneficiarul unui ajutor de stat poate fi numai una dintre societatile care fac parte
dintr-un grup, in special atunci cand existd clauze de alocare care ar conduce la obtinerea
avantajului conferit de ajutor de catre una dintre societatile din grupul mentionat, cu excluderea
celorlalte societdti din acest grup.

In aceasti privinti, dupi s-a aritat la punctele 61 si 62 de mai sus, mai multi factori trebuie, dupa
caz, sa fie examinati pentru a stabili daca se poate considera ca entitati juridice distincte formeaza
o singurd unitate economicd in vederea aplicérii normelor in materie de ajutoare de stat, precum
legaturile de capital, organice, functionale si economice dintre aceste entitati, contractele pe baza
carora a fost acordata masura de ajutor, precum si tipul de masura de ajutor acordata si contextul
in care se inscrie aceasta. Asadar, este vorba despre o apreciere globald a mai multor factori
specifici fiecirei spete. In ceea ce priveste in special contractele pe baza cirora a fost acordati
masura de ajutor, aprecierea acestora depinde in mod evident de continutul lor concret. Astfel,
faptul ca instantele Uniunii au concluzionat sau nu, intr-o anumita cauza, pe baza unor elemente
concrete proprii acestei cauze, cd beneficiarul unei anumite masuri de ajutor este o singura
entitate care apartine unui grup de societati, cu excluderea celorlalte entitéti din acest grup, nu
poate fundamenta o concluzie generala intr-un sens sau in altul.

In orice caz, imprejurarile specifice aflate la originea cauzelor in care s-au pronuntat hotérarile
citate de Comisie nu sunt comparabile cu cele aflate la originea prezentei cauze.

In primul rand, in Hotararea din 3 iulie 2003, Belgia/Comisia (C-457/00, EU:C:2003:387), Curtea a
precizat, la punctele 56 si 57, ca, pentru a determina beneficiarul unei masuri de ajutor, trebuie sa
se tind seama in special de existenta si de formularea clauzelor de alocare si ca este posibil ca o
asemenea analiza sa conducd la concluzia cé beneficiarul ajutorului este altul decat imprumutatul
din cadrul imprumutului in litigiu. Astfel, in conformitate cu aceastd hotérare, rezultatul analizei
mentionate depinde de existenta si de continutul precis al clauzelor contractuale relevante. Or, in
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spetd, astfel cum reiese din cuprinsul punctelor 111-125 de mai sus, tocmai pe baza examinarii
cadrului contractual si a angajamentelor de separare a activelor asumate de Republica Franceza,
printre alte elemente, Tribunalul considera ca nu era posibil sa se excludda KLM si filialele pe care
le controleazi aceasta dintre beneficiarii, cel putin indirecti, ai masurii in cauzi. In plus, spre
deosebire de imprejurarile care au condus la pronuntarea hotararii mentionate, holdingul Air
France-KLM era in speté considerat unul dintre beneficiarii masurii in cauza.

In al doilea rand, existd mai multe diferente factuale importante intre prezenta cauzi si cele in care
s-a pronuntat Hotararea din 25 iunie 1998, British Airways si altii/Comisia (T-371/94 si T-394/94,
EU:T:1998:140). Astfel, legiturile organice, functionale si economice dintre entitatile din grupul
Air France-KLM evidentiate in prezenta cauza nu sunt comparabile cu cele dintre societatile
vizate in hotdrarea mentionata mai sus. De exemplu, in spetd, holdingul Air France-KLM si-a
mentinut toate prerogativele strategice in materie de finantare, de investitii si de operatiuni
privind flota, ceea ce nu era cazul holdingului in cauzele citate anterior.

In al treilea rand, cauzele in care s-a pronuntat Hotirarea din 11 mai 2005, Saxonia Edelmetalle si
ZEMAG/Comisia (T-111/01 si T-133/01, EU:T:2005:166), priveau o situatie foarte diferita de cea
in discutie in prezenta cauza. Astfel, acestea priveau obligatia de recuperare a unui ajutor de la
anumite filiale ale unui grup care fuseserd desemnate drept beneficiare initiale ale acestui ajutor.
In aceasti privinta, s-a statuat, la punctele 125 si 126 din aceasta hotirare, ci, tinind seama de
imprejurarile spetei, Comisia nu poate in mod intemeiat sa impute automat filialelor mentionate
obligatia de a restitui o parte din ajutorul in litigiu in lipsa demonstrarii faptului ca acestea l-au
primit efectiv pentru simplul motiv ca erau desemnate drept beneficiare initiale ale ajutorului in
litigiu. Or, aceasta situatie nu are legatura cu prezenta cauza, astfel incat nu se poate trage nicio
concluzie utild pentru solutionarea prezentului litigiu.

