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Euroopa Liidu riigiabi reeglite peamine
eesmadrk on tagada vaba ja rikkumata
konkurents, seetottu on riigiabi andmine
enamasti keelatud. Lubatud on ainult
vdhesed erandid, mis peaksid tagama
suurema tihise hiive ja turvalisuse. Paraku
perifeerne asukoht voi hore asustustihedus
erandite hulka ei kuulu. Vdhearenenud
piirkondade jdreleaitamine riigiabi toel
on teatud puhkudel kill lubatud, aga pole
Euroopa Komisjoni lennundust puudu-
tavates otsustes olulist rolli mdnginud.

Praktikas on karmid ja tihetaolised
piirangud enim mojutanud just len-
nundussektorit, eelkdige Euroopa Liidu
ddrealadel asuvaid riiklikke lennufirmasid.
Olukorda komplitseerib sellistel puhkudel
asjaolu, et jirelevalvet peab tegema ja raha
tagasi noudma abi eraldanud liikmesriigi
valitsus, kes samas on selle ebaseadusliku
riigiabi toel loodud teenuse pakkumiste
taga. Estonian Airi riigiabi juhtum on iiks
mitmest CSA, Maleva, Cyprus Airwaysi,
airBalticu, Adria Airwaysi, Air Malta ja
LOTi korval.

Tarbijate ja maksumaksjate seisukohalt
otstarbekaima otsuse langetamine ei ole
sugugi lihtne olukorras, kus kohtuvad
tihelt poolt riiklikud strateegilised huvid,
arilised vajadused, poliitilise populaarsuse
soov ning teisalt ELi riigiabi reeglite
vddrtused ja jdigad piirangud. Selliste
juhtumite puhul on Euroopa Komisjoni
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ldhteseisukoht selline, et pohimotteliselt
rikub riigiabi vaba konkurentsi ja seetottu
tuleb keelata nii ulatuslikult ja ithetaoli-
selt kui voimalik. Praktikas tdhendab see,
et toendamis- ja pohjendamiskohustus,
kas antud abi sobib erandite alla, on abi
andnud liikmesriigi valitsusel. Kui seda ei
suudeta, tuleb abi tagasi nouda.

Probleemid lennundussektoris osu-
tavad ometigi laiemale perifeeriariikide
konkurentsivoime probleemile, kus
teatud sotsiaalselt tarvilikke ja majanduse
terviklikuks arenguks olulisi teenuseid
on jatkusuutlikult suudetud pakkuda vaid
riigi toel. Eelkoige tuleneb see mitte-
muudetavatest asjaoludest ehk kehvemast
(loe: kaugemast) asukohast Euroopa
keskuse suhtes, ebasobivamast kliimast,
madalast asustustihedusest, vilispiiride
avatusest jne. Just selles kontekstis ilmneb
ELi riigiabi reeglite toime karistada
unifitseerituse kaudu niigi keerukamates
oludes elavaid ddreriikide kodanikke
ja nende riikide konkurentsivoimet.
Tuleks otsida lahendust, kuidas ddreriigid
saaksid neile vajaliku teenuse, ilma et see
moonutaks suurfirmade kujundatavat
iildist konkurentsiolukorda. Siin ei tohiks
silmist lasta asjaolu, et lennutihenduste
piisavus on ddreriikidele avaliku teenuse
iseloomuga.

Uhtaegu puudutab see probleem
Euroopa integratsiooni vadrtuseid ja
vdljundeid laiemalt. Kui palju otsustus-
oigust on jadnud liikmesriikidele enamasti
vaid neid endid puudutavates kiisimustes?
Teisalt, kumb on tihtsam, kas iildine
efektiivsus Euroopa Liidu tasandil voi
ddreriikide ratsionaalsed arenguhuvid?
Ometigi ei pea siin tingimata vastan-
dama keskust perifeeriale, sest tthtlane
majandusareng on ka ELi kui terviku
huvides. Lennunduse nditel tousebki esile
paradoks, et vaba turg iseenesest ei taga
(tielikku) konvergentsi. Asjaolu, mis
on selge litkmesriigi enda regionaalse
arengu plaanis, ilmneb niitid suuremana
ELi kui terviku suhtes. Horedalt asustatud
vaene vald (loe: Eesti Vabariik ELi kui
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terviku suhtes) vajab arenguks keskuse
loodud eritingimusi. Riigiabireeglite
impulss oli peidus soovis valtida 1930.
aastate hukatuslikku naabri-vaesestamise
(beggar-thy-neighbour) poliitikat (Crocioni,
Newton 2007, 150). Riigiabireeglite karm
ja tihetaoline rakendamine voib paradok-
saalselt pohjustada midagi sarnast, sest
toimib arengupidurina ddreriikide suhtes.

EUROOPA LIIDU RIIGIABI MUDELI
EESMARGID JA VAARTUSED. Euroopa
Liidu resoluutne suhtumine riigiabi
keelamisse on kantud eelkdige liberaalsest
ja utilitaarsest majandusfilosoofiast, mille
kohaselt pakub vabaturg pikaajaliselt kdige
paremat ressursside jaotumist, korgeimat
tarbimisvoimet ja elanike suurimat heaolu.
Liberaalsed ideaalid vdljenduvad koige
selgemalt nn siseturu neljas vabaduses:
kaupade, teenuste, kapitali ja t66jou vaba
liikumine. Riigiabi pohjustatav kahju oleks
sellisel puhul seotud eelkoige ebaefektiiv-
sete firmade elus piisimise ja sellest tulene-
vate konkurentsimoonutustega. Kuivord
iildistest reeglitest hdlbimine suurendab
tarbijate kulusid, tuleb seda igal voimalusel
véltida. Euroopa Komisjon on seejuures
olnud seisukohal, et tdiuslikult vaba turg
on saavutatav ja tarbijate jaoks parim

(The application of EU state aid rules ...
2011; State aid procedures 2013). Siiski on
varasemates uuringutes piihendatud viahe
tdhelepanu asjaolule, et teenusepakkujad
asuvad algusest peale sisuliselt vigagi
erinevates konkurentsiolukordades, mida
rahvustileste institutsioonide unifitseeritud
oigusloome ja -praktika pigem voimendab
kui tasandab.

