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W Rattsfallssamlingen

TRIBUNALENS DOM (attonde avdelningen i utdkad sammanséttning)

den 20 december 2023 *

”Statligt stod — Stod som Frankrike beviljat Air France och Air France-KLM i samband med
covid-19-pandemin — Rekapitalisering — Beslut i vilket stodet forklaras vara forenligt med den
inre marknaden — Talan om ogiltigférklaring — Talerdtt — Vésentlig paverkan pé sokandens
stillning pa den berérda marknaden — Upptagande till prévning — Faststédllande av
stodmottagaren nér en koncern berors”

I mal T-494/21,
Ryanair DAC, Swords (Irland),
Malta Air Ltd., Pieta (Malta),

foretraidda av advokaterna F.-C. Laprévote, E. Vahida, V. Blanc, S. Rating, L-G.
Metaxas-Maranghidis och D. Pérez de Lamo,

sokande,
mot

Europeiska kommissionen, foretrddd av L. Flynn, J. Carpi Badia och C. Georgieva, samtliga i
egenskap av ombud,

svarande,
med stod av

Forbundsrepubliken Tyskland, foretridd av P.-L. Kriiger och J. Moller, bada i egenskap av
ombud,

Republiken Frankrike, foretradd av A.-L. Desjonqueéres, P. Dodeller, T. Stéhelin, B. Fodda och
T. Lechevallier, samtliga i egenskap av ombud,

Konungariket Nederlinderna, foretritt av M. Bulterman, C. Schillemans och J. Langer, samtliga
i egenskap av ombud, bitrddda av advokaten S. Corrijn,

Air France-KLM, Paris (Frankrike), foretriatt av advokaterna J. Derenne och D. Vallindas,

och

* Rattegangssprak: engelska.
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Société Air France, Tremblay-en-France (Frankrike), foretritt av J. Derenne och D. Vallindas,
intervenienter,
meddelar
TRIBUNALEN (attonde avdelningen i utokad sammansattning),

sammansatt av ordféranden M. van der Woude samt domarna A. Kornezov (referent), G. De
Baere, D. Petrlik och S. Kingston,

justitiesekreterare: handldggaren S. Spyropoulos,
efter den skriftliga delen av forfarandet,
efter forhandlingen den 22 maj 2023,

foljande

Dom

Sokandena Ryanair DAC och Malta Air Ltd har med stod av artikel 263 FEUF yrkat
ogiltigforklaring av kommissionen i beslut C(2021) 2488 final, av den 5 april 2021, om statligt stod
SA.59913 — Frankrike — covid-19 — Rekapitalisering av Air France och Air France-KLM (nedan
kallat det angripna beslutet).

Bakgrund

Bolaget Air France (nedan kallat Air France) och Air France-KLM (nedan kallat holdingbolaget
Air France-KLM) ingar i koncernen Air France-KLM. I toppen av koncernen finns
holdingbolaget Air France-KLM. Enligt det angripna beslutet omfattar koncernen dven bland
annat Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (nedan kallat KLM), Air France-KLM
International Mobility (Schweiz), Blueteam V (Frankrike), BigBlank (Frankrike), Air France-KLM
Finance (Frankrike) och Transavia Company (Frankrike).

Enligt det angripna beslutet innehar Republiken Frankrike och Konungariket Nederldnderna 14,3
respektive 14 procent av kapitalet i holdingbolaget Air France-KLM. Republiken Frankrike
innehar dessutom 21 procent av rosterna i holdingbolaget Air France-KLM. Holdingbolaget Air
France-KLM innehar i sin tur 100 procent av aktierna i Air France och, direkt och indirekt,
93,48 procent av aktiekapitalet i KLM. Namnda holdingbolag innehar dessutom 99,7 procent av
de ekonomiska réttigheterna, det vill sdga rétt till utdelning, och 49 procent av KLM:s rostrétter.
Samma holdingbolag innehar 100 procent av andelarna i de ovriga dotterbolag som anges i
punkt 2 ovan.

Det angripna beslutet dr en del av det ssmmanhang som utgors av flera andra statliga stodatgéarder

som syftar till att stodja luftfartssektorn och sirskilt de bolag som ingar i koncernen Air
France-KLM.
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Den 4 maj 2020 godkidnde Europeiska kommissionen ett individuellt stéd som Republiken
Frankrike beviljat Air France i form av dels en statlig garanti pa 90 procent for ett lan pa 4
miljarder euro fran ett bankkonsortium, dels ett aktiedgarlan pa hogst 3 miljarder euro (nedan
kallat aktiedgarlanet) genom beslut C(2020) 2983 final om statligt stod SA.57082 (2020/N) —
Frankrike — covid-19 — Tillfallig ram 107.3 b — Garanti och aktiedgarlan till Air France, i dess
lydelse enligt kommissionens beslut C(2020) 9384 final av den 17 december 2020 och
kommissionens beslut C(2021) 5701 final av den 26 juli 2021 (nedan kallat Air France-beslutet),
vilket ingér i handlingarna i malet vid tribunalen.

I Air France-beslutet bedomde kommissionen att det var Air France, inklusive de dotterbolag som
kontrolleras av Air France, som gynnades av det berorda stodet. Diremot ansags varken
holdingbolaget Air France-KLM eller dess andra dotterbolag, inklusive KLM och de bolag som det
kontrollerade, vara mottagare av detta stod.

Den 13 juli 2020 godkénde kommissionen ett individuellt stod som Konungariket Nederlénderna
hade beviljat KLM i form av dels en statlig garanti for ett lan till KLM fran ett bankkonsortium,
dels ett statligt lan pa totalt 3,4 miljarder euro, genom beslut C(2020) 4871 final av den
13 juli 2020, om statligt stod SA.57116 (2020/N) — Nederldnderna — covid-19: Statlig lanegaranti
och statligt lan till KLM (nedan kallat KLM-beslutet).

Den 31 mars 2021 anmélde Republiken Frankrike ett individuellt stod i form av en rekapitalisering
av Air France och holdingbolaget Air France-KLM, pa totalt 4 miljarder euro (nedan kallat den
aktuella atgédrden), till kommissionen, i enlighet med artikel 107.3 b FEUF och kommissionens
meddelande av den 19 mars 2020, med rubriken "Tillféllig ram for statliga stodatgarder till stod
for ekonomin under det pédgdende utbrottet av covid-19” (EUT C 91 I, 2020, s. 1), i dess lydelse av
den 1 februari 2021 (EUT C 34, 2021, s. 6) (nedan kallad den tillfilliga ramen). Den aktuella
atgirden bestar dels av ett bidrag fran Republiken Frankrike till en kapitalokning pa upp till 1
miljarder euro (nedan kallat kapitaltillskottet), dels av en omvandling av aktiedgarlanet, vilket var
foremal for Air France-beslutet, till ett hybridinstrument (nedan kallat hybridinstrumentet).

Den 5 april 2021 antog kommissionen det angripna beslutet. I detta slog kommissionen fast att
den aktuella atgdrden utgjorde statligt stod som var forenligt med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 b FEUF och den tillfélliga ramen.

I det angripna beslutet bedomde kommissionen att mottagarna av den aktuella atgérden var dels
Air France och dess dotterbolag, dels holdingbolaget Air France-KLM och de dotterbolag som
detta holdingbolag kontrollerade (nedan kallade stodmottagarna), med undantag féor KLM och
dess dotterbolag.

Genom dom av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen (KLM; covid-19) (T-643/20,
EU:T:2021:286), ogiltigférklarade tribunalen KLM-beslutet med motiveringen att det var
bristfélligt motiverat vad giller faststdllandet av vem som var mottagare av den omtvistade
stodatgarden.

Parternas yrkanden

Sokandena yrkar att tribunalen ska

— ogiltigforklara det angripna beslutet, och
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— forplikta kommissionen att ersitta rattegangskostnaderna.
Kommissionen yrkar att tribunalen ska

— ogilla talan, och

— forplikta sokandena att ersitta riattegangskostnaderna.

Forbundsrepubliken Tyskland, Konungariket Nederlanderna, Air France och holdingbolaget Air
France-KLM vyrkar att talan ska ogillas och att sokandena ska forpliktas att ersdtta
rattegangskostnaderna.

Republiken Frankrike yrkar att tribunalen ska avvisa talan, i den man s6kandena har bestritt att
det angripna beslutet ar vélgrundat, och ogilla talan i 6vrigt.

Rittslig bedomning

Upptagande till provning

Sokandena har for det forsta gjort gillande att de &r berorda parter i den mening som avses i
artikel 108.2 FEUF och artikel 1 h i radets férordning (EU) 2015/1589 av den 13 juli 2015 om
genomforandebestimmelser for artikel 108 FEUF (EUT L 248, 2015, s. 9) och att de darfor har
ratt att vicka talan for att tillvarata sina processuella réttigheter. For det andra har sékandena
gjort gillande att deras konkurrensstdllning pa marknaden har péaverkats vésentligt av den
aktuella atgarden och att de foljaktligen har talerdtt for att bestrida att det angripna beslutet ar
vélgrundat.

Kommissionen, Forbundsrepubliken Tyskland, Konungariket Nederldnderna, Air France och
holdingbolaget Air France-KLM har inte bestritt att talan kan tas upp till sakprévning.

Republiken Frankrike har daremot havdat att sokandena saknar talerétt for att bestrida att det
angripna beslutet ar vilgrundat.

I forevarande fall ar det ostridigt att sokandena &ér konkurrenter till Air France och det har inte
bestritts att de darfor ska anses vara "berérda parter” i den mening som avses i artikel 1 h i
forordning 2015/1589 vilka har talerdtt for att tillvarata sina processuella réttigheter enligt
artikel 108.2 FEUF.

Vad giller sokandenas ritt att bestrida att det angripna beslutet &r vélgrundat, erinrar tribunalen
om att det, for att en talan som véckts av en fysisk eller juridisk person mot en akt som riktar sig
mot nagon annan dn personen i fraga ska kunna upptas till sakprévning enligt artikel 263 fjarde
stycket FEUF, kravs att den personen har talerétt. Talerétt foreligger i tva fall. For det forsta far
en sadan talan vickas pa villkor att akten direkt och personligen beror personen. For det andra
far en sddan person vicka talan mot en regleringsakt som inte medfér genomforandeatgiarder om
den beror personen direkt (dom av den 17 september 2015, Mory m.fl./kommissionen, C-33/14 P,
EU:C:2015:609, punkterna 59 och 91, och dom av den 13 mars 2018, Industrias Quimicas del
Vallés/kommissionen, C-244/16 P, EU:C:2018:177, punkt 39).
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Det angripna beslutet, som har riktats till Republiken Frankrike, utgor inte en regleringsakt enligt
artikel 263 fjarde stycket FEUF, eftersom det inte dr en réttsakt med allmin giltighet (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 3 oktober 2013, Inuit Tapiriit Kanatami m.fl./parlamentet och
radet, C-583/11 P, EU:C:2013:625, punkt 56), och tribunalen ska darfor prova huruvida s6kandena
berors direkt och personligen av detta beslut, i den mening som avses i denna bestammelse.

Av fast réittspraxis framgar att andra personer dn dem som ett beslut &r riktat till kan gora ansprak
pa att vara personligen berdrda endast om beslutet angar dem pa grund av vissa egenskaper som ar
utmirkande for dem eller pad grund av en faktisk situation som sarskiljer dem fréan alla andra
personer och dérigenom forsétter dem i en stillning som motsvarar den som giller for en person
som ett dylikt beslut &r riktat till (dom av den 15 juli 1963, Plaumann/kommissionen, 25/62,
EU:C:1963:17, s. 223, dom av den 28 januari 1986, Cofaz m.fl./kommissionen, 169/84,
EU:C:1986:42, punkt 22, och dom av den 22 november 2007, Sniace/kommissionen, C-260/05 P,
EU:C:2007:700, punkt 53).

