AIR FRANCE/COMISION

SENTENCIA DEL TRIBUNAL DE PRIMERA INSTANCIA (Sala Primera)
de 19 de mayo de 1994 °

En el asunto T-2/93,

Société anonyme a participation ouvriére Compagnie national Air France,
sociedad francesa, con domicilio social en Paris, representada por M¢ Eduard
Marissens, Abogado de Bruselas, que designa como domicilio en Luxemburgo el
despacho de M°® Lucy Dupong, 14 A, rue des Bains,

parte demandante,

contra

Comisién de las Comunidades Europeas, representada por los Sres. Francisco
Enrique Gonzilez Diaz, miembro del Servicio Juridico, y Géraud de Bergues, fun-
cionario nacional adscrito a la Comisién, en calidad de Agentes, que designa como
domicilio en Luxemburgo el despacho del Sr. Georgios Kremlis, miembro del Ser-
vicio Juridico, Centre Wagner, Kirchberg,

parte demandada,

* Lengua de procedimiento: francés.
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apoyada por

Reino Unido de Gran Bretaiia e Irlanda del Norte, representado por el Sr. John
D. Colahan, del Treasury Solicitor’s Department, en calidad de Agente, asistido
por el Sr. Christopher Vajda, Barrister, del Colegio de Abogados de Inglaterra y
del Pais de Gales, que designa como domicilio en Luxemburgo la sede de la Emba-
jada del Reino Unido, 14, boulevard Roosevelt;

TAT SA, sociedad francesa, con domicilio social en Tours (Francia), representada
por M® Antoine Winckler, Abogado de Paris, y por el Sr. Romano Subiotto,
Solicitor, que designa como domicilio en Luxemburgo el despacho de M*® Elvinger
y Hoss, 15, Céte d”Eich,

British Airways plc, sociedad inglesa, con domicilio social en Hounslow (Reino
Unido), representada por los Sres. William Allan y James E. Flynn, Solicitors, que
designa como domicilio en Luxemburgo el despacho de M*® Loesch y Wolter, 11,
rue Goethe,

partes coadyuvantes,

que tiene por objeto que se anule la Decisién de la Comisién de 27 de noviembre
de 1992 (IV/M. 259 — British Airways/TAT), relativa a un procedimiento de
aplicacién del Reglamento (CEE) n° 4064/89 del Consejo, de 21 de diciembre
de 1989, sobre el control de las operaciones de concentracién entre empresas
(versién corregida publicada en el DO 1990, L 257, p. 13),
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EL TRIBUNAL DE PRIMERA INSTANCIA
DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (Sala Primera),

integrado por los Sres.: R. Schingten, Presidente; R. Garcia-Valdecasas, H.
Kirschner, B. Vesterdorf y K. Lenaerts, Jueces;

Secretario: Sr. H. Jung;

habiendo considerado la fase escrita y tras la vista de 23 de febrero de 1994;

dicta la siguiente

Sentencia

Antecedentes de hecho del litigio

Mediante escrito presentado en la Secretaria del Tribunal de Primera Instancia el 5
de enero de 1993, la Société anonyme a participation ouvri¢re Compagnie national
Air France (en lo sucesivo, «Air France») interpuso un recurso, con arreglo al articu-
lo 173 del Tratado CEE, que tiene por objeto que se anule la Decisién de la
Comisién de 27 de noviembre de 1992 (IV/M. 259 — British Airways/TAT; en lo
sucesivo, «Decisién»), relativa a un procedimiento de aplicacién del Reglamento
(CEE) n° 4064/89 del Consejo, de 21 de diciembre de 1989, sobre el control de las
operaciones de concentracién entre empresas (versién corregida publicada en el
DO 1990, L 257, p. 13; en lo sucesivo, «Reglamento»).
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Consta en autos que la operacién de concentracién de que se trata fue notificada a
la Comisién el 23 de octubre de 1992, de conformidad con el articulo 4 del Regla-
mento. El 31 de octubre de 1992, la Comisién publicé en el Diario Oficial de las
Comunidades Europeas el anuncio previsto en el apartado 3 del articulo 4 del
Reglamento (DO C 283, p. 10). A tenor del apartado 4 de esta comunicacién, la
Comisién instaba a «terceros interesados a que le presenten sus observaciones
eventuales con respecto a la propuesta de concentracién».

Con posterioridad a la referida publicacién, la parte demandante present6 sus
observaciones mediante escrito de 9 de noviembre de 1992; entre otras cosas, se
opuso a la determinacién del mercado de referencia que efectué la Comisién, por
estimar que tal determinacién no tenia en cuenta la situacién de la competencia en
la totalidad del mercado comunitario del transporte aéreo, especialmente el hecho
de que una de las partes en la operacién cuestionada, British Airways plc (en lo
sucesivo, «British Airways»), habia reforzado su posicién en la red internacional
intracomunitaria.

La correspondencia entre la demandante y la Comisién se prolongé mediante
escritos de los dias 10 de noviembre, 17 de noviembre, 19 de noviembre, 23 de
noviembre, 2 de diciembre y 21 de diciembre de 1992.

La Decision impugnada

En la Decisién, la Comisién hace constar, con arreglo a la letra b) del apartado 1
- g 3 P

del articulo 6 del Reglamento, que la operacién de concentracién de que se trata no

plantea serias dudas en cuanto a su compatibilidad con el mercado comun.