Prin urmare, cadrul contractual pe baza ciruia se acordd masura in cauza si angajamentele
asumate de Republica Franceza nu permit sa se concluzioneze cd holdingul Air France-KLM, Air
France si KLM nu formeazi o singurd unitate economica in vederea aplicarii normelor in materie
de ajutoare de stat.

— Cu privire la tipul de mdsurd de ajutor acordatd si la contextul in care se inscrie aceasta

In ceea ce priveste tipul de masura de ajutor acordata si contextul in care se inscrie aceasta, trebuie
aratat ca reclamantele critica faptul cad Comisia nu a efectuat o examinare a efectelor cumulate ale
ajutoarelor care fac obiectul Deciziei Air France, al Deciziei KLM si al deciziei atacate.

Este necesar sa se arate in aceasta privintd, asemenea reclamantelor, ca Comisia nu a explicat, in
decizia atacatd, motivul pentru care a definit beneficiarii masurii in cauza intr-un mod diferit de
cel adoptat in Decizia Air France — care constituia un element contextual ce trebuia luat in
considerare la examinarea masurii in cauzi (a se vedea punctele 68 si 69 de mai sus) — chiar daca
cele doua masuri de ajutor sunt legate din punct de vedere cronologic, structural si economic,
finantarea vizata, desi sub o forma diferitd, provenind in ambele cazuri in parte din imprumutul
din partea actionarilor.

In aceasta privints, in fata Tribunalului Comisia a explicat ci forma interventiei statului, si anume,
in Decizia Air France, un ajutor sub forma unui imprumut (un imprumut garantat de stat si un
imprumut din partea actionarilor) si, in decizia atacatd, o masura de recapitalizare, era diferita.
Totusi, aceastd diferentd de forma nu poate justifica, in sine, concluziile divergente la care a ajuns
Comisia in ceea ce priveste determinarea beneficiarului ajutorului in Decizia Air France si in
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decizia atacatd. Intr-adevir, un imprumut din partea actionarilor convertit, cateva luni mai tarziu,
intr-un instrument de recapitalizare in acelasi cuantum produce in mod global un efect economic
similar asupra pozitiei concurentiale a beneficiarului. Astfel, in ceea ce priveste in special
instrumentele de capitaluri proprii, reiese din Cadrul temporar ca asemenea instrumente trebuie
sa fie concepute astfel incat incetarea participérii statului la capitalul intreprinderii in cauza si fie
asigurata in cel mai scurt timp. Astfel, cu titlu de exemplu, instrumentele de capitaluri proprii
trebuie sd cuprindd un mecanism de majorare a remunerarii care s urmadireasca cresterea
treptatd a remunerarii statului si, in acest mod, s stimuleze beneficiarul sa rascumpere capitalul
injectat de stat cat mai curand posibil (punctele 61 si 62 din Cadrul temporar). De asemenea,
instrumentele hibride trebuie si prevada o remunerare a statului care sd creascd treptat
(punctul 66 din cadru) si, dupa conversia lor in capital propriu, un mecanism de majorare a
remunerarii (punctul 68 din cadru). Rezulta c4, la fel ca un imprumut, o masura de recapitalizare
trebuie de asemenea in principiu sé fie rambursata. Este adevérat ca, desi sunt diferite in ceea ce
priveste forma lor, mésurile de ajutor care fac obiectul Deciziei Air France si cele care fac
obiectul deciziei atacate raman astfel strans legate din punct de vedere cronologic, structural si
economic. Pe de alta parte, in decizia atacatd, Comisia nici micar nu a mentionat Decizia KLM.

Prin urmare, in imprejurarile specifice ale spetei si tindnd seama de jurisprudenta amintita la
punctul 67 de mai sus, revenea Comisiei sarcina de a tine seama, in vederea determinarii
beneficiarilor masurii in cauzd, de tipul de masuréd de ajutor acordata si de contextul in care se
inscria aceasta.

