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LUHIKOKKUVOTE

Magistritod teemaks valis autor riigiabi regulatsiooni lennunduse valdkonnas, kuna iga riigi
majanduskasvu eelduseks on {ihendus vélisturuga, mis muutub ajaga aina olulisemaks. Tdnapédeva
inimesed on palju mobiilsemad ning saavad vabalt valida, kus nad té6tavad ja elavad ning tShusa

lennuiihenduse puudumisel riigi majandusareng langeb.

Diplomit6d eesmargiks oli uurida, kas uute reeglite pakett on lahendanud eelnevas kohtupraktikas
tiles kerkinud kitsaskohad. Kéesoleva magistritod hiipotees on: ,2014. a riigiabi suunised
lennujaamadele ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta on muutnud riigiabi reeglistiku
lennujaamadele ning -ettevotjatele antavate toetuse osas ldbipaistvamaks ja tohusamaks”. To66
kdigus viis autor ldbi kvalitatiivse ning empiirilise uuringu, et tdestada piistitatud hiipoteesi.
Analiiiisi tulemusel autor jireldas, et 2014. a suunised muutsid kiill riigiabi viljastamise reeglistiku
lennunduse valdkonnas ldbipaistvamaks, kuid mitte tohusaks, kuna kehtiv reeglistik ei arvesta
lennundussektoris valitseva olukorraga, fundamentaalsete majanduslike niitajatega ning muudab
toetuste viljastamist raskemaks sellistes olukordades, kus toetuse andmine on pdhjendatud ega

moonuta konkurentsi.

Riigiabi, lennundus, konkurents



LUHENDITE LOETELU

ELTL - Euroopa Liidu Toimimise Leping
EU — Euroopa Uhendus

ELK - Euroopa Liidu Kohus

EL- Euroopa Liit

EKo — Euroopa Kohtu otsus

Ko — Komisjoni otsus

CEMR — Euroopa Kohalike- ja Piirkondlike Omavalitsuste Noukogu



SISSEJUHATUS

Euroopa Liit (edaspidi EL) annab meile voimaluse nii kaupade kui ka teenuste vabaks liikkumiseks,
mis peaks suurendama iga ettevotte konkurentsivoimet, kuna koik ettevotted on vordses positsioonis
ja koikidel on samasugused stardivoimalused. EL 0igusnormid reguleerivad erinevaid
konkurentsidiguse valdkondi, eesmirgiga korvaldada ebaausat konkurentsi ning edendada
majandust. Siinkohal vajab erilist tdhelepanu riigiabi regulatsioon, mis on sétestatud Euroopa Liidu
Toimimise Lepingus (edaspidi ELTL) artiklis 107 1g 1 (endine EU asutamislepingu artikkel 87), mis
seab keelu mis tahes kujul riigiabile ehk avalikest ressurssidest ettevotjatele makstavatele toetustele,
kus thelt poolt riik kiill aitab ettevotteid, kuid tihtipeale tekib kiisimus, kas see abi moonutab
konkurentsi voi mitte. Eelnimetatud regulatsiooni tdlgendamine erinevate riikide poolt on olnud
erinev ja tihtipeale ka 10puni mdistmata, mida tdendab maérkimisvddrne riigiabi puudutavate

vaidluste arv Euroopa Liidu Kohtus (edaspidi ELK).

Uheks probleemseks valdkonnaks vdib pidada lennundussektorit, kuna iga siseturu toimimise
kriteeriumiks on selle iihendus vilisturuga, olgu selleks kas rongi-, laeva- vdi lennuliiklus.
Tanapédeva kiires maailmas eelistavad inimesed koige kiiremat ja tohusamat liikumisvoimalust,
seega ajaga muutub lennuliikluse olemasolu ning selle tohusus ja kéattesaadavus aina olulisemaks
siseturumajanduse edendamise kriteeriumiks. Rahvaid ja piirkondi tihendaval lennutranspordil on
oluline roll ka EL integreerimisel, hea lennuithenduse olemasolu aitab kaasa konkurentsivoime
parandamisele ning ithendab Euroopa iilejddnud maailmaga. Lennutransport annab mérkimisvaarse
panuse ELi majandusse: aastas tehakse enam kui 15 miljonit kommertslendu ning 2011. aastal
kiilastas ELi lennujaamu 822 miljonit reisijat. ELs tegutseb 150 regulaarlennuliini, mis moodustab

rohkem kui 460 lennujaamast koosneva vorgustiku ning tegutseb 60 aeronavigatsiooniteenuse

ELTL.



osutajat ja lennuettevotjat. Lennujaamad suurendavad ELi SKPd iile 140 miljardi euroga aastas ning

lennundussektor annab ELis t66d ligikaudu 2,3 miljonile inimesele.?

ELi lennujaamad on endiselt peamiselt riigi omandis ja riiklikult juhitavad (vastavalt Euroopa
lennujaamade ndustaja koostatud Airport Concil International Europe raportile oli 2016. aastal
53,2% lennujaamadest ELs tdielikult riigi omandis; 29,9% oli osaliselt eraomandis ning ainult
16,9% tdielikult eraomandis). Kui vorrelda seda statistikat 2010. a andmetega, siis eraomandis
olevate lennujaamade arv suurenes 15,9% vdrra, osaliselt eraomandis olevate lennujaamade arv
suurenes 7,9% vorra ning téielikult riigi omandis olevate lennujaamade arv vdhenes 23,8% vorra.
Seega saab tddeda, et eraettevotjate osa paljudes ELi lennujaamades kiill suureneb, aga aeglaselt.3
Viiksemad lennujaamad on enamasti riigi omandis ja saavad riigilt toetust oma tegevuse
rahastamiseks. Konealuste lennujaamade hindu ei ole seega tavaliselt kujundatud mitte
turukaalutluste ega eelnevate kasumlikkuse viljavaadete alusel, vaid vottes peamiselt arvesse
sotsiaalseid voi piirkondlikke kaalutlusi.* Eelnimetatud pohjustel on riigiabi vaidluste arv

lennundussektori valdkonnas ka suhteliselt korge.

ELTL artikkel 107 1g 3 punkt c sdtestab erandi, mille puhul riigiabi lennundussektoris on lubatud.
Selleks on abi teatud majandustegevuse vOi majanduspiirkondade arengu soodustamiseks, Kui
niisugune abi ei mojuta ebasoovitavalt kaubandustingimusi mééral, mis oleks vastuolus ihiste
huvidega.> Seejuures on oluline, et riigiabipoliitika keskenduks sellisele histi kavandatud abile,
mille eesmirk on korvaldada turutdrked, saavutada Euroopa Liidu iihistes huvides olevad eesmargid
ning véltida riigi vahendite raiskamist. Praktika on nédidanud, et riigiabi v3ib teatavatel tingimustel
korrigeerida turutdrkeid ning aidata kaasa turgude tdOhusale toimimisele ja konkurentsivoime
tugevdamisele, samas voib riigiabi moju olla ka negatiivne, nditeks moonutada ettevotjatevahelist
konkurentsi ja mojutada litkmesriikidevahelist kaubandust ulatuses, mis on vastuolus ELi {ihiste

huvidega.®

20J C 299, 4.10.2012, p 1.

® Airport Council International Europe: The Ownership of Europe's Airports 2016 Ik 6.
*0JC99,p5.

% Supra nota 1, art 107.

® Supra nota 4, p 8.



Riigiabi tohusamaks kontrolliks ning eesmirgiparaseks kasutamiseks todtati 2014. a vélja “Suunised
lennujaamadele ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta” (edaspidi 2014. a suunised). Antud t66
eesmargiks on uurida, kas uute reeglite pakett on lahendanud eelnevas kohtupraktikas tiles kerkinud
kitsaskohad. Kédesoleva magistrito0 hiipotees on, et: ,,2014. a riigiabi suunised lennujaamadele
ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta” on muutnud riigiabi reeglistiku lennujaamadele ja -

ettevotjatele antavate toetuse osas ldbipaistvamaks ja tohusamaks.

Too6 esimene peatiikk tugineb kvalitatiivsele ehk teoreetilisele uurimismeetodile, kus autor annab
iilevaate selle kohta, missugused regulatsioonid on kehtestatud ldbi aegade riigiabi sektoris,
tapsemalt lennunduse valdkonnas ning mida muudeti 2014. a suunistega. Siinkohal toob autor vilja
olulisemad muudatused, kuna riigiabi regulatsioon, isegi eraldivdetuna lennunduse valdkonnas, on

viaga mahukas.

Magistritdo teises peatiikis viib autor 14bi empiirilise uuringu, mille kdigus vordleb, missugused olid
labivad probleemsed kohad / vaidlusmomendid ELK otsustes / Komisjoni otsustes enne 2014. a
riigiabi suuniste joustumist ja kas need on muutunud pdrast 2014. a suuniste joustumist. Kuna
tildjuhul ELK otsustusprotsess on iisna pikk, siis empiirilise analiilisi objektiks pérast 2014. a
suuniste joustumist on enamjaolt komisjoni otsused. Antud peatiikiga soovib autor vastust
kiisimusele, kas 2014. a suunised muutsid riigiabi reeglistiku lennujaamadele ja -ettevotjatele

antavate toetuse osas ldbipaistvamaks.

Magistritod kolmandas peatiikis viib autor 1dbi kvalitatiivse uuringu, mille kdigus analiilisib
erinevate autorite, EL liikmesriikide ja lennundussektoriga tihedalt seotud organisatsioonide
seisukohti 2014. a suuniste osas. Antud peatiikiga soovib autor saada vastust kiisimusele, kas 2014.
a suunised muutsid riigiabi reeglistiku lennujaamadele ja -ettevdtjatele antavate toetuse osas

tohusamaks.

Autori parima teadmise kohaselt ei ole antud kiisimust akadeemilisel tasandil pohjalikult kasitletud.
To66s analiitisib autor regulatsioone, ELK ning komisjoni otsuseid ning erinevate autorite, EL
liilkmesriikide ja lennundussektoriga tihedalt seotud organisatsioonide seisukohti 2014. a suuniste
kohta.



1. RIIGIABI REGULATSIOONIDE VORDLUS

Riigiabi regulatsiooni idee oli juba Rooma lepingus art 92-94, mille kohaselt siseturg ja kaupade,
teenuste, inimeste ning kapitali vaba litkumine vdib kdige paremini tagada elutingimuste paranemist
koigil liikmesriikide kodanikel.” Riiklikud subsiidiumid olid kiill reguleeritud Uldise Tolli- ja
Kaubanduskokkulepe regulatsiooniga, kuid riikide konkurentsipoliitikad ega oigusaktid neid ei
sisaldanud.® Riigiabi regulatsiooni eesmiirk on reguleerida erandeid ja tingimusi, millal riigipoolne
dotatsioon ettevitjale on aktsepteeritav. Riigiabi siisteem pakub erinevaid lahendusi, mis on tingitud
poliitilistest valikutest.® Neelie Kroes’i definitsiooni kohaselt on riigiabi vahend, et aidata kaasa
okonoomika ja téokohtade kasvule ELs. Eelnimetatud véide teebki riigiabi vajalikkuse analiiiisi, kus
omavahel segunevad seadus, poliitika ja 6konoomika, keerulisemaks. Seaduse ndol on tegemist
reeglitega, erandid on poliitika ja digustused Skonoomika.’® Samas leitakse, erialakirjanduses, et
riigiabi on iiks turutdrgete leevendamise eelistatumaid meetmeid.'* Siinjuures tuleb arvestada ka
asjaoluga, et transpordisektor on oluline mitte ainult EL regulatsiooni seisukohast, vaid iildise
majandushuvi kontekstis.** Konkurentsipoliitika ja riigiabi poliitika on vastastikku s3ltuvad, ning
vastavalt Nicolae Bacila 1dbi viidud uuringule voib riigiabi poliitikat pidada heaks vahendiks

majandusprobleemide lahendamisel kriisi ajal."®

Arvestades koikide tilalpool loetletud asjaoludega,
on viga raske leida tihiseid reegleid kdikide juhtumite jaoks, seetdttu ongi riigiabi regulatsiooni
véljatootamine keerukas. Lisaks regulatsiooni keerukusele tuleb iihelt poolt méngu litkmesriikide
poolt regulatsioonile antud tdlgendus ja rakenduspraktika ning teisalt asjaolu, et riigiabi lubatavuse

otsused langetatakse objektiivsetele faktoritele toetudes, ilma igasuguse kaalutlusdiguseta, ning

" Medere W, Pesaresi N, Hoof M. EU Competition Law. Volume IV State Aid Book one. VLAEYS & Casteels 2008 Ik
3.

¥ Sild T. Konkuretsiseaduse kitsaskohtades. Ik 51.

% Magnus Schmauch PUBLISHER Lexxion Verlagsgesellschaft mbH EU Law on State Aid to Airlines : Law,
Economics and Policy, 1k 65.

' Ibid., Ik 66.

| Rubina. The Definition of Subsidy and State Aid. Oxford University Press, 2009, Ik 41.

2 Hofmann H, Micheau C, State aid law of the european union. Oxford University Press, 2016 Ik 308.

3 Bicil, N. (2010). The relation between state aid and economic development in the European Union. The Romanian
Economic Journal, Ik 120.
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jittes korvale kdik poliitilised, sotsiaalsed ja majanduslikud kriteeriumid."* Nagu eelpool juba
mainitud on riigiabi pdhiregulatsioon sitestatud ELTL artiklis 107:
,,1. Kui aluslepingutes ei ole sitestatud teisiti, on igasugune liikmesriigi poolt voi riigi ressurssidest
iikskoik missugusel kujul antav abi, mis kahjustab voi dhvardab kahjustada konkurentsi, soodustades
teatud ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, siseturuga kokkusobimatu niivord, kuivord see
kahjustab litkmesriikide vahelist kaubandust.
2. Siseturuga sobib kokku:
a) lksiktarbijatele antav sotsiaalabi, kui sellist abi antakse ilma asjassepuutuvate toodete
paritolul pdhineva diskrimineerimiseta;
b) loodusdnnetuste ja erakorraliste siindmuste tekitatud kahju korvamiseks antav abi;
c) Saksamaa jagamisest kahjustatud Saksamaa Liitvabariigi teatud piirkondade majandusele
antav abi mééral, mis on vajalik nimetatud jagamisest pohjustatud majandusliku halvemuse
korvamiseks. Viis aastat pérast Lissaboni lepingu joustumist voib ndukogu komisjoni
ettepaneku pohjal vastu votta otsuse kdesoleva punkti kehtetuks tunnistamise kohta.
3. Siseturuga kokkusobivaks voib pidada:
a) abi majandusarengu edendamiseks niisugustes piirkondades, kus elatustase on erakordselt
madal voi kus valitseb tosine toopuudus, ja artiklis 349 osutatud piirkondades, arvestades
nende struktuurilist, majanduslikku ja sotsiaalset olukorda;
b) abi iileeuroopalist huvi pakkuva tdhtsa projekti elluviimiseks vOi mone liikmesriigi
majanduses toOsise hidire korvaldamiseks;
c) abi teatud majandustegevuse voi teatud majanduspiirkondade arengu soodustamiseks, kui
niisugune abi ei modjuta ebasoovitavalt kaubandustingimusi maéral, mis oleks vastuolus
tihiste huvidega;
d) abi kultuuri edendamiseks ja kultuuripdrandi sdilitamiseks, kui niisugune abi ei kahjusta
kaubandustingimusi ja konkurentsi liidus mééral, mis oleks vastuolus iihiste huvidega;

e) muud liiki abi, mida komisjoni ettepaneku pohjal voib kindlaks méérata n6uk0gu.“15

Lisaks ELTL sitestatule (eelnevalt EU asutamislepingus) on komisjoni poolt vilja tdétatud mitmed

suunised eelnimetatud artikli rakendamiseks ja tdlgendamiseks. Antud peatiikis annab autor iilevaate

¥ Bacon K, European Union State Aid, Oxford University Press, 2013 Ik 21.
> Supra nota 1, art 107.
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selle kohta, missugused suunised on kehtestatud 1dbi aegade riigiabi sektoris lennunduse
valdkonnas, kuidas on need ajas muutunud ning mida muudeti 2014. a riigiabi suuniste
rakendamisega. Antud peatiiki eesmédrk on vorrelda suuniseid omavahel, et osata hinnata uute

suuniste muudatusi ja analiiiisida suuniste muutuste moju kohtupraktikale jargmises peatiikis.

Lennunduse sektoris on alates turu liberaliseerimisest vastu voetud kolm riigiabi véljastamise
suunist:
e 1994, ariigiabi suunised lennujaamadele (edaspidi 1994. a suunised)®®
e Uhenduse suunised lennujaamade rahastamise ja piirkondlikest lennujaamadest opereerivate
lennuettevdtjate riikliku stardiabi kohta (edaspidi 2005. a suunised)*’
e Komisjoni teatis ,,Suunised lennujaamadele ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta™ (edaspidi
2014. a suunised)*®.
Kuna 2005. a juhised tdiendasid 1994. a omi, siis antud peatiikis vordleb autor omavahel 2014. a

suuniseid 1994. ja 2005. a suunistega.

1.1. 1994. a suunised

Labi aegade on olnud EL lennundussektori tunnused riigi sekkumise korge tase ja bilateraalsus, kus
toimus maksude, turule liigipddsu ja ldbilaskevdime kontroll. Lennundussektori liberaliseerimisega
kaasnes palju suurem konkurents ning ilmselge vajadus rangemate reeglite kehtestamiseks riigiabi
valdkonnas. Konkurentsi moonutuste véltimiseks ja ebaausa konkurentsi vdhendamiseks andis
komisjon vilja 1994. a riigiabi suunised lennundussektoris.® Suuniste eesmérk oli lahendada kaks
pohimuret:

o kajastada lennundussektori konkurentsi siseturul ja

e toOsta erinevate tasemete hindamisprotsessi ldbipaistvust: sdtestada infomatsiooni, mida

peavad edastama liikmesriigid teatistes ning kehtestada protseduurireeglistik komisjonile.?

0J C 350, 10.12.1994.

ELT C 312, 9.12.2005.

'8 Supra nota 4.

19 Quigley C European State aid law and policy second edition. Oxford — Portland Oregon, 2009 Ik 333.
% Supra nota 16, p 7.
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1994. a suunised reguleerivad lennuvedajatele antud abi, kui eelnimetatud abi annab mis tahes
lisandvéirtust — otsene vOi kaudne subsideerimine —, millest voidavad lennunduskoolid, ,.tax free*
poed, lennujaama rajatised, frantsiisid, lennujaama maksud selles ulatuses, mis on késitletud 1994. a
suunistes.”> 1994. aastal oli pohiregulatsioon 1ibi kirjutatud EU asutamislepingu artiklis 92.

Alljargnevalt annab autor liihiiilevaate, mida tdpsemalt 1994. a suunised reguleerisid.

Riigipoolne investeering infrastruktuuri 1994. a suuniste kohaselt kujutab endast majanduslikku
poliitikat ega kuulu komisjoni padevusse. Ainukeseks piiranguks oli tingimus, et infrastruktuuri

kasutamist ei tohi piirata mis tahes ettevdtte kasuks.?

Maksusoodustused langevad artikli 92 regulatsiooni alla siis, kui need annavad konkurentsieelise ja
moonutavad sel pdhjusel konkurentsi. Seejuures ei reguleeri art 92 riigi poolt kehtestatud meetmeid,

nende sisu ja eesmirke, vaid analiiiisib nende meetmete kaudu saavutatud efekti.?®

Lennujaamateenuste osutamiseks antav abi on lubatud ainult kahel juhul: avaliku teenindamise
kohtususel ning kui abi on sotsiaalse iseloomuga, kuna saadud kompensatsioon v3ib pdhjustada
ristsubsideerimist subsideeritud regionaalsete teede ja teiste teede vahel, mis mojutaks konkurentsi

teiste liikmesriikidega.*

Avaliku teenindamise kohustus tuleb kone alla perifeersete ja arenevate regioonide teenindamisel
alljargnevatel tingimustel:

e Pakkumine peab olema vdetud avaliku konkursi kaudu ning juhul, kui lennumaht

iletab 30 000 reisijat aastas, peab teed avama teistele lennuvedajatele. Erandjuhul

tohib jétta selle ainukasutusse, kui teised lennuvedajad ei suuda tagada piisiithendust

vOi stabiilset liiklust.