De la Decisién se desprende que la operacién de concentracién cuestionada versa
s8bre la adquisicién por British Airways del 49,9 % del capital de la compafiia
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TAT European Airlines (en lo sucesivo, «TAT EA»), continuando el 50,1 % res-
tante del capital en posesién de TAT SA (en lo sucesivo, «TAT»).

El acuerdo de adquisicion prevé, ademis, una opcién de compra del refe-
rido 50,1 % en favor de British Airways, opcién con derecho a ser ejercitada en
cualquier momento hasta el 1 de abril de 1997. A TAT, por su parte, se le reconoce
el derecho a pedir a British Airways que compre ese 50,1 % restante del capital de
TAT el 1 de abril de 1997. Segin los propios términos del apartado 5 de la
Decisién, la Comisién consideré que, puesto que no era seguro que esas opciones
se ejercitasen, no procedia tener en cuenta esta segunda transaccién potencial para
apreciar la operacién notificada.

De la Decisién (apartados 6 y 7) se deduce asimismo que un acuerdo de accionistas
celebrado entre British Airways y TAT prevé que:

a) El Consejo de Administracién de TAT EA estard integrado por 9 miembros, 5
nombrados por TAT y 4 por British Airways.

b) El Presidente y el Director General de TAT EA, que ocupaban los mismos
puestos en TAT, son confirmados en sus funciones por un periodo inicial de
dos afios con acuerdo de British Airways.

c) El Consejo de Administracién de TAT EA tnicamente podri adoptar decisio-
nes importantes si al menos 1 de los miembros nombrados por TAT y 1 de los
miembros nombrados por British Airways se pronuncian en favor de la pro-
puesta (las decisiones de que se trata incluyen, entre otras, toda modificacién
del «business plan» relativo al periodo 1993-1996, que TAT y British Airways
elaboraron y aprobaron al mismo tiempo que el acuerdo de adquisicién).

d) El Director General adjunto encargado de asuntos comerciales serdi nombrado
por British Airways.
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El «business plan» prevé, en particular:

1) Las rutas que cubrirdi TAT EA, asi como los aviones y los horarios con los
que operara.

2) El plan de la flota.

3) Las previsiones relativas al nimero de pasajeros transportados y al
rendimiento por obtener.

4) La estrategia en cuanto a las rutas internacionales.

Basindose en estos elementos, la Comisién llega a la conclusién de que TAT EA
«ser4 controlada conjuntamente» por British Airways y TAT (apartado 9).

En los apartados 10 a 13 de la Decisién, consagrados a la cuestién de si se estd ante
una concentracién, a efectos del articulo 3 del Reglamento n° 4064/89, la Comisidn
llega a la conclusién, en primer lugar, de que la duracién prevista para la filial
comin — a saber, aproximadamente seis afios y medio, puesto que se prevé que el
acuerdo sobre la empresa comiin finalizard el 1 de abril de 1999 en el supuesto de
que no se ejerciten las opciones — es lo suficientemente prolongada como para
crear una modificacién permanente de las estructuras de las empresas afectadas.

En segundo lugar, la Comisién hace constar que, como consecuencia de la cesion
de una parte del capital, TAT abandona sus actividades en el sector que cubre la
cesién, de manera que ya no se la puede considerar como competidora actual o
potencial de TAT EA ni de British Airways. En cuanto a las relaciones de compe-
tencia entre British Airways y TAT EA, la Comisién hace constar que British
Airways ejercer una influencia sustancial y creciente sobre la manera en que la
empresa comin serd dirigida y explotada y desempefiard un papel preponderante
en su direccidn.

11-332



15

16

17

AIR FRANCE/COMISION

En funcién de estas consideraciones, la Comisién hace constar que la adquisicién
por British Airways del control conjunto de TAT EA no tiene por objeto ni efecto
la coordinacién del comportamiento competitivo de empresas que continiien
siendo independientes, en el sentido del pirrafo primero del apartado 2 del articu-
lo 3 del Reglamento, llegando a la conclusién de que la operacién de que se trata
constituye una concentracién a efectos del apartado 1 del articulo 3 de dicho
Reglamento.

Después de hacer constar en el apartado 14 de la Decisién que la operacién es de
dimensién comunitaria a efectos del apartado 2 del articulo 1 del Reglamento, la
Comisién examina, en los apartados 15 a 26, su compatibilidad con el mercado
comun.

La Comisién sefiala que British Airways no estaba presente en modo alguno en las
rutas nacionales francesas con anterioridad a la operacién controvertida, mientras
que TAT EA cubria en ellas en 1991 el 3,8 % del trifico regular global, en términos
de nimero total de pasajeros transportados, y que Air France (directamente o a
través de Air-Inter) representaba el 84,9 % del nimero de pasajeros. La Comisién
llega a la conclusién de que la operacién cuestionada no da lugar a ninguna
imbricacién con las rutas nacionales de TAT EA, y de que su efecto es atribuir a
British Airways un acceso limitado a la red nacional francesa y algunas posibilida-
des de desarrollar sus actividades a partir de Francia.

En cuanto a las rutas internacionales de TAT EA y de British Airways, la
Comisién afirma a continuacién que las tnicas rutas en las que existe una
imbricacién de los servicios de TAT EA y de British Airways son Paris-Londres y
Lyon-Londres.