— Cu privire la diferenta dintre un avantaj direct sau indirect, pe de o parte, si simple efecte
economice secundare, pe de altd parte

Comisia aratd cd masura in cauza nu are, cel mult, decat ,simple efecte economice secundare” in
privinta KLM si a filialelor sale, care ar fi inerente oricarui ajutor de stat, dar care nu pot fi
calificate drept avantaj, direct sau indirect, in favoarea acestora din urma.

Reclamantele raspund ca Comisia nu a demonstrat corespunzator cerintelor legale ci KLM nu ar
beneficia de niciun avantaj de pe urma maésurii in cauzd care si depaseascd simplele efecte
secundare. In opinia acestora, majorarea capitalului holdingului Air France-KLM previzuta in
cadrul unei dobandiri de participatii de céitre Republica Francezd ar putea conferi KLM un
avantaj prin intermediul urméitoarelor mecanisme: in primul rdnd, fondurile mobilizate de
holdingul Air France-KLM de la investitori privati ar putea fi utilizate in alte scopuri decat
pentru nevoile de finantare ale Air France, in al doilea rdnd, prin imbunatatirea conditiilor de
finantare a holdingului Air France-KLM, ceea ce ar permite in special acordarea de imprumuturi
intragrup, si, in al treilea rand, prin reducerea riscului de insolventd a holdingului Air
France-KLM, ceea ce ar permite KLM si aiba acces la pietele de capital de imprumut la costuri
mai mici. Astfel, posibilitatea transferului beneficiului care decurge din masura in cauza ar depasi
cu mult notiunea de ,efecte economice secundare” care ar fi inerente aproape tuturor masurilor
de ajutor si ar fi acoperita mai degraba de notiunea de ,avantaj indirect” al unei asemenea masuri.

In aceasta privinta, trebuie sa se distinga notiunea de ,avantaj indirect” de cea de ,efecte secundare
inerente oricarei masuri de ajutor”.

Potrivit jurisprudentei, o intreprindere care beneficiazd de un avantaj indirect trebuie considerata

beneficiar al ajutorului. Prin urmare, un avantaj acordat in mod direct anumitor persoane fizice
sau juridice poate constitui un avantaj indirect si, prin urmare, un ajutor de stat in favoarea altor
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persoane juridice care sunt intreprinderi (a se vedea in acest sens Hotdrarea din
19 septembrie 2000, Germania/Comisia, C-156/98, EU:C:2000:467, punctul 26, si Hotararea din
13 iunie 2002, Térile de Jos/Comisia, C-382/99, EU:C:2002:363, punctele 60-66).

Pe de altd parte, potrivit punctului 115 din Comunicarea privind notiunea de ajutor de stat, o
»masurd poate, de asemenea, sa constituie un avantaj direct pentru intreprinderea beneficiara si
un avantaj indirect pentru alte intreprinderi, de exemplu, pentru intreprinderile care opereaza la
niveluri ulterioare de activitate”. Nota de subsol 179 din aceastd comunicare precizeaza ca, in
cazul in care o intreprindere intermediard este doar un vehicul pentru transferul avantajului
catre beneficiar si nu se bucura de niciun avantaj, aceasta nu ar trebui sa fie considerata, in mod
normal, drept un beneficiar al ajutorului de stat.

Punctul 116 din Comunicarea privind notiunea de ajutor de stat indicg, in plus, ca ar trebui sa se
faca diferenta intre avantajele indirecte si simplele efecte economice secundare, care sunt inerente
in aproape toate masurile de ajutor de stat. In acest scop, potrivit punctului mentionat, efectele
previzibile ale masurii ar trebui examinate din perspectiva ex ante. Astfel, un avantaj indirect este
prezent in cazul in care masura este conceputa astfel incat sa isi directioneze efectele secundare
»catre intreprinderi sau grupuri de intreprinderi identificabile”. Nota de subsol 181 din aceasta
comunicare explicd faptul cd, in schimb, un simplu efect economic secundar sub forma cresterii
productivitatii, care nu reprezintd ajutor indirect, poate fi intalnit atunci cand ajutorul este pur si
simplu directionat prin intermediul unei intreprinderi, de exemplu, un intermediar financiar, care
il transfera mai departe pe deplin beneficiarului ajutorului.