2! Ibid,. p 10.
2 Ibid., p 12, 13.
% Ibid., p 13.
2 Ibid., p 14.
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e Hiivitise maksmise tingimused/skeemid peavad olema Idbipaistvad, hiivitatakse
teenindamise maksumust ning tulu. Koik otsused peavad olema komisjonile kergesti
kittesaadavad ja nende uurimiseks on komisonil digus palgata eraldi konsultanti.?®

e Kompenseerida tohib ainult reaalselt tehtud kulutusi, kuna tegemist on kommertsliku
tehingu, mitte abipaketiga, mis seaks teisi ettevotteid ebasoodsasse olukorda ja

annaks valitud ettevottele eelise.?®

Sotsiaalset laadi abi:
e Eelnimetatud abi katab erivajadustega inimeste liikumisvajadust (lapsed, puuetega
inimesed, madala sissetulekuga inimesed). Juhul, kui eelnimetatud liin {ihendab
ebasoodsas olukorras olevat regiooni (peamiselt saared), voib seda liikkumisvdimalust

kasutada kogu eelnimetatud regiooni populatsioon.*’

Turumajanduse investori méiste puhul on oluline esimeses etapis hinnata, kas tegemist on abiga
vOi normaalse kommertstegevusega ning teises etapis (tingimusel, et tegemist on abiga) hinnata, kas
abi on siseturuga kokkusobiv voi mitte.? Turumajanduse investori pohimote hindamisel ldhtub
komisjon alljargnevatest investeerimise liigitusest: kapitali investeering, laen, garantii. Alljargnevalt
toob autor vilja, mida iga investeeringu tiiiibi puhul hinnatakse.
Kapitali investeeringu puhul hinnatakse, kas
e Investeering tehakse proportsionaalselt teiste erainvestoritega.”®
e Firma finantsnditajad on sellised, et saab jaotada dividende vdi oodata kapitali tousu
moistliku perioodi jooksul. Siinjuures tuleb arvesse votta, et tegemist on pikaajalise
investeeringuga.
e Investeering restruktureerivasse ettevottesse tehakse tingimusel, et pikaajalises
perspektiivis muutub see kasumlikuks. Erandina aktsepteerib komisjon ka

kahjumlikku investeeringut tingimusel, et see tagab terve kontserni piisimise. ¥

% |bid., p 16.
% |bid., p 18.
7 Ibid., p 24.
% Ibid., p 25.
2 Ibid., p 27.
% Ibid., p 28.
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e Selleks, et hinnata, kas investeering oli pdhjendatud v&i mitte, hindab komisjon
erinevaid finantsnditajaid (omakapitali, rahavoolu, tegevus- ja netotulemust, kapitali
vaartust tulevikus), 6konoomilist ja tehnilist efektiivsust (tegevuskulud ja t66jou
produktiivsus, lennunduspargi vanus), strateegiat erinevatel turgudel. Seejuures
voetakse arvesse nii lldist Okonoomilist tausta kui ka lennunduses olevat
Okonoomilist olukorda. Tegemist on riigiabiga, kui investeeringul puudub

pikaajalises perspektiivis kasu.*

Laenu puhul hinnatakse, kas laen oli véljastatud turutingimustel ehk kas samadel tingimustel oleks
firma saanud laenu teistest kommertsettevotetest. Siinjuures hindab komisjon subsideeritava
finantsolukorda laenu viljastamise momendil ning kas subsideeritav saab maksta laenu kinni
maksejouetuse puhul. Kui need kriteeriumid pole tdidetud, on tegemist abiga, milleks on
turutingimustel antava protsendimddra ja subsideeritud ettevottele antud laenu protsendiméiira

vahe.*

Garantii véljastamist hinnatakse samade pohimotete jargi nagu seda tehakse kapitali investeerimise
puhul. Erandina aktsepteerib komisjon garantii véljastamist ettevdttele, mida ohustab pankroti
véljakuulutamine, mis ohustaks sellega seotud ettevotet. Garantii loetakse riigiabiks:

e kui iikski finantsiline institutsioon poleks véljastanud garantiid 1dhtuvalt doteeritava
kehvast finantsilisest olukorrast, sel juhul loetakse kogu garantiiga tagatud
finantseering riigiabiks.*

e kui garantiid saab avalik asutus, kes ei saa pankroti vilja kuulutada, loetakse see
tdismahus riigiabiks, kui see on véljastatud turuolukorraga vorreldes soodsamatel
tingimustel.

e kui riigil on osalus piiramatu vastutusega ettevottes, on see tdlgendatav piiramatu

.. . ~ e es ce . . 34
garantiina, mis on vordvéérne riigiabiga.

L Ibid., p 29.
%2 Ibid., p 32.
% Ibid., p 33.
* Ibid., p 34.
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Erandid: Erandkorras saab anda riigiabi ettevottele, mis teeb investeeringuid ebasoodsatesse

regioonidesse. Eelnimetatud regioonid on médratletud komisjoni poolt ldhtuvalt elanikkonna

sissetuleku ja tootuse tasemest.® Erandid kindlatele majandustegevustele EU asutamislepingu art 92
(3) (c) alusel:

Restruktureerimise programmi alusel on antud abi aktsepteeritav, kui see vastab alljargnevatele

tingimustele:

Abi peab olema iiks osa restruktureerimise programmist, mille tulemusel mdistliku aja
jooksul paraneb lennuettevotte {ildine majanduslik olukord ja ettevdte saab edaspidi toimida
ilma tdiendava abita.

Restruktureerimisabi on iihekordne investeering. Programm peab olema planeeritud
niimoodi, et rohkem riigipoolseid investeeringuid poleks vaja, isegi erakorraliste asjaolude
ilmnemisel.

Kui restruktureerimise tulemusel voi turu olukorra tottu mahud langevad, peab vastav
prognoos olema eelnevalt ldbi kirjutatud investeerimiskavas.

Abi saamise raskused ei tohi iile kanduda konkurentidele. Abi arvelt ei tohi laiendada muid
tegevusturgusid, suurendada lennuparki, mis olulisel maaral mojutaks konkurentsi.

Riik ei tohi sekkuda doteeritava juhtimisse. Firma peab toimima tavaliste
kommertsprintsiipide alusel.

Abi tohib kasutada ainult restruktureerimisprogrammis ldbi kirjutatud eesmérkidel.
Doteeritav ettevote peab restruktureerimise ajal hoiduma osaluste omandamisest teistes
lennuettevotetes.

Kdik riigipoolsed investeeringud vaadatakse koos ldbi ja kui osa investeeringust osutub
siseturuga mittesobivaks, loetakse kogu investeering siseturuga mittesobivaks.

Mis iganes riigi poolt véljastatud abi peab olema lébipaistev ja kontrollitav.*

Komisjonil on digus kontrollida, kuidas restruktureerimise programm edeneb ning vajadusel teha

péring, et ndha muudatusi ja edusamme enne jirgmiste osamakse sooritamist, kui neid on mitu.

Erastamine: Vastavalt EU Lepingu artiklitele 92 ja 93 ning EMP Lepingu artiklile 61 on EL

neutraalne selle suhtes, kas ettevote on avalik vdi eraomandis. Juhul kui litkmesriigid otsustavad

% Ibid., p 36.
% Ibid., p 38.
¥ Ibid., p 39.
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miiiia oma osalust avalikes ettevdtetes, peavad nad jargima alljargnevaid reegleid, et vodrandamine
ei langeks riigiabi regulatsiooni alla:
e vodrandamine peab toimuma avaliku pakkumuse kaudu ldbipaistvatel ja mitte
diskrimineerivatel tingimustel;
e vodorandatakse korgema hinna pakkujale;
e huvitatud osapooltel peab olema piisavalt aega oma pakkumuste edastamiseks ning kogu
vajaliku informatsiooni kéttesaamiseks.
Liikmesriik ei pea teavitama komisjoni kavatsusest voorandada osalust avalikus ettevottes, kui koik
iilalpool loetletud tingimused on tdidetud. Alljargnevatel juhtumitel peab liikmesriik teavitama
komisjoni kavatsusest voorandada osalust avalikus ettevottes:
e kui vodrandamine toimub piiratud tingimustel v3i toimub otsemdiiik;
e vdorandamisele eelnes vola kustutamine liikmesriigi poolt v8i mis iganes avaliku voimu
esindaja poolt;
e vdorandamise kdigus konverteeritakse volg kapitaliks voi toimub rekapitaliseerimine;

koik vdorandamistoimingud on teostatud vastuolus erainvestori pShimdtetega.®®

Lennutranspordile lisanduvate teenuste osutamise ainudigused saab riik anda iihele ettevottele
turutingimustest soodsamatel tingimustel juhul, kui toetusesaaja maksab ainudiguse eest renti. Juhul,
kui teenuste osutamise ainudiguse tingimused on turutingimustest soodsamad ja ettevote ei maksa

renti vO1 maksab turutingimustest soodsamat renti, on tegemist riigiabiga.39

1.2. 2005. a suunised

2005. a suuniste eesmark oli 1994. suuniseid tdiendada ja tdpsustada, kuidas tuleb
konkurentsieeskirju kohaldada lennujaamade erinevate rahastamisviiside ja piirkondlikest
lennujaamadest opereerivate lennuettevotjate starditoetuste suhtes.*® 2005. a suuniste eesmirk oli

lahendada kaks fenomeni: lennujaamade liberaliseerimine ning odavlennufirmad.**

% Ibid., p 43.

¥ Ibid., p 44.

“ Supra nota 17, p 19.

*! Friihling P. The new european commission’s guidelines and aid to airports by airports to airlines, Air& Space law,
volume 31, Kluwer Law International, 2006 p 98.
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Majandustegevuse méoiste on iiks olulisematest 2005. a suuniste tdiendustest, mille kohaselt
lennujaamade haldamise ja tlalpidamisega seotud tegevused, kaasa arvatud lennujaamateenuste
osutamine lennuettevotjatele ja erinevatele teenusepakkujatele lennujaamas, kujutavad endast
majandustegevust, kuna tihest kiiljest “kujutavad need tegevused endast lennujaama varustuse
andmist lennuettevdtjate ja erinevate teenusepakkujate késutusse teatud tasu eest, mille kéitaja ise
kindlaks méirab, ning teisest kiiljest ei ole see seotud avaliku vdimu teostamisega ning on eristatav
nimetatud vdimu teostamisega seotud tegevustest”.*> Siinkohal tuleb majandustegevust eristada
tegevustest, mis harilikult kuuluvad riigi kui avaliku voimu teostaja pddevusse ehk need ei ole
majanduslikku laadi. Sellised tegevused hdlmavad ohutust, lennujuhtimist, politseid, tolli jne.*
Eelnimetatud avaliku voimu tegevusi voib riik delegeerida monele ettevottele, sellistel asjaoludel
vOib lennujaama kéitaja saada riigilt hiivitist avaliku teenuse osutamise kohustusest tulenevate
lisakulude katteks. Seejuures pole vilistatud, et erandjuhtudel voib lennujaama haldamist tervikuna
pidada iildist majanduslikku huvi pakkuvaks teenuseks. Riigil on seega voli méiérata avaliku teenuse
osutamise kohustusi néiteks lennujaamale, mis asub eraldatud piirkonnas, ning otsustada vajadusel
neile see hiivitada.** Siinkohal on abiks Altmarki kohtuotsus*, mille jirgi edaspidi hinnatakse, kas
avaliku teenuse osutamise puhul on tegemist riigiabiga voi mitte alljargnevate kriteeriumite alusel:

e abisaav ettevOtja peab avaliku teenuse osutamise kohustusi reaalselt tditma ning need
kohustused peavad olema selgelt méératletud,

e niitajad, mille alusel hiivitis vélja arvutatakse, tuleb eelnevalt kindlaks médirata objektiivsel
ja labipaistval viisil,

e hiivitis ei tohi iiletada hiddavajalikku summat, mis kataks kodik voi osa avaliku teenuse
osutamise kohustuse tditmiseks vajaminevaist kuludest, vottes arvesse nende kohustuste
téditmisest lackuvaid sissetulekuid ja pohjendatud kasumit, ning

kui valik ettevdtja osas, kelle dlgadele teeninduskohustus pannakse, ei toimu konkreetsel juhul
riigihankemenetluse raames, mis vdimaldaks valida vélja kandidaadi, kelle osutatav teenus tooks
riigiasutusele kaasa kdige vdiksemad kulutused, tuleb vajaliku hiivitise tase médérata kindlaks kulude

analiitisi pdhjal, mida antud kohustuste tditmisel kannaks keskmine hésti juhitud ja teenuse

*2 Supra nota 17, p 31.

*® |bid., p 33.

* Ibid., p 34.

** Eko 24.07.2003, C-280/00, Altmark Trans ja Regierungsprasidium Magdeburg.
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osutamise nduetele vastavaid transpordivahendeid omav adekvaatselt varustatud ettevotja, vottes

arvesse nende kohustuste tditmisest lackuvaid sissetulekuid ja pohjendatud kasumit.*®

2004. a suunised tdiendasid oluliselt lennujaamade rahastamise tingimusi. Kui 1994. a suuniste
kohaselt kujutas investeering infrastruktuuri endast majanduslikku poliitikat ega kuulunud komisjoni
padevusse, siis 2004. a suunistes on investeering infrastruktuuri ja infrastruktuuri hooldus
lennujaamade rahastamise viisid. Siinkohal toob autor vilja olulisemad muudatused/tdiendused
lennujaamade infrastruktuuride rahastamise tingimustes. Infrastruktuuride rahastamine riigi poolt on
tihisturuga kokkusobiv, kui:

¢ infrastruktuuri ehitamine ja kditamine vastavad selgelt méératletud iildisest huvist 1dhtuvale

eesmdrgile (piirkondlik areng, juurdepiis);

¢ infrastruktuur on vajalik ja proportsionaalne kindlaksmiéiratud eesmargiga;

e infrastruktuur pakub piisavaid kasutamise viljavaateid keskmiseks tdhtajaks, eelkdige

vorreldes olemasoleva infrastruktuuriga;

e juurdepdds infrastruktuurile on avatud kdigile vdimalikele kasutajatele vordselt ja

mittediskrimineerivalt;

e kaubavahetuse arengut ei mdjutata miral, mis oleks vastuolus ithenduse huvidega.*’
Lennujaama infrastruktuuride kasutamisega seoses antav abi on erandkorras aktsepteeritav D-
kategooria lennujaamadele (vdike piirkondlik lennujaam reisijate arvuga alla 1 miljoni), kui see
kujutab endast avaliku teenuse hiivitisi, mis antakse lennujaama kiitamiseks, pidades kinni
kohtuasjas Altmark*® kehtestatud tingimustest.*® Sel juhul peab avaliku teenindamise kohustuse
andmine olema registreeritud tihes vo1 mitmes ametlikus dokumendis, mis peab sisaldama vdahemalt
alljargnevad andmed:

e avaliku teenuse osutamise kohustuse tépne iseloom,

e asjaomased kéitajad ning territoorium,

o koigi kiitajatele antud eri- v3i ainudiguste iseloom,

e abi arvestamise ja kontrollimise kriteeriumid ja meetodid,

*® Supra nota 17, p 35.
" Ibid., p 61.

8 Supra nota 45, p 95.
* Supra nota 17, p 63.
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e {ilemédraste hiivitiste tagastamise tingimused ning riigi voimaliku sekkumise tingimused
ebapiisava hiivitise korral.>®
Uldist majandushuvi pakkuvate teenustega seotud kulud peavad olema lidbipaistvad ja kajastatud

eraldiseisvalt teistest majandustegevustest.®*

Lennujaamateenuste osutamiseks antava abi puhul reguleerisid 1994. a suunised
lennutranspordile lisanduvate teenuste osutamise ainudiguse andmist, 2005. a suunised tdiendasid
seda sdtet tingimusega, et kui aastane reisijate hulk iiletab kahe miljoni piiri, siis lennuliikluse
maapealne teenindus peab muutuma konkurentsile avatuks -ettevotlustegevuseks. Samuti on
reguleeritud ka erinevate tariifide kasutamine erinevate lennufirmade puhul juhul, kui need

erinevused peegeldavad kulude erinevusi, mis on seotud osutatud teenuste laadi ja ulatusega. >

Stardiabi on iiks 2005. a suuniste olulistest tdiendustest, mis tdiendab lennujaamateenuste
osutamiseks antava abi regulatsioonis. Kui 1994. a juhistes oli reguleeritud peamiselt avaliku
konkursi labiviimise kohustust, siis 2005. a suunistega on seatud tdiendavad Kriteeriumid. Nendeks
on:

e Abisaajad: abi eraldatakse lennuettevdtjatele, kellel on véljastatud kehtiv lennutegevusluba.

e Piirkondlikele lennujaamadele eraldatakse abi marsruutide loomiseks, mis iihendavad C
(reisijate arv 1-5 miIn) ja D (alla 1 mIn) kategooria piirkondlikku lennujaama iihe teise
tthenduse lennujaamaga. Abi viljastamise riiklikele lennujaamadele (B kategooria, reisijate
arv 5-10 mln) voidakse kaaluda ainult nduetekohaselt pdhjendatud erandjuhtudel, eelkdige
juhul, kui iiks kahest lennuvaljast asub ebasoodsas piirkonnas.

e Uute lennuliinide puhul eraldatakse abi ainult eespool miératletud uute lennuliinide voi
lisalendude loomiseks, mis tingiks reisijate koguarvu kasvu (nditeks lileminek hooajaliselt
liinilt pidevale liinile voi mitteigapdevaselt sageduselt vihemalt igapdevasele). Siinjuures on
oluline, et uuele lennuliinile ei tohi anda stardiabi, kui sellel marsruudil on olemas vorreldav
iilikiirrongiteenus. Samuti ei tohi anda abi lennuettevdtjale, kes, olles dra kulutanud {ihe abi
teatavale liinile, piitiab saada stardiabi konkureerivaks liiniks viljumisega lennujaamast, mis

asub samas linnas.

% Ibid., p 66.
! Ibid., p 67.
>2 |bid., p 68.
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Liin, millele abi antakse, peab osutuma kindla aja jooksul elujouliseks, s.t saab hakkama
ilma riigipoolse rahastamiseta.

Stardiabiga seotud lisakulutused hiivitatakse, kui need on seotud uue liini voi uue sageduse
loomisega ning mida lennuettevotjal tegevuse tavataseme saavutamise jirel enam kanda ei
tule. Need kulud sisaldavad eelkoige turundus- ja reklaamikulusid, mida tuleb esialgu kanda
uue lennuliini tutvustamiseks. Samas ei tohi abi hdlmata jooksvaid tegevuskulusid nagu
lennukite rent vOi osamaksed, kiitus, meeskondade todtasud, lennujaamatasud,
toitlustuskulud. Abikolblikud kulud peavad vastama tegelikele kuludele normaalsetes
turutingimustes.

Abi voib anda maksimaalselt 3 aastaks ning summa ei voi liletada igal aastal 50% selle aasta
abikolblike kulude summast ning abi kestuse ajal keskmiselt 30% abikdlblikest kuludest.
Ebasoodsas olukorras olevate ning hdredalt asustatud piirkondade puhul voib jéark-jargult
kahanevat abi anda maksimaalselt 5 aastaks. Seejuures peab abi andmise ajavahemik olema
oluliselt lihem ajavahemikust, mille kestel firma kohustub korraldama lende kdnesolevast
lennujaamast.

Abi andmine peab olema seotud transporditavate reisijate arvu tegeliku arenguga.

Koik stardiabi taotlejad peavad koos taotlusega esitama &riplaani, milles on nididatud, et

pérast abi 10ppemist jaab liin oluliseks ajaks ]piisima.53

2005. a reeglid muutsid riigiabi reeglistiku mérksa konkreetsemaks, olulisemateks muudatusteks

saab pidada infrastruktuuri finantseerimise tingimuste ning stardiabi konkreetsete véljastamise

kriteeriumite véljatootamist. Samuti voeti kasutusele lennujaamade kategooriad:

A kategooria, edaspidi “suurte ithenduse lennujaamade” kategooria, mis teenindab enam kui
10 miljonit reisijat aastas;

B kategooria hdlmab “riiklikke lennujaamu” aastase reisijate arvuga 5-10 miljonit;

C kategooria koosneb “suurtest piirkondlikest lennujaamadest™ aastase reisijate arvuga 1-5
miljonit;

D kategooria, edaspidi “viikeste piirkondlike lennujaamade” kategooria, aastase reisijate

arvuga alla 1 miljoni.>

bid., p 79.
*Ibid., p 15.
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Kategooriate sisseviimine kergendas olulisel mééral otsustusprotsessi, kehtestades selgemad piirid

lennujaamade suuruste osas, mille abil sai hinnata, kas lennujaam vajab riigipoolset toetust voi

mitte.