Riigiabi keelustamise pooltargumente
on teisigi. Esiteks, et voimalikult
standardne ja vdhene riigiabi aitab
tdiustada ja sdilitada toimivat siseturgu.
Mida tihetaolisem ja automaatsem see on,
seda madalamate kuludega saavutatakse
tulemus (Crocioni 2006, 91-92). Teiseks
riigiabi voimalikult ulatusliku piiramise
argumendiks on uskumus, et rahvusriikide
valitsused kalduvad kasutama riigiabi
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saamaks nn strateegilist eelist teenuste ja
kaupade turul, kus muidu valitseb nor-
maalne turuolukord. See on kokkuvottes
tarbijale kulukas ja rikub samas turu-
tasakaalu (Crocioni, Newton 2007, 153).

Riigiabi piiramist pohjendatakse veel
asjaoludega, et rahvuslikud poliitika-
kujundajad ei pruugi olla piisavalt tugevad
seismaks vastu lobigruppide survele,
poliitilise populaarsuse huvides tehtud
eraldused voivad viia raiskamisele ja
lisaks on riigiabi turgu mojutav efekt tihti
piiritilene (Spector 2009, 178-181).

Riigiabi kiisimuses leidub samas
vastuargumente. Nimelt voib riigiabi olla
nii otstarbekas kui ka jatkusuutlik, kui see
aitab jalule alustavaid drisid, toetab maha-
jddnud regioone voi tasandab looduskesk-
konnast tulenevaid eripédrasid (Nulsch
2014). Kesk- ja Ida-Euroopa liikmesriikide
seisukohast on koikidel argumentidel
oluline kaal. Tdhtis on moista, et ithine
kasu ei pruugi ega peagi alati tiles kaaluma
regionaalset/kohalikku kasu. Miks peaks
nditeks tdiendavad 100 eurot Euroopa
Liidu eelarves olema olulisemad kui
tdiendavad 100 eurot Pohja-Soome elaniku
rahakotis?

Teiseks on rahvusriikide valitsustele
tdiesti arusaadavatel pohjustel oluline ka
poliitilise populaarsuse ja legitiimsuse
aspekt. Euroopa Komisjon on seadnud
sihiks, et valitsused kdituvad riigiettevo-
tetes liksnes ldhtuvalt majandushuvidest.
Siiski on selge, et riigi ilesanne ongi
pakkuda teenuseid, mida rahvas vajab, aga
erafirmad (kas tiletildse véi piisaval madral)
ei paku. Sellisena on Estonian Airi len-
nuvorku Eestis tajunud nii poliitikud kui
ka spetsialistid (Sakkov 2013; Parts 2013).
Teiselt poolt soovib enamik riigiettevotteid
suunavatest poliitikutest oma t66 tule-
musel saada tagasivalituks (Nulsch 2014).

Kolmandaks 1dheb riigiabi nn negatiiv-
sel integratsioonil (piiride eemaldamine
ja turumeetmete toetamine) pohinev
loogika vastuollu enamiku teiste tithispo-
liitikate raames voetud meetmetega, kus
Euroopa Liit on litkunud eelkdige suurema
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reguleerituse ja piirkondliku ebavordsuse
kompenseerimise loogikast ldhtuvalt.
Neljandaks esineb ka vabaturul rohkesti
nn turutorkeid, mida riik 1dbimodeldud
abiga korvaldada saaks. Nditeks voib siin
tuua nn ohukesed lennuliinid geograa-
filises mottes marginaalsetes piirkondades,
mis riigi abita voiks jadda isoleerituks. On
ka vdidetud, et riigiabi voiks olla lubatud
juhtudel, kui kohapeal tekkiv kasu tiletab
negatiivsed korvalmojud (Nicolaides, Bilal

Teenusepakkujad asuvad
algusest peale erinevates
konkurentsiolukordades,
mida iihtlustatud
oigusloome pigem
voimendab kui tasandab.

1999, 192). Samuti on olemas voimalus, et
riigiabi aitab viltida konkurentsi kahane-
mist konkreetsel turul (Crocioni, Newton
2007, 160).

Ometigi, debateerides selle iile, kas
riigiabi toimeloogikat suunavad printsiibid
peaksid ldhtuma litkmesriikide, kohaliku
tarbija voi liidu abstraktse keskmise tar-
bija huvidest poliitika kujundamisel, voib
samas oletada, et riigiabi reeglistiku kuju-
nemisel on ménginud tiha olulisemat rolli
nn institutsionalistlik motivatsioon. Siin
valitseb poliitikat suunava ametnikkonna
soov voimalikult harjumuspérase, vihem
riskantse, eranditevaba, varasemaid prak-
tikaid jérgiva ja universaalse reeglistiku
jdrele.

Kokkuvottes, hoolimata toodud
argumentidest, on Euroopa Liidu rahvus-
iileste institutsioonide riigiabi suhtes jdiga
seisukoha aktsepteerimise peamiseks
pohjuseks olnud tisna konsensuslik
arusaam, et liitkmesriikide valitsustel
puudub ratsionaalne pohjus riigiabi piirata
vOi suunata lahtuvalt tthishuvidest.
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RIIGIABI REEGLID JA ERANDID.
Riigiabi reeglid on tle 60 aasta vanad,
pdrinedes Euroopa Soe- ja Terasetihenduse
ja Euroopa Majandusithenduse asutamis-
lepingutest. Lisaks on reeglid kujunenud
Euroopa Kohtu otsuste tulemusel kohati
jdigemaks kui praegustes oludes otstarbe-
kas oleks ning ei vota ka kuigivord arvesse
uute liikmesriikide palju variatiivsemaid
majandus- ja loodusolusid. Kolmanda ja
sektorispetsiifilise asjaoluna on reeglite
kujunemist suunanud odavlennufirmade
ja traditsiooniliste riiklike lennufirmade
vaheline oiguslik olelusvoitlus, mille tule-
musel on koige keerukamasse olukorda
sattunud hoopis perifeersete (vdike)riikide
lennufirmad.