Basindose en estas dos rutas internacionales, la Comisién procedié a determinar el
mercado de referencia. Segtin la Decisién (apartado 19), esta determinacién debe
partir de una ruta o de una red de rutas si existe posibilidad de sustitucién entre las
rutas que la integran. Los restantes factores que pueden resultar importantes, siem-
pre segin la Decisién, son, por una parte, las condiciones estructurales de los aero-
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puertos y su capacidad, y, por otra, el impacto de una red amplia o de gran volu-
men dentro de una zona geogrifica determinada.

En lo que atafie a la posibilidad de sustitucién entre las rutas de que se trata, la
Comisién considera que cada «pareja de ciudades», a saber Paris-Londres y Lyon-
Londres, podria ser considerada como un mercado. No obstante, opina que, en el
marco de la operacién cuestionada, el problema de la posibilidad de sustitucién
entre aeropuertos reviste una importancia considerable. A este respecto, y en lo
que atafie a la ruta Londres-Paris, la Comisién examina la situacién de la compe-
tencia en los diferentes aeropuertos que entran en juego. La Comisién indica que,
si bien desde el lado de Paris todas las compafifas operan tnicamente a partir del
aeropuerto Charles-de-Gaulle, desde el lado de Londres se utilizan diversos aero-
puertos. British Airways explota principalmente la ruta Paris-Londres utilizando el
aeropuerto de Heathrow, pero, a través de Dan Air, también establece la conexién
utilizando el aeropuerto de Gatwick. TAT EA tdnicamente opera esta ruta a partir
del aeropuerto de Gatwick. Los principales competidores de TAT EA y de British
Airways carecen de rutas con destino a Paris a partir de Gatwick.

Basindose en este examen, la Comisién hace constar que la operacién cuestionada
no implica modificaciones de las cuotas de mercado de British Airways y de TAT
EA en lo que respecta a la ruta Heathrow-Paris, pero que, en cuanto a la ruta
Gartwick-Parfs, tiene por efecto conferir a los participantes en la operacién contro-
vertida una cuota de mercado del 98,6 %, a saber, 81,6 % para Dan Air (British
Airways) y 17 % para TAT EA.

Globalmente, es decir, en lo que respecta al conjunto del trifico aéreo entre Lon-
dres y Paris, la operacién de concentracién supone una cuota de mercado
del 52,2 % para el grupo British Airways-TAT EA, a saber, 49,5 % para Briush
Airways y 2,7 % para TAT EA, cuyos competidores son Air France, con
el 32,9 %; British Midland, con el 9,4 %; Air UK, con el 3,7 %; Air Brymon, con
el 1,1 %, y la categoria «otros», con el 0,6 % del mercado.
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En cuanto a la ruta Londres-Lyon, la Comisién sefiala que British Airways y Air
France sélo operan a partir de Heathrow, mientras que TAT EA unicamente hace
la conexién desde Gatwick. Si bien la operacién no tiene consecuencias en lo rela-
tivo a la ruta Heathrow-Lyon, atribuye al grupo British Airways-TAT EA
el 100 % del mercado a partir de Gatwick. Globalmente, esto quiere decir que el
grupo posee el 58,6 % del mercado (45,3 % British Airways y 13,3 % TAT EA),
correspondiendo a Air France el 41,4 % restante.

La Comisién considera que existe cierto grado de posible sustitucién entre los
aeropuertos de Heathrow y de Gatwick, pero que esta posibilidad de sustitucién
no se materializa necesariamente en la practica, habida cuenta de la congestién de
ambos aeropuertos.

La Comisién llega a la conclusién (apartado 23) de que la posicién que la
operacién de concentracién confiere a British Airways puede obstaculizar la com-
petencia en las rutas afectadas. La inexistencia de franjas horarias disponibles en
Gartwick y en Heathrow podria constituir una barrera para la entrada de posibles
competidores interesados en las rutas de que se trata. A fin de tener en cuenta esta
circunstancia, las partes intervinientes en la operacién asumieron ante la Comisién
el compromiso de ceder, en su caso, cierto nimero de franjas horarias a las
compaiiias que quisieran explotar las rutas de que se trata.

Basindose en estas consideraciones y en los compromisos asumidos por las partes
en la operacién de concentracién, la Comisién, en el punto VII de su Decisién,
llegé a la conclusién de que la operacién cuestionada no plantea serias dudas en
cuanto a su compatibilidad con el mercado comuin.
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Procedimiento y pretensiones de las partes

Mediante auto de 15 de julio de 1993 del Tribunal de Primera Instancia (Sala Pri-
mera), se admitié la intervencién del Reino Unido, asi como la de British Airways
y TAT, en apoyo de las pretensiones de la parte demandada.

Visto el informe del Juez Ponente, el Tribunal de Primera Instancia (Sala Primera)
decidi6 iniciar la fase oral sin previo recibimiento a prueba.

En la vista de 23 de febrero de 1994 se oyeron los informes de las partes y sus res-
puestas a las preguntas formuladas por el Tribunal de Primera Instancia.

La parte demandante solicita al Tribunal de Primera Instancia que:

— Anule la Decisién de la Comisién de 27 de noviembre de 1992 (IV/M.
259 — British Airways/TAT).

— Condene en costas a la Comisién.

La Comisién solicita al Tribunal de Primera Instancia que:
— Desestime el recurso.

— Condena en costas a la parte demandante.
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El Reino Unido solicita al Tribunal de Primera Instancia que:

— Desestime el recurso.