2012. aastal koostati Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee poolt arvamus teemal ,,ELi lennunduse

ja lennujaamade 1994. ja 2005. aasta suuniste ldbivaatamine®, mille kohaselt oleks vaja ette vota

alljargnevaid tegevusi:

lihtsustada suuniseid ning suurendada ldbipaistvust;

propageerida lennuliinide ja lennujaamadele kehtivate riigiabi eeskirjade ulatuslikumat
jOustamist ja toetamist;

vilja tootada uute eeskirjade kategooria, et véltida konkurentsimoonutusi samas piirkonnas
asuvate lennujaamade vahel;

vilja tootada investeerimisabi eeskirjad, eelkdige finantsniitajate selge midratlus, mis tooks

kaasa rohkem selgust ja prognoositavust.>

Samuti olid vélja tootatud konkreetsed soovitused:

suunised peaks sisaldama iildpdhimdtet, et erainvesteeringuid ei saa késitleda riigiabina,
seejuures riigiettevote voib tegutseda erainvestorina, kui investeering on driliselt digustatud.
Avalik rahastamine ei tohi moonutada konkurentsi lennujaamade ega lennuliinide vahel.
Riigiabi investeeringuteks lennujaamadele infrastruktuuri ja stardiabi lennuliinidele peaks
olema voimalik ainuiiksi rangelt médratletud juhtudel ning nende kestus ja ulatus peavad
olema piiratud.

Lébipaistvuse tohustamise eesmaérgil tuleks avalikustada tingimused, mille alusel riigiabi
kéttesaadavaks tehakse.

Suunised peavad olema selged ja lihtsad

Uutes suunistes tuleb arvesse votta todtajate ja reisijate huve.

Pikaajalise poliitika soodustamine®®

Alljargnevalt kisitleb autor, missugused muudatused oli tehtud 2014. a suunistega.

% Supra nota 2, p 2.9.
*® Ibid., p 5.
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1.3. 2014. a suunised lennujaamadele ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta

Teatises riigiabi asjakohastamise kohta juhitakse tdhelepanu sellele, et ,,Riigiabi kontrolli on vaja
ajakohastada selleks, et tdsta komisjonipoolse jarelevalve kvaliteeti ja kujundada temast riigi vara
aruka, kasvule suunatud poliitika jaoks kasutamise ning siseturul vordseid voimalusi GOnestavate
konkurentsimoonutuste véhendamiseks. Sisuliste eeskirjade ja menetlusraamistiku praegune
keerukus nii viiksemate kui ka suuremate juhtumite puhul on riigiabi kontrolli jaoks probleeme.«*’

Kui eelmistes juhendites oli riigiabi kontrolli eesmirk siseturu konkurentsi moonutuste véltimine,

siis viimase, 2014. a juhiste riigiabi kontrolli ajakohastamise eesmérke on kolm:

o edendada jatkusuutlikku, arukat ja kaasavat majanduskasvu konkurentsivdimelisel
siseturul;
o keskendada komisjoni eelkontroll nendele juhtumitele, millel on suurim mdju siseturule,

tugevdades samal ajal litkmesriikide koost60d riigiabi eeskirjade joustamisel;

o iihtlustada eeskirju ja voimaldada kiiremat otsustamist.”®

Uhest kiiljest siilib konkurentsi moonutuse viltimise eesmirk: ,,Ajakohastatud riigiabi kontroll
peaks hdlbustama hallata hdsti kavandatud, tuvastatud turuhdiretele ja iihiseesmaérkidele suunatud
ning konkurentsi minimaalselt moonutavat abi (,,head abi”)“, kuid samas ei piirdu see enam ainult
konkurentsiga, vaid toetab nditeks keskkonnaséddstlikkust: ,.See peaks tagama, et riigiabi
stimuleeriks uuendustegevust, keskkonnahoidlikke tehnoloogiaid, inimkapitali arendamist, véldiks
keskkonna kahjustamist ning edendaks majanduskasvu, toohodivet ja ELi konkurentsivoimet.*
Selline abi aitab kdige paremini kaasa majanduskasvule siis, kui see on suunatud turuhdirete
korvaldamisele ja seega tiiendab, kuid ei asenda, erasektori kulutusi.”® Need on iileiildised
muutused. Alljargnevalt toob autor vilja sisulised muutused:

e Uues teatises on vilja toodud mdisted, mis aitavad liikmesriikidel paremini ja iihiselt aru

saada terminitest.®

% Supranota 4, p 8.

%8 COM(2012) 209 final, p 8.
¥ Ibid., p 12.

% Supra nota 4, p 25.
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e Muutus majandustegevuse mdiste. Kui 1994. a suuniste kohaselt infrastruktuuriga
seonduvate projektide elluviimine on iildine majanduspoliitika meede, mida komisjon ei saa
kontrollida asutamislepingu riigiabi eeskirjade alusel, siis 2014. a suuniste kohaselt
lennujaama kéitamine, mis seisneb lennujaamateenuste osutamises lennuettevotjatele ja
erinevatele teenusepakkujatele, kujutab endast majandustegevust.®*

e Oluliselt on tdiendatud ja piiritletud lennujaama mdiste, mille all moistetakse liksust voi
iiksuste rithma, mille majandustegevus hdlmab lennujaamateenuste  osutamist
lennuettevotjatele, st OShusdidukite teenindamise tagamist alates maandumisest kuni
ohkutdusmiseni ning reisijate ja veoste teenindamist, et vdimaldada lennuettevotjatel osutada
lennutransporditeenuseid.®

o Tépsustati riigivahendite kasutamise moiste, mille kohaselt riigipoolne toetus saab toimuda
mitmel viisil: otsetoetused, maksusoodustused, sooduslaenud, eelistingimustel rahastamine,
EL fondidest rahastamine, kui neid vahendeid eraldatakse litkmesriigi éranéigemisel.63

e Turumajanduse tingimustes tegutseva isiku pohimdte jdi samaks, kuid selle hindamiseks, kas
ettevotja sai majandusliku eelise, kohaldatakse nn turumajanduse tingimustes tegutseva isiku
testi. KoOnealune test peaks tuginema kéttesaadavale teabele ja prognoositavatele
arengutendentsidele ajal, mil riiklikke vahendeid anti, mitte aga hilisema olukorra
analiiiisile.®* Samuti tuleb riikliku investori kiitumist vorrelda sellise erainvestori
kéitumisega, kes loodab saada kasu pikema aja j ooksul.®® Erainvestor annab hinnangut, jéttes
korvale koik sotsiaal-, regionaal- voi sektoripoliitilised kaalutlused, ning hindamise aluseks
on iriplaan.®®

e 2014. a suunised reguleerivad lennujaamade ja lennuettevitjate vahelisi finantssuhteid. Kui
lennujaama kisutuses on riiklikud vahendid, voib lennujaama kasutavale lennuettevotjale
antava abi pohimdtteliselt vilistada, kui lennujaama ja konealuse lennuettevotja suhe on
kooskolas turumajandustingimustes tegutseva isiku testiga. Tavaliselt on see nii, kui:

o lennujaamateenuste eest kiisitav hind vastab turuhinnale. Seejuures tuleks turuhinna

arvutamisel arvesse votta alljargnevad kriteeriumid: lennuliikluse maht; liikluse iseloom

% Ibid., p 27.
%2 Ibid., p 31.
% Ibid., p 25.
* Ibid., p 48.
% Ibid., p 50.
% Ibid., p 49.
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(&ri-, puhkuse- vai sihtkohareisid); kaubalendude suhteline osatéhtsus ning lennujaama
poolt lennundusvilise tegevuse eest saadud tulu suhteline tdhtsus; osutatavate
lennujaamateenuste litk ja tase; lennujaama ldhedus suurlinnale; lennujaama
teeninduspiirkonna elanike arv; Umbritseva piirkonna joukus (SKP elaniku kohta);
erinevad geograafilised piirkonnad, millest saaks reisijaid ligi meelitada®’; vi

o eelanaliilisi tulemusena saab nididata, et lennujaama ja lennuettevdtja suhte kaudu
suureneb pidevalt lennujaama kasum. ® Lennujaam peaks lepingut sdlmides tdendama, et
suudab selle kehtivuse ajal katta koik lennuettevotjaga sOlmitud lepingust (nt
eraldiseisvast lepingust voi tildisest lennujaamatasude kavast) tulenevad kulud maistliku
kasumimarginaaliga usaldusviirse keskpika ajavahemiku prognoosi alusel.®

e Majandushuvi pakkuva teenuse reguleerimisala laienes, mdiste muutus mérksa tipsemaks:

o ldist majandushuvi pakkuva teenuse osutamise iilesanne miiratakse/antakse riigiasutuse
akti alusel;

o lldist majandushuvi pakkuva teenusena kvalifitseerumiseks peab sellel olema erijooni,
vorreldes muu majandustegevusega ning et ainuiiksi teatava majandustegevuse voi
teatavate majanduspiirkondade arengu soodustamist vastavalt ELi toimimise lepingu
artikli 107 10ike 3 punktile ¢ ei saa seega pidada iildist huvi pakkuva eesmirgi
saavutamiseks riigi ametiasutuste poolt;

o kehtestatakse vaid konkreetse lennuliini voi lennuliinide rithma puhul, mitte mingist
konkreetsest lennujaamast, linnast voi piirkonnast véljuva iildise lennuliini puhul;

o lksnes selliste transpordivajaduste tditmiseks, mida ei ole voimalik nduetekohaselt téita
olemasoleva lennuliini v3i muude transpordiliikide abil; "*

o Majandushuvi pakkuva teenuse kasutusele vOtmine tuleb kone alla siis, kui osa
lennujaama poolt potentsiaalselt teenindatavast piirkonnast oleks lennujaamata iilejadnud
EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks piirkonna sotsiaal- ja majandusarengut.

o Olukorra hindamisel tuleb arvesse votta teisi transpordiliike, eelkdige kiirrongiliine ja

praamidega teenindatavaid mereithendusteid. "

%" Ibid., p 60.
% Ibid., p 53.
% Ibid., p 63.
" Ibid., p 69.
" Ibid., p 70.
2 Ibid., p 72.
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o lennujaamadele pandud avaliku teenindamise kohustus ei tohiks hdlmata
kommertslennutranspordi arendamist.”
e Avalike teenuste hiivitamisena antava abi puhul kehtestati reisijate piirméarad, mille puhul
litkmesriigid ei pea teavitama komisjoni:
o lennujaamadele, kus reisijate arv aastas ei iileta iildist majandushuvi pakkuva teenuse
osutamise iilesande tditmise jooksul 200 000 (loctakse mdlemas suunas reisijaid), ning
o lennuettevotjatele saartele suunduvate lennuliinide puhul, kui keskmine reisijate arv
aastas ei iileta 300 000 (mdlemas suunas)’.
e Siseturuga kokkusobivuse tingimused (abi kokkusobivus siseturuga ELTL art 107 Ig 3 p ¢
alusel) on oluliselt tdiendatud:
o kehtestati lubatud abi protsendiliselt ilemmaérad sdltuvalt reisijate arvust
o kehtestati abistamise ajalised raamid
o on vilja toodud selged kriteeriumid, mille alusel saab hinnata, kas viljastatav abipakett
aitab iihistes huvides eesmaérkide tditmisele ning ei moonuta konkurentsi.

Pohjalikuma kokkuvotte siseturuga kokkusobivuse tingimuste kohta leiab lisast nr 1.

Alljargnevalt teeb autor tabeli kujul liihililevaate kolmest aktist ning 2014. a joustunud

pohimuudatustest.

 Ibid., p 73.
™ Ibid., p 75.
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Tabel 1. Regulatsioonide vordlus

Regulatsioon 1994. a suunised 2005. a suunised 2014. a suunised

Ei kuulu komisjoni padevusse, Aktsepteeritud, kui tehakse Lennujaama kéitamine (infrastruktuur) on
Investeering ainuke tingimus on, et infrastruktuuri | lahtuvalt tildisest huvist majandustegevus, mis  kuulub  riigiabi
infrastruktuuri kasutamist ei tohi piirata. kontrolli alla. Olulisel maédral tdiendatud

majandustegevuse mdiste ja on selgelt
reguleeritud  mittemajandusliku  tegevuse
riiklik rahastamine.

Langeb regulatsiooni alla, kui

Sama

Sisse viidud riigivahendite mdiste, mis

Riigivahendite moonutab konkurentsi hdlmab nii maksusoodustusi ning riigi

kasutamine ja riigiga eelarvest eraldatud vahendeid kui ka EL

seostatavas fondidest eraldatud vahendeid, kui need
eraldatakse liikmesriigi drandgemisel.

Avalik teenus Avaliku teenindamise kohustus: Vastavalt Altmarki kohtuotsusele | Avalike teenuste hiivitamisena antava abi

Reisijate piirméar aastas 30 000
Labipaistev struktuur ja
finantseerimise tingimused

Ainult reaalsete kulude hiivitamine
Sotsiaalset laadi abi:
Erivajadustega inimestele (lapsed,
invaliidid), eraldatud piirkonnas
olevale elanikkonnale (saarte

hinnatakse, kas avaliku teenuse
osutamise puhul on tegemist
riigiabiga vOi mitte, on
kehtestatud 4 kriteeriumit.
Sotsiaalset laadi abi: sama

puhul kehtestati reisijate piirméédrad, mille

puhul  liikmesriigid ei pea teavitama
komisjoni.
Majandushuvi pakkuva teenuse

reguleerimisala laienes, mdiste muutus hulga
tapsemaks.
Sotsiaalset laadi abi: jdi samaks.

elanikele)
Turumajanduse Kapitali investeering: Sama Investeeringu analiilis teostatakse
investori pdhimdte e Investeering tehakse kattesaadava teabe ja  prognoositavate

proportsionaalselt
erainvestoritega.
o Eeldab dividendide jaotust,
kapitali tousu.
o Pikaajalises perspektiivis
kasumlik
Laen:
Viljastatud turutingimustel

arengutendentside pdhjal ajal, mil riiklikke
vahendeid anti, mitte hilisema olukorra
pOhjal.
Ariplaani puudumine annab tunnistust, et
turumajanduse investori pohimdtet pole
jalgitud.
Piirkondlike ega poliitilise kaalutusi ei voeta
arvesse.

27




Garantii:

Viljastatud turutingimustel
Erandkorras tohib véljastada garantii
pankroti dédrel ettevottele, kui selle
tulemusel paistetakse tervet
kontserni

Ebasoodsate regioonide | Regioonid on tdpselt médratletud Sama Sama
toetamine
Erastamine Toimub avaliku pakkumuse kaudu Sama Téiendav regulatsioon puudub
Vodrandati kdrgema hinna pakkujale
Erastamise info on koigile ja
Oigeaegselt kittesaadav
Lennutranspordile lisanduvate Kui aastane reisijate hulk iiletab Lennuettevdtja peab maksma
Lennujaama teenused teenuste osutamise ainudigus: tohib kahe miljoni piiri, siis lennujaamateenuste eest lennujaamale hinda,

piirata tingimusel, et soodustatud isik
maksab renti

lennuliikluse maapealne teenindus
peab muutuma konkurentsile
avatuks ettevotlustegevuseks.

mis vastab turuhinnale. Komisjoni poolt on
kehtestatud kriteeriumite loetelu, mille alusel
saab hinnata lennujaamatasude vastavust turu
olukorrale. Siinkohal on erilise tdhelepanu all

need lennujaamad, mis on riigi poolt
doteeritud.
Investeerimisabi, 1994. a suunistes oli sitestatud ainult | Stardiabi: Investeerimisabi, tegevusabi ja stardiabi

stardiabi, tegevusabi,
restruktureerimisabi

restruktureerimisabi:

e Abi peab olema iiks osa
restruktureerimise
programmist.

e Abi on iihekordne.

¢ RIiik ei tohi sekkuda
doteeritava juhtimisse.

e Abi on sihtotstarbeline ja
kasutatakse vastavalt
eelnevalt tehtud plaanile.

e  Struktuur on labipaistev ja
kontrollitav.

Alla 5 min reisijate arvuga
lennujaamade iihendus

Uute lennuliinide arendus
Loodav liin on elujouline

Abi kasutatakse sihtotstarbeliselt
Abi osatéhtsus ei lileta 50% aasta
kuludest ja 30% kogu
investeeringust maksimaalselt 5 a
jooksul

Eeldab selge ériplaani olemasolu,
kus on vélja toodud moju
konkurentsile

regulatsioon on muutunud védga pohjalikuks:
analiiiisitakse abi vajalikkust, vajadust riigi
sekkumiseks  (siinkohal on kehtestatud
lennujaamade reisijate pohised piirmdirad,
abi osatdhtsuse piirmddrad, investeeringute
ajalised piirangud), abimeetme asjakohasust,
abimeetme proportsionaalsust, stimuleerivat

mdju  ning negatiivset moju.  Samuti
kehtestati  {iksikasjalikumad  teavitamise
tingimused.
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Maisted

On eraldi vélja toodud erinevad mdisted ja
nende iiksikasjalik tdhendus
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2. KOHTUPRAKTIKA ANALUUS

Antud peatiikis soovib autor tdestada piistitatud hiipoteesi, et 2014. a suunised muutsid riigiabi
regulatsiooni lennunduse valdkonnas selgemaks. Selle eesmirgi saavutamiseks vordleb autor
kohtupraktikat enne suuniste vastuvotmist ja pdrast suuniste vastuvotmist, vOttes arvesse seda, et
kohtuasi on voOetud menetlusse péarast 2014. a suuniste joustumist. Kuna need perioodid ei ole
vordvairsed, siis kohtuotsuste puudumisel votab autor kasutusele komisjoni otsused. Siinkohal tuleb
arvesse votta asjaolu, et 2014. a suuniste pohimdtteid kohaldatakse kdigi lennujaamadele antud
tegevusabi juhtumite (menetletavate teadete ja ebaseadusliku teatamata abi) suhtes isegi juhul, kui
abi anti enne 4. aprilli 2014 ja tileminekuperioodi algust.” Lennujaamadele antava investeerimisabi
ja/voi stardiabi puhul kohaldab komisjon kéiesolevate suuniste pohimotteid kdigi teatatud
investeerimisabi meetmete ja/voi stardiabi meetmete suhtes, mille kohta ta peab vGtma vastu otsuse
alates 4. aprillist 2014, isegi kui projektidest teatati enne nimetatud kuupéieva.76 Alljargnevalt vaatab
autor ldbi tabelis 1 toodud valdkonnad (v.a moisted, ebasoodsate regioonide teenindamist ja

erastamist puudutavad niiansid, kuna need pole muutunud):

investeering infrastruktuuri, majandustegevus
riigivahendite kasutamine ja riigiga seostatavus

avalik teenus

1
2
3
4. turumajanduse investori pohimote
5. lennujaama teenused,

6

investeerimisabi, stardiabi, tegevusabi

> Supranota 4, p 172.
"® Ibid., p 173, 174.
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2.1. Investeering infrastruktuuri, majandustegevus

Ettevotja ja majandustegevuse mdoiste puudub 1994. a suunistes, mainitakse vaid pogusalt, et
investeering infrastruktuuri ei kuulu komisjoni padevusse. 2005. a. suunised lubasid investeeringuid,
kui need tehakse ldhtuvalt iildistest huvidest. Siinkohal saab pdhjapanevaks kohtuotsuseks lugeda
»Pariisi lennujaamad® (vastu voetud 25.10.2002), mille kohaselt infrastruktuuri haldaja tegevust,
mille kaudu méadratakse kindlaks maapealse kéitluse teenuse osutajate kditamise kord ja tingimused,
ei saa liigitada jirelevalve tegevuseks’’ ning lennujaamade rajatiste kasutusele andmise puhul
lennuettevotjatele ja erinevatele teenuseosutajatele infrastruktuuri haldaja poolt kindlaksméaaratud
tasu eest on tegemist majandustegevusega’®, olenemata ettevdtja diguslikust seisundist.”® Alates
selle otsuse tegemisest otsustati, et lennujaama kéitamine, mis seisneb lennujaamateenuste
osutamises lennuettevotjatele ja erinevatele teenusepakkujatele, kujutab endast majandustegevust.
Seega enne seda otsust tehtud investeeringute puhul ei olnud vaja teavitada komisjoni ja riigi poolt

véljastatud abi ei kujutanud endast riigiabi.