ELi liikmesriigid on delegeerinud
riigiabi poliitika suunamise ja joustamise
Euroopa Komisjonile, kelle autonoomia
selles kiisimuses on aja jooksul kasvanud.
Peamiseks pohjenduseks on seejuures
olnud nn piiritilesed efektid, kus tihe riigi
kasu tuleb teise riigi kahju arvelt. Aastal
2015 on taas toimumas riigiabiteemaliste
suuniste tdiendamine ja oodatakse
varasema 39 juhise ja kommiinikee
asendumist vihema arvu suunistega (State
aid: Commission adopts ... 2014). Valitseva
arusaama jargi tuleb tldise reguleerituse
asemel enam votta tihelepanu alla
olulised juhtumid.

Regulatsioonid on tisna selged ja tihe-
selt moistetavad. Euroopa Liidu toimimise
lepingu kohaselt on keelatud riigiabina
késitletav mistahes abi, mis on eraldatud
liikmesriigi poolt voi selle ressurssidest,
mis rikub voi dhvardab rikkuda vaba
konkurentsi, soosides kaupade voi
teenuste pakkumisel teatud turuosalisi
(Consolidated version 2012, artikkel 102).

Esmalt tuleb siiski madratleda abi kvali-
fitseerumine riigiabina. Siin on oluline, kas
abi anti riigi poolt voi riigi ressurssidest;
riigiabi andmine annab eelise tihele
turuosalisele;
abi voib rikkuda vaba konkurentsi;
abi mojutab liikmesriikidevahelist
kaubandust (Kekelekis 2011).

vy VvV
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Kui toetus on kvalifitseeritud riigiabina,
on Euroopa Komisjon ja Euroopa Kohus
siiski toonud vélja rea asjaolusid, mille
puhul see loetakse ometigi olevat vas-
tavuses siseturu reeglitega.

Esimene grupp erandeid sisaldab varem
heakskiidetud riigiabi skeeme ehk siis
mitte-diskrimineerivat riigiabi, sotsiaalse
iseloomuga tksikisikutele suunatud abi,
voOi siis abi, mis on kutsutud ellu korvama
looduskatastroofe voi muid erakorralisi
asjaolusid (Consolidated version 2012,
artikkel 107). Samuti voib riigiabi kasutada
majanduse elavdamiseks silmapaistvalt
madala sisemajanduse kogutoodangu
voi korge tod6puudusega piirkondades.
Loomulikult on lubatud ka abimeetmed,
mis toetavad tileeuroopaliste projektide
elluviimist.

Praktikas voib liikmesriik riigiabi anda
vaid pdrast Euroopa Komisjoni nousolekut.
Siiski on komisjon tutvustanud nimekirja
(General Block Exemption Regulation ehk
GBER), mille puhul piisab tagantjirele
teavitamisest. Nende erandite nimekirja
eesmadrk on lihtsustada riigiabi andmist
juhtudel, mille puhul sotsiaalne lisavddrtus
kaalub tiles siseturu konkurentsi-moonu-
tusest tekkinud kahju (Rose et al. 2013,
408). Peamisteks valdkondadeks on siin
regionaalne areng, teadus ja haridus,
t6ohoive ja koolitus ning ettevotluse toe-
tamine. Tagantjdrele teatamine on lubatud
ka abi eraldiste suhtes, mis ei tleta
200 000 euro piiri kolme aasta jooksul.

Omaette reeglistik on kehtestatud
teenuste suhtes, mis peavad tagama
laiema sotsiaalse sidususe ja jatkusuutliku
arengu, kuid mida erasektor tihel voi teisel
pohjusel ei suuda vai ei soovi pakkuda.

Nii ongi taristu, strateegilised tthendused,
postiteenus jne toetustele rohkem avatud,
seda tingimusel, et abi ei ole diskriminee-
riv ja on selgelt suunatud tihele pakkujale.
Euroopa Komisjoni uutes riigiabi juhistes
on eraldi tdpsustatud ka lennujaamu ja len-
nufirmasid puudutavaid riigiabi reegleid.

Riigiabiga noustumisel on lahtutud
ka printsiibist ,,iiks ja ainus kord” (,,one
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time, last time*), ehk Euroopa Komisjon

on parema pohjenduse puudumisel
aktsepteerinud ka tthekordset abi

kiimne aasta jooksul, mis ei kvalifitseeru
tihegi teise erandi alla. Enamasti on
olnud tegemist ihekordse restruktu-
reerimisoperatsiooniga ettevotte elujou
taastamiseks. Siin voib mainida ajaloolist
pohjendust, kus peamiselt rahvuslikele
lennukompaniidele tuginevat turgu sooviti
liberaliseerida ning nimelt ihekordsed
imberkorraldusprogrammid nahti selle
eeltingimusena olevat vajalikud (Crocioni,
Newton 2007, 156-157).

Kui juba eraldatud riigiabi ei mahu
Euroopa Komisjoni hinnangul ihegi seda
legitimeeriva erandi alla, teeb Euroopa
Komisjon liikmesriigile tilesandeks val-
jamakstud abi tagasi nouda. Kui litkmesriik
sellega tihtajaks noutud viisil hakkama
pole saanud, voib Euroopa Komisjon
poorduda Euroopa Kohtu poole. Tulenevalt
asjaolust, et tagasinoudjaks on tihti see-
sama valitsus, kes eralduse tegi, eralduse
saaja kuulub riigile ja oli enne raha saamist
rahalistes raskustes, on abi tagasinoudmine
raskendatud ja ainult harva kogu summa
ulatuses edukas (Jestaedt et al. 2006).