— Condene en costas a la demandante, incluidas las causadas por la parte coadyu-
vante

La parte coadyuvante TAT solicita al Tribunal de Primera Instancia que:

— Declare la inadmisibilidad del recurso.

— En su defecto, desestime el recurso por infundado fictica y juridicamente.

— Declare el recurso abusivo y temerario, a efectos del apartado 3 del articulo 87
del Reglamento de Procedimiento.

— Condene a la parte demandante al pago de la totalidad de las costas, incluidas

las causadas por la parte coadyuvante.

La parte coadyuvante British Airways solicita al Tribunal de Primera Instancia que:

— Declare la inadmisibilidad del recurso o lo desestime por infundado.
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— Condene en costas a la demandante, incluidas las causadas por la parte coadyu-
vante.

Sobre la admisibilidad

Exposicion sucinta de los motivos y alegaciones de las partes

Sin proponer formalmente una excepcién de inadmisibilidad, la Comisién mani-
fiesta «dudas sobre la admisibilidad del presente recurso, al no haber demostrado la
demandante que le afecte individualmente el acto cuya anulacién solicita». A este
respecto, la Comisién mantiene que, como el Reglamento no regula ningin proce-
dimiento de reclamacién, podrian aplicarse, mutatis mutandis, como criterios para
apreciar la admisibilidad de un recurso contra una Decisién de compatibilidad
adoptada en el marco de dicho Reglamento, las condiciones definidas por el Tri-
bunal de Justicia en la sentencia de 28 de enero de 1986, Cofaz y otros/Comisién
(169/84, Rec. p.391), en el contexto del apartado 2 del articulo 93 del Tratado
CEE.

La Comisién reconoce que la demandante manifesté sus observaciones sobre la
operacién cuestionada como respuesta a la comunicacién prevista en el apartado 3
del articulo 4 del Reglamento, lo que constituye condicién necesaria, pero no sufi-
ciente, para acordar la admisibilidad de su recurso.

La Comisién reconoce asimismo que Air France constituye la principal competi-
dora de la empresa TAT. Segtin la Comisién, sin embargo, Air France no indic6 de
qué manera la operacién controvertida podria afectar sustancialmente a su posicién
en el mercado de referencia, tal como exige la citada jurisprudencia. A titulo de
ejemplo, la Comisién sefiala que la demandante no defini6 los mercados en los que
la nueva entidad podria utilizar su eventual posicién dominante en perjuicio de Air
France.
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El Reino Unido se suma a la opinién de la Comisién segiin la cual procederia que
el Tribunal de Primera Instancia aplicara, en el caso de autos, los principios defi-
nidos en la sentencia Cofaz y otros/Comisién, antes citada, y considera asimismo
que las normas que regulan las ayudas estatales proporcionan una ficil analogia
con las normas que establece el Reglamento en materia de concentracién.

La parte coadyuvante TAT se suma también, en lo fundamental, a la
argumentacién expuesta por la Comisién. En lo que atafie, mds concretamente, al
primer criterio para apreciar la admisibilidad de un recurso, a saber, el de haber
intervenido adecuadamente en el procedimiento administrativo, TAT afirma que en
el caso de autos no se cumple dicho requisito. TAT mantiene que Air France se
limit6 a responder a una invitacién para presentar observaciones, contenida en la
publicacién efectuada con arreglo al articulo 4 del Reglamento, y que tales obser-
vaciones no constituyen ninguna solicitud de que se inicie un procedimiento que
profundice en el asunto o de que se prohiba la operacién notificada, que hubiera
sido objeto de desestimacién por parte de la Comisién.

British Airways mantiene que Air France carece de interés para ejercitar la accién,
a efectos del parrafo segundo del articulo 173 del Tratado CEE, tal como lo ha
interpretado reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia. Segin British
Airways, Air France no ha hecho esfuerzos serios para demostrar de qué manera la
medida que impugna afecta a su propio interés econémico o juridico. Air France,
afiade, interpuso su recurso en calidad de mero competidor, tanto en las rutas afec-
tadas por la operacién en particular como en la Comunidad en general.

La demandante considera, en primer lugar, que, por su mera participacién en el
procedimiento administrativo, ya ha sido individualizada en grado suficiente para
que se declare la admisibilidad de su recurso. En segundo lugar, la demandante
estima que, al estar presente en el mismo sector de actividad que las empresas
beneficiarias de la Decisién, la operacién cuestionada, debido a su naturaleza
concentradora, afecta sustancialmente a su posicién competitiva. Estas dos circuns-
tancias le confieren un interés individual a efectos del articulo 173 del Tratado.
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Apreciacion del Tribunal de Primera Instancia

Con carécter liminar, este Tribunal de Primera Instancia recuerda que la parte
demandante no es destinataria de la Decisién, que se dirige a British Airways y a
TAT. Por otra parte, tan sélo puede declararse la admisibilidad del recurso si la
Decisién afecta directa e individualmente a la parte demandante, segin dispone el
pérrafo cuarto del articulo 173 del Tratado CE, que reproduce lo previsto en el
parrafo segundo del articulo 173 del Tratado CEE.

En el caso de autos, las partes estin de acuerdo en que la Decisién afecta directa-
mente a la demandante. Asi pues, procede examinar si dicha Decision le afecta
también individualmente.