In speti, din analiza care figureazi la punctele 108-132 de mai sus reiese ci rolul holdingului Air
France-KLM nu se limiteazi la a fi ,,doar un vehicul pentru transferul avantajului céitre beneficiar”
sau un yintermediar financiar” in sensul punctelor 115 si 116 din Comunicarea privind notiunea
de ajutor de stat. Asadar, potrivit deciziei atacate, holdingul mentionat este el insusi beneficiar al
masurii in cauzd. Astfel, efectele previzibile ale masurii mentionate din perspectiva ex ante
sugereazd, tindnd seama de tipul de masura de ajutor acordatd, care consta in esenta intr-o
solutie de finantare, cd aceasta solutie de finantare era susceptibild sd avantajeze grupul Air
France-KLM in ansamblul siu, imbunatatind pozitia sa financiara globald, ceea ce indica
existenta cel putin a unui avantaj indirect in beneficiul ,,unui grup de intreprinderi identificabile”
in sensul punctului 116 din comunicarea mentionata.

Aceasta concluzie nu este repusa in discutie de Ordonanta din 21 ianuarie 2016, Alcoa
Trasformazioni/Comisia (C-604/14 P, nepublicata, EU:C:2016:54), citata de Comisie in
sustinerea argumentului sau potrivit caruia, atunci cand calculeaza cuantumul ajutorului, ea nu
examineaza efectele secundare ale acestuia asupra consumatorilor, furnizorilor, investitorilor sau
angajatilor beneficiarului. Pe de o parte, dupa cum sustin reclamantele, cauza in care s-a dat
aceasta ordonanta nu privea o situatie intragrup. Pe de alta parte, astfel cum s-a aratat la
punctul 143 de mai sus, nu este vorba in speta despre efectele economice secundare ale unei
masuri de ajutor asupra consumatorilor, furnizorilor, investitorilor sau angajatilor.

Comisia si Republica Franceza fac de asemenea referire la Hotararea din 21 decembrie 2016,
Comisia/Aer Lingus si Ryanair Designated Activity (C-164/15 P si C-165/15 P, EU:C:2016:990),
sustinand in esenta cd, potrivit acestei hotarari, efectele secundare ale unei masuri de ajutor nu
trebuie luate in considerare la aprecierea compatibilitatii unui ajutor cu piata interna. Cauzele in
care s-a pronuntat hotararea mentionata priveau o schema de ajutoare sub forma unei cote reduse
a unei taxe nationale asupra transportului aerian, declaratd incompatibild cu piata interna.
Problema care se ridica era in special aceea de a stabili care trebuia sa fie cuantumul avantajului
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ce trebuia recuperat de la beneficiarii ajutorului, care erau companii aeriene. Acestea din urma
sustineau in esentd cd avantajul in cauza fusese transferat pasagerilor, sub forma unei reduceri a
preturilor biletelor de avion. In acest context, Curtea a considerat ci recuperarea ajutorului in
litigiu presupunea restituirea avantajului conferit companiilor aeriene, iar nu a eventualului
beneficiu economic realizat de acestea prin exploatarea avantajului respectiv (punctele 100
si 102). Or, spre deosebire de aceste cauze prezenta cauzd nu priveste stabilirea cuantumului
avantajului care trebuie si faca obiectul recuperarii in contextul unui ajutor declarat incompatibil
cu piata internd, ci identificarea ex ante a beneficiarilor unei masuri de ajutor pentru a examina
compatibilitatea sa cu piata interna. In plus si in orice caz, nu este vorba, in spetd, despre
repercusiunile economice ale masurii in cauza asupra pretului biletelor de avion.

Prin urmare, trebuie respins argumentul Comisiei potrivit caruia masura in cauza nu are, cel mult,
decét simple efecte economice secundare in privinta KLM si a filialelor acesteia din urma.

Concluzie

Avand in vedere tot ceea ce precedd, trebuie si se concluzioneze cd Comisia a sivarsit o eroare
vadita de apreciere atunci cand a considerat ca beneficiarii mésurii in cauza sunt Air France si
filialele sale si holdingul Air France-KLM si celelalte filiale ale sale, cu singura exceptie a KLM si
a filialelor acesteia din urma, si sa se admita, pe cale de consecintd, primul motiv.

Or, articolul 107 alineatul (3) litera (b) TFUE impune nu numai ca statul membru in cauzi si se
confrunte efectiv cu o perturbare gravd a economiei sale, ci si ca masurile de ajutor adoptate
pentru remedierea acestei perturbari si fie, pe de o parte, necesare in acest scop si, pe de alta
parte, adecvate si proportionale pentru atingerea acestui obiectiv. Aceeasi cerintd reiese si din
cuprinsul punctului 19 din Cadrul temporar [Hotéréarea din 19 mai 2021, Ryanair/Comisia (KLM;
COVID-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punctul 74].