Kohtuotsuses T-196/04 (Ryanair vs komisjon) tekkis vaidlus Vallooni regiooni kehtestatud

8 mille vastutasuks voeti

lennujaamamaksete lile (maandamistasude vihendamine 50% ulatuses
kohustus paigutada 2—4 lennukit ja teostada 15-aastase ajavahemiku jooksul iga lennuki kohta
vihemalt kolm edasi-tagasi lendu pidevas®™) otsustas kohus, et ametiasutuse poolt lennujaama
vahendite ja nende haldamise andmine lennuettevdtjale tasu ees, mille ametiasutus on padev ise
vabalt otsustama, v3ib pidada majandusliku iseloomuga tegevuseks.® Asjaolu, et Vallooni regioon
on avaliku voimu kandja ja et ta on avalik-diguslike lennujaamavahendite omanik, ei vélista
iseenesest, et Vallooni regiooni vdiks pidada majandustegevusega tegelevaks iiksuseks.®® Samuti

todes kohus, et lennujaam tdidab alati iildisi huve, mis selgitab, miks lennujaam allub {ildiselt

" EKo 24.10.2002, C-82/01, Aéroports de Paris vs. komisjon p 77.
78 H
Ibid., p 78.
 Ibid., p 75.
8 EKo, 17.12.2008, T-196/04, Ryanair vs. Komisjon, p 5.
81 H
Ibid., p 6.
% Ibid., p 91.
8 Ibid., p 92.
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teatavatele regulatsioonidele, isegi kui see kuulub eradiguslikule ettevotjale voi kui seda haldab
eradiguslik ettevotja. Lennujaama eradiguslikud haldajad alluvad sellele regulatsioonile ja nende
Oigused tasusid kehtestada on nende monopoolse seisundi tottu sageli méédratud litkmesriigi
oigusnormidest tulenevate ettekirjutustega. Lennujaamade joupositsioon oma kasutajate suhtes on
niisiis sageli piiratud litkmesriigi normiandjate poolt, kes kehtestavad tasude tasemed, mida ei tohi
iiletada (,hinnalaed”).*® Antud otsusega pandi avaliku vdimu teostamise piirid seonduvalt

lennujaama infrastruktuuriga paika.

Kohtuotsuses Leipzigi/Halle (T-443/08 ja T-455/08) vaidlustasid hagejad, et 2005. aasta suuniste
rakendamine rikub tagasiulatuva jou puudumise, diguskindluse, diguspirase ootuse kaitse ja
vordsuse pShimdtteid, kuna kapitali mahutuse tegemise otsus oli vastu vdetud 04.11.2004, aga
suuniste avaldamine toimus 9.12.2005.* Uldkohtu hinnangu kohaselt ei tulene erainvestori
pOhimdtte kohaldatavus mitte 2005. aasta suunistest, vaid kohtupraktika ja komisjoni
otsustuspraktika arengust86: ,Selleks, et hinnata, kas abi kujutab endast riigiabi EU asutamislepingu
tdhenduses, tuleb seda lahendada objektiivsetest teguritest ldhtudes ja seda tuleb hinnata hetkel, mil
komisjon teeb oma otsuse. Teiseks kuigi komisjon peab jérgima suuniseid ja teatisi, mis ta riigiabi
valdkonnas vastu vdtab, kehtib see kohustus iiksnes niivord, kuivord need oGigusaktid ei kaldu
kdrvale EU asutamislepingu sitete nduetekohasest kohaldamisest — neid digusakte ei saa tdlgendada
viisil, mis piirab EU artiklite 87 ja 88 ulatust vdi mis liheb vastuollu nendega taotletavate

eesméirkidega“.87

Kohtuotsuses Cassa di Risparmio di Firenze (C222/04) vaieldi osaluse iile ettevottes ja kas
igasugune osalus on majandustegevus. Eelnimetatud otsuse punktis 111 on sétestatud, et “iiksnes
osaluste, isegi kontrollosaluste omamisest ei piisa, et nende osaluste omaniku tegevust
majandustegevuseks lugeda, kui see tekitab iiksnes aktsionériks voi osanikuks olemisega kaasnevate
oiguste kasutamist ning olenevalt olukorrast dividendide saamist, mis on lihtsalt omandi viljad.”

Seega juhul, kui ritk omab ettevottes osalust, ei kaasne sellega automaatselt majandustegevust.88

 Ibid., p 95.

% EKo 24.03.2011, T-443/08 ja T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen ja Flughafen Leipzig/Halle vs. Komisjon, p 148.
% Ibid., p 158.

¥ Ibid., p 104.

% EKo, 10.01.2006, C-222/04, Cassa di Risparmio di Firenze jt, p 111.
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Eelnimetatud otsuste pdhjal saab tddeda, et mdiste ,investeering infrastruktuuri“ ja
,majandustegevus® oli ilisna puudulik kuni 2005. a suuniste avaldamiseni. Samuti on autori
seisukohalt véga oluline Leipzigi/Halle otsus, mille kohasel teeb komisjon otsuseid objektiivsetest
teguritest ldhtuvalt ja suunised on ainult selle abiks. 2014. a suunistes on konkreetselt lahti kirjutatud
majandustegevuse mdiste ja majandustegevusega tegeleva ettevote vormivabadus, lennujaama ning

mittemajandusliku tegevuse maiste.

Eelpoolt kirjeldatud valdkondades puuduvad hetkel kohtuotsused, kuid komisjoni poolt on ldbi
vaadatud mitmed taotlused, siinkohal toob autor vélja neist kaks:

e SA.39315 (investeering Tallinna lennujaama lennualataristusse), millele vastuvéiteid pole
esitatud. Abi eesmirk oli lennujaamataristu parandamine, mis tagaks jatkusuutliku
majanduskasvu (reisijate arvu suurendamise ndol) ning oleks kooskodlas rangete ohutus- ja
keskkonnastandartidega.®® Lennujaama reisijate aastakiive oli 2015. a seisuga 2 175 656.
Investeering moodustas 50% kogu projekti maksumusest, mille juures tuleb mérkida, et
riigiabi oli eraldatud Uhtekuuluvusfondist, mis on EL programm. Komisjoni poolt oli tehtud
pohjalik analiiiis, kas tegemist on riigiabiga (analiilisiti ettevdtja ja majandustegevuse
mdistet, meede valikulisust, majandusliku eelise andmist ja konkurentsi kahjustamist) ning

kas riigiabi on kokkusobiv siseturuga.*

Samadel pohimotetel oli tehtud ka analiitis SA.44058 taotluse puhul:

e SA.44058 (investeering lennujaama infrastruktuuri voi varustusse), millele vastuvéiteid pole
esitatud. Abi eesmédrk on tagada regiooni lihendus teiste regioonidega, kuna koik muud
lahimad lennujaamad asuvad 128-161 km kaugusel. Investeering moodustas 75% ning
lennujaama reisijate aastakdive oli 399 065. Saksamaa valitsus leidis, et investeering ei
suurenda lennujaama lédbilaskevdoimet. Komisjoni poolt oli tehtud pdhjalik analiiiis, mille
kdigus selgitati esialgu vilja, kas tegemist on riigiabiga ja kas riigiabi on iihisturuga

kokkusobiv. %

% Ko, 10.11.2015, SA.39315, Tallinn Airport airside area development project, p 14.
% Sypra nota 4, p 79.
1 Ko, 28.07.2017, SA.44058, Saarbriicken Airport, p 2, 3.
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Siinkohal saab autor jéreldada, et 2014. a aasta suuniste punktis 79 14bi kirjutatud pdhimotted (tildist
majandushuvi pakkuva eesmérgi saavutamine, vajadus riigi sekkumiseks, iildist huvi pakkuva
eesmdrgi tiditmine jne) on olulisel méadral lihtsustanud abi kokkusobivuse siseturuga hindamisele.

Samuti on oluline roll madistete kindlal méidratlusel: majandustegevuse moiste, ettevotja.

2.2. Riigivahendite kasutamine ja riigiga seostatavus

2014. a suunistes viidi sisse riigivahendite kasutamise moiste. Kui 1994. a suunistes oli sétestatud
tildregulatsiooni korval ainult maksusoodustuste keeld ja seda ka juhul, kui see moonutab
konkurentsi, siis riigivahendite kasutamise moiste muutus palju laiemaks ja tidpsemaks. Selles
valdkonnas oli enne 2014. a suuniste joustumist vastu vdetud mitmeid kohtuotsuseid, mis hiljem

aitasid riigivahendite kasutamise mdiste kujundamisele kaasa.

Vaatamata sellele, et 1994. a suunised olid tisna napisdnalised maksusoodustuste osas, oli juba 1988.
a kohtuasjas C-67-85 riigiabi moiste sonastatud alljargnevalt: ,,Abi mdiste v3ib hdlmata mitte ainult
positiivseid eeliseid, nagu nditeks subsiidiumid, laenud voi otseinvesteeringud ettevotete kapitali,
aga ka sekkumised, mis erineval kujul leevendavad tavaliselt tasusid, mis on ettevitja eelarvesse
lisatud ja mis seetdttu, ilma et see oleks subsideerimine sOna otseses tihendus, on vordvédrne

subsideerimisega.“92

1996. a kohtuasjas T-358/94 tdiendas kohus investeeringu mdistet, mille kohaselt hdlmab
investeering koiki rahalisi vahendeid, mida avalik sektor voib tegelikult kasutada, sdltumata sellest,
kas need vahendid on piisivad avaliku sektori varad voi mitte.*® Kohtuotsusega C-83/98 tiiendati, et
ELi fondidest eraldatavad ressursid saab ka liigitada riigiabi alla, kuna need on riigi kontrolli all.**

Riigivahendite kasutamise puhul tekkis juba 1977. a vaidlus abi eraldamise kohta eraettevdtjate
poolt, kellele on riigi poolt {ile antud avaliku voimu volitused. Siinkohal leidis kohus kohtuasjas 78-

76, et ,artikli 92 lg 1 keeld holmab koiki liikmesriigi voi riigi ressursside kaudu, ilma et peaks

%2 EKo, 02.02.1988, C-67-85, Van der Kooy vs. Komisjon, p 28.
% EKo, 12.12.1996, T-358/94, Air France vs. Komisjon, p 67.
% EKo, 16.05.2000, C-83/98 P, Prantsusmaa vs. Ladbroke Racing ja komisjon, p 50.
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kindlaks tegema, kas abi antakse otse riigi poolt vdi tema poolt abi andmiseks loodud voi nimetatud

avalik-iguslik vdi eradiguslik asutus."*

Vastavalt kohtuotsuse C-107/09 P (15.11.2011) punktile 71: "Viljakujunenud kohtupraktika
kohaselt on abi moiste laiem kui toetuse mdiste, kuna holmab mitte ainult selliseid konkreetseid
sooritusi nagu toetus, vaid ka riigi meetmeid, mis ei ole toetused selle sona kitsamas tdhenduses,
kuid mis erinevas vormis vihendavad ettevotja eelarvel tavaliselt lasuvaid kulutusi ja mis seetottu

sarnanevad toetustega nii oma iseloomult kui ka toimelt".

Kohtuotsustes C-379/98 vastu voetud 13.03.2001 (rohelise elektrienergia tariifide kehtestamise iile
otsustas energiaminister), T-139/09 vastu voetud 27.09.2012 (meetmed, mis olid finantseeritud
kombinatsioonis td0stuslikest institutsioonidest ja vabatahtlikest organisatsioonidest, kuid riigi
esindajad olid otsustuskomitees), C-345/02 vastu voetud 15.07.2004 (Prantsusmaa otsus, mis
kohustas koiki pdllumehi osalema kaubandusorganisatsioonis ja maksma tasu, mille arvelt teostati
promoiiritusi pdllumajandussektori edendamiseks, ei loeta riigi ressursi kasutamiseks, kuna antud
juhul osalustasu ei laekunud riigikassasse ja riik ei otsustanud selle iile, kuidas laeckumised dra
kasutatakse) on selgelt tommatud piir riigi vahendite kasutamise puhul selle ndol, kas riigil on olnud

mingi otsustusdigus, kuhu dritegevuse tulemusel saadud ressursid kulutatakse v5i mitte.”

Riigivahendite kasutamise mdiste puhul saab jareldada, et kdik 2014. a suunistes lébi kirjutatu oli
eelneva kohtupraktika kokkuvdte. Olenemata sellest, et 1994. a suunistes maksusoodustuse moiste
oli lisna napisdnaline, oli juba 1988. a otsuses selgelt vilja toodud, et abiga on tegemist mis iganes

toetuse puhul, mis erineval kujul leevendab tavaliselt tasusid, mis on ettevotja eelarvesse lisanud.

Liidetud kohtuasjades C-164/15 P ja C-165/15 P (21.12.2016) vaidlustas komisjon ebaseadusliku
abi, mis seisnes madalama méadraga lennureisijatasu kohaldamises, st osalises vabastamises maksust,
mida ei pidanud tasuma mitte lennuettevdtjate kliendid, vaid lennuettevotjad ise.” Vaatamata

sellele, et liri seaduse kohaselt oli tegemist "aktsiisiga", olid lennuettevotjad otseselt kohustatud

% EKo, 22.03.1977, C-78-76, Steinike & Weinlig, p 21.

% John L E European Union Law of competition: second cumulative supplement to the seventh edition, Oxford
University Press, 2015 lk 321.

% EKo, 21.12.2016, C-164/15 P ja C-165/15 P, Komisjon vs. Aer Lingus, p 115.
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maksma lennureisijatasu ehk oma olemuses oli see lennujaama taristu tasu.*® Madalama méiraga
lennureisijatasu oli osaline maksuvabastus, mis iseenesest oli abimeede.” Samuti ei olnud oluline,
kas soodustus voimaldas neil pakkuda konkurentsivoimelisemaid piletihindu voi kas nad kasutasid
soodustust dra mdonel muul viisil. Otsus puudutab véimaliku kasu hindamist, mida nad vdisid neile
antud soodustuse kasutamisest saada, ja see hinnang ei oma abi tagasindudmise seisukohalt

téhtsust.1%

Antud punkti puhul saab jéareldada, et 2014. a suunised votsid kokku eelneva kohtupraktika ning

olulisi tdiendusi pole toimunud.

2.3. Avalik teenus, iildist majandushuvi pakkuv teenus

1994. a suunistes piirdus avaliku teenuse/iildist majandushuvi pakkuva teenuse regulatsioon
labipaistva struktuuri ja finantseerimise tingimustega ning ainult reaalsete kulude hiivitamisega.
Avaliku teenuse puhul loetakse pohjapanevaks kohtuotsuseks Altmarki kohtuotsust (C-280/00,
24.07.2003), mille tulemusel, toetudes varasemale kohtupraktikale, tootati vélja neli kriteeriumi,
mille tiitmisel hiivitised avaliku teenuse osutamise eest ei kujuta endast riigiabi, nendeks on:

e abisaav ettevotja peab avaliku teenuse osutamise kohustusi reaalselt tditma ning need
kohustused peavad olema selgelt méératletud,

e niitajad, mille alusel hiivitis vélja arvutatakse, tuleb eelnevalt kindlaks madrata objektiivsel
ja labipaistval viisil,

e hiivitis ei tohi iiletada hédavajalikku summat, mis kataks kdik voi osa avaliku teenuse
osutamise kohustuse tditmiseks vajaminevaist kuludest, vottes arvesse nende kohustuste
tditmisest lackuvaid sissetulekuid ja pohjendatud kasumit ning

e kui valik ettevdtja osas, kelle dlgadele teeninduskohustus pannakse, ei toimu konkreetsel
juhul riigihankemenetluse raames, mis voimaldaks valida vilja kandidaadi, kelle osutatav
teenus tooks riigiasutusele kaasa koige véiksemad kulutused, tuleb vajaliku hiivitise tase

madrata kindlaks kulude analiiiisi pohjal, mida antud kohustuste tditmisel kannaks keskmine

% Ibid., p 98.
% Ibid., p 121.
100 hid., p 102.
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hésti juhitud ja teenuse osutamise nduetele vastavaid transpordivahendeid omav adekvaatselt
varustatud ettevotja, vOttes arvesse nende kohustuste tditmisest lackuvaid sissetulekuid ja
pohjendatud kasumit.**
Need kriteeriumid pandigi 2005. a suunistesse kirja. Tdiendavalt oli vilja to6tatud maédrus nr
360/2012, mis sdtestab iildist majandushuvi pakkuva teenuse eest makstava abi suurust, milleks on
500 000 eurot, mis ei moonuta konkurentsi'®%; ning komisjoni otsus 2012/21/EL, mis sitestab
konkreetsed {iilesanded, mida tuleb iildist majandushuvi pakkuva teenuse osutamise iilesande
andmisel tdita (avalik konkurss, selged konkursi kriteeriumid, maksmise ja tagasindudmise

parameetrid jne).'*

Komisjon tegi oma otsuses SA.14588 (05.12.2002 komisjon vs Belgia) pdhjaliku analiiiisi vastavalt
ELTL artiklis 107 p 1 (endine EU asutamislepingu artikkel 87 (1)) ja Altmarki otsuses toodud
kriteeriumitele, mille kohaselt La Poste ei olnud valitud avaliku hankemenetluse kaudu. Samuti ei
tdendanud Belgia ametiasutused, et hivitis oli mésratud kulude analiiiisi pohjal.'® Kuna vastavalt
Altmarki kriteeriumitele ei olnud tegemist avaliku teenusega, jareldas komisjon, et La Poste sai riigi
ressurssidest abi, mis kahjustas konkurentsi.

2014. a suunistes viidati Altmarki otsusele, komisjoni otsusele 2012/21/EL, 360/2012 miirusele'®,
1008/2008 madrusele ning kirjeldati, et avalike teenuste hiivitamisena antav riigiabi lennujaamadele
on vabastatud teavitamiskohustusest, kui reisijate arv ei iileta 200 000 (mdlemas suunas) ja

lennuettevdtjate puhul 300 000 (mdlemas suunas). %

Kui vorrelda eelpool kirjeldatud komisjoni otsust SA.14588 (05.12.2002) ja komisjon otsust
SA.38757 (14.05.2014 komisjon vs Rootsi), mis oli tehtud parast 2014. a suuniste joustumist, saab
todeda, et otsustusprotsess ja kriteeriumid, mille pdhjal otsust langetatakse, on muutunud maérksa
keerulisemaks. Nii nagu eelpool mainitud otsuses, tegi komisjon esialgu analiiiisi, kas tegemist on

riigiabiga vastavalt ELTL artiklis 107 (1) toodud kriteeriumitele. Seejdrel tehti analiiiis, kas

191 sypara nota 45, Ik 1-7847.

102 B T L 114, 26.04.2012, p 4.

103 9J: JOL_2012_007_R_0003 01, 20.12.2011, p 14.

104 K0 26.01.2012, SA.14588, Mesures en faveur de La Poste belge, p 38.
105 Sypra nota 4, p 68.

19 Ipid., p 75.
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véljastatud abi soodustab teatud ettevotjaid voi teatud kaupade tootmist, mille puhul oli abiks
Altmarki otsuses vilja tootatud kriteeriumid. Kui 2002. a otsuses sellega analiilis piirdus, siis 2014.
a otsuses tehti veel tiiendavat analiiiisi vastavalt komisjoni teatisele 2012/C 8/03*”’. Kuna Skelleftea
lennujaam ei olnud valitud avaliku hankemenetluse kaudu ning puudus vastav kulude analiiiis,
polnud neljas Altmarki kriteerium tdidetud.'® Teatis 2012/C 8/03 sitestab pdhimdtteid, mida
kohaldatakse avaliku teenuse osutamise hiivitise suhtes, kui see kujutab endast riigiabi ja mis ei ole
holmatud otsusega 2012/21/EL', Jargnevalt tehti analiilis vastavalt 2014. a suuniste punktile 72,
mille kohaselt riigiabi on lubatud, kui osa lennujaama poolt potentsiaalselt teenindavast piirkonnast
oleks lennujaamata jadnud EList niivord isoleeritud, et see pidurdaks piirkonna sotsiaal- ja
majandusarengut. Kuna teatise 2012/C 8/03 punktis 18 on sidtestatud kohustus jargida direktiivi
2006/111/EU, siis alljirgnevalt kontrollis komisjon, kas vastav direktiiv oli Skelleftea lennujaama
poolt jargitud ning kuna Skelleftea lennujaama kiive jéi alla 40 miljoni, ei langenud see direktiivi
2006/111/EU regulatsiooni alla."® Komisjon, olles kontrollinud kdik teatises 2012/C 8/03 toodud

alapunkte, jareldas, et riigiabi on {ihisturuga kokkusobiv.