Nér en sokande ifragasitter lagenligheten av ett beslut om bedomning av ett stod som fattats
antingen pa grundval av artikel 108.3 FEUF eller efter det formella granskningsférfarandet,
ricker saledes inte enbart den omstdndigheten att sokanden &r en "berérd” part i den mening
som avses i artikel 108.2 FEUF for att talan ska kunna tas upp till sakprévning. S6kanden maste i
ett sadant fall styrka att denne har en sérskild stillning i den mening som avses i den réttspraxis
som angetts i punkt 22 ovan. S& ér till exempel fallet om sékandens stéllning pa den berdrda
marknaden paverkas vésentligt av det stod som dr foremal for provning i det aktuella beslutet (se
dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2021:608,
punkt 37 och dér angiven réttspraxis).

Sokanden maste inte, for att styrka att dess marknadsstillning vésentligen paverkats, uttala sig
definitivt om de konkurrensforhallanden som rader mellan sokanden och de stodmottagande
foretagen, utan endast pa ett relevant sitt anger skilen till att kommissionens beslut kan skada
sOkandens legitima intressen genom att vésentligen paverka dess stéllning pa den relevanta
marknaden (se dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, punkt 57 och dér angiven rattspraxis).

Det framgar saledes av domstolens praxis att en vésentlig péverkan pa sokandens
konkurrensstillning pa den aktuella marknaden inte f6ljer av nagon fordjupad analys av de olika
konkurrensforhallandena pa denna marknad, som gor det mojligt att exakt faststélla i vilken
omfattning dess konkurrensstillning paverkas, utan i princip av ett konstaterande vid forsta
paseendet att beviljande av det stod som avses i kommissionens beslut leder till att denna
stillning vdsentligen paverkas (dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 58).

Harav foljer att detta villkor kan anses uppfyllt s& snart sokanden styrker omstandigheter som gor
det mojligt att visa att atgdrden i fraga visentligen kan paverka dess stéllning pa den berérda
marknaden (se dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, punkt 59 och dér angiven rattspraxis).

Vad giller de omstandigheter som i réttspraxis godkénts for att styrka att det foreligger en sadan
vasentlig paverkan erinrar tribunalen om att enbart den omstindigheten att en rdttsakt kan
medfora viss paverkan pa konkurrenssituationen pa den relevanta marknaden och att det
berérda foretaget befinner sig i ndgon form av konkurrensfoérhéllande till den som gynnas av
rattsakten inte riacker for att ndimnda foretag ska anses vara personligen berort av den aktuella
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rattsakten. Ett foretag kan saledes inte enbart aberopa att det konkurrerar med det foretag som
gynnas (se dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, punkt 60 och déar angiven rattspraxis).

Styrkandet av att en konkurrents marknadsstallning paverkats visentligt kan inte begrédnsas till att
det foreligger vissa omstdndigheter som tyder pa att sokandens kommersiella eller finansiella
prestationsforméaga forsdmrats, sdsom en betydande minskning av omsittningen, en icke
forsumbar ekonomisk forlust eller en betydande minskning av marknadsandelarna till f6ljd av att
det aktuella stodet beviljats. Beviljande av ett statligt stod kan dven skada ett foretags
konkurrensstédllning pad andra sitt, bland annat genom att det leder till forlorade
intaktsmojligheter eller en mindre fordelaktig utveckling dn vad som hade varit fallet om ett
sadant stod inte hade beviljats (dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, punkt 61).

Enligt rattspraxis krdvs det inte heller att sokanden ldgger fram uppgifter om de relevanta
marknadernas storlek eller geografiska omfattning eller om stkandens eller stédmottagarens
marknadsandelar eller eventuella konkurrenter pa dessa marknader (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 15 juli 2021, Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P,
EU:C:2021:608, punkt 65).

Det ar mot bakgrund av dessa principer som tribunalen ska prova huruvida sokandena har lagt
fram bevisning som styrker att den aktuella atgdrden visentligen kan paverka deras stéllning pa
den relevanta marknaden.

Sokandena har i detta avseende for det forsta gjort géllande att de, fore covid-19-pandemin,
trafikerade 211 flyglinjer fran eller till Frankrike. De har sdrskilt forklarat att Ryanair
konkurrerade direkt med Air France och dess dotterbolag pa 45 flyglinjer fran eller till Frankrike
ar 2019, och pa 47 flyglinjer fran eller till Frankrike ar 2021, vilka dr av ekonomisk betydelse
eftersom de forbinder stora stider i Europa och utanfér Europa och i allmédnhet trafikeras av ett
fatal andra flygbolag. Ryanair transporterade dessutom mer &n en miljon passagerare pd ndmnda
linjer ar 2019 och sammanlagt 127 305 passagerare pa dessa linjer fran januari till augusti 2021.

Republiken Frankrike har genmalt att Ryanair inte dr den ndrmaste och direktaste konkurrenten
till Air France. Republiken Frankrike har vidare bestritt att sokandena “direkt konkurrerar” med
Air France, med motiveringen att de flyglinjer som Air France trafikerar fran och till flygplatserna
Roissy-Charles-de-Gaulle (nedan kallad CDG-flygplatsen) och Paris-Orly (nedan kallad
ORY-flygplatsen) och de som Ryanair trafikerar fran och till flygplatsen Beauvais-Tillé (nedan
kallad BVA-flygplatsen) inte &r utbytbara och dérfér inte &ér relevanta for bedémningen av
konkurrensforhallandet mellan sokandena och Air France. Vad géller de 6vriga flygforbindelser
som sokandena har dberopat har Republiken Frankrike gjort géillande att Ryanair pa dessa inte ar
den enda konkurrenten till Air France.

Tribunalen erinrar om att det vid provningen av huruvida en talan kan tas upp till sakprévning
inte dr nodvandigt att ta slutlig stillning till definitionen av marknaden fo6r de aktuella varorna
eller tjansterna eller konkurrensférhallandet mellan s6kandena och stddmottagaren. Det ar i
princip tillrackligt att sokandena visar att beviljandet av den berorda atgérden vid forsta
paseendet leder till att deras konkurrensstillning pa marknaden pétagligt paverkas (se den
rattspraxis som angetts i punkterna 24 och 25 ovan).
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Vad giller fragan huruvida de flyglinjer som trafikeras fran och till flygplatserna CDG och ORY, a
ena sidan, och BVA-flygplatsen, a andra sidan, ar utbytbara, framgar det av réttspraxis att
tribunalen i detta syfte kan beakta flera faktorer, sisom avstindet och restiden enligt
referenskriteriet 100 km eller en timmes bilvdg, konkurrenternas, de berérda flygplatsernas och
medlemsstaternas civila luftfartsmyndigheters standpunkter, asikterna hos nojespassagerarna pa
en rutt, begreppet flygplatssystem i den mening som avses i bilaga II till radets férordning (EEG)
nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltréde till flyglinjer inom gemenskapen
(EGT L 240, 1992, s. 8), affarsmetoder och huruvida det forekommer transporttjanster mellan
flygplatser och vissa stider (dom av den 6 juli 2010, Ryanair/kommissionen, T-342/07,
EU:T:2010:280, punkt 103 och fdljande punkter).

I fotnot 100 i det angripna beslutet angav kommissionen visserligen, "for fullstindighetens skull”,
att flygplatserna i CDG och ORY inte var utbytbara mot BVA-flygplatsen. Kommissionen
motiverade emellertid inte denna slutsats och undersokte eller ens nimnde inte nagot av de
relevanta kriterier som anges i den rattspraxis som det hénvisas till i punkt 34 ovan.

Vid férhandlingen uppgav kommissionen att mot bakgrund av dessa kriterier kunde de flyglinjer
som Ryanair trafikerade fran eller till BVA-flygplatsen, med avseende pé fragan om forevarande
talan kan tas upp till sakprovning, vid forsta paseendet anses vara utbytbara mot Air Frances
flygningar fran eller till flygplatserna CDG och ORY.

Denna standpunkt aterspeglas i kommissionens beslutspraxis, vilken utan att vara bindande for
unionsdomstolen @nda skulle kunna utgéra en anvindbar omstdndighet vid en prima
facie-bedomning av huruvida beviljandet av den aktuella atgdrden kan skada sékandenas
konkurrensstédllning pa marknaden. I skédlen 266-279 i sitt beslut C(2013) 1106 final, av den
27 februari 2013, om att en koncentration dr oférenlig med den inre marknaden och EES-avtalet
(arende COMP/M.6663 — Ryanair/Aer Lingus III), ansdg kommissionen saledes att kriteriet om
100 km eller en timmes bilresa var uppfyllt, eftersom avstandet och den tid det tar att kora till
centrala Paris fran flygplatserna CDG, ORY och BVA var 23 km (31 min), 20 km (30 min)
respektive 80 km (60 min). Pa grundval av detta drog kommissionen slutsatsen att
ORY-flygplatsen var utbytbar mot flygplatserna CDG och BVA for flygningar fran och till Dublin
(Irland).

Under dessa omstindigheter, och i avsaknad av konkreta uppgifter som visar motsatsen i de
handlingar som tribunalen forfogar 6ver, finner tribunalen att de flyglinjer som Ryanair trafikerar
fran och till BVA-flygplatsen, till vilka sokandena har hanvisat for att visa sin talerétt, vid forsta
paseendet kan anses vara utbytbara mot de flyglinjer som Air France trafikerar fran och till
flygplatserna CDG och ORY. Vid prévningen av huruvida Ryanair har talerdtt ska saledes
samtliga flygforbindelser som sokandena har aberopat beaktas. Det ska hir tilliggas att
Republiken Frankrike inte har bestritt att de ovriga flygférbindelser som Ryanair respektive Air
France trafikerar fran och till andra flygplatser beldgna i Frankrike dr utbytbara. Ryanair ska
foljaktligen anses ha konkurrerat med Air France och dess dotterbolag pa ett stort antal flyglinjer
fran och till Frankrike.

Under perioden 2019-2021 konkurrerade Ryanair saledes med Air France och dess dotterbolag pa
ett betydande antal flyglinjer frén och till Frankrike. Det ror sig ndrmare bestdmt om mellan 45
och 47 flyglinjer. Dessutom framgér det av handlingarna i malet vid tribunalen, och sarskilt av
bilaga A.3.6 till ansokan, vars bevisvirde varken har bestritts av kommissionen eller av

ECLI:EU:T:2023:831 7



40

41

42

43

44

45

46

47

Dowm av peN 20. 12. 2023 — MAL T-494/21
RYANAIR OCH MALTA AIR/KOMMISSIONEN (AIR FRANCE-KLM ocH AIR FRANCE; covID-19)

intervenienterna, att det antal platser som Ryanair erbjod pa dessa linjer ofta var jamforbart, eller
till och med 6verskred det antal som erbjods av Air France och dess dotterbolag. Konkurrensen
dem emellan var siledes ocksa pataglig i fraga om antalet erbjudna passagerarplatser.

For det andra har sokandena gjort géllande att de hade planer pa en kommersiell expansion pa den
franska marknaden, vilket framgar av att de &r 2019 startade 67 nya flyglinjer fran eller till
Frankrike. Kommissionen och intervenienterna har inte bestritt denna omstédndighet. S6kandena
har for ovrigt tillagt att de hade bestillt 210 flygplan av modellen Boeing 737 Max som blev en del
av deras flotta i juni 2021 och som gjorde det mojligt f6r dem att fullf6lja sina expansionsplaner.