Probleemile voib muidugi ldheneda ka
vastupidi, kiisides, kas on tildse maistlik
loota, et valitsus nouab riigile kuuluvalt,
olulist teenust osutavalt firmalt vdlja raha,
mida tollel niikuinii ei ole ning mis viib
firma valtimatu pankrotini. Olukorda
voib komplitseerida ka asjaolu, et eelnev
turuolukord pole niikuinii taastatav voi on
firma pankrotistumise tagajirjeks nditeks
monopoolne vai tildse ilma teenusepakku-
jata turg.

SISETURU REEGLID PERIFEERIA-
RIIKIDE VAJADUSTE VALGUSES:
ESTONIAN AIRI KAASUS. Kui objek-
tiivseks saab hinnata Euroopa Komisjoni
otsust (Riigiabi: komisjoni ... 2015)
Estonian Airile antud riigiabi ebaseadus-
likkuse kohta ja kuivord otstarbekad on
riigiabi reeglid Estonian Airi juhtumi
kontekstis?
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Estonian Airi iseloomustavad pikaaja-
lised rahalised raskused. Oma tegevuse
jooksul on firma vaid monel aastal kasu-
mis olnud, viimati aastal 2005. Kahjumi
pohjuste puhul saab viidata paljudele
asjadele, nende hulgas niiteks eelmise
omaniku SASi otsusele oma tiitarfirmale
liiga kalleid lennukeid soetada, aga samuti
ajutiseks jadnud Estonian Airi agressiivse

Suure turu ddrealadel
muutub avalik huvi,
et lennuiihendusi oleks
piisavalt, olulisemaks
avalikust huvist
tagada lennufirmadele
vordsed tingimused.

laienemise strateegia aastail 2011-2012.
Kui sellised konkreetsed sammud on
toonud suure kahjumi, siis pidev miinus
viitab siisteemsetele pohjustele, mille
hulgas touseb esile turu volatiilsus ning
orienteeritus madalaimatele hindadele.
Erialakirjandus konelebki Euroopa ning
eriti Kesk- ja Ida-Euroopa lennunduse
ildisest kalduvusest kahjumitele (Akbar et
al. 2014, 1, 5).

Tulenevalt pikaajalistest rahalistest
raskustest on Estonian Airile korduvalt
eraldatud padstelaene, samuti on saadud
intressi-soodustusi ja pikendust laenuta-
gasimaksetele. Kogusumma ulatub 130
miljoni euroni. Need toetused on seda
silmatorkavamad, et Eestis on vaid 600 000
maksumaksjat ja Estonian Air lendas
koigest 14 sihtkohta.

Nii eraldati Estonian Airile 2009. aastal
7,3 miljonit eurot ja 2010 veel
19,9 miljonit eurot (formaalselt laenuna).
Aastatel 2011-2012 eraldati lisaks
30 miljonit eurot. Viimane summa
seondub agressiivse airBalticut matkiva
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Witz

Estonian Air aitas Eestil 8hku t8usta ja kriisi vaiksemate kadudega Ule elada (foto aastast 2007

Tallinna Lennujaamas).

strateegiaga. Pdrast laienemisstrateegiast
loobumist teavitati 2012. aastal Euroopa
Komisjoni soovist anda Estonian Airile
8,3 miljoni ulatuses pddstelaenu, mis

ka sama aasta detsembris ja 2013. aasta
jaanuaris ning veebruaris kolmes osa
vdlja maksti (State aid 2013, 15). Vaevalt
kaks kuud hiljem informeeris valitsus
Euroopa Komisjoni, et abilaenu kavatse-
takse suurendada 28,7 miljoni euro
vorra, millest 16,6 miljonit 2013. aasta
martsis vilja maksti (State aid 2013,16).
Valitsus selgitas sellist ootamatut summa
mitmekordistumist asjaoluga, et esialgne
restruktureerimisplaan olevatki olnud
kavandatud 37 miljoni euro ja mitte

7,3 miljoni euro mahus. Kord juba
iiletatud maht ei takistanud valitsusel
juunis 2013 teavitada komisjoni tdienda-
vast soovist anda Estonian Airile veel 40,7
miljonit eurot pddstelaenu (State aid:
Commission opens 2014).

Euroopa Komisjon avas selles kiisi-
muses uurimise 2013. aasta veebruaris, et
selgitada, kas laenude eesmaérgina toodud
Estonian Airi restruktureerimisplaan on
usutav, tagamaks edaspidist toetuseta
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Foto: Mart Raudsaar

toimimist ja kas abi andmine on olnud
labipaistev, eesmérgipédrane ja ithekordne.

Juba oma 2013. aasta otsuses toob
komisjon vilja, et Estonian Airile antav
abi kvalifitseerub riigiabina ja et abi oli
kriitiline kompanii igapdevase toimimise
tagamiseks. Vdlja tuuakse ka fakt, et abi
mojutas liitkmesriikidevahelist kaubandust
(State aid 2013, 8). Oluline on moista,
et riigiabi reeglite jdrgi on abi eesmérk
valtida edaspidist vajadust selle jarele
ja valitsus ei tohiks abi andmisel minna
kaugemale kui tavapédrane turuinvestor
(Market Economy Inverstor Principle). Samuti
on oluline veenva restruktureerimis-
plaani olemasolu enne abi eraldamist.
Eesti valitsus ei noustunud vditega turu
mojutamisest, kuivord firma olevat vdike
ja keskendunud peamiselt otselendudele
(State aid 2013, 7).