2014. a suunistes on iildise majandushuvi regulatsioon iisna lakooniline ning on viidatud teistele
oigusaktidele. Olles vorrelnud komisjoni otsust enne 2014. a suuniste vastuvotmist ja pérast, saab
jareldada, et iildise majandushuvi regulatsiooni sonastus on suunistes puudulik. Regulatsioone on
palju, millest arusaamist on kiill piilitud kergendada ka abiskeemiga: iildise majandushuvi
kontrollskeem (lisa 2), kuid ikkagi on vaja otsuse langetamisel arvesse votta mitu Oigusakti.
Siinjuures vajab erilist tihelepanu ,,Uldise majandushuvi raamistik (vilja to6tatud 2012. a), mille
kohaselt iildise majandushuvi eelduste tditmiseks tuleb teostada vastavuse kontroll Telaustria
otsuses (C-324/98) vilja tootatud kriteeriumitele. Siinjuures Altmarki otsuse ja Telaustria otsuse

pShimdtted ei lange kokku ja neid tuleb rakendada paralleelselt."**

Lisaks eelpoolt loetletud regulatsioonidele on Euroopa Komisjoni eelndus ,,Suunised avaliku

teenindamise kohustuse rakendamiseks lennuliinidel”. Need on hetkel menetlusfaasis, kuid esialgse

97 K0 19.01.2016, SA.38757, Skelleftea Airport — entrustment of a Service of General Economic Interest, p 27, 28.
198 |hid., p 31, 33, 36.

19 E TC8 11.1.2012,p 7.

19 K0 19.01.2016, SA.38757, Skelleftea Airport — entrustment of a Service of General Economic Interest, p 100.
11 Hofmann H, Micheau C, State aid law of the european union. Oxford University Press, 2016 Ik 323.
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112

verisooniga saab juba tutvuda.”™ Eelnimetatud médirus peaks kindlustama {ihenduse seal, kus turg

seda ei taga.'®

2.4. Turumajanduse investori pohimote

Turumajanduse investori pohimdte oli lahti kirjutatud juba 1986. a kohtuotsuses 40/85, mille
kohaselt erakapitalituru ettevotja teeks véga viikese toendosusega investeeringu ettevottesse, mis on
olnud kahjumlik viimase viie aasta jooksul. Tavapérastes turutingimustes pannakse taoline ettevote
kinni, mis vildib iiletootmist ja soodustab tShusamat konkurentsi.*** Samuti hindas komisjon, kas
erainvestor, kes teeb rentaabluse prognoose, oleks teinud sama investeeringu, jéttes korvale koik

sotsiaalsed, regionaalsed ja valdkondlikud kaalutlused.'*®

1991. a kohtuotsuses C-305/89 sitestas komisjon, et riikliku investori kditumist tuleb vorrelda
sellise erainvestori kditumisega, kes jdrgib struktuuri-, globaalset v3i sektoripoliitikat ning kes

juhindub pikaajalise rentaabluse vilj avaadetest.'®

Turumajanduse investori pohimdte oli juba 1994. a suunistes lisna pohjalikult 1dbi kirjutatud ning
2005. a suunised pole seda tdiendanud (v.a stardiabi mdiste, mis on kiill seotud turumajanduse
investori pohimottega, kuid autor kisitleb seda eraldiseisva alapunktina). 2002. a otsuses C-482/99
maérkis komisjon, et selleks, et kontrollida, kas riik kéitus ldhtuvalt turumajanduse investori

-y~ . . . . . ~ - 117
pohimotetest, on vaja asetada ennast perioodi, mil investeeringu otsus voeti vastu.

Kohtuotsuses C-124/10 (Euroopa Komisjon vs Prantsuse Vabariik) liikkas Uldkohus tagasi
komisjoni argumendi, mille kohaselt ei saa erainvestori kriteeriumi kohaldada maksundude
kapitaliks iimberarvestamise suhtes, sest erainvestoril ei saa mitte kunagi olla ettevotja suhtes sellist
nduet, vaid tal vdib olla iiksnes tsiviil- vdi dridigussuhtest tulenev ndue. Uldkohtu arvates on

“erainvestori kriteeriumi eesmérk nimelt kontrollida, kas vaatamata asjaolule, et riigil on vahendeid,

12 Elias S Riik kui tellija ehk avaliku teenindamise kohustus Shutranspordisektoris, JURIDICA 3/2017, 1k 157.
'3 Ibid., Ik 158.

114 EKo 10.07.1986, 40/85, Belgia vs. Komisjon, p 2.

15 1hid., p 13.

16 EKo 21.03.1991, C-305/89, Itaalia vs. Komisjon, p 20.

17 EKo 16.05.2002, C-482/99, Prantsusmaa vs. Komisjon, p 71.
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mida erainvestoril ei ole, oleks viimane samadel asjaoludel teinud sarnase investeerimisotsuse kui
riik. Seega ei oma tihtsust ndude laad ega asjaolu, et erainvestoril ei saa olla maksunduet.” *® Antud
kaasuse puhul voimaldas erainvestori kriteeriumi kohaldamine kindlaks miérata, kas eradiguslik
aktsiondr oleks sarnastel tingimustel teinud volgnetava maksuga vordse summa ulatuses sissemakse

ettevdttesse, mis on Electricité de France’iga sarnases olukorras. ™

Komisjoni otsuses SA.14588 (Euroopa Komisjon vs La Poste, 25.01.2012) markis komisjon, et
investeering oli tehtud ilma adekvaatse analiiiisita, mida tiitipiline turumajanduse investor ei oleks

teinud.'?

Kohtuotsuses C-224/12P (Euroopa Komisjon vs Madalmaad ja ING Groep) asus kohus seisukohale,
et erainvestori kriteeriumi kohaldatavus riigi sekkumisele soltub mitte sellest, millisel kujul eelis
anti, vaid sellest, kas nimetatud sekkumine kvalifitseerub konealuse ettevitja aktsiondri otsuseks.
See, et investeering oli tehtud riigi pool, ei eelda automaatselt seda, et tegemist on riigiabiga.'**

2014. a suunistes tdiendati turumajanduses tegutseva investori pohimotet 1dhtuvalt eelnevalt tehtud
kohtuotsustest alljargnevate pdhimdtetega: prognoosi/driplaani puudumine on oluliseks takistuseks
testi ldbimisel. Test tugineb prognoosile, mis oli tehtud investeeringu otsustamise hetkel, arvestades
kasu saamisega pikema aja jooksul. Investeering tehakse, pidades silmas tulu saamise vdimalust,

jattes korvale koik sotsiaal-, regionaal- voi sektoripoliitilised véljavaated.

Kohtuotsuses T-423/14 (Larko Geniki Metalleftiki kai Metallourgiki AE vs Euroopa Komisjon,
01.02.2018) on jargitud 2014. a suunistes ldbi kirjutatud pShimotteid, kus komisjon palub
turumajanduse investori pohimdtte kontrollimiseks esitada kogu asjakohase teabe, mille alusel otsus
oli langetatud ning rohutab, et selle kontrollimisest voib keelduda, kui esitatud tdendid on koostatud
pirast kdnealuse investeeringu tegemise otsuse vastuvotmist.'?> Samuti rdhutab komisjon, et

tdenditest peab selgelt ndhtuma, et see otsus pohineb majandushinnangutel, mis on sarnased

18 EK0 05.06.2012, C-124/10, Komisjon vs. EDF, p 37.

19 1hid., p 95.

120 K0 26.01.2012, SA.14588, Mesures en faveur de La Poste belge, p 42.

121 John L E European Union Law of competition: second cumulative supplement to the seventh edition, Oxford
University Press, 2015 Ik 319.

122 EK0 01.02.2018, T-423/14, Larko vs. Komisjon, p 55.

40



nendega, mida oleks teinud mdistlik erainvestor, kes on nimetatud liikmesriigiga voimalikult

sarnases olukorras, et kindlaks teha sellise investeeringu kasumlikkus tulevikus.*?

Komisjoni otsuses SA.18857, kus osapoolteks on Rootsi vs Komisjon (08.02.2005), toetas VFAB
(Vésterds linn) Visteras lennujaama, ldbi kahjumi kompenseerimise aastatel 2003—2010 summas
194 miljonit eurot. Rootsi valitsuse seisukoht oli, et tegemist on iildist majandushuvi pakkuva
teenusega. Komisjon, olles 1dbi teinud ildist majandushuvi pakkuva teenuse analiilisi vastavalt
Altmarki kriteeriumitele, tddes, et toetus ei vasta Altmarki kriteeriumitele, seega tehti analiiiis, kas
investeering vastab turumajanduse investori pdhimotetele. Siinkohal mirkis komisjon, et otsuse
langetamiseks, kas investeering oli tehtud ldhtuvalt turumajanduse investori pohimdttest, peab
komisjon asetama ennast aega, mil iga otsus toetuse andmise kohta oli tehtud, arvestades pikaajalise
perspektiiviga ning jéttes korvale kdik positiivsed 0konoomilised tagajarjed antud regioonile.124
Komisjon leidis, et mis iganes investor ei teeks investeeringuid pikaajaliselt kahjumis olevasse

~ 12
cttevottesse. 2

Turumajanduse investori pdhimdte 2014. a suunistes on selgelt 1dbi kirjutatud ning selle

regulatsioon on muutunud arusaadavamaks.

2.5. Lennujaama teenused

1994. a suunistes oli reguleeritud lennutranspordile lisanduvate teenuste osutamise ainudigus, mida
sai piirata tingimusel, et soodustatud isik maksab renti. 2005. a suunistes tdiendati seda
regulatsiooniga, et juhul, kui aastane reisijate hulk iletab kahe miljoni piiri, peab lennuliikluse
maapealne teenindus muutuma konkurentsile avatuks ettevotlustegevuseks. Siinkohal saab lugeda
pohjapanevaks kohtuotsuseks Ryanairi tegevust Charleroi’s kisitleva menetluse alustamise otsuse
punkt 85: “Maapealse teeninduse hindade osas leiab komisjon, et kui lennujaama kasutaja ostab
maapealse kéitluse teenust suures mahus, on vdimalik teha mastaapseid sdéste. Ei ole iillatav, et

teatavatele ettevotjatele méaratud hind on vdiksem tavahinnast, kuivord need ettevotjad kasutavad

123 |hid., p 56.
124 K0 01.10.2014, SA.18857, Visterss Airport, p 112, 113, 115.
125 |pid., p 117.
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teenuseid teiste klientidega vorreldes vihem™? Selle jdrel tiiendati regulatsiooni tingimusega, et
maapealse teeninduse maksude puhul saab kasutada erinevaid tariife, kui need erinevused

peegeldavad kulude erinevusi.

2014. a suunistes jdi lennujaama ja lennuettevdtjate vaheliste finantssuhete pShimote iildjoontes
samaks. Seda tdiendati pohimdttega, et teenuste tegeliku turuhinna viljaselgitamiseks tuleb vorrelda
lennujaamatasusid, millest on maha arvatud kdik lennuettevotjale antud soodustused, ning tootati

vilja nditajate loetelu, mille alusel saab lennujaamatasusid vorrelda.*’

Komisjoni otsuses SA.18857, kus on osapoolteks Rootsi (Visterds) vs Komisjon on iiheks
vaidluspunktiks Vésteras ja Ryanair vahel solmitud leping, mille kohaselt Ryanair sai kasutada
lennujaama infrastruktuuri teistest lennuoperaatoritest soodsamatel tingimustel ehk turutingimustest

soodsamatel tingimustel.*?®

Kuna lennujaam oli riigiomandis (Vésterds linna omand), siis
infrastruktuuri soodsamatel tingimustel kasutamise puhul v5ib olla tegemist valikulise eelisega.'?®
Rootsi valitsus esitas vastuvdite, mille kohaselt puuduvad tdendid ja konkreetsed selgitused, et rent
on turutasemest madalam. Lennujaama infrastruktuuri saab kasutada ainult lennujaama tegevuseks
ning arvestades lennujaama tegevuse vidga viikest kasumlikkust, saab pidada rendi suurust
turutingimustele  vastavaks.™®®  Siinkohal ndustus komisjon Rootsi argumentatsiooniga, et
lennujaama tegevuse madalal kasumlikkus on otseses seoses iiliri tasemega, mida saab nduda

B3 Ukski osapool pole esitanud tdendeid, et Ryanairi makstud rent oleks olnud

lennuettevotjalt.
turutingimustest soodsam, kui turutingimustes tegutsev ettevotja oleks saanud samalaadsetes

olukordades. Eelnimetatud pdhjustel otsustas komisjon, et antud juhul ei ole tegemist riigiabiga.'*

Lennujaama teenuste regulatsioon on ldbi aegade olnud suunistes iisna lakooniline, 2014. a suunised

pole selle pohimotet muutnud, mida saab ndha ka materiaaldigusliku praktika baasil.

126 Ryanairi tegevust Charlerois menetluse alustamise otsus, p 85.
27 sypra nota 4, p 59, 60.

128 K0 01.10.2014, SA.18857, Visteras Airport, p 42.

129 |hid., p 43.

130 1hid., p 179.

531 |hid., p 181.

132 |bid., p 182.
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2.6. Investeerimisabi, stardiabi, tegevusabi

Antud alapunktis kisitleb autor lennujaamadele, kas tiksikabina voi kavakohase abina, antavate
rahaliste toetuste praktikat. Erinevates suunistes olid need reguleeritud erinevate nimetuste all ja
erinevalt. 2014. a suunised tildistasid rahaliste subsiidiumite liike ning jaeti alles kolm alaliiki:
investeerimisabi, tegevusabi ja stardiabi. Nii nditeks kuulub 1994. a suunistes sétestatud

restruktureerimisabi 2014. a suuniste kohaselt tegevusabi alla.

2.6.1. Investeerimisabi

1994. a suunistes oli 1dbi kirjutatud erinevad investeerimisabi vormid, nende iseloomustus, mis
tingimustel vastab investeering turumajanduse investori pohimdttele ning mis tingimustel ja mis
ulatuses loetakse investeering riigiabiks. 2005. a suunised pole tdiendanud investeerimisabi

reeglistikku (v.a stardiabi, aga seda késitleb autor eraldiseisvas alapunktis).

Komisjoni otsuses SA.38346 (09.04.2014 Itaalia vs komisjon) analiiiisiti Itaalia poolt planeeritava
investeerimisabi projekti, mille eesmérk oli tugevdada ettevote kapitalibaasi 1dbi infrastruktuuri
investeeringute rahastamise.*®® Siinkohal kinnitas komisjon, et tegemist on riigiabiga ja uuris, kas
riigiabi on siseturuga kokkusobiv, mille kdigus analiiiisis 1dbi alljargnevad punktid:

e Infrastruktuuri ehitamine ja kditamine vastavad selgelt méairatletud iildisest huvist ldhtuvale
eesmadrgile (piirkondlik areng, juurdepiis): Itaalia valitsuse arvamuse kohaselt on Brescia ja
Verona lennujaamad kasvutendentsis, mis soodustab rahvusvahelise lennuliikluse kasvu,
lennujaamal on strateegiliselt oluline roll turismi, transiiti ja 6konoomika arendamisel.
Eelnimetatud viidetega komisjon ndustus.***

e Infrastruktuur on vajalik ja proportsionaalne kindlaksméddratud eesmérgiga: siinkohal
kinnitas Itaalia valitsus, et infrastruktuuri arenguprognoos, mida kinnitas ka Itaalia riiklik

tsiviillennunduse organisatsioon, oli konservatiivne. Infrastruktuuri areng on hadavajalik, et

133 K0 09.04.2014, SA.38346, Capital injection - Aeroporto Valerio Catullo di Verona Villafranca S.p.A, p 18.
3% Ibid., p 54, p 56-63.
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tagada reisijate sujuvat teenindust, mis tdstab lennujaama lébilaskevdimet ning soodustab
uute operaatorite tulekut lennujaama. Eelnimetatud viidetega komisjon ndustus.®

e Infrastruktuur pakub piisavaid kasutamise viljavaateid keskmiseks tdhtajaks, eelkodige
vorreldes olemasoleva infrastruktuuriga: eelnimetatud kriteerium on tiidetud.**®

e Juurdepidds infrastruktuurile on avatud kdikidele vdimalikele kasutajatele vdordselt ja
mittediskrimineerivalt: eelnimetatud kriteerium on tiidetud."

e Kaubavahetuse arengut ei mdjutata madral, mis oleks vastuolus ithenduse huvidega: Verona
lennujaama puhul aitaks investeering infrastruktuuri paremini teenindada olemasolevaid
Kliente ning Brescia lennuliikluse maht jadb alla 1 miljoni reisija aastas, mis ei mdjuta
konkurentsi. Viimane kriteerium on ka téidetud.'®®

Kuna koik eelnimetatud kriteeriumid olid tdidetud, analiilisis komisjon stimuleeriva mdju
olemasolu: kas investeering oleks tehtud ka riigiabi investeeringu puudumisel voi oleks tehtud
viiksemas mahus voi teistel tingimustel. Eelnimetatud kriteeriumite analiiiis teostatakse tingimusel,
et abi summa peab olema proportsionaalne saavutatud tulemusele.®® Itaalia valitsuse analiiiisi
kohaselt poleks ilma riigipoolse investeeringuta saavutatud sama tulemust, mis tdendab stimuleeriva
moju olemasolu. Riigiabi midr kogu investeeringust moodustas 22% (26% Verona puhul ja 9%
Brescia puhul), mis on antud juhul proportsionaalne tehtud investeeringule ning on sarnane

investeeringutega, mis olid tehtud vorreldavate omadustega lennuj aamades.'*

Komisjoni otsuses SA.40197 (25.08.2016 komisjon vs Leedu) analiiiisis komisjon Leedu poolt
tehtava investeeringu Vilniuse lennujaama infrastruktuuri kokkusobivust iihisturuga. Abi eesmark
oli lennujaamataristu parandamine, mis suurendaks olulisel mééral 1dbilaskevOimet, tagaks reisijate
ohutuse ja jélgiks keskkonnanorme.'* Alljargnevalt analiiiisis komisjon, kas tegemist on riigiabiga,
kas tegemist on avaliku teenusega, kas riigiabi annab majanduslikku eeslist, kas meede on valikuline
ning mis on selle mdju konkurentsile. Komisjon jéreldas, et investeering infrastruktuuri summas
1274 328 eurot on seotud avaliku iilesande tditmisega (investeering turvavarustusse ja miira

seireseadmetesse), mille puhul ei ole tegemist riigiabiga ning {ilejadnud 34 685 764 euro puhul on

35 |pid., p 54, p 64-72.

36 |pid,, p 54, 77.

37 1pid., p 54, 78.

38 |pid., P 54, p 79-83.

39 |hid., P 84.

10 1pid., P 91.

141 Ko 25.08.2016, SA.40197, Investment aid to Vilnius airport, p 31, 33, 34.
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tegemist riigiabiga.'*® Seejirel tegi komisjon analiiiisi, kas riigiabi on iihisturuga kokkusobiv
vastavalt 2014. a suunistele p 79, mille puhul jéreldas, et Vilniuse lennujaamale véljastatav riigiabi

on iihisturuga kokkusobiv.

Kui omavahel vorrelda komisjoni otsuseid enne suuniste joustumist ja parast, saab tddeda, et need
on tehtud tihe ja sama skeemi jirgi ning 2014. a suunised votsid eelneva praktika kokku. 2014. a
suunised tdid kiill rohkem selgust ja konkreetsust, kuna koik need kriteeriumid pandi thiselt kirja
ning edaspidi saavad liikmesriigid iseseisvalt teha analiilisi, kas abi on iihisturuga kokkusobiv voi
mitte. Olles analiiiisinud komisjoni otsust Vilniuse infrastruktuuri rahastamise puhul, saab autor

jareldada, et komisjon teostab kontrolli tépselt 2014. a suunistes kirja pandud skeemi jérgi.