A este respecto, debe recordarse que constituye jurisprudencia reiterada que «quie-
nes no sean destinatarios de una Decisién sélo pueden alegar que ésta les afecta
individualmente cuando dicha Decisi6n les atafie debido a ciertas cualidades que les
son propias o a una situacién de hecho que les caracteriza con relacién a cuales-
quiera otras personas y, por ello, les individualiza de una manera aniloga a la del
destinatario» (véase la sentencia del Tribunal de Justicia de 15 de julio de 1963,
Plaumann/Comisién, 25/62, Rec. p. 197, y la sentencia del Tribunal de Primera
Instancia de 28 de octubre de 1993, Zunis Holding y otros/Comisi6én, T-83/92,
Rec. p. II-1169).

Por consiguiente, incumbe al Tribunal de Primera Instancia examinar si, en el caso
de autos, la parte demandante se encuentra en una situacién de hecho que la carac-
teriza con respecto a cualquier otra persona.

A este respecto, el Tribunal de Primera Instancia hace constar, en primer lugar, que
la parte demandante, con posterioridad a la comunicacién prevista en el apartado 3
del articulo 4 del Reglamento, puso en conocimiento de la Comisién, mediante
escritos de los dias 9, 10, 19 y 23 de noviembre de 1992, sus observaciones criticas
sobre la operacién de concentracién cuestionada, basadas en datos numéricos y
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estadisticos, y que la Comisién respondié a tales criticas mediante escrito de 17 de
noviembre de 1992, firmado por el Comisario encargado de las cuestiones de com-
petencia. Las mencionadas criticas se referfan, por una parte, a la determinacién del
mercado que, segiin la demandante, habia de tenerse en cuenta a fin de apreciar los
efectos de la operacién de concentracién sobre el mercado, y, por otra parte, a los
efectos de la operacién de concentracién sobre la posicién competitiva de British
Airways con respecto a las demés empresas interesadas y, en particular, Air France.
Asi pues, en esta correspondencia la demandante alega fundamentalmente las mis-
mas criticas que las formuladas en los escritos presentados ante el Tribunal de Pri-
mera Instancia. De la respuesta escrita de la Comisién, de 17 de noviembre
de 1992, se desprende que el Comisario encargado de las cuestiones de competen-
cia habia cursado instrucciones a sus Servicios para que estudiaran cuidadosamente
las observaciones de Air France «de modo que fueran tomadas plenamente en
consideracién en el marco del examen de la compatibilidad de dicha operacién con
el mercado comin».

Procede senalar, en segundo lugar, que del propio texto de la Decisién impugnada
se desprende que la situacién competitiva en los dos mercados identificados como
los mercados afectados por la operacién de concentracién fue valorada por la
Comisién teniendo en cuenta sobre todo la situacién de Air France. En efecto, en
el apartado 17 de su Decisién, la Comisién compara la situacién competitiva, en las
rutas nacionales francesas, de British Airways, de TAT y de Air France, para llegar
a la conclusién de que «la principal compaiifa aérea que opera en dicho mercado es
con mucho Air France [...] con una cuota del 84,9 % del nimero total de pasajeros
[--]». En el apartado 20 de su Decisién, donde la Comisién examina la cuestién de
la posibilidad de sustitucién entre los aeropuertos, la situacién de British Airways,
de TAT y de Air France se examina detenidamente. Lo mismo sucede en el apar-
tado 21 de la Decisién.

De los autos se desprende, en tercer lugar, que, con arreglo a un acuerdo celebrado
el 29 de octubre de 1990 entre la parte demandante, el Gobierno francés y la
Comisién, Air France asumié la obligacién de desprenderse totalmente de su
participacién en la compaiifa TAT el 30 de junio de 1992 como mis tarde, y que la
operacién de concentracién entre esa misma compaiifa TAT y British Airways fue
notificada a la Comisién cuatro meses mis tarde.
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Este Tribunal de Primera Instancia considera que las tres circunstancias menciona-
das son suficientes para caracterizar la situacién de la parte demandante con res-
pecto a cualquier otra persona y que, por ello, la individualizan de modo anilogo
al de los destinatarios de la Decisién.

De lo anterior se deduce que procede acordar la admisién del recurso.

Sobre el fondo

Para fundamentar sus pretensiones, la parte demandante ha alegado cuatro moti-
vos.

a)

b)

d)

II -

El primero se basa en la infraccién de los apartados 1,2 y 3 del articulo 3 del
Reglamento, en la medida en que la Comisién no aprecié el verdadero caricter
de la operacién controvertida, al considerarla equivocadamente como una
operacién que creaba una empresa comiin resultada de una concentracién, en
lugar de admitir que, en realidad, British Airways asumi6 a solas el control de

TAT EA.

El segundo motivo se basa en la infraccién del articulo 1, apartados 1 y 2, del
articulo 2, apartados 1 y 3, y del articulo 8, apartados 2 y 3, del Reglamento,
en la medida en que la Comisién no definié con exactitud el mercado de refe-
rencia, ni en lo referente a los productos ni en el plano geogrifico.

El tercer motivo se basa en la infraccién del articulo 190 del Tratado CEE, en
la medida en que la Comisién, en su descripcién del mercado controvertido, se
circunscribi6 a aquellas rutas directamente afectadas por la operacién de que se
trata.