For det tredje framgér det av punkterna 14—18 i det angripna beslutet att den aktuella atgérden
syftade till att undvika risken for insolvens for holdingbolaget Air France-KLM och Air France.
Enligt en rapport fran stiftelsen for politisk innovation fran maj 2020 med rubriken ”Before
COVID-19 air transportation in Europe: an already fragile sector” (lufttransport i Europa fore
covid-19: redan d& en bricklig sektor), vilken har 6verlamnats av s6kandena och vars innehall
inte har bestritts av parterna, var det dessutom ”sannolikt att Ryanair ... skulle klara
covid-19-krisen utan att lida alltfér stor skada och att det till och med skulle férfoga 6ver
tillrackliga finansiella medel, bland annat tack vare skuldséttning och kop av bolag som gétt i
konkurs, for att kunna delta i den troliga omstruktureringen av lufttransportsektorn i Europa”.
Harav foljer att Ryanair hade en relativt stark stéllning jamfort med traditionella flygbolag, sdsom
Air France, som riskerade att bli insolventa eller till och med att tvingas lamna marknaden.

For det fjarde framgar det av handlingarna i malet att den verkstillande direktoren for
holdingbolaget Air France-KLM ar 2019 tillkdnnagav en handlingsplan for att 6ka konkurrensen
med lagprisflygbolag, sasom Ryanair, genom lagprisdotterbolaget “Transavia France”.

De omstdndigheter som anges i punkterna 38—42 ovan, beaktade tillsammans, gor det majligt att
anse att sokandena har visat att beviljandet av den aktuella atgarden skulle kunna stirka Air
Frances konkurrensstéllning till nackdel fér Ryanair och vid forsta paseendet ha en pataglig
negativ inverkan pa Ryanairs konkurrensstillning pd marknaden, bland annat genom att orsaka
en minskad vinst eller en mindre férdelaktig utveckling dn vad som skulle ha varit fallet om en
sadan atgard inte hade vidtagits (se den réttspraxis som ndmns i punkt 28 ovan).

Denna slutsats paverkas inte av Republiken Frankrikes invdndning att Ryanair inte &r Air Frances
fraimsta konkurrent pa den franska marknaden.

Enligt rattspraxis krdvs det ndmligen inte att s6kanden dr den huvudsakliga konkurrenten till
mottagaren av ett stod for att dess konkurrensstéllning ska kunna anses ha paverkats vésentligt av
stodet.

Republiken Frankrikes invindning att sokandena inte har visat att det angripna beslutet angar
dem pa grund av en faktisk situation som sarskiljer dem fran alla andra konkurrenter till Air
France kan inte heller godtas.

Villkoret att sokandens konkurrensstillning ska paverkas vdsentligt 4r ndmligen en omsténdighet
som ér specifik for sokanden och som endast ska bedomas i forhallande till sokandens stéllning pa
marknaden fore beviljandet av den aktuella atgédrden eller i avsaknad av en sddan atgird. Det ar
saledes inte fraga om att jamfora situationen for samtliga konkurrenter pa den berérda marknaden
(se, for ett liknande resonemang, forslag till avgérande av generaladvokaten Szpunar i malet
Deutsche Lufthansa/kommissionen, C-453/19 P, EU:C:2020:862, punkt 58). Sasom pépekades i
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punkt 29 ovan har domstolen dessutom preciserat att sokanden inte behover ligga fram uppgifter
om sina marknadsandelar eller om de marknadsandelar som stddmottagaren eller eventuella
konkurrenter innehar. Harav foljer att sokanden, for att styrka att dess konkurrensstillning har
paverkats visentligt, inte behover bevisa samtliga konkurrenters konkurrensstillning och hur
sOkandens konkurrensstéllning skiljer sig fran denna.

Det ska dessutom noteras att det i den réttspraxis som angetts i punkt 22 ovan foreskrivs tva olika
kriterier for att visa att andra réttssubjekt &n dem som ett beslut &r riktat till 4r personligen
berérda av beslutet, nimligen att det angripna beslutet berér dem ”"pa grund av vissa egenskaper
som dr utmarkande for dem” eller "pa grund av en faktisk situation som sarskiljer dem fran alla
andra personer”. Enligt denna rittspraxis krévs det saledes inte att en sokande i samtliga fall visar
att dennes faktiska situation skiljer sig fran den som alla andra personer befinner sig i. Det racker
ndamligen att det angripna beslutet paverkar sokanden pa grund av vissa egenskaper som ar
utmérkande for denne.

Sa forhaller det sig i forevarande mal. Samtliga omstéindigheter som ndmns i
punkterna 38—42 ovan visar ndmligen pa ett tillrackligt trovardigt satt att Ryanairs stéllning pa de
berérda marknaderna kidnnetecknades av vissa egenskaper som &r utmérkande for bolaget,
namligen att Ryanair konkurrerar direkt med Air France pa ett stort antal flyglinjer, pa vilka
bolaget dessutom har ett stort antal passagerarplatser, att det hade inlett en kommersiell
expansion pa den franska marknaden genom att lansera ett stort antal nya flyglinjer innan
covid-19-pandemin brot ut, att Air France avsag att genom flygbolaget "Transavia France”, 6ka
konkurrensen pa den del av marknaden som kallas lagprismarknaden, pa vilken Ryanair ar
verksamt, och att det i avsaknad av den aktuella atgérden fanns en risk for att Air France skulle
bli insolvent eller atminstone patagligt forsvagas, medan Ryanairs ekonomiska situation forefoll
vara relativt stark i forhallande till stédmottagarens, vilket innebar att Ryanair hade en stillning
som, om inget stod hade getts, gjorde det mojligt for bolaget att vinna marknadsandelar till
nackdel for Air France.

Mot bakgrund av det ovan anfdérda finner tribunalen att sokandena har styrkt att den aktuella
atgirden pa ett visentligt siatt kunde paverka Ryanairs konkurrensstéllning pa den relevanta
marknaden.

Tribunalen konstaterar att Ryanair dven berdrs direkt av det angripna beslutet, eftersom det inte
rader nagot tvivel om att Republiken Frankrike vill betala ut ett stod till holdingbolaget Air
France-KLM och till Air France och en sadan utbetalning kan forsdtta Ryanair i en oférdelaktig
konkurrenssituation och dédrmed paverka flygbolagets ritt att inte utséttas for en snedvridning av
konkurrensen genom detta stod (se, for ett liknande resonemang, dom av den 6 november 2018,
Scuola Elementare Maria Montessori/kommissionen, kommissionen/Scuola Elementare Maria
Montessori och kommissionen/Ferracci, C-622/16 P—C-624/16 P, EU:C:2018:873, punkt 43 och
dér angiven réttspraxis).

Ryanair kan saledes bestrida att det angripna beslutet ar valgrundat.
Vad giller Malta Airs talerétt har det slagits fast att det, niar en av sokandena har taleratt och det &r
fraga om en enda talan, inte 4r nodvandigt att prova de 6vriga sokandenas talerdtt (se dom av den

12 december 2014, Crown Equipment (Suzhou) och Crown Gabelstapler/radet, T-643/11,
EU:T:2014:1076, punkt 33, ej publicerad, och dér angiven réttspraxis).
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Provning i sak

Sokandena har aberopat sju grunder till stod for sin talan. Den forsta grunden avser det
omstdndigheten att KLM inte ingick i kretsen av mottagare av den aktuella dtgdrden. Den andra
grunden avser felaktig tillimpning av den tillfilliga ramen. Den tredje grunden avser felaktig
tillimpning av artikel 107.3 b FEUF. Den fjirde grunden avser asidosdttande av
icke-diskrimineringsprincipen, principen om frihet att tillhandahalla tjanster och
etableringsfriheten. Den femte grunden avser asidosdttande av sokandenas processuella
rattigheter. Den sjdtte grunden avser asidosiattande av motiveringsskyldigheten och den sjunde
grunden avser asidosdttande av artikel 342 FEUF och radets férordning nr 1 av den 15 april 1958
om vilka spriak som ska anvidndas i Europeiska ekonomiska gemenskapen (EGT 17, 1958, s. 401).

Den forsta grunden: Den omstindigheten att KLM inte ingdr i kretsen av mottagare av den aktuella
dtgdrden

Sokandena har hdvdat att definitionen av mottagaren av den aktuella atgiarden i det angripna
beslutet ér oklar, inkonsekvent och otillrackligt motiverad, eftersom den inte Gverensstimmer
med nagon rittslig, ekonomisk eller bokforingsmassig verklighet. Sokandena har aberopat flera
omstiandigheter for att visa att KLM ocksa kan anses vara mottagare av den aktuella atgérden. De
har anfort argument som i huvudsak avser de dganderittsliga, organisatoriska, funktionella och
ekonomiska banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM, den
avtalsrdttsliga ram pa grundval av vilken atgdrden beviljades samt Republiken Frankrikes
ataganden.

Kommissionen har bestritt sokandenas argument. Kommissionen har hévdat att den beaktade alla
relevanta faktorer som har faststillts i rédttspraxis for att avgora huruvida réttsligt sjalvstindiga
enheter utgér en ekonomisk enhet och att den gjorde en riktig bedéomning ndr den drog
slutsatsen att KLM och dess dotterbolag inte skulle komma i atnjutande av den aktuella atgérden.
For att komma fram till denna slutsats har kommissionen angett att den beaktade den
avtalsmdssiga ram som inforts i syfte att 6verfora de finansiella och ekonomiska effekterna av den
aktuella atgiarden till Air France samt Republiken Frankrikes ataganden, vilka garanterade att
atgédrden inte skulle 6verforas till KLM.

Republiken Frankrike, Konungariket Nederlinderna, Air France och holdingbolaget Air
France-KLM har anslutit sig till kommissionens synpunkter.

I det angripna beslutet bedomde kommissionen att mottagarna av den aktuella atgarden var dels
Air France och dess dotterbolag, dels holdingbolaget Air France-KLM och de dotterbolag som
nimnda holdingbolag kontrollerade, med undantag for KLM och dess dotterbolag.
Kommissionen ansag saledes att holdingbolaget Air France-KLM och samtliga dotterbolag som
ndmns i punkt 2 ovan, det vill sidga Air France, "Air France-KLM International Mobility
(Schweiz)”, ”"Blueteam V (Frankrike)”, ”BigBlank (Frankrike)”, ”Air France-KLM Finance
(Frankrike)” och ”"Transavia Company (Frankrike)”, med undantag for KLM och dess
dotterbolag, var mottagare av atgéarden.

Forevarande grund giller séledes i huvudsak fragan om vem som dr mottagare av en stodatgard
nér en koncern berors.
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Det framgar av rattspraxis att flera separata juridiska personer kan anses utgora en ekonomisk
enhet vid tillimpningen av reglerna for statligt stod. Pa detta omrade uppkommer némligen
fragan huruvida det foreligger en ekonomisk enhet mellan flera rittsligt atskilda enheter sarskilt
ndr mottagaren av ett stod ska identifieras (se, for ett liknande resonemang, dom av den
14 november 1984, Intermills/kommissionen, 323/82, EU:C:1984:345, punkterna 11 och 12, och
dom av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286,
punkt 46 och dér angiven réttspraxis).

Bland de omsténdigheter som tagits i beaktande i réattspraxis for att avgora huruvida en ekonomisk
enhet dr for handen pa omradet for statligt stod, aterfinns bland annat det faktum att det berérda
foretaget ingar i en koncern som direkt eller indirekt kontrolleras av nagot av foretagen i
koncernen, det faktum att foretagen driver identisk eller parallell ekonomisk verksamhet och det
faktum att de berorda foretagen saknar ekonomisk autonomi (se, for ett liknande resonemang,
dom av den 14 oktober 2004, Pollmeier Malchow/kommissionen, T-137/02, EU:T:2004:304,
punkterna 68-70), bildandet av en enda koncern som kontrolleras av en enhet, trots skapandet
av nya foretag med separat rdttskapacitet (se, for ett liknande resonemang, dom av den
14 november 1984, Intermills/kommissionen, 323/82, EU:C:1984:345, punkt 11), mdéjligheten for
den enhet som har en kontrollerande andel i ett annat foretag att styra, leda och ge ekonomiskt
stod till detta foretag i en omfattning som gar utover en investerares rena kapitalplacering samt
forekomsten av organiska och funktionella kopplingar mellan foretagen (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 16 december 2010, AceaElectrabel Produzione/kommissionen,
C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 51, och dom av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen
(KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 47), samt forekomsten av relevanta
avtalsklausuler (se, for ett liknande resonemang, dom av den 16 december 2010, AceaElectrabel
Produzione/kommissionen, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 57).