2.6.2. Stardiabi

Komisjoni otsuses OJ L 113 (27.4.2016, komisjon vs Prantsusmaa) tegi komisjon vdga pohjaliku
tilevaate stardiabi kohta: ,,1994. suunised ei keskendunud konkreetselt tegevuse toetuseks antud
abile, mis on suunatud piirkondlikest lennujaamadest l&htuva lennuliikluse edendamisele. Antud
probleem hakkas jark-jdrgult ilmnema pérast teatud Euroopa suurte lennujaamade itha suurenevat
iilekoormust ja odavlennuettevotjate tegevuse arengut, mida 1994. aastal veel ei taheldatud.«'*®
1999. a Manchesteri lennujaama kéisitlevas otsuses leidis komisjon, et ,riigiabi reguleerivate
eeskirjadega  vOib  pidada kokkusobivaks ajaliselt piiratud ja  mittediskrimineerivaid

lennujaamatasude vihendamisi kui meetmeid, mis on suunatud uute lennuliinide avamisele«.***

2004. a Charleroi lennujaama otsuses selgitas komisjon: ,, Tegevusabi, mis on suunatud uute
lennuliinide avamisele voi1 teatud lennusageduste suurendamisele, vOib olla oluline
arenguinstrument véikeste piirkondlike lennujaamade jaoks. See vOib nimelt veenda huvitatud
ettevotteid vOotma uutesse lennusuundadesse investeerimise riski. Siiski, et oleks vdimalik pidada
sellist abi asutamislepingu artikli 87 15ike 3 punkti ¢ alusel kokkusobivaks, tuleks médratleda, kas
abi on vajalik ja proportsionaalne taotletava eesmérgi seisukohast ja kas ta ei kahjusta
kaubavahetust, olles vastuolus {tihiste huvidega®“ Samuti maérkis komisjon kriteeriumid, mis

vodimaldavad kuulutada tegevusabi siseturuga kokkusobivaks:

2 |hid., p 58-60.
13 0J L 113, 27.4.2016, p 512.
1% Ibid., p 514.
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e abi peab vastama iihenduse huviga seotud eesmérgile arendada piirkondlikku lennujaama
lennuliikluse mahu mérkimisviirse suurendamise teel uute lennusuundade avamisega;

e abi peab olema vajalik selles mdottes, et see ei ole suunatud sama lennuettevitja kiitatava
olemasoleva lennuliini toetamiseks vdi mdne teise lennuettevotja kasutatava lennuliiniga
samasuguse lennuliini toetamiseks;

e abil peab olema ergutav moju selles mottes, et see peab olema suunatud sellise tegevuse
toetamisele, mis teatud aja pdrast on vdimeline muutuma tulutoovaks, see tdhendab {ihtlasi,
et abi andmise kestus peab olema piiratud;

e abi peab olema proportsionaalne, see tihendab, et abisumma peab vastama lennuliiklusele;

e abi andmine peab olema labipaistev ja mittediskrimineeriv ning abi ei tohi anda samaaegselt
teiste abiliikidega.**®

Need kriteeriumid pandigi 2005. a suunistesse kirja. 2014. a suunised tdiendasid stardiabi
véljastamise tingimusi veelgi (vajadus riigi sekkumiseks, riigiabi kui poliitikavahendi asjakohasus,

pohjendamatu negatiivse mdju viltimine).

Komisjoni otsuses SA.46709 (27.03.2017, komisjon vs Itaalia) selgitas komisjon vélja, kas Itaalia
poolt Calabria regioonist uute lennumarsruutide arendamiseks véljastatud abi on siseturuga
kokkusobiv voi mitte.**® Meetme eesmirk on tdsta iihenduvust Calabria regiooni ja koikide teiste
EL regioonide vahel. Lennuvedajad valitakse avaliku konkursi kaudu. Maksimaalselt
kompenseeritakse 11 852 000 eurot perioodil 01.01.2017-31.12.2022. Osalemiseks peab
lennuettevote esitama &riplaani, mis sisaldab alljargnevat informatsiooni: millist tihendust hakkab
tagama uus lennuliin, kas Lamezia Terme, Crotone vOi Reggioga Calabria lennujaamast,
lennusagedus ja kasutatavate ohusodidukite tiilibid, uue marsruudi kdivitamiseks vaja minev aeg,
teenindavate reisijate arv toetuse saamise ajal, finantsplaan, mis nditab marsruudi jitkusuutlikkust
kolme aasta moodumisel doteerimise 10ppemisest. Samuti paluti lennuettevotetel lisada info, miks
nad pole antud marsruuti iseseisvalt arendanud. Abi katab 50% kogukuludest, mis on ette ndhtud

uue marsruudi teenindamiseks.'4’

Alljargnevalt tegi komisjon analiiiisi, kas tegemist on riigiabiga
(riigiressursi kasutamine, valikulisus, konkurentsi mdjutamine) ning jéreldades, et tegemist on

riigiabiga, tegi komisjon riigiabi vastavuse analiitisi tihisturuga 2014. a suuniste punktides 139-153

%5 |pid., p 515.
146 K0 27.03.2017, SA.46709, Start-up aid for new routes from/to airports in the Region of Calabria.
17 Ibid., p 14, 15, 19, 20, 29, 30, 33.
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toodud kriteeriumite jargi (iildist huvi pakkuva eesmérgi saavutamine, vajadus riigi sekkumiseks,
rilgiabi  kui  poliitikavahendi  asjakohasus, stimuleeriva md&ju olemasolu, abisumma
proportsionaalsus, litkmesriikide vahelisele konkurentsile ja kaubandusele pohjendamatu negatiivse
mdju viltimine).**® Olles 14bi kiinud kdik eelnevalt nimetatud punktid, jireldas komisjon, et kdik

tingimused on tiidetud ja riigiabi v&ib lugeda siseturuga kokkusobivaks.'*°

Antud punkti puhul leiab autor, et stardiabi viljastamise tingimused on 2014. a suunistes selgelt 1&bi

Kirjutatud ning suureks abiks liikmesriikidele oma abiprogrammide kavandamisel.

2.6.3. Tegevusabi

1994. a suunistes oli tegevusabi puhul sitestatud reisijate piirméddr (30 000) ning kaks
finantseerimise pohitingimust: hiivitise maksmise tingimused peavad olema lébipaistvad ja
kompenseerimise alla kuuluvad ainult reaalselt tehtud kulud. Eraldi olid vélja toodud sotsiaalse
iseloomuga abi ja restruktureerimisabi ning nende viljastamise iildpshimétted.*® Vastavalt 1994 .a
suunistele oli restruktureerimisabi aktsepteeritav viga erandlikel juhtudel, kui selle tulemusel touseb
firma  t66jou  produktiivsus  vdi  abi  muudab  riigiomandis olevat lennuvedajat
konkurentsivdimelisemaks.™! Alljirgnevalt valis autor restruktureerimisabi, kuna selle regulatsioon
puudutab otseselt Eesti Vabariiki Estonian Airi ndite puhul. Estonian Airi otsus oli tehtud kiill parast
2014. a suuniste joustumist, kuid selle menetlus algatati juba 20.06.2013 ehk enne 2014. a suuniste

joustumist ning analiilisiti vastavalt 2005. a suunistele.

Komisjon analiilisis otsuses SA.36868 (04.02.2014) Estonian Airile véljastatud abimeetmete
sobivust siseturuga 2005. a suunistes toodud kriteeriumite jirgi: kas abimeetmed taastavad
pikaajalist elujoulisust, kas on vilditud pdhjendamatud konkurentsimoonutusi, kas abi piirdub
miinimumiga ja kas tegemist on iihekordse abiga.’®* Kuna komisjonil puudus kogu vajalik teave,
paluti Eesti Vabariigil esitada tdiendavat infot ning asi saadeti uuesti otsustamisele. Komisjoni

otsuses (EL) 2016/1031 (6.11.2015) vaidlustati padstmisabi ja timberkorraldusabi juhtumid Estonian

%8 |hid., p 51.

9 1hid., p 87.

%0 gypra nota 16, p 16, 25.

151 Balfour J. European Community air law, Butterworths, 1995, Ik 222.

%2 K0 04.02.2014, SA.36868, Umberkorraldamisabi ettevdtjale Estonian Air.
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Airile.™® Komisjon hindas oma otsuses kokku 6 erinevat meedet: kapitali suurendamine 2009.

aastal, maapealse teeninduse osa miiiik 2009. aastal, kapitalisiist 2010. aastal, kapitali suurendamine

2011. ja 2012. aastal, padstmislaen ning teatatud timberkorraldusabi ja iimberkorralduskava.™* Iga

meetme puhul tegi komisjon turumajanduslikult tegutseva investori pdhimotte testi, et hinnata, kas

tegemist on majandusliku soodustusega voi mitte. Selle tulemusel jareldati, et kahe esimese meetme

puhul ei ole tegemist riigiabiga, kuna need vastasid turumajanduse tingimustes tegutseva investori

pohimotetele ning kolme jargneva meetme puhul oli tegemist riigiabiga. !

55

Alljargnevalt tegi komisjon analiiiisi, kas need kolm meedet on tihisturuga kokkusobivad ning joudis

alljargnevate jareldusteni:

Kapitali siist ja kapitali suurendamine ei ole tihisturuga kokkusobivad, kuna need ei vastanud
padstmise ja iimberkorraldamise 2004. aasta suunistes sétestatud tingimustele ning 2004. a
ariplaanis kirjeldatud iimberkorralduselemendid ei olnud komisjoni arvates piisavalt tugevad
ja usaldusviirsed, et tagada dritihingu elujoulisus pikemaks perioodiks.**®

Péadstmislaenu puhul mirkis komisjon, et meede kiill vastas enamikule pédédstmise ja
timberkorraldamise 2004. aasta suuniste punktis 3.1 sdtestatud nouetele, kuid iihekordse abi
pohimdttest ei ole kinni peetud, seega meede ei ole iihisturuga kokkusobiv.™’
Umberkorralduskava puhul tegi komisjon {imberkorralduskavas sisalduva info analiiiisi ning
jéreldas, et Estonian Airile antava timberkorraldusabi negatiivse moju tasakaalustamiseks ei
piisa teenindusaegade vabastamisest kolmes koordineeritud lennujaamas ning kahe
kasumliku lennuliini sulgemisest. Samuti pidas komisjon véhe tdendoliseks, et Estonian Air
timberkorralduskava jérel muutub jatkusuutlikuks ning Estonian Airi suhtes ei voi kohaldada

pédstmise ja iimberkorraldamise 2004. aasta suuniste punkti 73 kohaseid erandeid. Nendel

pohjustel ei ole meede siseturuga kokkusobiv.'*®

Komisjoni otsuses SA.47969 (komisjon vs Saksamaa) soovib Saksamaa valitsus toetada Frankfurt-

Hahn lennujaama, kattes tegevuskahjumi 10 aasta jooksul alates 04.04.2014, vastavalt 2014. a

13 0J L 174,30.6.2016, p 1.

4 1pid., p 70-74.

55 |pid., p 113, 119, 129, 134-140, 141, 142.
15 |pid., p 177, 178.

7 1hid., p 186, 187.

138 |bid., p 200-203.
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suunistele p 118 maksimaalselt 25,3 miljoni euro ulatuses. Omalt poolt esitas Saksamaa
aritegevusplaani, reisijate prognoosi ning kinnitas, et kompensatsioon moodustab 50%

tegevuskuludest .*>°

Alljargnevalt tegi komisjon analiiiisi, kas tegemist on riigiabiga, mille kéigus jéreldati, et tegemist
on majandustegevusega, kuhu on kaasatud riigi ressursid, mis annavad valikulist eelist, seega

tegemist on riigiabiga.®

Alljargnevalt analiilisis komisjon, kas riigiabi on tihisturuga kokkusobiv

vastavalt 2014 .a suuniste p 79-le, hinnates alljargnevaid kriteeriume:

e Frankfurt-Hahn asub majanduslikult vdhearenenud piirkonnas ning lennujaam mdjutab
positiivselt regiooni arengut, andes kohalikele 11000 tookohta ning soodustades
turismivaldkonna arengut. Lahestikku (100 km raadiuses/60 min sdidu kaugusel) ei paikne
tihtegi lennujaama ning puudub kiirrongi tihendus. Lihtuvalt nendest asjaoludest kinnitas
komisjon, et abi aitab kaasa tdpselt méératletud eesmirgi saavutamisele.'®*

e Saksamaa poolt esitatud é&riplaani kohasel teeb HNA Grupp (lennujaama haldaja)
mirkimisviarseid investeeringuid lennujaama (50 mln), mis mdjutab positiivselt lennujaama
kasumlikkust pikaajalises perspektiivis, kuid see votab monda aega, et muudatused sisse
viia, ning tegevuskulude tdies mahus katmist ei saavutata enne 2023 a. Antud juhul jareldas
komisjon, et riigipoolne sekkumine on hidavajalik, et katta lennujaama tegevuskulud
erainvesteeringuga saavutatava positiivse efekti saavutamiseni.'®?

e Arvestades lennujaama finantsilist olukorda on védhe tdendoline, et mis iganes muu
finantsiline institutsioon véljastaks laenu vottes arvesse ka kasumi saamise pikaajalist
perspektiivi. Samuti vastab abimeede 2014. a suunistes punktis 121 toodud kriteeriumitele
(abimeede viéljastatakse lileminekuperioodi jooksul). Saksamaa valitsus kinnitas, et iihtegi
muud abimeedet pole varasemalt sellele lennujaamale véljastatud. Antud juhul jéreldas
komisjon, et eelnimetatud abimeede on sobiv poliitiline vahend tihist huvi pakkuva eesmérgi

tiitmiseks.'®®

1%9'Ko, SA.47969, 31.07.2017, Operating aid to Frankfurt-Hahn Airport, p 10, 12.
190 1hid., p 20-29.

151 |hid., p 42-47.

162 1hid., p 49.

183 Ibid., p 50, 51.
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e Saksamaa valitsuse kinnituse kohaselt oleks abimeetme puudumisel lennujaama tehingute
maht oluliselt vahenenud, mis suure tdendosusega viiks lennujaama sulgemiseni, seetdttu on
tegemist ergutava mojuga.'®

e Abi summa ei iileta 50% kogu investeeringust, seda makstakse iileminekuperioodi jooksul
ning vastavalt esitatud &driplaanile on toetuse 1dppemisel lennujaam vdimeline iseseisvalt
hakkama saama, ehk katab tdielikult oma tegevuskulud iileminekuperioodi Idpuks.
Komisjon, olles lisaks eelnimetatud parameetritele 1dbi teinud é&riplaanis niidatud
lennumahtude analiiiisi, tddes, et abisumma on proportsionaalne ehk kompenseeritakse
minimaalselt vajalikku summat.'®®

e Komisjon leidis, et pdhjendamatu negatiivne moju liitkmesriikide vahelisele konkurentsile
puudub, kuna lennujaam jddb avatuks kdikidele potentsiaalsetele kasutajale,
ldhitimbruskonnas muid toimivaid lennujaamu pole ning puudub kiirrongi {ihendus, {ihtegi
muud tegevusabi ei viljastata lileminekuperioodi lf)ppernisel.166

e Saksamaa valitsus kohustus tditma 2014. a suuniste punktides 162—163 toodud ldbipaistvuse

meetmed.*®’

Olles lédbi teinud riigiabi vastavuse analiilisi tddes komisjon, et antud tegevusabi vastab kdikidele

2014. a suunistes toodud kriteeriumitele ning on siseturuga kokkusobiv.

Siinkohal saab autor jareldada, et 2014. a suuniste regulatsioon on hulga tipsem ja detailsem, mis
voimaldab litkmesriikidel paremini planeerida investeeringuid ning véltida konkurentsi
moonutamist ebaseadusliku riigiabi véljastamisega. Riigiabist teavitiste analiiiis toimub tépselt 2014.

a suunistes kirja pandud kriteeriumite jargi.

2.7. Kohtupraktika kokkuvote

Alljargnevalt vitab autor kokku teises peatiikis analiilisitud regulatsioonide praktika, et néha, kas

2014. a suunistes on muutunud iga eelpool analiiiisitud regulatsioon ldbipaistvamaks v41 mitte.

164 1hid., p 53.
1% Ihid., p 54-66.
1% |hid., p 67.
7 Ibid., p 69.
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Tabel 2. Kohtupraktika kokkuvdte regulatsioonide 16ikes

Regulatsioon

Moju

investeering
majandustegevus

infrastruktuuri,

2014 .a aasta suuniste punktis 79 sidtestatud pohimotted (iildist
majandushuvi pakkuva eesmérgi saavutamine, vajadus riigi
sekkumiseks, iildist huvi pakkuva eesmérgi tditmine jne) on olulisel
mééral lihtsustanud abi siseturuga kokkusobivuse hindamist. Samuti
on oluline roll mdistete kindlal méadratlusel: majandustegevuse
moiste, ettevotja

riigivahendite
riigiga seostatavus

kasutamine ja

2014. a suunised votsid kokku eelneva kohtupraktika ning olulisi
tdiendusi pole toimunud, kiill annavad 2014. a suunised
kokkuvotlikuma tlilevaate regulatsioonist

avalik teenus

2014. a suunistes on iildise majandushuvi regulatsioon lakooniline,
palju in viiteid teistele Gigusaktidele. Olles vdrrelnud komisjoni
otsust enne 2014. a suuniste vastuvdtmist ja parast, saab jareldada, et
iildise majandushuvi regulatsiooni sGnastus on suunistes puudulik,
otsuse langetamisel tuleb arvesse votta mitut digusakti, mis olulisel
méiiral raskendab otsustusprotsessi.

turumajanduse investori | Turumajanduse investori pohimdte on 2014. a suunistes selgelt 14bi
pShimdtte kirjutatud ning selle regulatsioon on muutunud arusaadavamaks
lennujaama teenused Lennujaama teenuste regulatsioon oli ldbi aegade suunistes {isna
lakooniline, 2014. a suunised pole seda pohimdtet muutnud.
investeerimisabi, stardiabi, | 2014. a suuniste regulatsioon on mérksa tipsem ja detailsem, mis

tegevusabi

voimaldab litkmesriikidel investeeringuid paremini planeerida ning
viltida  konkurentsi ~ moonutamist  ebaseadusliku  riigiabi
véljastamisega. Riigiabist teavituste analiiiis toimub tépselt 2014. a
suunistes kirja pandud kriteeriumite jérgi.

2014. a suuniste puhul autor tddeb, et need on muutunud selgemaks ja detailsemaks, v.a avaliku
teeninduse pohimate. Iga regulatsiooni puhul tuleb hinnata tihelt poolt tema sonastust ja selle selgust
ning teisalt selle regulatsiooniga saavutatavat eesmdrki. Jargmises peatiikis soovib autor anda
iilevaate erinevate autorite, EL litkmesriikide ja lennundusega seotud organisatsioonide koostatud

arvamuste/uuringute kohta, mis analiiiisisid, kas 2014. a suunised lahendavad lennundustranspordis

valitsevat olukorda, kus suurem osa lennujaamadest on riigi omandis ja riigi poolt doteeritavad.

o1




3.2014. A SUUNISTE MOJU LENNUNDUSSEKTORILE

Lennundussektor on viimaste aastate jooksul tundmatuseni muutunud. Liberaliseeritud turgudel on
ilmnenud uus diinaamika, mis mojutab tugevalt lennujaamade to0stust: lennuettevitjate ja
lennuliiklust reguleerivate asutuste surve lennutransporditasude tdstmisele, lennujaamade
erastamisele, kommertsialiseerimisele ning valitsuste surve lennujaamade iseseisvuse tagamisele ja
tegevusmahtude suurendamisele.’®® Juba 2001. a juhtis komisjon liikmesriikide tihelepanu
asjaolule, et 50% Euroopas tegutsevatest lennujaamadest on saavutamas oma tegutsemisvoimete
piiri. Kui sama trend jatkub, ummistatakse 13 suuremat lennujaama ELs, mis omakorda voib
pohjustada laialdasi lendude viivitusi, mis laias laastus mdjutaks 50% reisi- ja veolendudest.'®®
Eurocontrol vididab: ,,Euroopa lennujaamad jouavad 2035. aastaks sellisse olukorda, kus piiratud
libilaskevdime tdttu jddb teenindamata ligikaudu kaks miljonit lendu. Ule 20 lennujaama td&tab
vihemalt kuus tundi pédevas tdisvoimsusel voi selle piiril (2012. aastal oli see nditaja vaid kolm
tundi), mis tdhendab, et lennujaamaga seotud hilinemised pikenevad keskmiselt 5-6 minutit lennu
kohta. Noudluse rahuldamata jatmisest pohjustatud hinnanguline majanduskahju tihendab seda, et
ELis jadb 2035. aastaks loomata 434 000 — 818 000 tookohta ning SKPsse jdab laekumata 28-52
miljardit eurot.“!"® Lennuliikluse puhul on tegemist kahepidise survega — iihelt poolt regulatsioonide
jargimine ja teisalt vélisturuga iihenduse tagamine. Selleks, et suunised oleksid otstarbekohased,

peaksid nad vOtma arvesse nii lennunduse turuolukorda ning laiemalt majanduslikud Véilisméjud.171

Alljargnevalt teeb autor kokkuvotte erinevate riikide/organisatsioonide seisukohtade/tagasiside
2014. a suuniste kohta. Siinkohal sattusid kriitika alla enamjaolt investeeringud/toetused, mida

eraldatakse viiksematele lennujaamadele (alla 1 min reisijatega aastas) ning investeeringud

168 Jimenez, E., Claro, J., Pinho de Sousa, J. (2014) The airport business in a competitive environment. - Social and
Behavioral Sciences, 111, 947 — 954, Ik 952.