El cuarto motivo se basa en la violacién del principio de proteccién de la con-
fianza legitima y del articulo 155 del Tratado CEE, en la medida en que la
Comisién declar6 la operacién cuestionada compatible con el mercado comin
pese al hecho de que dicha operacién, de haber sido conocida con tiempo sufi-
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ciente, habria hecho imposible la celebracién del acuerdo de 29 de octubre
de 1990 entre la demandante, el Gobierno francés y la Comisién.

Sobre el primer motivo, basado en la infraccion de los apartados 1, 2 y 3 del articu-
lo 3 del Reglamento

1. Sobre la admisibilidad del motivo

La Comisién estima que debe declararse la inadmisibilidad del primer motivo,
puesto que, a la vista de las particularidades de hecho del caso de autos tal como se
describen en el apartado 12 de la Decisién, la demandante no ha demostrado de
qué manera el hecho de que British Airways tenga un control tnico sobre TAT
EA, en lugar de un control conjunto, puede perjudicar los legitimos intereses de
Air France al afectar sustancialmente a su posicién en el mercado o en los merca-
dos de referencia. Por el contrario, el hecho de considerar que British Airways sélo
ha adquirido un control conjunto junto con TAT implicaria un nuevo examen de la
operacién en el momento de pasar a un control Wnico, es decir, si se ejercita la
opcién de compra prevista en favor de British Airways. Segin la Comisién, no
puede excluirse que, en el marco de ese examen y habida cuenta de la evolucién de
las condiciones del transporte aéreo — sector que se encuentra en plena
transformacién —, ella llegue a una conclusién diferente en cuanto a la compatibi-
lidad de la operacién con el mercado comiin o considere necesario, para declarar la
compatibilidad, imponer en su Decisién nuevas obligaciones. En su escrito de
diplica, la Comisién afirma que «el que una empresa adquiera un control tnico o
bien un control conjunto sobre otra empresa no carece de importancia en lo rela-
tivo a la apreciaci6n del efecto de tal adquisicién sobre la competencia con arreglo
al articulo 2 del Reglamento».

La parte demandante responde que la competencia resulta afectada de modo dife-
rente en el supuesto de adquisicién de un control tinico y en el supuesto de un
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control conjunto. En efecto, en el primer supuesto, un agente econémico desapa-
rece del mercado, reforzando la posicién que en dicho mercado tiene la empresa
adquiriente. De ello se deduce, segin la demandante, que la apreciacién que la
Comisién haga sobre la compatibilidad de una operacién de concentracién con el
mercado comtin dependerd, en particular, de la naturaleza tnica o conjunta del
control adquirido.

Este Tribunal de Primera Instancia hace constar que de los escritos de la Comisién
se deduce claramente que la propia Institucién considera que la cuestién de deter-
minar si TAT EA es controlada tnicamente por British Airways o conjuntamente
por British Airways y por TAT «no carece de importancia» en lo que atafie a la
apreciacién de la operacién de que se trate con arreglo al articulo 2 del Regla-
mento. En efecto, la Comisién sefiala en su diplica que el paso de un control con-
junto por British Airways a un control tnico sobre TAT EA debe ser objeto de
una notificacién y de un examen por sus Servicios, examen que, siempre segin la
Comisién, podria dar lugar a una conclusién diferente en cuanto a la compatibili-
dad de la referida operacion con el mercado comin.

De lo anterior se deduce que, segiin esta légica, es indiscutible que la demandante
tiene interés en someter al control del Tribunal de Primera Instancia la apreciacién
efectuada por la Comisién sobre la naturaleza conjunta o tnica del control que
British Airways adquirié sobre TAT EA, y que, por consiguiente, procede acordar
la admisién del motivo.

2. Sobre el fondo del motivo

El motivo se articula en dos partes, basindose, la primera, en que la Comisién no
aprecié debidamente el verdadero caricter de la operacién de que se trata, y, la
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segunda, en que la Comisién aprecié erréneamente la opcién que el acuerdo de
accionistas confirié a British Airways.

a) Sobre la primera parte del motivo

— Exposicién sucinta de los argumentos de las partes

La demandante mantiene que determinar si existe control dnico o en comiin de una
empresa es una cuestién de hecho que debe apreciarse a la luz de los objetivos
econémicos que persiga la empresa adquiriente. La amplitud de la participacién
adquirida, los sistemas de votacién y la existencia de un «business plan» no son
sino elementos de caricter financiero y juridico que no bastan por si solos para
resolver esta cuestién.

Segiin la demandante, de las comprobaciones que figuran en la propia Decisién se
deduce claramente que la verdadera finalidad de la concentracién de que se trata es
la de integrar todas las operaciones de la empresa TAT E. A, tanto nacionales como
internacionales, en la organizacién y la estructura de British Airways. No obstante,
la Comisién se abstuvo de examinar la realidad subyacente. En efecto, la Comisién
no tomo en consideracién el contenido del «business plan», siendo asi que, segiin
la demandante, este contenido es tal que no puede sino comprobarse que la entidad
que reviste la forma juridica de una empresa comun es tan sélo una pantalla tras la
que en realidad se oculta una absorcién que confiere un control tinico a British
Airways.

De lo anterior deduce la demandante que, a la hora de decidir que la operacién de
que se trata conducia a la creacién de una empresa comun, en el sentido del apar-
tado 2 del articulo 3 del Reglamento, y no a una adquisicién, en el sentido del apar-
tado 1 del articulo 3, de TAT EA por parte de British Airways, con un control
tnico de esta tltima, la Comisién no tuvo en cuenta sino elementos juridicos, sin
extraer las légicas consecuencias de sus propias comprobaciones de naturaleza
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econémica, contraviniendo de este modo lo dispuesto en los apartados 1 a 3 del
articulo 3 del Reglamento.