Dessutom kan den typ av stodatgdrd som beviljats, den berérda medlemsstatens eventuella
ataganden och det sammanhang i vilket atgérden ingar, beroende pa omstidndigheterna, ocksa
vara relevanta for att avgora om det foreligger en ekonomisk enhet pa omradet for statligt stod.

Kommissionen har for 6vrigt preciserat sin tolkning av begreppet foretag i sitt tillkénnagivande
om begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 FEUF (EUT C 262, 2016, s. 1) (nedan kallat
tillkinnagivandet om begreppet statligt stéd). Aven om detta tillkinnagivande inte dr bindande fér
tribunalen, kan det 4ndé tjdna som en anviandbar inspirationskilla (se dom av den 6 april 2022,
Mead Johnson Nutrition (Asia Pacific) m.fl./kommissionen, T-508/19, EU:T:2022:217, punkt 93
och dér angiven réttspraxis).

Kommissionen har i punkt 11 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod angett att flera
separata juridiska personer kan anses utgora en ekonomisk enhet vid tillimpningen av reglerna
for statligt stod. I detta avseende ska enligt nimnda punkt férekomsten av en kontrollerande
andel och andra funktionella, ekonomiska eller organisatoriska kopplingar beaktas.

Det har i detta sammanhang slagits fast att kommissionen har ett stort utrymme for skonsmassig
bedomning for att avgora huruvida bolag som ingar i en koncern ska anses utgora en ekonomisk
enhet eller anses som rittsligt och ekonomiskt fristaende bolag vid tillimpningen av
bestammelserna om statligt stod. Kommissionens utrymme for skonsmissig beddmning
innefattar beaktande och bedémning av komplicerade ekonomiska forhallanden. Det ankommer
inte pa unionsdomstolen att ersitta beslutsfattarens bedomningar - sarskilt inte de ekonomiska -
med sina egna beddmningar. Tribunalen ska darfor begransa sin provning till att kontrollera att
reglerna for handliggning och motivering har f6ljts, att uppgifterna om de faktiska
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omstdndigheterna dr materiellt riktiga, att bedomningen av dessa omstédndigheter inte ar
uppenbart oriktig och att det inte forekommit maktmissbruk (se dom av den 8 september 2009,
AceaElectrabel/kommissionen, T-303/05, ej publicerad, EU:T:2009:312, punkterna 101 och 102
och dér angiven réttspraxis).

Unionsdomstolen ska emellertid inte bara prova huruvida de bevis som &beropats ar materiellt
riktiga, tillforlitliga och samstdmmiga, utan &ven huruvida dessa bevis utgor samtliga relevanta
uppgifter som ska beaktas for att bedoma en komplicerad situation och huruvida de kan ligga till
grund for de slutsatser som dragits (dom av den 20 september 2018, Spanien/kommissionen,
C-114/17 P, EU:C:2018:753, punkt 104).

Det ankommer dessutom pa kommissionen att med sdrskild omsorg undersoka kopplingarna
mellan foretag som ingar i samma koncern, nér det finns anledning att befara en inverkan pa
konkurrensen som en f6ljd av kumulation av statliga stodatgérder inom samma koncern (se dom
av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286, punkt 48
och dér angiven réttspraxis).

Det ska for ovrigt papekas att det finns ett kronologiskt och strukturellt samband mellan den
atgdrd som var foremal for Air France-beslutet och den aktuella atgarden. Mojligheten att det
aktiedgarlan som var foremal for Air France-beslutet skulle omvandlas till eget kapital forutsags
ndmligen redan nér den sistnimnda antogs, vilket uttryckligen framgar av punkt 11 dari. Négra
manader senare omvandlades sdlunda det lan som godkéndes genom detta beslut, med samma
belopp, till ett hybridinstrument, vilket utgjorde foremal for det angripna beslutet. I punkt 3 i det
sistndmnda beslutet medgav kommissionen ndmligen att den aktuella dtgdrden “f6ljde pa” den
stodatgird som godkints i Air France-beslutet.

Under dessa sidrskilda omstdndigheter ingar Air France-beslutet i det sammanhang som ska
beaktas vid bedomningen av den aktuella atgirden (se, for ett liknande resonemang och analogt,
dom av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20, EU:T:2021:286,
punkt 42).

Mot bakgrund av de kriterier som faststéllts i ndmnda rattspraxis och parternas argument ska de
dganderdttsliga, organisatoriska, funktionella och ekonomiska banden mellan holdingbolaget Air
France-KLM, Air France och KLM och deras respektive dotterbolag, de avtal pa grundval av vilka
den aktuella atgarden beviljades, samt den typ av stodatgird som beviljats och det sammanhang i
vilket den ingér, provas i tur och ordning.

— De dganderdttsliga och organisatoriska banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air
France och KLM

Vad for det forsta giller de dganderittsliga banden mellan de olika enheterna som ingar i
koncernen Air France-KLM, ska det péapekas, sisom det har erinrats om i punkterna 2
och 3 ovan, att Air France till 100 procent dgs av holdingbolaget Air France-KLM och att det
sistndmnda innehar 93,48 procent av aktiekapitalet, 99,7 procent av de ekonomiska réttigheterna
och 49 procent av rosterna i KLM. De 6vriga dotterbolag till holdingbolaget Air France-KLM som
ndmns i punkt 2 ovan dgs ocksa till 100 procent av holdingbolaget.

Av detta foljer att holdingbolaget Air France-KLM innehar "kontrollrittigheter” bade i Air France

och i KLM. Detta papekades for ovrigt uttryckligen i punkt 29 i Air France-beslutet, i vilken
kommissionen, pa grundval av samma dganderittsliga band som de som angetts ovan i punkt 71,
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preciserade att d&ven om Air France och KLM var separata juridiska personer som var och en hade
en egen dgarstruktur, innehade holdingbolaget Air France-KLM ”kontrollréttigheter” bade i Air
France och i KLM.

Aven om denna omstindighet utgér en forsta relevant omstindighet vid bedémningen av
huruvida det foreligger en ekonomisk enhet mellan dessa enheter, krivs det enligt réttspraxis pa
omradet for statligt stod att det dessutom provas huruvida moderbolaget i praktiken utovar
denna kontroll genom att direkt eller indirekt utova ett inflytande pa forvaltningen av
dotterbolagen och pa sa sitt deltar i det kontrollerade bolagets ekonomiska verksamhet (se, for
ett liknande resonemang, dom av den 16 december 2010, AceaElectrabel
Produzione/kommissionen, C-480/09 P, EU:C:2010:787, punkt 49 och dir angiven réttspraxis).

Utan en sadan analys skulle det ndmligen récka att dela upp ett foretag i tva separata enheter, dar
den forsta enheten direkt bedriver den ekonomiska verksamheten i fraga och den andra enheten
kontrollerar den forsta genom att utdva ett inflytande pa dess forvaltning, for att undanroja den
dndamalsenliga verkan av unionsbestimmelserna avseende statligt stod. Detta skulle ge den
andra enheten mojlighet att dra nytta av subventioner eller andra forméner som staten beviljar
eller som finansieras med statliga medel och, helt eller delvis, anvidnda dem, sa att den forsta
enheten gynnas till forman f6r den ekonomiska helhet som de tva enheterna bildar (se dom av den
16 december 2010, AceaElectrabel Produzione/kommissionen, C-480/09 P, EU:C:2010:787,
punkt 50 och dér angiven réttspraxis).

I forevarande fall framgar det av punkterna 27 och 91 i Air France-beslutet att holdingbolaget Air
France-KLM kontrollerar Air France och KLM tack vare den vetorétt som det forfogar 6ver dels
i fraga om affirsverksamhet och de sistndmndas budget, dels i fraga om ersittning till samt
utndmning och entledigande av chefer, inbegripet utndmning och avsittning av
styrelseledamoter. Namnda holdingbolag maste saledes godkédnna beslut om bland annat de
strategiska alternativen, budgeten och investeringsplanen for "koncernen Air France-KLM,
inklusive KLM” innan de antas eller genomfors.

Det framgar éven av punkt 91 i Air France-beslutet att holdingbolaget Air France-KLM ska lamna
sitt godkdnnande nir dess dotterbolags finansieringstransaktioner éverstiger 150 miljoner euro.

Vad for det andra giller de organisatoriska banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air
France och KLM, har sokandena bland annat hinvisat till 2019 4&rs universella
registreringsdokument for nimnda holdingbolag som ingetts till finansmarknadsmyndigheten
(Autorité des marchés financiers, Frankrike) (AMF) i enlighet med Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2017/1129 av den 14 juni 2017 om prospekt som ska offentliggoras nar
viardepapper erbjuds till allmdnheten eller tas upp till handel pa en reglerad marknad, och om
upphévande av direktiv 2003/71/EG (EUT L 168, 2017, s. 12) (nedan kallat 2019 ars universella
registreringsdokument), vilket diskuterades vid forhandlingen. Enligt artiklarna 9 och 21 i
forordning 2017/1129 ar det allménna registreringsdokumentet ett dokument som gors
tillgangligt for allmdnheten och som beskriver den berdrda emittentens organisation,
verksamhet, finansiella stillning, inkomster och framtidsutsikter, styrning och aktieinnehav.

Det framgar av 2019 ars allménna registreringsdokument att det inom koncernen Air
France-KLM finns flera blandade organ bestaende av foretradare pa hog niva fér holdingbolaget
Air France-KLM, Air France och KLM, vilka har till uppgift att kontrollera och samordna vissa
viktiga beslut som ska fattas inom koncernen.
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Inom koncernen Air France-KLM maéste exempelvis alla investeringar som G&verstiger
fem miljoner euro, liksom transaktioner avseende flottan samt forvirv och avyttringar,
godkidnnas av en “verkstillande kommitté”, vilken bland annat bestar av de verkstdllande
direktorerna for holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM.

Vidare framgar det av 2019 ars allmdnna registreringsdokument att é&ven om varje bolag i
koncernen Air France-KLM skoter forvaltningen av investeringarna, ska beslutsprocessen
samordnas av en “"Group Investment Committee (GIC)”, bestidende av de bitrddande
generaldirektorerna for ekonomi och finanser for holdingbolaget Air France-KLM respektive Air
France och KLM:s Chief Financial Officer.

Pa samma sdtt framgar det av 2019 ars allmdnna registreringsdokument att hanteringen av
marknadsrisker inom koncernen Air France-KLM leds av en "Risk Management Committee”,
som ocksa bestar av hogre chefer i holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM. Denna
kommitté beslutar om och 6vervakar koncernens finansiella risker och faststéller vilka tackningar
som maste inforas.

Det framgar dven att de beslut som fattas av dessa blandade organ pa koncernniva dérefter
genomfors av varje enhet i koncernen Air France-KLM.

Harav foljer att de dganderittsliga och organisatoriska banden inom koncernen Air France-KLM
visar att holdingbolaget Air France-KLM i praktiken utévar kontroll genom att direkt eller
indirekt utova ett inflytande pa forvaltningen av Air France och KLM och pa sa sitt deltar i dessa
bolags ekonomiska verksamhet. Av detta foljer dven att det finns ett centraliserat
beslutsforfarande och en viss samordning pa koncernniva, vilka sékerstélls genom blandade
organ i vilka foretrddare pa hog niva for holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM
ingar, i vart fall vad géller antagandet av vissa viktiga beslut.

De dganderittsliga och organisatoriska banden inom koncernen Air France-KLM utgor saledes,
sasom sokandena har gjort gillande, en forsta omstdandighet som tyder pa att de olika juridiska
personerna inom koncernen utgdr en enda ekonomisk enhet vid tillimpningen av reglerna om
statligt stod.