19 Ipid., Ik 295.

179°2017/1084, 14.07.2017 Ik 8.

11 Ajrport Council International Europe. (2013) Airports & State aid: how to protect both growth & competition, Ik 3.
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suurematesse lennujaamadesse (iile 5 mln) — neid késitleb autor eraldiseisvate alapunktidena. Pérast
2014. a suuniste joustumist on komisjoni poolt vastu voetud méédrus 2017/1084 (01.07.2017), mis on
otseselt seotud liikmesriikide/erinevate organisatsioonide tehtud ettepanekutega ning on vilja

tootatud lennunduse arengukava, kus on ka arvestatud eelnimetatud ettepanekutega.

3.1. Toetused/investeeringud lennujaamadele alla 1 min reisijatega aastas

Vastavalt 2014. a suunistele peab mis tahes investeerimis- voi tegevusabi peab l1oppema 10 a
jooksul suuniste joustumisest, mis vaiksemate lennujaamade puhul tdhendaks iga-aastast vihemalt
10% tegevuse suurendamist, et suuta katta tegevuskulusid. Euroopa Lennuettevotjate Liidu
arvamuse kohaselt on viiksemad lennujaamad struktuuriliselt vdimetud kujundama oma
hinnapoliitikat nii, et katta tdielikult oma kulud. Olenemata reisijate arvust, peavad lennujaamad iihe
palju panustama piiste- ja tuletdrjeteenustesse, et tagada lennuvélja turvalisus ning pdhiliste
seadmete hooldus ja puhastamine. Samuti peavad lennujaamad uuendama tdiendavaid
teenindusvoimalusi (parkimine, reklaam, toitlustus), mis on Okonoomilise jitkusuutlikkuse ja
konkurentsis piisimise pohitala. Iga lennujaama kulud jagunevad reisijate arvu peale. Viiksemate
lennujaamade puhul on see kulu suurem, mis muudab neid omakorda konkurentsivoimetuks. Nad e1
saa lubada endale tosta tariife kdrgele, sest vastasel juhul langevad nad konkurentsist Véilja.172 Osa
viiksemaid lennujaamu suudab kasvada, osa mitte, kuid sellisel juhul tdidavad koik avaliku
teenindamise kohustust, vajades mdlemad riigiabi. Samal arvamusel oli ka Euroopa Kohalike ja
Piirkondlike Omavalitsuste Noukogu (edaspidi: CEMR): ,,Paljud lennujaamad on piirkonna
ellujddmise seisukohast iiliolulised ning nad vajavad alati riiklikke toetusi, isegi pérast kavandatud
tilemikuperioodi®. CEMR arvates tuleks vdiksematele lennujaamadele, kus reisijate arv ei iileta 1
mln reisijat aastas, kohaldada leebemaid reegleid voi iildse vélistada neid riigiabi regulatsiooni
kohaldamisest kas vdhese tdhtsusega abi alusel voi grupierandina.173 lirimaa valitsuse arvates voib
investeerimisabi piiritlemine 75% alla 1 min reisijatega lennujaamade puhul tekitada

4

lennujaamadele raskusi leida omafinantseering 25% ulatuses.!™ lirimaa valitsus toetab

Y72 1hid., p 5, 6.

173 CEMR response to the European Commission consultation on the draft EU guidelines on state aid to airports and
airlines. State aid to airports and airlines “EU State aid policy should not be a tool to curb regional development and
economic growth”. 1k 2.

17 Ireland’s Response to the European Commission on its Draft EU Guidelines on State aid to airports and airlines. Ik 3.
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finantseerimise jdtkamist iildise majandushuvi sdtete alusel ning isoleeritud regioonide
rahastamist.'’”®> Prantsuse valitsuse seisukohalt tuleks lennujaamade puhul, mille intensiivsus on
viahem kui 1 miljon reisijat, abi mddrad kehtestada jark-jargult, kuna selliste méératluse alla kuulub

vaga palju erinevaid lennujaamu ja erinevaid olukordi.*"®

Maailmapanga korraldatud uuringud on néidanud, ,,kui oluline on jdlgida teatava linna, piirkonna
voi riigi kodanikele osutatavate lennutransporditeenuste taset. Kui selgub, et turg ise ei paku
teatavatesse Euroopa piirkondadesse piisavalt lennuvdimalusi, voivad liikmesriigid kaaluda
asjaomasesse piirkonda ja sealt tagasi suunduvate lendude teenindamiseks avaliku teenindamise
kohustuste rakendamist. (Seejuures on avaliku teenindamise kohustuste eeskirjad eesmérgipérased,

kuid nende nduetekohast tdlgendamist aitaks veelgi parandada juhendmaterjali viljatdotamine).«t”’

Investeerimisabi suurus 2014. a suuniste kohaselt on liigitatud vastavalt lennujaama suurustele.
Siinkohal pole komisjon esitanud {ihtegi majanduslikku uuringut, mis kinnitaks suunistes sitestatud
tegevusmahtude kasutusele votmist. Paljude arvates ei ole eelnimetatud kriteeriumi sisseviimine
oigustatud. Lufthansa sonul on vdimalik reisijate arvu suunata vastavalt vajadusele ning sellega
manipuleerida. Euroopa Lennuettevotjate Liidu arvamuse kohaselt peaks méidravaks teguriks olema
reisijate ldbilaskevOime, kuna reisijate arv voib kiiresti muutuda. Piirméédrade sisseviimine v3ib
soodustada olukorda, kus lennuvedajad piitiavadki jdada etteméddratud piiridesse, et ka edaspidi oleks

voimalik saada riigi toetust.'"®

Stimuleeriva mdju olemasolu hindamisel viiksemate lennujaamade puhul voib tekkida raskusi
konkreetse vastupidavuse stsenaariumi puudumise korral, kui kapitalikulude rahastamise vahemik
on kindlaks maddratud eelnevalt kontrollitud driplaani alusel. Stimuleeriva mdju olemasolu
kontrollivajadus on kiisitava véartusega, kui majanduslikult atraktiivsed projektid igal juhul leiavad
investoreid, kes on ndus seda finantseerima. Stimuleeriva mdju analiiiisimisel saab jareldada, et

v e g .~ .. . . . o~ 17
kuna riigiabi meede oli vietud kasutule, siis tegemist on stimuleeriva mdjuga. ’

> Ipid., Ik 3.

176 Urban-Kozlowska, J. (2015) New Rules on investment aid to airports — do they clarify it all? Ik 303.
177'2017/1084, 14.07.2017 Ik 10, 11.

178 supra nota 174, Ik 298.

" Ibid., Ik 300.
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Meetme proportsionaalsuse puhul oli juba arutelu kdigus vaieldud selle iile, et sitted, mis kidsitlevad
abi suurima osatdhtsuse, on liiga jdigad. Rootsi ja Eesti valitsused leidsid, et Pohjamaad vajavad
erilist tdhelepanu suurte distantside ja hajaasustuse tottu, mille puhul oleks vaja erilahendust

transpordi siisteemile.*®

3.2. Investeeringud/toetused suurematele lennujaamadele iile 5 mln reisijatega
aastas

Euroopa Lennuettevotjate Liidu arvamuse kohaselt vajavad erilist tdhelepanu iihekordsed suuremad
investeeringud suurematesse lennujaamadesse, kuna investeeringu tasuvus on keskmiselt 20 aastat
ning projekti riskitase on liiga kdrge, mida veelgi enam suurendavad sellised faktorid nagu regiooni
majandusliku seisu muutus, spetsiifiliste lennujaamade 4dralangemine, uued veotingimused
reisijatele, muutused regulatsioonides, tarbijate eelistuste muutumine, demograafilised muutused
jne. Arvestades eelpool nimetatud asjaoludega on riigi toetus sellistele suurtele projektidele viga
oluline, nende alla kuuluvad tihtipeale lennujaamad, kus reisijate arv iiletab 5 min.*®! Samal
arvamusel oli ka Inglismaa valitsus: ,,Suuremate tihekordsete arengute puhul (nditeks olemasoleva
lennujaama timberkujundamine voi suurte rahvusvaheliste lennujaamade viljaarendamine), kus on
vaja markimisvddrseid investeeringuid, voOib ikkagi riigipoolne investeeringutoetus olla
digustatud*.*® Rahvusvaheliste lennujaamade finantseerimise puhul ei saa piirduda ainult ELi sisese
konkurentsi moonutuste mdju hindamisega, kuna need lennujaamad konkureerivad rahvusvahelisel
turul, kus riigiabi viljastamise piirangud puuduvad.l&o’ Samuti erilist tdhelepanu vajavad uute
lennujaamade arendamine suurte lennujaamade vahetus l&heduses. Suured lennujaamad on
tilekoormatud, kuid nende kdrvale uute lennujaamade rajamine on tihtipeale keelatud, kuna vahetus

laheduses on juba lennujaam olemas.'®*

% Ipid., Ik 177.

181 gypra nota 169, Ik 11.

182 United Kingdom’s response to the European Commission on its proposed new Guidelines on State aid to airports and
airlines Ik 15.

'3 Ipid., Ik 17.

184 Gillen, D., Miiller, J., Niemeier, H. (2010). Airport Comperition The European Experience. London and New York:
Roudledge Ik 23.
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3.3. Lennundussektor Eestis

Téahelepanu vaadrib ka lennundussektori olukord Eestis. Eesti Tallinna lennujaama voib pidada

keskmise suurusega lennujaamaks, 2017 .a ldbis Tallinna lennujaama 2,65 min reisijat185. Erinevate

autorite poolt on peetud problemaatiliseks Eesti asukohta ning muude alternatiivsete ihendusviiside

puudumist. 2017. a loodi Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium algatusel ekspertrithm, kes

analiiisis Eesti olukorda lennunduse valdkonnas, et tagada piisava sagedusega ja sihtkohtadega

lennuithenduste vork.*®® Analiiisi kédigus vaadati lébi kehtivad regulatsioonid ning nendes sétestatud

erandite kasutamise voimalus Eesti olukorras ning tootati vélja ettepanekud EL lennundusreeglite

muutmiseks.

187

Ekspertrithm jéreldas analiiiisi tulemusel jargmist:

Avaliku teenindamise lepingute mudelit (Public Service Oblication) ei saa kasutada
mudelina Eesti kontekstis, kuna seni on seda riigid kasutanud pigem regionaalsete ithenduste
tagamiseks ja parandamiseks.

Riigiabi regulatsiooni alusel eraldatavate investeerimis- ja tegevusabi lennujaamadele ning
stardiabi lennuettevdtjatele voimalused on Eestil kasutatud*®®

Uldhuviteenus (SGEI) annab paindlikumad vdimalused iihenduse tagamiseks liinide
grupeerimise kaudu, kuid antud meedet ei ole varem rakendatud.

Liberaalsemate lennunduslepingute sdlmimine kolmandate riikidega voimaldaks tagada
rohkem jatkulende EL litkmesriikide ja kolmandate riikide vahel.

Erinevate lennuliinide toetusmeetmed (lennujaamatasude alandamine, turvateenuse kulude

alandamine, uute lennuliinide toetamine jne) on juba aktiivselt kasutusele vdetud.*

18 Tallinna Lennujaam, 2017 Erakordne 2017. aasta toi Tallinna Lennujaamale uue reisijarekordi.
188 1 ennuithenduste parandamise ekspertrithm Lopparuanne Ik 2.
187 |pi
Ibid., 1k 3.
% 1bid., Ik 4.
*** Ibid., Ik 5.
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Analiiiisi tulemusel jireldas ekspertriihm jargmist: ,,.Lennuiihendusete parandamise meetmed on
olemasolevas diguslikus raamistikus tagasihoidlikud, ei paranda tihendatavust mérkimisvéarselt ega
taga iihendust Euroopa keskustega 5 korda nddalas 2 korda pédevas.“ Riigiabi tohustamiseks oleks
vaja siduda viljastamise reeglistik lihenduvuse olukorraga ehk riigiabireeglite rakendamine

liikmesriikide suhtes, kelle ithenduvuse indeks on madal, peaks olema paindlikum.'*

3.4. Kokkuvote

Euroopa Lennuettevitjate Liidu arvamuse kohaselt ei kajastanud 2014. a suuniste kavand
lennusektori fundamentaalseid majanduslikke néitajaid, seega need ei saa leida optimaalset balanssi
majanduskasvu ja moonutamata konkurentsi vahel.'** Euroopa Lennuettevotjate Liidu soovitusel
peab 2014. a suuniseid kohanduma turu eriparaga:

e Rangelt kahanevat tegevusabi viiksematele lennujaamadele tuleks lubada ka edaspidi.

e Tuleb eraldi reguleerida investeerimisabi suurtele lennujaamadele.*
CEMR leiab, et komisjoni suunised peaksid olema palju strateegilisemad, keskendudes ainult
suurtele abiprojektidele, mis tdesti moonutavad konkurentsi.'®® Poola valitsuse arvates on
investeering sellisesse lennujaama moningatel juhtudel otstarbekam kui uue lennujaama raj amine.'*
Olulise mirkusena saab vélja tuua seda, et 2014. a suunised reguleerivad ainult EL liikmesriikides
tegutsevaid lennujaamu ja lennuettevdtjaid ning puudutavad ainult reisijatevedu. Kaubavedude
puhul vaatab komisjon iga juhtumi eraldivdetuna 1abi."® Samuti leiab Inglismaa valitsus, et 2014. a
suunised vOiksid sisaldada regulatsiooni lennuliiklusele viljaspool ELi, mis iithendab ELi

liikmesriigid teiste riikidega ning omakorda soodustab majandusarengut.*®

Werff L leiab oma artiklis samuti, et 2014. a suunised laiendasid oluliselt riigiabi regulatsiooni,
arvestades lennundussektoris toimuvate muudatustega, kuna viidi sisse eeskirjade selguse ja

labipaistvuse nodue ning 2014. a suunised julgustavad litkmesritke looma véiksematele

9 Ipid., Ik 6.

191 Sypra nota 169, Ik 2.
92 Ipid., Ik 15.

193 Supra nota 171, Ik 2.
9% Sypra nota 174, 1k 303.
19 Ipid., Ik 291, 292.

1% Sypra nota 180, Ik 30.
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lennujaamadele antava abi riiklikke abikavasid.”®” Samuti peab abi olema paremini planeeritud ning
vastav informatsioon kdikidele kergesti kéttesaadav. Nendel pdhjustel jareldab Werff L, et 2014. a
suunised pakuvad lennujaamade infrastruktuuri riikliku rahastamise kohta selgemaid ja rangemaid
eeskirju.®® Urban-Kozlowska arvates on 2014. a suunised samm diges suunas investeerimisabi
valdkonnas, kuna suunised reguleerivad investeerimisabi marksa konkreetsemalt ja selgemalt kui
varasemad versioonid. Samas on kiisitav, kas lennundussektoris valitsev turuolukord vajas rangemat
reguleerimist ning kas need tagavad ELi majanduskasvu edendamise ja arendamise ning sotsiaalse
ithtekuuluvuse suurendamist. Euroopa Lennuettevotjate Liidu poolt tehti dige mérkus, et ranged
investeerimisabi kriteeriumid tdendoliselt norgestavad ELi lennujaamade konkurentsivoimet,

vorreldes viljaspool ELi asuvate lennujaamadega, mis on suures osas subsideeritavad.'*°

Liikmesriikide seisukohad voeti arvesse ja komisjoni oli vilja to6tatud Euroopa
lennundusstrateegiaga®®, mille kohaselt “lennundusstrateegia eesmirk on muuta kogu ELi
lennutranspordi véirtusahel veelgi konkurentsivoimelisemaks ja jatkusuutlikumaks. Sellega seoses
on komisjon kindlaks méiranud kolm prioriteeti:

e kasvavate turgude eeliste kasutamine, parandades teenuste kvaliteeti, suurendades
kolmandate riikidega seotud juurdepddsu- ja investeerimisvoimalusi ning tagades
vordsed voimalused;

e majanduskasvupiirangute vihendamine nii Shus kui ka maa peal, vihendades
labilaskevdime piiranguid ning suurendades tShusust ja ithenduvust;

o ELis kehtivate rangete ohutus- ja julgestusstandardite sdilitamine, minnes {ile riski- ja
tulemuspohisele matteviisile.

Sellega seoses tuleb votta ELi meetmeid kasutusele jargmistes valdkondades:

e sotsiaalmeetmete kava tdiustamine ja  kvaliteetsete tookohtade loomine
lennundussektoris;

e reisijate diguste kaitsmine;

e kaasaminek uue innovatsiooni- ja digitaaltehnoloogia ajastuga;

197 \Werff, L. (2016). State aid analysis of EU financing to regional airports. The rise of regional airports: inconsistencies
in EU State aid rules or in the EU’s regional funding policy? 1k 20.

% Ipid., Ik 21.

199 Sypra nota 174, 1k 306.

2% COM/2015/0598 final, 07.12.2015, Ik 3.
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e osalemine paindliku energialiidu ja tulevikku suunatud Kkliimamuutuste poliitika

arendamisel.”?%*

Samuti voeti osaliselt arvesse ka litkmesriikide argumentatsiooni védiksemate lennujaamade kohta
ning komisjon tdiendas 2014. a suuniseid midrusega 2017/1084 (01.07.2017), mille kohaselt
litkkmesriigid saavad toetada lennujaamu, mille reisijate aastakdive on alla 3 mln, kui on tiidetud
alljargnevad tingimused:
¢ lennujaam on avatud kdikidele potentsiaalsetele kasutajatele;
e abi ei anta olemasoleva lennujaama limberpaigutamiseks voi uue reisilennujaama
rajamiseks;
e investeeringuteks ettendhtud abi summa ei tohi iiletada abikdlblike kulude ja
investeeringu tegevuskasumi vahet;
e investeeringuteks ettendhtud abi summa ei tohi iiletada
o 50 % sellise lennujaama abikdlblikest kuludest, mille keskmine reisijate arv aastas
on abi tegeliku andmise aastale eelnenud kahel majandusaastal iiks kuni kolm
miljonit reisijat;
o 75 % sellise lennujaama abikolblikest kuludest, mille keskmine reisijate arv aastas
abi andmise aastale eelnenud kahel majandusaastal on kuni {iks miljon reisijat;
e tegevusabi ei anta lennujaamadele, mille keskmine reisijate arv aastas on abi tegeliku
andmise aastale eelnenud kahel majandusaastal iile 200 000 reisija;
e tegevusabi summa ei tohi liletada asjaomasel perioodil tegevuskahjumit ja moistlikku
kasumit.?%
Eelnimetatud mééruse kohaselt peaks ,,EL jdrgima poliitikat, mille eesmédrk on optimeerida
investeeringuid ja lennundussektorit mdjutavaid turutingimusi ning tdiustada Oigusraamistikku,
sdilitades samal ajal lennundusjulgestuse ja -ohutuse, keskkonna ja ELi kodanikega seotud

rangeimad ELi standardid.«?%

2014. a suunised muutsid kiill lennunduse rahastamise reeglistiku palju rangemaks, mis oli tdestatud

autori poolt ka teises peatiikis, kuid rangemate reeglite kehtestamine ei ole alati dige viis probleemi

21 1hid., Ik 3.
202 9017/1084, 14.07.2017, art 56a.
23 1hid., Ik 18.
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lahendamiseks. Probleemseteks kohtadeks on vidiksemate ja suuremate lennujaamade
finantseerimine, kaubaveo regulatsiooni puudumine ning asjaolu, et regulatsioon on aktsepteeritud
ainult ELs. Komisjon vattis kiill arvesse erinevate litkmesriikide ja organisatsioonide ettepanekud ja
vastavalt nendele oli vélja tootatud 2017/1084 méaarus, mis soodustab investeerimist vdiksematesse
lennujaamadesse, kuid jatab ikkagi lahtiseks omafinantseeringu leidmise. Samuti on lennunduse
arengukavas 1dbi kirjutatud tdhusama koost66 arendamine vélisriikidega, kuid kui tdohusaks see
kujuneb, on hetkel lahtine. Vottes kokku erinevate liikmesriikide ja organisatsioonide seisukohti
ning Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium algatusel 1dbi viidud analiiiisi tulemused, saab
jareldada, et 2014. a suunised ei muutnud riigiabi reeglistikku lennujaamadele ja -ettevotjatele

antavate toetuse osas tohusamaks.

60



KOKKUVOTE

Magistritod teemaks valis autor riigiabi regulatsiooni lennunduse valdkonnas, kuna iga riigi
majanduskasvu eelduseks on {ihendus vélisturuga, mis muutub ajaga aina olulisemaks. Tdnapédeva
inimesed on palju mobiilsemad ning saavad vabalt valida, kus nad todtavad ja elavad, ning tShusa

lennuiihenduse puudumisel riigi majandusareng langeb.