See debatt toob reljeefselt vilja, kui
erinevalt ndevad siseturu konkurentsisi-
tuatsiooni Euroopa Komisjon ja vdikeriigi
valitsus. Kui liikmesriigid ndevad riigiabis
voimalust tasandada majanduslikke ja
geograafilisi ebavordsusi, ndeb komisjon
selles negatiivset instrumenti, mis muudab
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turu vahem efektiivseks. Siin ilmneb
kommertsteenuste ja avalike teenuste
sisuline vahe. Suure turu déirealadel
muutub avalik huvi lennutihenduste
piisavusest olulisemaks avalikust huvist
tagada lennufirmade kommertstegevusele
ithetaolised, s.o vordsed tingimused.
Turuloogika kontekstis ilmneb see
eelviidatud turutorkena, kus lennufirmad
ei ole voimelised praktikas rakendama

ja kasutama kogukasu, mida lennuliinid
pakuvad (Crocioni, Newton 2007, 152,
168). Just see on toodud digustuseks
riigiabile juhtudel, kui kohapeal tekkiv
kasu iiletab negatiivsed korvalmadjud
(Nicolaides, Bilal 1999, 192).

Euroopa Komisjon juhtis ka tdhele-
panu, et Eesti valitsuse antud riigiabi
puhul ei ole kinni peetud tihekordsuse
pohimottest, eelnevast teavitamiskohus-
tusest iga abieraldise puhul ja tagatud abi
labipaistvusest (State aid 2013, 10). Abi
eraldati mitmes osas, enne selge restruktu-
reerimisplaani esitamist ja Euroopa
Komisjonilt heakskiidu saamist. Kui isegi
osa abieraldistest voik kvalifitseeruda
eranditele vastavaks, siis mitmeosaline
pakett tervikuna mitte.

Voiks ju argumenteerida, et Estonian
Airile enne komisjoni teavitamist kiirkorras
antud abi oli erakorraline padstemissioon,
mille eel ei olnud valitsusel aega ega
voimalust restruktureerimisplaani ette
valmistada. Paraku ei paku ka mitme-
kordsete abieraldiste jarel valminud
restruktureerimisplaan kindlust, et firma
suudaks timberkorralduste jérel turul ise
hakkama saada. Samuti osutus liihinédge-
likuks valitsuse taktika eraldada abi paljude
osadena, nimetada seda formaalselt laenuks,
kuid see siis kapitalimakseteks timber
struktureerida, maksetdhtaegu pikendada
ja intresse alandada. Sellega voeti endalt
ithtaegu n-6 tihekordsuse kui ldbipaistvuse
argument ning jdeti mulje, nagu oleks
soovitud Euroopa Komisjoni eksitada.

Norgaks jdi paraku ka argument abi nn
majandust ergutavast mojust kogu Eestile,
kus Estonian Airi pakutavad tthendused
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peaksid olema voti investeeringute ja
kaubavoogude kasvuks. Taaskord ei
suudetud veenvat mojuanaliitisi pakkuda ja
tihtlasi jdi vastuseta kiisimus, mille poolest
nende tihenduste pakkumisel peaks
eelistama just iiht konkreetset (seejuures
hédasolevat) firmat, mitte aga pakkuma
toetust koigile, kes teenust pakkuda
soovivad. Sellisel juhul oleks tulnud abi
siduda mitte konkreetse lennufirmaga,
vaid saadava teenusega (ehk konkreetsete
ithendustega konkreetsel perioodil voi
infrastruktuuri vdljaehitamisega, mis

on vordselt koigi teenusepakkujate
kdsutuses). Euroopa Liidus on sellisteks
puhkudeks ette ndhtud nn avaliku teenuse
kohustuse mehhanism (PSO — Public Service
Obligation), mis toimib tldise majandusliku
huvi (SGEI - Services of General Economic
Interest) tagamise kontekstis. Komisjon
kiill moonis, et moistab strateegiliste
tthenduste olulisust ja riigipoolsete inves-
teeringute pohjendatust, kuid mitte viisi,
kuidas Eesti valitsus on seda teostanud ja
soovib edaspidi teostada (State aid 2013;
Riigiabi: komisjoni ... 2015). Viimaks jii
Eesti poolelt lauale vaid nn turu kokku-
kukkumise argument, kus teiste pakkujate
puudumisel on eelnev konkurentsiolukord
taastumatu ja peamiseks kannatajaks jadb
tarbija.

ANALUUTILISELT JA KRIITILISELT
RIIGIABI REEGLITEST. Parast ulatus-
likku dereguleerimist valitseb Euroopa len-
nundust avatud taeva pohimote. Lihemalt
vaadates ilmneb aga huvitav fakt, kus
sellises vaba turu konkurentsis ptisib suur
osa lennufirmadest hoolimata asjaolust,

et keskeltldbi kalduvad nad tegutsema

kahjumlikult (Akbar et al. 2014, 1). Uldiselt

tuuakse vdlja viis peamist pohjust selgi-
tamaks lennufirmade kahjumlikkust.

P Esiteks, enamasti tdhendas riigi
omanduses olevate kompaniide sattu-
mine dereguleeritud turusituatsiooni,
et nad pidid hakkama voistlema
odavlennufirmadega, kel muude
soodsamate asjaolude korval ei olnud

195




Viljar Veebel, Mlimar Ploom

nditeks parandina kaasas pikaaegseid
kollektiivseid to6lepinguid.

» Teiseks olid paljud rahvuslikud lennu-
firmad suhteliselt vdikesed katmaks
efektiivselt oma piuisikulusid.

» Kolmandaks tihendas riigiomandus
nn pehmeid eelarveid, kus ebaefek-
tiivseid otsuseid oli harjutud katma
riigiabiga.

» Neljandaks kaldusid rahvuslikud
kompaniid end konkurentsi eest
kaitsma rent-seeking’u mahukate
investeeringute abil riiklikul tasandil.

» Viiendaks v6ib vilja tuua lennundus-
turu iildise ebastabiilsuse ja volatiil-
suse (ibid., 1-2).