— De funktionella banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM

For det forsta padpekade kommissionen, i punkt 37 i det angripna beslutet, att holdingbolaget Air
France-KLM inte var verksamt pa lufttransportmarknaden, men samordnade sina dotterbolags
verksamhet och tillhandaholl dem finansiella tjanster. Kommissionen angav dessutom att
nimnda holdingbolag hade sina egna anstillda och "forlitade sig” pa anstéllda som var utsianda av
Air France och KLM till holdingbolaget. Sdsom det har erinrats om i punkt 75 ovan hade
holdingbolaget Air France-KLM dessutom vetoritt i fraga om erséttning till samt utndmning och
entledigande av chefer vid KLM och Air France. Harav foljer att det foreligger viss integration
mellan de anstillda i detta holdingbolag och de anstillda i dess dotterbolag och att ndmnda
holdingbolag ar inblandat i de viktigaste besluten avseende cheferna i dess dotterbolag.

For det andra konstaterade kommissionen att Air France och holdingbolaget Air France-KLM
hade “kommersiella och finansiella forbindelser med holdingbolagets andra strategiska
dotterbolag KLM” och att det foreldg en "viss grad av integration” mellan ndmnda holdingbolag,
Air France och KLM, bland annat i fraga om "kostnadsdelning, strategisk anpassning och tillgang
till finansiering” (se bland annat punkt 113 c i det angripna beslutet).
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I punkt 38 i Air France-beslutet konstaterade kommissionen att Air France och KLM, under
ledning av holdingbolaget Air France-KLM, samordnade sig i fraga om "forsdljning och hantering
av priser och intdkter pa grundval av den strategi som faststillts pa [Air
France-KLM-]holdingniva”, med hjilp av anstéllda vid Air France och KLM som var utsénda till
niamnda holdingbolag for detta &ndamal.

Av detta foljer att &ven om holdingbolaget Air France-KLM visserligen inte sjalvt tillhandahaller
lufttransporttjanster, har det icke desto mindre en strategisk roll vid tillhandahéllandet av dessa
tjidnster, bland annat vad giller forsdljning och hantering av priser och intdkter, samt att
holdingbolaget dessutom &r inblandat i beslutsfattandet avseende transaktioner som ror flottan
(se punkt 79 ovan). Detta bekraftar att det foreligger viss integration mellan holdingbolaget Air
France-KLM, Air France och KLM.

Forekomsten av viss funktionell samordning inom koncernen Air France-KLM illustreras
dessutom av exemplet "Transavia”, vilket har aberopats av sokandena. Sdsom framgéir av
kommissionens svar pa de fragor som stdllts inom ramen for en atgird for processledning finns
det inom koncernen flera bolag med namnet "Transavia”, varav vissa ar verksamma pa
marknaden for lufttransport av passagerare. Det ror sig om Transavia France SAS och Transavia
Airlines CV, vilka kallas Transavia France respektive Transavia Netherlands i det angripna
beslutet. Transavia France och Transavia Netherlands &ér dotterbolag till Air France respektive
KLM. Kommissionen angav i detta avseende att d&ven om dessa tva bolag har egna licenser,
certifikat, trafikréattigheter, ankomst- och avgéangstider, tillgangar, personal och ledning, ar de
verksamma pa marknaden under samma varumirke Transavia och har samma webbplats, vilket
holdingbolaget Air France-KLM bekriftade vid forhandlingen.

Kommissionen har inte heller bestritt den omstdndighet som anges i en artikel av den 12 juli 2021,
vilken ingivits av sokandena, enligt vilken "koncernen Air France-KLM” hade inlett forhandlingar
med Boeing Co. och Airbus SE for att bestdlla luftfartyg for "Transavia France, Transavia
Netherlands och KLM”. Sasom har papekats i punkt 58 ovan ingick Transavia Company
(Frankrike) dessutom, enligt det angripna beslutet, bland mottagarna av den aktuella atgérden.
Enligt kommissionens svar pa de fragor som stéllts inom ramen for en atgard for processledning
bestod detta bolags ekonomiska verksamhet i leasing av tva flygplan, vilka dérefter hyrdes ut i
andra hand till Transavia Netherlands. Transavia Netherlands ansags emellertid inte vara
mottagare av ndmnda atgird. Dessa exempel vittnar siledes om en viss integration samt
funktionellt och kommersiellt samarbete mellan tva dotterbolag till Air France och KLM.

For det tredje tillhandahaller holdingbolaget Air France-KLM é&ven finansiella funktioner till
forman for Air France och KLM. Det framgar ndmligen av punkt 20 c i det angripna beslutet att
en av mottagarnas finansieringskillor fore covid-19-pandemin omfattade finansiering utan
sakerhet pa medellang och lang sikt, vilken erhoélls pa finansmarknaderna av "huvudsakligen
holdingbolaget Air France-KLM?”, till exempel i form av offentliga eller privata virdepapper med
fast avkastning eller eget kapital.

Sasom har papekats i punkt 86 ovan preciserade kommissionen i punkt 113 c¢ i det angripna
beslutet att det forelag viss integration mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och
KLM i fraga om "tillgang till finansiering”. Det ska tilldggas, sasom har papekats av sékandena
och sdsom framgar av punkterna 79- 81 ovan, att holdingbolaget Air France-KLM ér inblandat i
samordningen och godkidnnandet av sina dotterbolags betydande investeringar, transaktionerna
avseende forvarv och dverlatelse av aktieinnehav samt i hanteringen av de finansiella riskerna och
den téckning som krévs, som fortlopande och stindigt 6vervakas av koncernen Air France-KLM.
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Den finansiella roll som holdingbolaget Air France-KLM har illustreras i férevarande fall av den
omstdndigheten, som anges i punkt 76 ovan, att holdingbolaget ska godkdnna de av sina
dotterbolags finansieringstransaktioner som 6verstiger 150 miljoner euro och att det foljaktligen
var tvunget att godkdnna den aktuella atgiarden.

Detta bekriftas dessutom av konstaterandena i punkterna 32—34 och 91 i Air France-beslutet av
vilka det framgar att holdingbolaget Air France-KLM faktiskt har finansiella funktioner vilka
utfors for Air France och KLM. Bland annat ger holdingbolaget sina dotterbolag
budgetinstruktioner. Vidare kan holdingbolaget ”ibland” enligt detta beslut anskaffa kapital pa
finansmarknaderna (skuld eller eget kapital) till forman for sina dotterbolag i enlighet med deras
individuella behov. Vad giller emission av aktier eller instrument som ger tillgang till kapital
genomfors dessa transaktioner dven pa nivan for ndmnda holdingbolag, medan skulderna inom
koncernen Air France-KLM "huvudsakligen” bokfors direkt av Air France och KLM.

Det foljer dessutom av uppgifterna i 2019 ars allménna registreringsdokument att holdingbolaget
Air France-KLM genomfoérde en rad obligationsemissioner till betydande belopp, att "den
finansiella strategin beslutas av koncernen [Air France-KLM] i samordning med [Air France] och
[KLM]”, att ndimnda holdingbolag var den ”storsta” emittenten av obligationerna och att
koncernen Air France-KLM hade planer pa att "systematisk anvénda sig av finansiering pa
marknaderna [genom] Air France-KLM”.

Slutligen framgar det av punkt 113 b i det angripna beslutet att den finansiella situationen for
holdingbolaget Air France-KLM, som inte bedriver nagon sjalvstindig kommersiell verksamhet,
till stor del beror pa den finansiella situationen for dotterbolagen Air France och KLM. Enligt
samma punkt i det angripna beslutet fick den stodatgérd som var féremal for Air France-beslutet
till f6ljd att den finansiella situationen for holdingbolaget Air France-KLM blev mer beroende av
Air Frances finansiella situation. I praktiken ledde atgdrden till att holdingbolaget Air
France-KLM fick en skuld p& 7 miljarder euro till Republiken Frankrike och samtidigt till att
holdingbolaget fick en fordran pa sitt dotterbolag Air France pa ett liknande belopp. Enligt
kommissionens konstateranden skulle saledes det egna kapitalet i holdingbolaget Air
France-KLM vid Air France-KLM:s insolvens inte vara tillrackligt for att ticka forluster av en
sadan omfattning. Genom att sdkerstilla Air Frances barkraft sdkerstillde denna atgird i
slutindan holdingbolaget Air France-KLM:s bérkraft.

De funktionella banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM utgor
saledes en andra omsténdighet som tyder pa att dessa enheter utgor en enda ekonomisk enhet
vid tilldimpningen av reglerna om statligt stod.

— De ekonomiska banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM

I punkt 43 i det angripna beslutet hianvisade kommissionen till forekomsten av affiarsférbindelser
mellan Air France (och dess dotterbolag) och KLM (och dess dotterbolag) vilka innebar finansiella
fléden i form av bland annat tillhandahallande av tjdnster eller forsdljning av produkter mellan Air
France och KLM. Det framgér éven att dessa bolag har ingatt kostnadsdelningsavtal och bedriver
gemensamma verksamheter. I det angripna beslutet preciseras inte arten av dessa gemensamma
verksamheter eller vilka tjanster som Air France tillhandahéller KLM eller tviartom, och inte
heller syftet med nimnda avtal om kostnadsdelning. Den omstédndigheten att det finns sadana
avtal om kostnadsdelning mellan Air France och KLM samt verksamheter vilka Air France och
KLM och deras dotterbolag bedriver gemensam, bekréftar likval att det foreligger viss integration
och visst ekonomiskt samarbete dem emellan.
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Denna slutsats bekriftas, sdsom sokandena har gjort gillande, av den omstdndigheten att
holdingbolaget Air France-KLM:s intdkter uteslutande genereras internt hos dess dotterbolag
genom  forvaltningsavgifter =~ som  tdcker  holdingbolagets  forvaltningskostnader,
varumaérkesavgifter och vissa omférdelningsmekanismer (punk 37 i det angripna beslutet). Detta
visar att det finns ett visst ekonomiskt beroende mellan holdingbolaget och dess dotterbolag.
Detta bekréftas bland annat av den omsténdigheten att Air France och KLM anstréanger sig for
att astadkomma synergieffekter genom samordning av bolagens respektive verksamheter under
overinseende av holdingbolaget Air France-KLM, i synnerhet pa omradena for forsiljning och
pris- och intéktshantering (se punkt 88 ovan), och att holdingbolag Air France-KLM ér inblandat
i finansieringen av dess dotterbolag pa ett samordnat sitt (se punkterna 91-95 ovan).

Pa samma sétt agerar holdingbolaget Air France-KLM, sasom framgar av punkterna 91-95 ovan,
pa finansmarknaderna i sina dotterbolags intressen genom att anskaffa medel for deras behov pa
dessa marknader. Denna omsténdighet visar att nimnda holdingbolag forhandlar om villkoren for
finansieringen pa finansmarknaderna pa grundval av hela koncernen Air France-KLM:s finansiella
stéllning. Det &r saledes tack vare holdingbolaget Air France-KLM som synergieffekterna inom
koncernen Air France-KLM forverkligas.

Kommissionen bedomde emellertid att de finansiella och kommersiella forbindelserna mellan
holdingbolaget Air France-KLM och dess dotterbolag Air France och KLM, samt mellan
dotterbolagen sjdlva, bedrevs pa “normala marknadsvillkor”, vilket enligt kommissionen
medforde att det inte forelag nagon risk for att den fordel som foljde av den aktuella atgirden
skulle 6verforas till KLM (punkterna 42, 43, 44 och 113 c andra strecksatsen i det angripna
beslutet).