Diplomit6d eesmargiks oli uurida, kas uute reeglite pakett on lahendanud eelnevas kohtupraktikas
tiles kerkinud kitsaskohad. Kéesoleva magistritod hiipotees oli: ,,2014.a riigiabi suunised
lennujaamadele ja -ettevotjatele antava riigiabi kohta on muutnud riigiabi reeglistiku
lennujaamadele ning -ettevotjatele antavate toetuse osas ldbipaistvamaks ja tohusamaks”. To66
koosnes kolmest peatiikist:

e To0 esimeses peatiikis viis autor ldbi kvalitatiivse ehk teoreetilise uuringu ning andis
ilevaadet selle kohta, missugused regulatsioonid on kehtestatud 1dbi aegade riigiabi sektoris,
tdpsemalt lennunduse valdkonnas ning mida muudeti 2014. a suunistega. 2014. a suunised on
vorreldes varasemate regulatsioonidega maérksa rangemad ja detailsemad. Oluliseks
tdiendusteks peetakse investeeringute ja stardiabi tdpse regulatsiooni sisseviimist ning
selguse ja labipaistvuse nduete kehtestamist.

e To0 teises peatiikis viis autor 1dbi empiirilise uuringu, mille kdigus vordles , missugused olid
labivad probleemsed kohad/vaidlusmomendid ELK otsustes / Komisjoni otsustes enne 2014.
a riigiabi suuniste joustumist ja kas need on muutunud pérast 2014. a suuniste joustumist, et
saada vastust kiisimusele, kas 2014. a suunised muutsid riigiabi reeglistiku lennujaamadele ja
-ettevotjatele antavate toetuse osas ldbipaistvamaks. ELK otsuste ja komisjoni otsuste
vordlemise tulemusel enne ja pérast suuniste joustumist saab autor jireldada, et 2014. a
suunised kergendasid olulisel maéral liikmesriikide otsustusprotsessi riigiabi eraldamise
osas, kuna suunistes on kirja pandud selged kriteeriumid ja pohimdtted. Enamus

pohimotetest oli ka eelnevalt kasutuses, neid sai vélja lugeda kehtivast kohtupraktikast.
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Pohimdtete korrastamine ning iihes kohas sitestamine kergendab olulisel mééral
litkkmesriikide otsustusprotsessi. Ainult avaliku teenuse / iildise majandushuvi regulatsioon
vajab autori arvates tdiendamist, kuna 2014 .a suunistes on see vdga lakooniliselt lahti
Kirjutatud ning on viidatud teistele regulatsioonidele, mida liikmesriigid peavad analiilisima
enne vastava abipaketi eraldamist. Tehtud analiiiisi tulemusel saab autor jireldada, et 2014. a
suunised muutsid riigiabi reeglistiku lennujaamadele ja -ettevotjatele antavate toetuse 0Sas
labipaistvamaks.

T606 kolmandas peatiikis viis autor 1dbi kvalitatiivse uuringu, mille kdigus analiiiisis erinevate
autorite, EL liitkmesriikide ja lennundussektoriga tihedalt seotud organisatsioonide seisukohti
2014. a suuniste osas. Siinkohal sattusid kriitika alla enamjaolt investeeringud/toetused, mida
eraldatakse vdiksematele lennujaamadele (alla 1 mln reisijatega aastas) ning investeeringud
suurematesse lennujaamadesse (iile 5 mln). Viiksemad lennujaamad ei pruugi hakkama
saada investeerimistoetuseta, mis ohustaks nende konkurentsis piisimist, mis omakorda
ohustab nende regioonide itihendatavust teiste riikidega. Suuremad lennujaamad ei pruugi
olla konkurentsivoimelised véljaspool ELi, kus riigiabi regulatsioon puudub. Erinevate
autorite ja organisatsioonide arvates on 2014. a suunised kiill samm o0iges suunas
investeerimisabi valdkonnas, kuna suunised reguleerivad investeerimisabi mérksa
konkreetsemalt ja selgemalt kui varasemad versioonid, kuid see ei lahenda lennundussektoris
valitsevat olukorda (ei lahenda viiksemate ja suuremate lennujaamade finantseerimise
probleeme, puudub kaubaveo regulatsioon). 2014. a suuniste moju saab ndha ka Eesti
lennundussektoris  valitseva  olukorra  puhul.  2017. aastal Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi algatusel 14bi viidud analiilisi tulemusel jéreldati, et Eesti
lennuiihenduse parandamise meetmed olemasolevas Oigusraamistikus on tagasihoidlikud,
kuna avaliku teenindamise lepingute mudelit ei saa kasutada, iildhuviteenuse pohimotteid et
ole varem rakendatud sarnaste olukordade puhul, erinevad toetusmeetmed ja riigiabi
regulatsiooni alusel eraldatavad meetmed on juba kasutusele voetud. Komisjoni poolt on kiill
parast 2014. a suuniste vastuvOtmist vélja tootatud madrus 2017/1084, mis soodustab
investeerimist vdiksematesse lennujaamadesse, kuid jatab ikkagi lahtiseks omafinantseeringu
leidmise. Samuti on komisjoni poolt vélja todtatud Euroopa lennundusstrateegiaga, mille
iiheks prioriteediks on suurendada juurdepddsu kolmandatesse riikidesse, kuid kui tdhusaks

see kujuneb, on hetkel lahtine. Vottes kokku erinevate liikmesriikide ja organisatsioonide
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seisukohti, saab autor jdreldada, et 2014. a suunised ei muutnud riigiabi reeglistikku

lennujaamadele ja -ettevotjatele antavate toetuse osas tohusamaks.

Labi viidud uuringute tulemusel saab autor tddeda, et 2014. a suunised muutsid kiill riigiabi
viljastamise reeglistiku lennunduse valdkonnas libipaistvamaks, kuid mitte tohusaks, kuna kehtiv
reeglistik ei arvesta lennundussektoris valitseva olukorraga, fundamentaalsete majanduslike
nditajatega ning muudab toetuste véljastamist raskemaks sellistes olukordades, kus toetuse andmine

on pohjendatud ning ei moonuta konkurentsi.
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SUMMARY

STATE AID IN AVIATION SECTOR

Veera Toikko

The Master dissertation’s thesis focuses on State Aid Regulation in aviation sector, since
prerequisite for economic growth of each country is the connection with outside markets and it
becomes more and more important. Modern day people are very mobile — they can freely choose
where they would like to work and live so without efficient air connection any country’s economic

development will decline.

The purpose of a thesis was to research whether the new set of rules issued by State Aid in aviation
sector resolves the issues that have come up in earlier court cases.

The hypothesis of this thesis is as follows: "The State Assistance Guidelines for the year 2014 on
state aid to airports and enterprises have made the State Assistance Rules more transparent and
effective in supporting airports and businesses.” The work consists of three chapters:

In the first chapter of the work, the author conducted a qualitative i.e. theoretical study and gave an
overview of what rules were introduced over the years in the public assistance sector, particularly in
the field of aviation, which was amended in the guidelines of 2014. The guidelines for 2014 are
more stringent and more detailed than earlier rules. The adoption of clear provisions on investment
and launch assistance and the introduction of a requirement for clarity and transparency are

considered significant improvements.
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In the second chapter the author has conducted an empirical research in order to find out whether
Guidelines in 2014 changed the transparency of the rules of state aid to help airports and businesses.
The author compares the primary problem spots/ controversial issues in the decisions of European
Court/ Commission before the Guidelines of 2014 and whether they have changed after the 2014,
when the new Guidelines came into place. As the result of the comparison of the decisions of the
European Court and the decisions of the Commission before and after the coming into force of the
Guide, the author can conclude that the 2014 guidelines have significantly mitigated the decision-
making process of Member States with regard to the distribution of state aid, since the guidelines set
out clear criteria and principles. Most of the principles were previously used and they could be read
from the current court practice. Organizing the principles and clarifying them in one document
greatly simplifies the decision-making process of Member States. According to the author, it is only
necessary to update the public service / regulation of SGEI, as it is very concise in the guidelines in
2014 and refers to other requirements that Member States need to analyze before allocating the
appropriate assistance package. As a result of this analysis, the author can conclude that the 2014
guidelines have made the State Assistance Rules more transparent in regards to support airports and

airlines.

In the third chapter the author carried out a qualitative study that analyzed the views of various
authors, EU member states and organizations closely related to the aviation industry in the
guidelines of 2014. In this regard, most of the criticism is related to investments / subsidies allocated
to small airports (less than 1 million passengers per year) and investments in large airports (over 5
million). Smaller airports may not survive without the investment support; that would jeopardize
their competitiveness, which in return will jeopardize the connectivity of these regions with other
countries. Larger airports may not be competitive outside the EU where there is no regulation of
state aid. According to various authors and organizations the 2014 guidelines are a step in the right
direction in investment assistance since the guidelines regulate the volume of investment assistance
more precisely and clearly than earlier versions; they do not however solve the current situation in
the aviation sector (do not solve the problems of small and large airports). The impact of the 2014
guidelines can also be seen in the situation in the Estonian aviation sector. An analysis conducted at
the initiative of the Ministry of Economic Affairs and Communications in 2017 concluded that it

was concluded that measures to improve Estonian air services in the existing legal framework are
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modest since the model of Public Service Obligation cannot be used, the principles of SGEI have
not been applied for similar situations, different support measures and State aid separation measures
are already in place. The European Commission recently approved new State aid rules (Resolution
2017/1084) that exempt certain aid measures to airports from the obligation to obtain prior
Commission approval, which encourages investment in smaller airports, however this regulation still
leaves open possibility of self-financing and such investments can be done only for a transitional
period of 10 years (starting from 4 April 2014). The Commission also developed a European
aviation strategy, one of the priorities of which is to expand access to third countries however how
effective it is at the moment is not clear. Taking into account the views of various member states and
organizations, the author can conclude that the 2014 guidelines did not change the rules of state aid

to help airports and airlines in most efficient manner.

As a result of the conducted research the author can conclude that the guidelines in 2014 changed
the transparency of the rules of state aid in the field of aviation but did not work effectively, due to
the fact that current rules do not take into account the present-day situation in the aviation sector and
the economic indicators of the aviation industry and make it difficult to provide subsidies in

situations where the grant is justified and does not distort competition.
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LISAD

Lisa 1. Siseturuga kokkusobivuse tingimuste kokkuvote. Lennujaamadele antava abi siseturuga kokkusobivuse tingimuste {ilevaade.

204

Siseturuga kokkusobivuse
tingimused

Lennujaamadele antav
investeerimisabi

Lennujaamadele antav tegevusabi

Stardiabi

a) Panus thist huvi
pakkuva tépselt
madiratletud
eesmargi
saavutamisse

e Liikuvuse suurendamine ELi-sisestele lendudele juurdepdasupunktide loomise kaudu
e Regionaalarengu hdlbustamine

e Vihendab lennutranspordi iilekoormatust Eli suurtes

solmlennujaamades

e Lennujaamade dubleerimine ja ldbilaskevdime kasutamata
jatmine keskpika perspektiivi puudumise tottu ei aita kaasa
ithist huvi pakkuva tdpselt midratletud eesmargi

saavutamisele

e  Puudub dubleerimine, mille puhul
olemasolevat vorreldavat marsruuti
teenindaks vorreldavatel tingimustel
kiirrongiliin vdi sama
teeninduspiirkonna teine lennujaam

b) Vajadus riigi
sekkumiseks

o alla 3 miljoni reisija

e 3-5 miljonit reisijat
teatavatel
juhtumipohistel
tingimustel

e ile 5 miljoni reisija
ainult viga erandlikel
juhtudel

alla 3 miljoni reisija

e Aastas vihem kui kolme miljonit
reisijat teenindavad lennujaamad

e Kaugetes piirkondades asuvad
lennujaamad, olenemata nende
suurusest

e Aastas 3-5 miljonit reisijat
teenindavate lennujaamade puhul
ainult erandjuhtudel

e Stardiabi ei anta aastas rohkem kui viit
miljonit reisijat teenindavate
lennujaamade lennuliinidele

Riigiabi peab olema suunatud olukordadele, kus ténu sellisele abile
on voimalik saavutada margatavalt suuremat edu kui tavaparastes

Uute lennuliinide avamine, mille
ldahtepunkt on tundmatu ja 14bi
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turutingimustes.

provimata lennujaam ning olemas
olevatel lennujaamadel puudub selleks
kohased stiimulid.

¢) Abimeetme
asjakohasus

Abimeede peab olema sobiv poliitiline vahend tihist huvi pakkuva

eesmargi tiitmiseks

Kaaluda tuleks konkurentsi
vihem moonutavaid vahendid
(tagatised, sooduslaenud jne)

Eelnevalt kindlaksméératud
summa, mis katab tegevuskulude
prognoositava rahastamisvajaku
(méiratakse kindlaks ldhtuvalt
eelnevalt koostatud driplaanist)
kuni kiimme aastat kestva
iileminekuperioodi jooksul.
Abisumma hilisem suurendamine
on lubatud ainult eritingimustel.

e Ei ole abikolblik, kui marsruuti
teenindab samadel tingimustel
kiirrongiliin vdi sama
teeninduspiirkonna teine lennujaam—

e Peab olemas eelnev driplaan, mis
nditab marsruudi kasumlikkust
hiljemalt kolme aasta mé6dumisel voi
selle puudumisel peab lennuettevétja
vOtma tiihistamatu kohustuse
teenindada marsruuti vihemalt sama
pika ajavahemiku jooksul, kui ta saab
stardiabi

d) Stimuleeriv moju

Olemas, kui investeeringut ei
oleks tehtud voi kui oleks
tehtud teistsuguse suurusega
investeering (eelnevalt
koostatud driplaanil pdhinev
vordlusolukorra voi
rahastamisvajaku analiiiis)

Olemas, kui lennujaama
majandustegevus abimeetme
vOtmata jatmisel oluliselt viheneb

e Lennuettevotjatele antaval stardiabil
on stimuleeriv moju, kui on
tdenéoline, et abi puudumise korral
lennuettevotja majandustegevuse taset
asjaomases lennujaamas ei laiendataks.

e Uue marsruudi voi uue lennuplaani
vOib kasutusele votta alles pérast
abitaotluse esitamist abi andvale
ametiasutusele

e) Abi
proportsionaalsus
(abi piirdumine
minimaalselt
vajalikuga)

Rahastamiskdlblikud kulud

Lennujaamataristusse ja -
varustusse investeerimisega
seotud kulud, vélja arvatud
lennundusvilise tegevuse (nt
bussid, sdidukid jne)

Lennujaama tegevuse
rahastamisvajak

Marsruudiga seotud lennujaamatasud




investeerimiskulud

Abi lubatud tilemmaéérad

3-5 miljonit kuni 25 %
1-3 miljonit kuni 50 %

alla ithe miljoni kuni 75 %

Uleminekuperioodi ajal: 50 %
esialgsest keskmisest tegevuse
rahastamisvajakust, mis
arvutatakse lileminekuperioodile
(2009-2013) eelneva viie aasta
keskmise néitaja pohjal. Pérast
kiimneaastast iileminekuperioodi:
tegevusabi ei ole lubatud (v.a
horisontaalsete eeskirjade alusel
antav abi)

50 % kuni kolme aasta jooksul

Erandid

Kaugetes piirkondades
asuvate lennujaamade
puhul (olenemata
nende suurusest) voib
lennujaamataristu
rahastamiseks antava
investeerimisabi
lilemmaééara suurendada
kuni 20 % vorra.
Adrepoolsetel aladel
asuvad lennujaamad,
mis teenindavad
vahem kui {iht miljonit
reisijat aastas:
erandjuhtudel voib abi
osatihtsus
iiksikjuhtumipdhiselt
antud hinnangu alusel
olla suurem kui 75 %
Umberkolimise korral:
abi proportsionaalsust,
vajalikkust ja selle
ilemmaééra hinnatakse
vaatamata keskmisele
reisijate arvule.

Aastas vihem kui 700 000 reisijat
teenindavad lennujaamad: 80 %
esialgsest keskmisest tegevuse
rahastamisvajakust viie aasta
jooksul pérast iileminekuperioodi
algust.




e Aastas rohkem kui viit
miljonit reisijat
teenindavad
lennujaamad: ainult
iilimalt erandlikel
juhtudel ilmselge
turutdrke puhul, vottes
arvesse investeeringu
mahtu ja

konkurentsimoonutusi.

f) Pohjendamatu
negatiivse moju
véltimine
liilkmesriikidevahel
isele konkurentsile
ja kaubandusele

e Avatud koikidele
potentsiaalsetele
kasutajatele, mitte
iihele konkreetsele
kasutajale

e Aastas vihem kui viit

Konkurentsimoonutusi ja
kaubandusele avalduvat
mdju késitlev hinnang
Avatud koikidele
potentsiaalsetele
kasutajatele, mitte iihele

¢ Riigiasutus peab avalikustama oma
projekti piisava aja jooksul, et kdik
asjast huvitatud lennuettevotjad
saaksid oma teenuseid pakkuda

e Abi ei tohi kumuleerida marsruudi
kaitamiseks antava muud liiki

miljonit reisijat konkreetsele kasutajale riigiabiga
teenindavad e Aastas vihem kui 700 000
lennujaamad: reisijat teenindavad
kindlaksméaratud lennujaamad:
ettemaksuna voi iga- ldbivaatamine toimub neli
aastaste maksetena aastat pérast
lennujaama &riplaanil iileminekuperioodi algust
pohineva
kapitalikulude
rahastamisvajaku
hiivitamiseks
Abikavadest ja iiksikabi Abikavad: Abikavad: Abikavad:

meetmetest teavitamise
kohustused

e aastas vihem kui
kolme miljonit reisijat
teenindavad
lennujaamad

Eraldi teavitamine:

e aastas rohkem kui
kolme miljonit reisijat
teenindavad

aastas vihem kui kolme
miljonit reisijat
teenindavad lennujaamad

Eraldi teavitamine:

reisi- ja kaubalende
teenindavad lennujaamad,
mis kéitlesid abist
teatamisele eelnenud kahe

e Aastas vihem kui kolme miljonit
reisijat teenindavad lennujaamad ja
kaugetes piirkondades asuvad
lennujaamad

Eraldi teavitamine:

e Aastas rohkem kui kolme miljonit
reisijat teenindavad lennujaamad, vélja
arvatud kaugetes piirkondades asuvad




lennujaamad

aastas vahem kui tiht
miljonit reisijat
teenindavale
lennujaamale antav
investeerimisabi, mille
osatihtsus iiletab 75 %
lennujaamade
umberkolimiseks
antav investeerimisabi
reisi- ja kaubalende
teenindavad
lennujaamad, mis
kéitlesid abist
teatamisele eelnenud
kahe eelarveaasta
jooksul iile 200 000
tonni kaupa
reisilende teenindava
uue lennujaama
rajamine (sealhulgas
olemasoleva
lennujaama
iimberehitus)

sellise lennujaama
rajamine voi
véljaarendamine, mis
asub olemasolevast
lennujaamast 100 km
voi 60-minutilise
sOidu raadiuses

eelarveaasta jooksul iile
200 000 tonni kaupa
tegevusabi lennujaamale,
mis asub teistest
lennujaamadest 100 km
vOi 60-minutilise s6idu
raadiuses

lennujaamad




Lisa 2 SGEI analiiiis 2%

SGEI Analysis Tree Contrison

‘SGEI de minimis aidll

y No

Is one of the following three conditions met?
- non-economic activity
- no effects on trade

Yes

- the four (cumulative) criteria of the Altmark judgment:
1. (Entrustmentact) J 9 - MNo aid

2. Parameters for calculating compensation = objective and transparent

3. Mo owvercompensation

4.  open [ restricted public procurement procedure, OR compensation
based on costs of a well-run undertaking

\E, No
Is the compensation lower than 15 million EUR? Yes
X Are all the Yec
\y No > conditions of the
i 5
Is the compensation for a hospital, social housing or Yes DE':'S“:‘_" mets
social service? V. No
T
! Notification and v
i overcompensation test
: (Section 2.11 of the Framewaork)
T
"N e T
1
1
1
! Yes Compatible
| Are all the conditions of the Framework met? Very serious aid subject to
N (Overcompensation test, Yes mx etr'-'lt' oun L conditions
compliance with public procurement rules, 4 tprt'l !
efficiency incentives) Istortions

2% SGEI: Service of General Economic Interest Kittesaadav: http://ec.europa.eu/competition/state_aid/overview/analysis_tree_en.pdf , 15.01.2018
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