Kuid mis on ikkagi pohjuseks, et
pidevas kahjumis olevad ettevotted saavad
pusida? Lisaks muudele subjektiivsematele
pohjustele (rahvuslik uhkus jmt) tuleb
siin ratsionaalsema poole pealt vilja tuua
turuolukorra ja riikide vajaduste mittekattu-
vuse loogika. See on eriti oluline ddreriikide
puhul. Kui turg pakuks neile piisaval madral
ja soovitud kvaliteedis teenust, siis poleks
neil vajadust sellisel kombel avalikust
eelarvest sektorile peale maksta.

Eraldi tasub siin rohutada Euroopa
Komisjoni rolli. Kui Euroopa lennunduses
valitseks toepoolest vaba turg, siis
komisjoni otsused oleksid tihesed ning
kahjumlikud kompaniid oleks kiirelt
turult vélja torjutud. Ometigi on komisjon
negatiivsete otsuste korval (ndit Malev
ja nttdne Estonian Air) teinud palju
positiivseid otsuseid (LOT, CSA, airBaltic
jt). Siin viidatakse komisjoni kalduvusele
jargida pigem formaalseid kriteeriumeid
riigiabi osutamisel (nditeks Ungari
valitsuse argumentatsiooni vihene
usutavus Malev’a juhtumis vorrelduna CSA
voi LOT-iga) ning lugeda sellest vilja riigi
motiveeritust lennufirma jatkusuutliku
arengu tagamisel.

Milline voiks olla vdljapéés sellest
olukorrast ddreriigi valitsuse vaatepunk-
tist? Kas odavlennumudel (LCC — low cost
carrier) voiks pakkuda piisivat teenust
ilma riigiabita? Uldiselt paistab see
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olevat ainus moeldav suund, kuigi

ka odavlennukompaniid on ldinud

pankrotti, nditeks Poola Centralwings

(ibid., 5). AirBaltic on siiski hea ndide, mis

hoolimata korduvatest probleemidest ja

riigi sekkumisest on suutnud elus piisida
ja oluliselt laieneda. Lisaks kalduvusele

LCC mudeli suunas tuuakse airBaltic'u

puhul eraldi vélja eduka vorgustiku (hub)

loomise fenomen, mille tulemusena suutis
firma kasvada ajal, mil Liti majandus oli
vabalanguses (Dobruszkes, Van Hamme

2011, 1396). Samas ei pruugi LCC mudel

voi nn hiibriidne odavlennumudel olla

universaalne lahendus, kuna iihe suure
kompanii geograafiline ldhedus voib
parssida teise edukust. Lisaks ei pruugi

LCC mudel pakkuda piisavalt kvaliteetset

teenust (vihene thenduste arv ja len-

nuplaani ajaline tilesehitus) drikliendile

(Dobruszkes 2009, 426).

Estonian Airi juhtumi valguses saab
vélja tuua mitmed olulised asjaolud ELi
riigiabi reeglistikus.

P Esiteks, abi lihtub endiselt liberaalsetest
ideaalidest. Universaalne, voimalikult
ulatuslik, lihtne ja automaatne riigiabi
piiramine on selle jirgi Euroopa tarbija
jaoks parim, soltumata sellest, kas tar-
bija paikneb perifeerias voi tuumikus,
kas ta on suure hdstikapitaliseeritud
erafirma voi viikese subsideeritud
riigifirma klient.

P Teiseks lahtutakse riigiabi kiisimuste
menetlemisel seisukohast, et riigid ja
turud on keskkonnalt, kultuuriliselt ja
majanduslikult vordsetes tingimustes,
nad peaksid tagama ettevotetele
sarnase kasumipotentsiaali, ja riigiabi
vajadus saab tekkida vaid erakord-
setest asjaoludest voi konkurentsivoi-
metust majandustegevusest.

» Kolmandaks lihtutakse argumendist, et
abstraktne liidu ithiskasu on olulisem
teatud piirkonna elanike kasust, eriti
kui tthiskasu on rahaliselt suurem.

Eelnevast lihtudes ollakse seisukohal,
et riigiabi on tildjoontes negatiivne
ndhtus ja selle 6igustamisel on kogu
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toendamiskohustus rahvusriigi valitsusel.
Nii tekibki olukord, et piirkondades, kus
riigiabi on ainuvoimalik teatud sotsiaalsete
vai julgeoleku infrastruktuurialaste teenuste
tagamiseks, ei jad valitsustel {ile muud,

kui iga kord tGestada, et ka seekord oli
abivajaduse pohjuseks eripdrane loodus- ja
majanduskeskkond, mitte aga korruptsioon
voi soov oma firmadele Euroopa turul eelist
tekitada. Selline pidev Gigustamine on
ressursikulukas, aga toob kaasa ka riski, et
varem voi hiljem tuleb abi tagasi néuda voi
teenusepakkuja pankrotti lasta.

Paraku ei loo nn loomulike turupiiran-
gute korvaldamine riigiabi keelamise
kaudu ka vordsemat konkurentsisituat-
siooni. Kui seni suutsid vdikesed perifeer-
sed firmad valitsuse toel suurte rahvus-
vaheliste firmadega vahemalt koduturul
konkureerida, siis riigiabi keelamise jirel
saavad eelise suurfirmad. Tarbija jaoks on
olukord kahetine, ihelt poolt maksab ta
riigiabi kaudu niikuinii teenusele kaude
peale, teisalt tagab see teenuse jitkumise
ka keerukamates majandusoludes. Kas
teenus tuleb subsideeritud riigifirma turult
lahkumise jdrel tarbijale soodsam voi
kulukam (voi kas seda iildse pakutakse),
sOltub aga pakkujate arvust turul. Teatud
juhtudel, kus turule jaib kaks voi enam
pakkujat, ei pruugi teenuse hind tousta,
kui aga turule (sh igale konkreetsele liinile
eraldi) jadb riigifirma lahkudes vaid tiks
erafirma, voib teenuse hind tarbijale olu-
liselt kasvada ja kdttesaadavus viheneda.
Seega tuleks tarbija huvide kaitse
argumendist ldhtuvalt lennufirma puhul
analtitisida iga liini eraldi ja 1dhtuda pigem
tihenduste v0i taristu toetamisest, mitte
aga firma kui terviku subsideerimisest.