I detta avseende forklarade kommissionen i huvudsak att Air France och KLM forblev
skattepliktiga i Frankrike respektive Nederldnderna, att det i den franska och den nederlandska
skattelagstiftningen foreskrivs att alla transaktioner inom koncerner ska genomforas i enlighet
med armlidngdsprincipen och att varje avvikelse fran denna princip kan leda till en
”skatteoptimering” som strider mot ovanndmnda nationella lagstiftningar (punkt 42 a i det
angripna beslutet). Dessa omstdndigheter dr sédkert relevanta vad giller beskattningen av dessa
bolag pa medlemsstatsnivd. De rdcker emellertid inte for att visa att holdingbolaget Air
France-KLM, Air France och KLM ér ekonomiskt sjilvstindiga inom koncernen Air
France-KLM, mot bakgrund av de omsténdigheter som anges i punkterna 98—100 ovan.

Det ska dessutom erinras om att beviljandet av den aktuella atgdrden bland annat motiverades av
att det var omojligt for holdingbolaget Air France-KLM och Air France att erhalla finansiering pa
skuld- och kapitalmarknaderna pa godtagbara finansiella villkor och inom den tid som var
nodvandig for att undvika ett insolvensforfarande (punkterna 16 och 19 i det angripna beslutet).
Under dessa omstdndigheter tar sig fordelen av nimnda atgérd uttryck just i tillhandahallandet
av betydande likvida medel som inte skulle ha varit tillgédngliga pd marknadsmassiga villkor. En
sadan atgdrd stiarker sdledes hela koncernen Air France-KLM:s finansiella stéllning, eftersom
risken for att holdingbolaget och ett av dess storsta dotterbolag, ndmligen Air France, ska hamna
pa obestand undviks och investerarna och fordringsdgarna i bolagen i koncernen pa sa sétt lugnas.
Det ska noteras att hybridinstrumentet tog formen av ett evigt mycket efterstillt instrument om
vid insolvens endast skulle prioriteras i forhallande till det tecknade kapitalet och
kapitalreserverna (punkt 59 i beslutet). Vidare kunde holdingbolaget Air France-KLM, till foljd av
den finansiella roll som det hade inom koncernen, i sina dotterbolags intresse och fér deras behov
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i forekommande fall erhélla finansiering pa marknaderna. Om stédet inte hade beviljats hade
holdingbolaget inte kunnat erhalla sadan finansiering eller hade endast kunnat erhalla den pa
mindre fordelaktiga villkor.

For ovrigt skulle Air France i avsaknad av den aktuella atgirden inte ha kunnat fortsétta sin
verksamhet och skulle pa s sétt dven ha dventyrat den gemensamma verksamheten med KLM
(se punkterna 86, 89 och 98 ovan). Genom att siledes gora det mojligt for Air France att fortsatta
sin verksamhet, mojliggér denna atgird, underforstaitt men nodvindigtvis, dven att den
verksamhet som bedrivs gemensamt av Air France och KLM kan fortsitta.

Kommissionen papekade dessutom, i punkt 42 b i det angripna beslutet, att "foretagsstrukturen i
koncernen Air France-KLM” ger ledningsgrupperna inom Air France och KLM incitament att
forhandla fram de bésta avtalsvillkoren for vart och ett av dem. Enligt ndmnda beslut leds dessa
tva dotterbolag "sjédlvstandigt” av skilda ledningsgrupper.

Detta pastdende maste emellertid nyanseras av de omstdndigheter som angetts ovan i
punkterna 75-83 och 85, av vilka det framgar att holdingbolaget Air France-KLM har vetoratt
vad giller ersdttning till samt utndmning och entledigande av dotterbolagens chefer, att
gemensamma organ inom koncernen Air France-KLM ansvarar f{or kontrollen och
samordningen av vissa viktiga beslut som ror dess dotterbolag och att holdingbolaget Air
France-KLM forlitar sig pa anstéllda som &r utsédnda av Air France och KLM till holdingbolaget.

De ekonomiska banden mellan holdingbolaget Air France-KLM, Air France och KLM utgor
saledes en tredje omstidndighet som tyder pd att dessa enheter utgér en enda ekonomisk enhet
vid tillimpningen av reglerna om statligt stod.

— De avtalsinstrument pd grundval av vilka den aktuella dtgérden beviljades och Republiken
Frankrikes dtaganden

I punkterna 39, 40, 44—46 och 113 c i det angripna beslutet ansdg kommissionen i huvudsak att
den avtalsrittsliga ram pa grundval av vilken den aktuella atgdrden hade beviljats och Republiken
Frankrikes ataganden garanterade att KLM och dess dotterbolag inte var mottagare av den
angripna atgarden.

Sokandena har gjort géllande att dessa omstidndigheter inte kan visa att KLM och dess dotterbolag
inte kunde dra fordel av den aktuella dtgdrden. Sokandena anser for det forsta att dven om
kommissionen grundade sig pa den avtalsrittsliga ram péa grundval av vilken éatgédrden beviljades,
vilken hade till syfte att 6verfora denna atgard fran holdingbolaget Air France-KLM till Air France,
forklarade kommissionen inte vilka klausuler som sikerstillde att ndimnda holdingbolag inte
skulle dra tillbaka en del av formanen och att en sadan atgérd inte skulle gynna KLM och dess
dotterbolag, till skillnad frdn andra dotterbolag till namnda holdingbolag. For det andra har
sokandena, vad giller marknadsvillkoren for forhallandet mellan Air France och KLM, havdat att
kommissionen underlit att undersoka forhallandet mellan, & ena sidan, Air France och KLM och,
a andra sidan, holdingbolaget, vilket dr avgérande for att kontrollera huruvida samma &tgard
medfor en indirekt fordel for KLM. For det tredje har sokandena gjort gillande att Republiken
Frankrikes ataganden ér otillrackliga och ineffektiva.

Kommissionen har genmalt att det avtalsforhallande pa grundval av vilket den aktuella atgérden

beviljades sakerstillde att KLM:s kapitalsituation forblev oforédndrad. Enligt kommissionen var
KLM:s ekonomiska situation inte beroende av vare sig Air Frances eller holdingbolagets Air
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France-KLM:s ekonomiska situation. Kommissionen anser dessutom att de aktuella atagandena,
vilka den fortlopande o6vervakar, hindrar KLM fran att dra nytta av varje eventuell senare
forbéttring av holdingbolagets ekonomiska situation, eftersom det i dessa dtaganden foreskrivs
att alla férbindelser mellan KLM och Air France samt mellan KLM och detta holdingbolag ska
genomforas pa marknadsmaéssiga villkor. Dessutom utgor de fordelar som sokandena har gjort
gillande, dven om de skulle styrkas, enligt kommissionen endast sekundéra ekonomiska effekter
av stodet och inte en indirekt fordel f6r KLM och dess dotterbolag.

Vad for det forsta giller den avtalsrittsliga ram pa grundval av vilken den aktuella atgarden
beviljades, framgar det av punkterna 26 och 39-41 i det angripna beslutet att denna atgérd
"formellt” skulle beviljas holdingbolaget Air France-KLM pé& grundval av ett avtal mellan
holdingbolaget och Republiken Frankrike och dérefter "6verforas” till Air France genom sé kallade
spegelinstrument, vilkas syfte var att sdkerstilla att den finansiella och ekonomiska fordelen av
denna atgird i sin helhet 6verfordes till Air France och att KLM (och dess dotterbolag) inte drog
nytta av den (nedan kallade spegelinstrumenten). Det aktiedgarlan som godkéndes genom Air
France-beslutet skulle séledes omvandlas till ett hybridinstrument som kunde likstédllas med eget
kapital i holdingbolaget Air France-KLM, och dérefter skulle det koncerninterna lanet, som
enligt Air France-beslutet syftade till att 6verféra behandlingen av aktiedgarlanet och som hade
varit foremal for ett spegelavtal mellan detta holdingbolag och Air France, i sin tur omvandlas till
ett hybridinstrument som kunde likstillas med Air Frances eget kapital.

Vad giller kapitalinnehavet konstaterade kommissionen, i punkt 41 i det angripna beslutet, att det
aktuella kapitalet forst skulle tillforas holdingbolaget Air France-KLM av Republiken Frankrike
med stod av artikel 102 i loi n° 2020-1721, du 29 décembre 2020, de finances pour 2021 (lag
nr 2020-1721 av den 29 december 2020 om finanser for &r 2021) (JORF av den
30 december 2020, text nr 1) och ett beslut av ekonomi- och finansministern med stod av
artikel 24 i ordonnance n° 2014—948, du 20 aout 2014, relative a la gouvernance et aux opérations
sur les capitaux des sociétés a participation publique (beslut nr 2014—948 av den 20 augusti 2014
om styrning av och transaktioner avseende kapital i bolag som dr offentligigda) (JORF av den
23 augusti 2014, text nr 22). Dérefter skulle detta kapitaltillskott "avspeglas” i ett motsvarande
kapitaltillskott fran holdingbolaget Air France-KLM till Air France.

Av detta foljer att avtalet om hybridinstrumentet ingicks mellan Republiken Frankrike, & ena
sidan, och holdingbolaget Air France-KLM, & andra sidan, vilket innebédr att endast
holdingbolaget Air France-KLM har atagit sig avtalsenliga rattigheter och skyldigheter gentemot
Republiken Frankrike. Det avtalsrittsliga ansvaret gentemot Republiken Frankrike avilar saledes
holdingbolaget Air France-KLM.

Pa samma sdtt tillfors kapitaltillskottet inledningsvis holdingbolaget Air France-KLM.

Sasom har papekats i punkt 96 ovan har kommissionen medgett att kapitalet i holdingbolaget Air
France-KLM skulle 6ka tack vare den aktuella dtgédrden, att dess finansiella situation i huvudsak ar
beroende av dotterbolagens situation och att denna atgird, genom att den garanterar Air Frances
barkraft, dven garanterar holdingbolagets bérkraft.

Sasom sokandena har gjort gillande giller detta resonemang i tillampliga delar dven fér KLM. En
forbattring av holdingbolaget Air France-KLM:s finansiella stéllning till f6ljd av rekapitaliseringen
och kapitalokningen i detta bolag skulle namligen leda till att risken for att holdingbolaget, och
ddrmed dess dotterbolag Air France och KLM och koncernen Air France-KLM, ska hamna pa
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obestidnd minskade eller till och med uteslots. Utan den aktuella dtgédrden skulle ndmligen den risk
for obestdnd som konstaterats i det angripna beslutet for holdingbolaget Air France-KLM ha
kunnat paverka hela koncernen Air France-KLM, inklusive KLM och dess dotterbolag.

Kommissionen forsoker relativisera denna risk genom att i fotnot 63 i det angripna beslutet
forklara att en konkurs for Air France och holdingbolaget Air France-KLM inte "nédvandigtvis”
skulle leda till en konkurs for KLM, eftersom det sistnamnda bolagets exponering mot Air France
och nimnda holdingbolag enligt kommissionen dr "begransad”. Det framgar emellertid av sjdlva
lydelsen av denna forsdkran att den inte utesluter att risken for konkurs sprider sig. Mot
bakgrund av de ekonomiska, organisatoriska, funktionella och ekonomiska banden mellan KLM
och resten av koncernen Air France-KLM, vilka det hédnvisas till i punkterna 71-107 ovan, kan
verkningarna pa KLM av en eventuell konkurs for detta holdingbolag, som den aktuella atgiarden
syftar till att undvika, inte underskattas.

Denna slutsats paverkas inte av forekomsten av spegelinstrumenten som ndmns i punkterna 111
och 112 ovan. Till att bérja med har kommissionen i det angripna beslutet inte hanvisat till
nagon specifik avtalsklausul vars syfte &dr att sékerstélla att den aktuella atgdrden inte kommer
KLM eller dess dotterbolag till godo, i vart fall indirekt.

Vidare kan den aktuella atgirden, med hénsyn till den samordnade och centraliserade
forvaltningen av storre investeringar, driften av flygplansflottan och den finansiella
riskhanteringen inom Air France-KLM-koncernen (se punkterna 78-81 ovan), stirka ocksa
KLM:s finansiella stéllning, i vart fall indirekt.