La Comisién, que niega haber contravenido el articulo 3 del Reglamento al llegar a
la conclusién de que British Airways adquirié junto con TAT un control conjunto
sobre TAT EA, afirma que a este respecto no sélo tuvo en cuenta elementos de
caricter juridico y financiero, sino también y sobre todo la naturaleza de aquellas
decisiones para las que en todos los casos constituye requisito el consentimiento de
las dos empresas fundadoras, concretamente el contenido del «business plan» de la
empresa comiin. La Comisién precisa que el «business plan» se refiere, en efecto, a
cierto numero de cuestiones tales como las rutas que cubre la filial comtn, los
aviones, los horarios, la estrategia en rutas internacionales, etc., cuestiones todas
ellas que estén, por naturaleza, intimamente vinculadas a la estrategia comercial de

TAT EA.

El Reino Unido estima que la Comisién decidié con acierto que TAT EA estd con-
trolada conjuntamente por British Airways y por TAT, y que, en todo caso, aun-
que la argumentacién de la Comisién sobre este punto fuera inexacta, no podria
desvirtuar el fallo de la Decisién en la que se declara la compatibilidad de la
concentracién notificada con el mercado comin.

Segiin la parte coadyuvante TAT, los hechos del caso de autos muestran claramente
que en ningiin caso puede considerarse que British Airways controle sola la
empresa comtin TAT EA, ni juridicamente ni de hecho. Juridicamente, TAT con-
trola todas las decisiones importantes relativas a la actividad de TAT EA, mientras
British Airways no haya ejercitado su opcién de compra.

La parte coadyuvante British Airways mantiene que es evidente que ella no dis-
pone de un control exclusivo sobre TAT EA, puesto que TAT conserva la mayoria
de las acciones y nombra la mayoria de los administradores de TAT EA, y puesto
que sus representantes desempefian las funciones de Presidente y de Director

General de TAT EA.
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— Apreciacién del Tribunal de Primera Instancia

Con cardcter liminar, debe recordarse que, segtin el apartado 3 del articulo 3 del
Reglamento, «a efectos del presente Reglamento, el control resulta de los derechos,
contratos u otros medios que, por si mismos o en conjunto, y teniendo en cuenta
las circunstancias de hecho y de derecho, confieren la posibilidad de ejercer una
influencia decisiva sobre las actividades de una empresa».

A la vista de las circunstancias de hecho y de Derecho del caso de autos, este Tri-
bunal de Primera Instancia considera que la Comisién declaré acertadamente que
existia un control conjunto, ejercido por las dos partes British Airways y TAT,
sobre la empresa comun creada por la operacién cuestionada.

En efecto, de la Decision se desprende en particular, por una parte, que TAT con-
serva actualmente el 50,1 % del capital de TAT EA, y, por otra parte, que las deci-
siones mds importantes solamente las puede adoptar el Consejo de Administracién
de TAT EA si a favor de la propuesta se pronuncian al menos uno de los miembros
nombrados por TAT y uno de los miembros nombrados por British Airways.

En vista de estas comprobaciones y por mis que British Airways ejerza una
influencia fundamental que incluso ser4 cada vez mayor, la Comisién declaré acer-
tadamente que existia un control conjunto. En efecto, el «business plan», que con-
tiene las principales opciones de la empresa comiin, fue adoptado conjuntamente
por British Airways y por TAT, y no podri modificarse sin el consentimiento de
TAT, la cual constituye el accionista mayoritario de TAT EA y dispone de la
mayoria de los votos en el seno de su Consejo de Administracién, asi como de los
puestos de Presidente y de Director General. En esta perspectiva, la existencia de
un acuerdo de representacién y de un sistema de «code-sharing» entre TAT EA y
British Airways no desvirtda el hecho de que TAT EA es controlada conjunta-
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mente por British Airways y por TAT, pues tales acuerdos en nada modifican el
reparto de competencias en la gestién de TAT EA, ni, por consiguiente, las moda-
lidades del control ejercido sobre esta empresa, asi como tampoco su estatuto
juridico. En efecto, los referidos acuerdos son el resultado de negociaciones entre
las partes y s6lo pueden celebrarse con el consentimiento de la direccién de TAT
EA, con arreglo a las normas estatutarias de dicha empresa, tal como han sido ana-
lizadas con anterioridad.

De lo anterior se deduce que debe desestimarse la primera parte del motivo.

b) Sobre la segunda parte del motivo

— Exposicién sucinta de los argumentos de las partes

La parte demandante sefiala que la fecha de expiracién del plazo de que dispone
British Airways para ejercitar la opcién que tiene sobre el resto del capital de TAT
EA coincide con la fecha de la entrada en vigor de las normas comunitarias que
garantizan la libertad de cabotaje en el espacio de los Estados miembros, es decir,
el 1 de abril de 1997. Esta coincidencia no es en modo alguno fortuita y elimina de
hecho la incertidumbre en cuanto a si British Airways ejercitard su opcién. Al no
haber tenido en cuenta este hecho, concluye la parte demandante, la Comisién
infringié lo dispuesto en el articulo 3 del Reglamento.