Rohkem tdhelepanu tuleks poorata ka
kiisimusele, kas poliitiline soov riigifirmat
ja teatud teenust toetada pole mitte kantud
soovist Euroopa siseturul laieneda ja eelist
saada voi nditeks valitsuse soovist kohalikele
elanikele doteeritud teenust pakkudes enne
valimisi oma populaarsust tosta.

Samuti tuleb senisest enam keskenduda
sellele, kas abi tagasindudmine on iildse
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toendoline ja milline on selle jdrel teenuse
kdttesaadavus tarbijale. Juhul, kui abi
tagasinbudmismenetlus on lootusetu ja
puuduvad alternatiivsed teenusepakkujad,
on oluline menetluse kiigus tagada ka tar-
bijate huvide kaitstus, mis oligi sekkumise
peamiseks motiiviks.

Siiski tuleb ka edaspidi toetada Euroopa
Komisjoni riigiabi vastaseid meetmeid,
valtimaks riigiabi kasutamist poliitilise

Kui turg pakuks
ddreriikide elanikele
piisaval mddral ja
soovitud kvaliteedis
teenust, siis poleks
neil vajadust
avalikust eelarvest
sektorile peale maksta.

populaarsuse kogumiseks subsideeritud
teenuse pakkumise abil. Riigiabi reeglid
peavad suunama ja sundima rahvuslikke
valitsusi loobuma neil motiividel tehtud
iiha uutest rahastistidest edututesse
riigiettevotete padstmisaktsioonidesse,
mis on muutunud oluliseks osaks nende
edukuskuvandist.

Kindlasti pakub Estonian Airi juhtum
eespool toodud kiisimustes olulist
analitisiainest. Kirjeldatud ja veel mit-
mete sarnaste juhtumite pohjal oleks
perifeeriariikidel otstarbekas esitada
reformiettepanekud jargmise aluslepingu
vdljatootamisel. Turu moonutamine ja
maksuraha raiskamine peaks olema
valistatud, kuid samas on vaja sdilitada
strateegilised ithendused.

Kuigi ka tdnane, eelkdige suurriikide
ja rahvusvaheliste ettevotete vajadustest
lahtuv regulatsioon voimaldab liikmes-
riigil Euroopa Komisjoniga koostdos
riigiabi kasutada, vajaks see protseduur
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siiski arendamist, voimaldamaks perifeer-
setel vdikeriikidel teatud ulatuses anda abi
sujuvamalt ja komisjoniga vastandumata.

Seega on vaja luua erinevatele oludele vas-
tavad riigiabi standardid ja neid olenevalt

asjaoludest rakendada.

Teiseks tuleb jarjekindlamalt 1dhtuda
nn sotsiaalselt strateegiliste teenuste sub-
sideerimise loogikast, véltides seejuures
nende pakkujate subsideerimist ehk
siis subsideerida teatud lennuithendusi

Paraku ei loo
turupiirangute
korvaldamine
riigiabi keelamise
kaudu vordsemat
konkurentsisituatsiooni.

ja lennuvéilju, mitte aga lennufirmat
tervikuna. Siin tasuks leida voimalusi nn
avaliku teenuse kohustuse mehhanismi
(PSO — Public Service Obligation) laiemaks
rakendamiseks.

Kolmandaks tuleb suurendada moti-
vatsiooni koostooks litkmesriigi valitsuse ja
Euroopa Komisjoni vahel. Uhelt poolt peaks
komisjoni ametnikel olema enam soovi
iga juhtumi eripdraste oludega arvestada,
teisalt peaks liikmesriigi ametnikud nigema
komisjonis partnerit, mitte aga kontrollorga-
nit voi vastast, keda vajaduse korral tuleb
eksitada voi teadmatuses hoida.

Viimaks tasub eeldeldu korval rohutada
koige laiemat perifeerse riigi arengu-
voimaluste konteksti, mille Estonian
Airi juhtum avab. Uldiselt eeldatakse, et
vabakaubandus toob kaasa majanduste
automaatse konvergentsi. Nii ka Euroopa
Liidus. Teatavas plaanis ja piiratud ulatuses
see toimibki. Praegune juhtum, aga ka
viimaste aastate arengud ELis demonstree-
rivad siiski selgelt, kuidas seda seisukohta
el saa absolutiseerida.
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Euroopa Liidus on selgelt avaldunud
adreriikide suhteline norkus tsentri-
riikidega vorreldes. Lisaks sisemistele
majanduslikele pohjustele ei saa siin
mooda vaadata stisteemsetest teguritest,
mille ttheks mérgiks on nii avaliku sektori
eelarvedefitsiitide kui ka erasektori vol-
gade kuhjumine just perifeerias ja sellele
vastava tlilejddgi teke tsentris (eeskitt
Saksamaal). Kui see on peamiselt seotud
tihisraha euro tlesehituslike eripdradega
(Kregel 2011; Papadimitriou, Wray 2011),
siis laiemalt voib vdita, et ELi ddreriikide
mahajddmus ei ole juhuslik, vaid asiim-
meetrilise integratsiooni stisteemne aspekt
(Reinert, Kattel 2013, 4). Reinerti jargi
voib tdheldada ,ebatihtlase kasvu” (uneven
growth) fenomeni esiletousu sellistes
vabakaubandusliitudes, mis holmavad eri-
neval arengutasemel olevad majandused
ning mille mojul vaesemad riigid ei saa
rikastele siisteemsete takistuste tottu
jarele jouda. Selle tasaliilitamiseks on
vajalikud tosised pingutused, loomaks ja
kaitsmaks ddreriikides korge tehnoloogilise
jm arengupotentsiaaliga to0stusi ning
teenuseid (Reinert 1996, 1-2). Sellised
pingutused voeti ELis ette veel 1980ndatel
Hispaaniat ja Portugali integreerides, aga
mitte enam KIE riikidesse laienemisel
(Reinert, Kattel 2013, 4). Ometigi oli ELiga
liitudes KIE riikide mahajddmus néiteks
toojoukuludes vanade litkmetega vorreldes
mitu korda suurem kui omal ajal Portugalil
ja Hispaanial (Majone 2009, 139).