Eftersom holdingbolaget Air France-KLM genom den aktuella atgdrden skulle garantera sin
barkraft, skulle den foljaktligen gora det moijligt for holdingbolaget att starka sin formaga att
anskaffa medel pa finansmarknaderna for sina dotterbolags, ddribland KLM:s, behov, sdsom
sOkandena med rétta har havdat.

De effekter av den aktuella dtgdrden som beskrivs i punkterna 115-120 ovan péaverkas inte av
spegelinstrumenten.

Vad for det andra géller Republiken Frankrikes ataganden, kan det konstateras att dessa bestar av
dels ett atagande om att de kommersiella och finansiella forbindelserna mellan Air France (och
dess dotterbolag), KLM (och dess dotterbolag) och holdingbolaget Air France-KLM (och dess
andra dotterbolag) ska genomféras pa normala marknadsvillkor, dels ett dtagande om att
Republiken Frankrike ska aterkrdva varje del av den aktuella atgérden for det fall den direkt eller
indirekt overfors till KLM eller dess dotterbolag, inklusive rantor. En 6vervakningsforvaltare som
godkiants av kommissionen och avlonades av Air France och ndmnda holdingbolag
(punkterna 44—46, 48 och 113 i det angripna beslutet) ska kontrollera att dessa dtaganden iakttogs.

Vad giller det forsta atagandet hanvisas till punkterna 102—104 ovan. Enbart den omsténdigheten
att koncerninterna transaktioner sker pa normala marknadsvillkor som ar foérenliga med
armlidngdsprincipen, om det antas vara styrkt, paverkar inte heller slutsatsen att holdingbolaget
Air France-KLM:s ekonomiska stillning skulle stirkas genom den aktuella atgérden, vilket bland
annat skulle gora det mojligt for holdingbolaget att erhalla finansiering pé finansmarknaderna for
sina dotterbolags behov eller att utfora transaktioner med avseende pa flottan for dotterbolagens
behov och i deras intresse pa battre villkor én de som skulle ha géllt om atgidrden inte hade
vidtagits, vilket i sin tur skulle kunna starka KLM:s stéllning, i vart fall indirekt.
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Vad giller det andra atagandet har Republiken Frankrike och kommissionen i sjilva verket
medgett att det inte dr uteslutet att fordelen med den aktuella atgérden direkt eller indirekt kan
overforas till KLM och dess dotterbolag. Om de sistndimnda, sdsom kommissionen har pastatt,
inte i nagot fall kan anses vara mottagare, inte ens indirekt, av ndimnda éatgard, finns det ndmligen
ingen anledning att planera att eventuellt aterkrdva en del av stodet fran dem.

Mot bakgrund av det ovan anférda finner tribunalen att de ataganden som namns ovan inte racker
for att garantera att mottagarna av den aktuella atgiarden dr Air France och dess dotterbolag samt
holdingbolaget Air France-KLM och dess dotterbolag, med uteslutande enbart av KLM och dess
dotterbolag.

Denna slutsats paverkas inte av kommissionens argument att det i réattspraxis har godtagits att
mottagaren av ett statligt stod kan vara endast ett av de bolag som ingar i en koncern, bland
annat ndr det finns klausuler om anvindning som innebdr att ett av bolagen i koncernen kommer
i atnjutande av stodet medan de andra bolagen i koncernen inte gor det.

Sédsom har papekats i punkterna 61 och 62 ovan ska flera faktorer, beroende pa det enskilda fallet,
undersokas for att avgora huruvida olika juridiska personer kan anses utgora en enda ekonomisk
enhet vid tillimpningen av reglerna om statligt stod, sdsom de dganderattsliga, organisatoriska,
funktionella och ekonomiska banden mellan dessa enheter, de avtal pa grundval av vilka
stodatgdrden beviljades, samt vilken typ av stodatgard som beviljats och det sammanhang i vilket
den ingar. Det ror sig saledes om en helhetsbedomning av flera faktorer som é&r specifika for varje
enskilt fall. Vad sarskilt géller de avtal pa grundval av vilka stodatgédrden beviljades, beror
bedomningen av dessa uppenbarligen pa deras konkreta innehall. Den omstindigheten att
unionsdomstolarna i ett visst mal, pa grundval av konkreta omsténdigheter i det malet, har slagit
fast att mottagaren av en viss stodatgird var, eller inte var, en enda enhet som tillhorde en
koncern, med uteslutande av dvriga enheter i samma koncern, kan saledes inte ligga till grund for
en allmaén slutsats i ndgon riktning.

De sidrskilda omsténdigheterna i de mél som gav upphov till de domar som kommissionen har
hénvisat till &r i vart fall inte jamforbara med omsténdigheterna i férevarande mal.

For det forsta preciserade domstolen i punkterna 56 och 57 i domen av den 3 juli 2003,
Belgien/kommissionen (C-457/00, EU:C:2003:387), att for att faststdlla vem som dr mottagare av
en stodatgédrd sd ska hdnsyn bland annat tas till forekomsten och formuleringen av klausuler om
anviandning och att det var mojligt att en sddan analys ledde till slutsatsen att stodmottagaren ar
en annan dn lantagaren av det omtvistade lanet. I enlighet med denna dom beror resultatet av
denna beddémning saledes pa forekomsten av och den exakta inneborden av de relevanta
avtalsvillkoren. I forevarande fall dr det, sasom framgar av punkterna 111-125 ovan, just pa
grundval av provningen av den avtalsrdttsliga ramen och Republiken Frankrikes
avgransningsataganden, bland andra omstdndigheter, som tribunalen anser att det inte var
mojligt att utesluta att KLM och de dotterbolag som det kontrollerar ingar bland mottagarna,
atminstone bland de indirekta mottagarna, av den aktuella atgdrden. Dessutom betraktades
holdingbolaget Air France-KLM i forevarande fall om en av mottagarna av den aktuella atgarden,
till skillnad fran vad som var fallet i néamnda dom.

For det andra finns det flera viktiga faktiska skillnader mellan forevarande mal och det mal som
avgjordes genom domen av den 25 juni 1998, British Airways m.fl./kommissionen (T-371/94 och
T-394/94, EU:T:1998:140). De organisatoriska, funktionella och ekonomiska band mellan
enheterna i koncernen Air France-KLM som har tagits upp i forevarande mal dr nédmligen inte
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jamforbara med dem som foreligger mellan de berérda bolagen i den ovanndmnda domen. Till
exempel har holdingbolaget Air France-KLM i forevarande fall behallit alla sina strategiska
befogenheter i frdga om finansiering, investeringar och transaktioner som ror flottan, vilket inte
var fallet med holdingbolaget i de ovanndmnda malen.

For det tredje rorde de mal som avgjordes genom domen av den 11 maj 2005, Saxonia Edelmetalle
och ZEMAG/kommissionen (T-111/01 och T-133/01, EU:T:2005:166), ett fall som var mycket
olikt det som ar aktuellt i forevarande mal. De rorde ndmligen skyldigheten att aterkréva ett stod
fran vissa dotterbolag i en koncern, vilka hade angetts som de ursprungliga mottagarna av detta
stod. Domstolen slog i punkterna 125 och 126 i den domen fast att kommissionen, med hansyn
till omstidndigheterna i det aktuella fallet, inte automatiskt kunde tillskriva dotterbolagen en
skyldighet att aterbetala en del av det omtvistade stodet, om det inte hade visats att de faktiskt
hade mottagit stodet, enbart av det skilet att de angetts som de ursprungliga mottagarna av det
omtvistade stodet. Denna situation skiljer sig fran situationen i forevarande mal, och det gar
dérfor inte att dra nagon slutsats av den som &r anviandbar for 16sningen av forevarande tvist.

Det avtalsforhédllande p& grundval av vilket den aktuella &tgdrden beviljades och Republiken
Frankrikes ataganden gor det saledes inte mojligt att dra slutsatsen att holdingbolaget Air
France-KLM, Air France och KLM inte utgor en enda ekonomisk enhet vid tillimpningen av
reglerna om statligt stod.

— Den typ av stoddtgdiird som beviljats och det sammanhang i vilket den ingdr

Vad géller den typ av stodéatgard som beviljats och det sammanhang i vilket den ingar, ska det
papekas att sokandena har kritiserat den omstdandigheten att kommissionen inte undersokte de
kumulerade verkningarna av de stod som var foremal f6r Air France-beslutet, KLM-beslutet och
det angripna beslutet.

Tribunalen noterar, i likhet med sdkandena, att kommissionen i det angripna beslutet inte
forklarade varfor den definierade mottagarna av den aktuella atgirden pé ett annat sitt dn i Air
France-beslutet, vilket utgjorde en del av sammanhanget som skulle beaktas vid prévningen av
den aktuella atgarden (se punkt 68 och 69 ovan), trots att de bada stodatgidrderna har ett
kronologiskt, strukturellt och ekonomiskt samband eftersom finansieringen i fraga, &ven om de
skiljer sig at i fraga om form, i bada fallen till viss del harrorde fran aktiedgarlanet.

I detta hdnseende har kommissionen vid tribunalen forklarat att formen for det statliga
ingripandet, det vill sdga i Air France-beslutet ett stod i form av ett lan (ett lan garanterat av
staten och ett aktiedgarlan) och, i det angripna beslutet, en rekapitaliseringsétgard, skiljde sig at.
Denna skillnad i form ar emellertid inte i sig tillracklig for att motivera de olika slutsatser som
kommissionen har dragit i fraga om faststillandet av vem som &r mottagare av stodet i Air
France-beslutet och i det angripna beslutet. Ett aktiedgarlin som nagra ménader senare
omvandlas till ett rekapitaliseringsinstrument pa samma belopp har ndmligen i stort sett en
liknande ekonomisk inverkan pa mottagarens konkurrensstdllning. Vad sdrskilt géller
kapitalinstrument framgar det av den tillfilliga ramen att sidana instrument ska vara utformade
pa ett sadant sitt att statens uttrdde ur det aktuella foretagets kapital sékerstélls s snart som
mojligt. Exempelvis maste kapitalinstrumenten innehédlla en mekanism for hojning av
ersattningen som syftar till att hoja ersdttningen till staten 6ver tiden och saledes ge
stodmottagaren incitament att sa snart som mojligt aterkopa statens aktieinnehav (punkterna 61
och 62 i den tillfilliga ramen). Pa samma sitt maste hybridinstrumenten foreskriva en ersattning
till staten som 6kar med tiden (punkt 66 i rambestimmelserna) och, efter omvandlingen till eget
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kapital, en mekanism for hojning av erséttningen (punkt 68 i rambestammelserna). Hérav foljer att
en rekapitaliseringsatgird, i likhet med ett lan, i princip ocksa ska aterbetalas. De stodatgarder
som dr foremal for Air France-beslutet och de stodatgirder som ér foremal for det angripna
beslutet skiljer sig forvisso at i fraga om form, men de har likvél ett néra kronologiskt, strukturellt
och ekonomiskt samband. I det angripna beslutet nimnde kommissionen dessutom inte ens
KLM-beslutet.

Under de sérskilda omstédndigheterna i férevarande fall, och med beaktande av den rittspraxis
som det erinras om i punkt 67 ovan, ankom det siledes pd kommissionen att vid faststéllandet av
vem som var mottagare av den aktuella dtgdrden beakta vilken typ av stodéatgéird som beviljats och
det ssmmanhang i vilket atgérden ingick.

— Skillnaden mellan en direkt eller indirekt fordel, a ena sidan, och rent sekunddra ekonomiska
effekter, d andra sidan

Kommissionen har gjort gillande att den aktuella dtgirden pa sin hojd hade "rent sekundira
ekonomiska effekter” for KLM och dess dotterbolag. Sadana effekter foljer av allt statligt stod,
men kan inte kvalificeras som en direkt eller indirekt fordel for dessa enheter.