In plus si in special, aplicarea mai multor conditii care decurg din Cadrul temporar depinde de
definitia beneficiarului masurii in cauzd, precum cele previzute la punctul 49 din Cadrul
temporar, potrivit caruia o masura de recapitalizare trebuie sa indeplineasca anumite conditii
legate de situatia beneficiarului, la punctul 53 din cadru, potrivit céruia statul membru trebuie sa
se asigure ca instrumentele de recapitalizare selectate si conditiile aferente acestora sunt adecvate
pentru a raspunde nevoilor de recapitalizare ale beneficiarului, avind in acelasi timp cel mai redus
efect de denaturare a concurentei, sau la punctul 54 din cadru, conform céaruia cuantumul
recapitalizarii in contextul COVID-19 nu trebuie sé depdseascd minimul necesar pentru a asigura
viabilitatea beneficiarului si nu ar trebui sa depaseasca ceea ce este necesar pentru a restabili

structura capitalului beneficiarului la nivelul la care se situa acesta inaintea epidemiei de
COVID-109.

Asadar, examinarea necesitatii si a proportionalitatii ajutorului in general si a respectdrii
conditiilor citate, cu titlu de exemplu, la punctul 149 de mai sus, in special presupune
identificarea prealabild a beneficiarului ajutorului. Astfel, identificarea eronata sau incompleta a
beneficiarului unei masuri de ajutor este susceptibila sa aiba un impact asupra intregii analize a
compatibilitatii acestei masuri cu piata interna.

Prin urmare, se impune anularea deciziei atacate, fara a fi necesara examinarea celorlalte motive
ale actiunii.
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In sfarsit, in ceea ce priveste posibilitatea statelor membre de a acorda ajutoare de stat unor
societati care apartin unui grup de societati ce isi desfisoard activitatea in mai multe state
membre, trebuie amintit, pentru orice eventualitate, ca statele membre si institutiile Uniunii au
obligatii reciproce de cooperare loiald, conform articolului 4 alineatul (3) TUE. Comisia si statele
membre trebuie astfel sd colaboreze cu buni-credintd pentru a asigura respectarea deplind a
dispozitiilor Tratatului FUE, in special a celor referitoare la ajutoarele de stat (a se vedea in acest
sens Hotérarea din 22 decembrie 2010, Comisia/Slovacia, C-507/08, EU:C:2010:802, punctul 44 si
jurisprudenta citata). Aceastd obligatie de cooperare loiala si de coordonare se impune cu atat mai
mult atunci cand diferite state membre intentioneaza si acorde concomitent ajutoare unor
entititi care apartin aceluiasi grup de societati ce opereaza in mod coordonat pe piata interna
pentru a beneficia de toate avantajele acesteia.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Potrivit articolului 134 alineatul (1) din Regulamentul de procedura al Tribunalului, partea care
cade in pretentii este obligata, la cerere, la plata cheltuielilor de judecata. Intrucit Comisia a
cizut in pretentii, se impune obligarea acesteia la suportarea propriilor cheltuieli de judecats,
precum si a celor efectuate de reclamante, conform concluziilor acestora din urma.

In temeiul articolului 138 alineatele (1) si (3) din Regulamentul de procedurs, intervenientele vor
suporta propriile cheltuieli de judecata.

Pentru aceste motive,
TRIBUNALUL (Camera a opta extinsa)
declara si hotaraste:

1) Anuleaza Decizia C(2021) 2488 final a Comisiei din 5 aprilie 2021 privind ajutorul de stat
SA.59913 - Franta — COVID-19 — Recapitalizarea Air France si a Air France-KLM.

2) Comisia Europeana va suporta propriile cheltuieli de judecata, precum si pe cele
efectuate de Ryanair DAC si de Malta Air Itd.

3) Republica Federala Germania, Republica Franceza, Regatul Tarilor de Jos, Air
France-KLM si Société Air France vor suporta propriile cheltuieli de judecata.

Van der Woude Kornezov De Baere

Petrlik Kingston

Pronuntatd astfel in sedinta publica la Luxemburg, la 20 decembrie 2023.

Semnaturi
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