Nii asetubki uude konteksti tavatingimus-
tes normaalne loov hévitusprotsess (‘churn
process’) (Competition policy brief 2014,

1), mille kiigus efektiivsemad ettevotted
suretavad turul vilja ebaefektiivsemad.
Ebatihtlase kasvu fenomeni tottu on
arenenud riikide ettevotetel siisteemsed
eelised vihem arenenute ees. Kui tavaoludes
on loov héavitus kasulik, siis tuleks tihtlasi
meeles pidada, et sellised olud soltuvad mit-
mest tingimusest. Nimelt muutub pankrot
normaalseks majanduslikult ja regionaalselt
tasakaalustatud turul, tavaliselt rahvusriigi
piires, kus eksisteerivad paljud otsesed
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ja kaudsed stabilisaatorid, nende hulgas
sissetulekute timberjagamine (Reinert
1996, 4), aga ka fiskaalsed rahasiistid,
spetsiaalsed investeeringud ettevotlusesse
jm regionaalpoliitilised instrumendid. Ilma
nendeta ei suudaks ddrealad piisida kon-
kurentsis. Euroopa Liit meenutab kiill oma
regulatiivses toimimises paljuski foderaalset
liitu, ometi kompenseeritakse ddreriikide
majanduslangust palju vdiksemas ulatuses
USAga vorreldes. Seda illustreerib USA ja
ELi kesksete eelarvete mahtude drastiline
erinevus.

Just selles tihenduses demonstreerib
ELi perifeeriariikide lennundus eeltoodud
teesi: vaesemal riigil on vabaturul kasvoi
vordse arengu voimaluseks vaja arengut
voimendavaid tthendusi arenenud
tuumikriikidega. Uhtne turg kui selline
ei saa ddrealale suhteliselt soodsamat
kasvukeskkonda pakkuda. Selle vajalik-
kust demonstreerib aga ilmekalt vdikeste
perifeersete riikide soov tuua lennundusse
rohkem raha, kui seda otsene teenusetar-
bija suudab. Niisiis kerkib lennundus stim-
boliks kogu perifeersele majandusele, mis
uritab sdilitada konkurentsivoimet ja tosta
elustandardit ELi tihtse turu tingimustes.
Riigiabi rahvuslikele lennukompaniidele
pole seega perifeerias otstarbekas ainult
kitsalt avaliku teenuse pakkumise plaanis,
lennutthendused transformeeruvad siin
ise teatavaks ‘baastaristuks’, milleta
puuduvad déreriigil piisavad voimalused
dri-, majandus- jm suheteks ja seega
majanduskasvuks ning laiemaks arenguks.

Liikmesriigi regionaalse arengu plaanis
selge todemus avaldub siin suuremas
mootkavas ELi kui terviku suhtes. Nii nagu
perifeerne vald riigis, nonda vajab peri-
feerne riik ELis arenguks keskuse loodud
eritingimusi.

KOKKUVOTTEKS. Kuigi Euroopa Liidu
kui terviku huvidest ldhtuvalt on kon-
kurentsipoliitika ja selle osaks oleva riigiabi
reeglistiku rakendamine olnud pigem
edukas, on sellega kaasnenud probleemid
kuhjunud eelkdige viikeste ja perifeersete
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riikide kanda. Kui soovime nende riikide
kodanike jatkuvat toetust integratsioonile
ja tihistele reeglitele, tuleb riigiabi reeglite
majanduslikud ja diguslikud lahtekohad
tdiendavalt 1dbi kaaluda, et arvestada

riikide erinevaid lihtekeskkondi. Mone riigi
majanduslik voit ei tohiks tulla teiste arvelt
ja litkmesriikide valitsused peaks olema
suhetes Euroopa Komisjoniga motiveeritud
koostdole, mitte vastandumisele. Arvestada
tuleb ka traditsioonilise riigi rolliga pakkuda
elanikele teenuseid, mida turg ei paku.
Samas ei tohi unustada poliitikute kalduvust

Nii nagu perifeerne vald
riigis, nonda vajab
perifeerne riik ELis

arenguks keskuse loodud

eritingimusi.

riigiressursside heldema jagamisega valijate
hulgas populaarsust otsida.

Olulisim valikute kujundamisel
ongi tarbija, eelkdige nn kehvemas
turusituatsioonis asuv tarbija ning iga
tehtav otsus peaks esmalt olema analiiii-
situd regionaalse tarbija ja konkreetse
iihiskonna vajaduste pohjal. See toob
keskmesse riikide erinevad majandusolud
ja vajaduse nendega arvestada. Riigiabi
reeglid ei tohiks voimendada regionaalset
ebavordsust.

Uue aluslepinguga seotud debatid
on juba alanud ja edasiminekuruumina
nédhakse just siseturu paremat toimimist,
probleemide vihendamist perifee-
riariikides ning kodanike toetuse kasvu
tihistele poliitikatele. Riigiabi reeglistiku
reformimine neist ideedest ldhtuvalt,
aga ka laiemalt majandusliku arengu
toetamine perifeerias oleks iiks voimalik
arengusuund, mida saaks mh toetada Eesti
Euroopa Liidu eesistumisprioriteete ja
programmi ette valmistades.
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