Sokandena har genmalt att kommissionen inte har styrkt att KLM inte skulle fa nagon fordel av
den aktuella atgdrden som gar utover rent sekundira effekter. Den Okning av kapitalet i
holdingbolaget Air France-KLM som foreskrivs inom ramen for Republiken Frankrikes forvarv
av kapitalandelar skulle enligt sokandena kunna ge KLM en fordel genom foljande mekanismer:
For det forsta skulle medel som holdingbolaget Air France-KLM anskaffat fran privata
investerare kunna anvidndas for andra éndamal &én for finansieringen av Air France, for det andra
skulle finansieringsvillkoren for holdingbolaget Air France-KLM forbittras, vilket sarskilt skulle
gora det mojligt att bevilja koncerninterna lan, och for det tredje skulle risken for obestand for
holdingbolaget Air France-KLM minskas, vilket skulle gora det mojligt for KLM att fa tillgang till
lanekapitalmarknaderna till en ldgre kostnad. Mojligheten att 6verfora den fordel som foljer av
den aktuella atgiarden gar saledes langt utover begreppet “sekundira ekonomiska effekter” som
foljer av néstan allt statligt stod och omfattas snarare av begreppet "indirekt fordel” av en sadan
atgard.

I detta avseende ska begreppet "indirekt fordel” skiljas fran begreppet "sekundéra effekter som ar
inneboende i varje stodatgéard”.

Enligt rattspraxis ska ett foretag som far en indirekt fordel anses vara mottagare av stodet. En
fordel som beviljas direkt till vissa fysiska eller juridiska personer kan utgora en indirekt fordel
och ddrmed statligt stod for andra juridiska personer som é&r foretag (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 19 september 2000, Tyskland/kommissionen, C-156/98,
EU:C:2000:467, punkt 26, och dom av den 13 juni 2002, Nederlinderna/kommissionen,
C-382/99, EU:C:2002:363, punkterna 60—66).

Vidare anges i punkt 115 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod att en atgard "ocksa [kan]
utgora bade en direkt fordel for det stodmottagande foretaget och en indirekt fordel for andra
foretag, till exempel foretag som har verksamhet pé efterfoljande nivaer”. I fotnotl79 i detta
meddelande anges att om ett mellanliggande foretag endast ar ett medel for att 6verfora fordelen
till stodmottagaren och det inte behaller nagon fordel, bor det normalt sett inte anses som en
mottagare av statligt stod.
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I punkt 116 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod anges dessutom att indirekta fordelar
bor sdrskiljas fran rent sekundidra ekonomiska effekter som foljer av ndstan alla statliga
stodatgérder. I detta syfte ska enligt nimnda punkt de forutsebara effekterna av atgérden provas
pa forhand. En indirekt fordel foreligger sialunda om atgiarden ar utformad pa ett sadant sitt att
den kanaliserar sina sekundira effekter "mot identifierbara foretag eller grupper av foretag”. I
fotnot 181 i detta meddelande forklaras att en rent sekundir ekonomisk effekt i form av 6kad
produktion (som inte utgor indirekt stod) daremot konstateras om stodet helt enkelt kanaliseras
via ett foretag (till exempel en finansiell intermedidr) som i sin tur overfor stodet fullt ut till
stodmottagaren.

I forevarande fall framgar det av bedomningen i punkterna 108—132 ovan att holdingbolaget Air
France-KLM:s roll inte uteslutande dr att vara ett "medel for att Overfora fordelen till
stodmottagaren” eller en “finansiell intermedidr” i den mening som avses i punkterna 115
och 116 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod. Enligt det angripna beslutet d&r ndmnda
holdingbolag namligen sjalvt mottagare av den aktuella atgirden. En féorhandsprévning av de
forutsebara effekterna av den aktuella atgédrden, med hénsyn till den typ av stod som beviljats och
det sammanhang i vilket den ingar, vilken i huvudsak bestar i en finansieringslosning, ger siledes
vid handen att denna finansieringslosning kunde gynna koncernen Air France-KLM i dess helhet
genom att forbdttra koncernens Overgripande finansiella stillning. Detta tyder pa att det
atminstone foreligger en indirekt fordel till forman for en ”identifierbar grupp av foretag”, i den
mening som avses i punkt 116 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod.

Denna slutsats péverkas inte av Dbeslutet av den 21 januari 2016, Alcoa
Trasformazioni/kommissionen (C-604/14 P, ej publicerat, EU:C:2016:54), som kommissionen
har héanvisat till, till stod for sitt argument att den, ndr den berdknar stodbeloppet, inte
undersoker stodets sekundira effekter for stodmottagarens konsumenter, leverantorer,
investerare eller personal. For det forsta rorde det mal som gav upphov till detta beslut, sasom
sokandena har gjort géllande, inte en situation inom en koncern. For det andra, sasom har
papekats i punkt 143 ovan, ror det sig i forevarande fall inte om en stodatgirds sekundira
ekonomiska effekter for konsumenter, leverantorer, investerare eller personal.

Kommissionen och Republiken Frankrike har &ven hanvisat till domen av den 21 december 2016,
kommissionen/Aer Lingus och Ryanair Designated Activity (C-164/15 P och C-165/15 P,
EU:C:2016:990), och i sak gjort géllande att enligt den domen ska de sekundéra effekterna av en
stodatgird inte beaktas vid bedomningen av huruvida ett stod &r forenligt med den inre
marknaden. De mél som gav upphov till nimnda dom roérde en stodordning i form av en
reducerad skattesats for en nationell flygtransportskatt vilken hade forklarats vara oférenlig med
den inre marknaden. Den fraga som uppkom var bland annat vilket belopp motsvarande
forménens storlek som skulle dterkravas fran stodmottagarna, vilka var flygbolag. De sistndmnda
hiavdade i sak att den aktuella fordelen hade 6vervaltrats pa passagerarna i form av en prissankning
pé flygbiljetterna. Det var mot denna bakgrund som domstolen fann att dterkravet av detta stod
innebar att den fordel som stodet gett stodmottagaren skulle dterstillas, men inte den eventuella
ekonomiska nytta som stodmottagaren haft genom att utnyttja denna fordel (punkterna 100
och 102). Till skillnad fran de maélen avser forevarande mal emellertid inte faststillandet av
storleken pa den fordel som ska aterkrdavas i samband med ett stod som forklarats vara oférenligt
med den inre marknaden, utan faststéllandet pa forhand av mottagarna av en stodatgérd i syfte att
undersoka dess forenlighet med den inre marknaden. Dessutom, och under alla omstédndigheter,
ar det i forevarande fall inte fraga om de ekonomiska konsekvenserna av atgdrden i fraga for
priset pa flygbiljetter.
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Kommissionens argument att den aktuella atgarden pa sin hojd har rent sekundira ekonomiska
effekter for KLM och dess dotterbolag kan saledes inte godtas.

Slutsats

Mot bakgrund av det ovan anforda finner tribunalen att kommissionen gjorde en uppenbart
oriktig beddmning ndr den fann att de som gynnades av den aktuella atgirden var Air France och
dess dotterbolag och holdingbolaget Air France-KLM och dess andra dotterbolag, med
uteslutande enbart av KLM och dess dotterbolag. Talan ska foljaktligen bifallas savitt avser den
forsta grunden.

Enligt artikel 107.3 b FEUF krévs inte bara att den berérda medlemsstaten verkligen star infér en
allvarlig storning i dess ekonomi, utan dven att de stodatgarder som vidtas for att avhjdlpa denna
storning dels dr nodvindiga for att avhjidlpa denna storning, dels dr dndamalsenliga och
proportionerliga for att uppnd detta mal. Samma krav framgér dven av punkt 19 i den tillfilliga
ramen (dom av den 19 maj 2021, Ryanair/kommissionen (KLM; covid-19), T-643/20,
EU:T:2021:286, punkt 74).

Det ska dessutom sérskilt noteras att tillimpningen av flera villkor som f6ljer av den tillfilliga
ramen &r beroende av definitionen av mottagaren av den aktuella atgirden, sasom de som anges i
punkt 49 i den tillfilliga ramen, enligt vilken rekapitaliseringen maste uppfylla vissa villkor
avseende stodmottagarens situation, i punkt 53 i rambestimmelserna, enligt vilken
medlemsstaten maste se till att de valda rekapitaliseringsinstrumenten och de villkor som ar
kopplade till dem ar lampliga for att tillgodose stodmottagarens behov av rekapitalisering,
samtidigt som de dr minst snedvridande for konkurrensen, eller punkt 54 i rambestdmmelserna,
enligt vilken beloppet av covid-19-rekapitalisering inte far ga utdver vad som dr absolut
nodvandigt for att sékerstdlla stodmottagarens barkraft, och inte bor ga ldngre an att aterstélla
stodmottagarens kapitalstruktur fore covid-19-utbrottet.

Provningen av huruvida stodet dr nodvindigt och proportionerligt, i allmédnhet, och av huruvida
de villkor som anges som exempel i punkt 149 ovan &r uppfyllda, i synnerhet, forutsitter saledes
att stodmottagaren forst identifieras. En felaktig eller ofullstindig identifiering av mottagaren av
en stodatgard kan namligen paverka hela bedomningen av denna atgérds forenlighet med den inre
marknaden.

Foljaktligen ska det angripna beslutet ogiltigforklaras, utan att det &r nédvéndigt att undersoka de
andra grunderna for talan.

Vad slutligen géller medlemsstaternas majlighet att bevilja statligt stod till bolag som ingér i en
koncern som ir verksam i flera medlemsstater, erinrar domstolen, for alla eventualiteter, om att
medlemsstaterna och unionsinstitutionerna har en 6msesidig skyldighet till lojalt samarbete enligt
artikel 4.3 FEU. Kommissionen och medlemsstaterna maste darfor samarbeta lojalt for att se till
att bestimmelserna i EUF-fordraget, sarskilt de som ror statligt stod, f6ljs fullt ut (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 22 december 2010, kommissionen/Slovakien, C-507/08,
EU:C:2010:802, punkt 44 och dar angiven rattspraxis). Denna skyldighet till lojalt samarbete och
samordning géller i 4n hogre grad nar olika medlemsstater har for avsikt att samtidigt bevilja stod
till enheter som tillh6r samma koncern och som ar verksamma pa ett samordnat sitt pa den inre
marknaden i syfte att dra full nytta av stodet.
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Dowm av peN 20. 12. 2023 — MAL T-494/21
RYANAIR OCH MALTA AIR/KOMMISSIONEN (AIR FRANCE-KLM ocH AIR FRANCE; covID-19)

Rittegangskostnader

Enligt artikel 134.1 i riattegangsreglerna ska tappande rittegangsdeltagare forpliktas att ersdtta
rattegangskostnaderna, om detta har yrkats. Kommissionen har tappat malet och ska dérfor bara
sina réattegdngskostnader och ersitta sokandenas rittegangskostnader, i enlighet med sokandenas
yrkanden.

Enligt artikel 138.1 och 138.3 i rdttegdngsreglerna ska intervenienterna bidra sina
rittegdngskostnader.

Mot denna bakgrund beslutar

TRIBUNALEN (attonde avdelningen i utokad sammanséttning),

foljande:

1) Kommissionens beslut C(2021) 2488 final av den 5 april 2021 om statligt stod SA.59913 —
Frankrike - Covid-19 - Rekapitalisering av Air France och Air France-KLM,
ogiltigforklaras.

2) Europeiska kommissionen ska bidra sina rittegingskostnader och ersitta de
rattegangskostnader som Ryanair DAC och Malta Air Ltd haft.

3) Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Konungariket Nederlinderna, Air
France-KLM och Société Air France ska bira sina egna rittegangskostnader.

Van der Woude Kornezov De Baere

Petrlik Kingston

Avkunnad vid offentligt sammantrédde i Luxemburg den 20 december 2023.

Underskrifter
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