La Comisién replica que cuando ella examina si una operacién de concentracion es
compatible con el mercado comin, debe basarse no en elementos mis o menos
hipotéticos, tales como el eventual ejercicio de una opcién en el futuro, sino
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Unicamente en los elementos de hecho y de Derecho que existan en el momento de
la notificacién. La coincidencia de fechas que indica la demandante no puede
modificar este anilisis.

La parte coadyuvante TAT expone, por un lado, que en ningtin caso pueden cali-
ficarse de cabotaje los servicios de transporte aéreo que presta TAT EA en Francia
¥, por otro lado, que la compra por British Airways de una participacién en una
empresa domiciliada en otro Estado miembro no constituye sino el ejercicio de su
libertad de establecimiento.

— Apreciacién del Tribunal de Primera Instancia

Tal como mantiene la parte demandada, la apreciacién por la Comisién de la com-
patibilidad con el mercado comin de una operacién de concentracién debe efec-
tuarse Unicamente basindose en circunstancias de hecho y de Derecho que existan
en el momento de la notificacién de dicha operacién y no en elementos hipotéticos
cuyo alcance econémico no pueda valorarse en el momento en que se adopte la
decisién.

En el caso presente, consta en autos que el ejercicio por British Airways de la
opcién a la que tiene derecho presenta un caricter hipotético, en el sentido de que,
por un lado, consta que, en la fecha en que se adopté la Decisién, British Airways
no habfa ejercitado dicha opcién, y de que, por otro lado, la parte demandante no
ha demostrado que British Airways tuviera en ese momento ni tenga ahora la
intencién de ejercitarla.
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En estas circunstancias, la Comisién actué acertadamente al no tener en cuenta esta
transaccién potencial para efectuar una apreciacién sobre la operacién de
concentracién que se habia sometido a su consideracién. De lo anterior se deduce
que debe desestimarse la segunda parte del motivo.

Sobre el segundo motivo, basado en la infraccion de los articulos 1, 2 y 8 del Regla-
mento

Exposicién sucinta de los argumentos de las partes

La demandante considera que la definicién del mercado pertinente que la
Comisién recoge en los apartados 19 a 22 de la Decisidn, segiin la cual los dos mer-
cados pertinentes serian las rutas Paris-Londres y Lyon-Londres, es muy incom-
pleta y por ello errénea, en la medida en que no corresponde a la realidad
econémica. La demandante imputa a la Comisién el no haber tenido en cuenta la
realidad econémica de la red europea de British Airways. Esta realidad deberia
haber llevado a la Comisién a elegir como mercado pertinente el mercado del
transporte aéreo internacional efectuado entre Estados miembros diferentes en
cualquier parte del territorio del mercado comiin. Si la Comisién hubiese proce-
dido de este modo, habria comprobado, por una parte, que la operacién de
concentracién cuestionada permite a British Airways atraer hacia Londres a una
clientela francesa, por medio de TAT EA, para que a partir de esta ciudad haga uso
de sus servicios de transporte aéreo internacional y, por otra parte, que, en virtud
de dicha operacién, British Airways posee o controla a cuatro de los siete trans-
portistas que cubren la linea Londres-Paris y es la dnica compaiifa que directa o
indirectamente tiene vuelos que salen de todos los aeropuertos de Londres.

Por otro lado, la demandante imputa a la Comisién el haber pasado por alto la cir-
cunstancia de que el apartado 2 del articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2408/92
del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo al acceso de las compaiiias aéreas de la
Comunidad a las rutas aéreas intracomunitarias (DO L 240, p. 8), prevé que, a par-
tir del 1 de abril de 1997, todo Estado miembro estard obligado a autorizar a las
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compafiias aéreas comunitarias con una licencia expedida en otro Estado miembro
a ejercer derechos de cabotaje en su territorio. La demandante alega que, a partir
del 1 de abril de 1997, British Airways podri, pues, gracias a la controvertida
operacién de concentracidn, desarrollar bajo su propio pabellén o bajo el pabellén
de TAT EA una actividad dentro del territorio francés a partir de Paris y de Lyon,
cosa que deberia haber tenido en cuenta la Comisién.

La demandante concluye que, al apreciar los efectos de la controvertida operacién
de concentracién unicamente en las dos rutas sobre las que versa directamente, la
Comisién no aprecié correctamente la compatibilidad de la operacién con el mer-
cado comin. La demandante afiade que, al haber demostrado que la Comisién no
determiné correctamente el mercado pertinente, no se le puede imputar el no haber
demostrado ni intentado demostrar que la operacién cuestionada cree o refuerce
una posicién dominante en el mercado.

La Comisién responde que la delimitacién del mercado pertinente que efectué en
la Decisién resulta conforme tanto con la jurisprudencia del Tribunal de Justicia
(sentencia de 11 de abril de 1989, Ahmed Saeed Flugreisen y Silver Line
Reisebiiro, 66/86, Rec. p. 803) como con su propia prictica. La Comisién afiade
que también tuvo en cuenta, como lo exige la demandante, los efectos de la
operacién, a un nivel més global, sobre la competencia entre compaiifas aéreas de
dimensiones europeas y, en particular, la incidencia de la integracién de TAT EA en
la red de British Airways sobre la competencia que se haran en el futuro a este
nivel més global las compafiias aéreas de esas dimensiones.

El Reino Unido y las partes coadyuvantes TAT y British Airways se adhieren a las
tesis de la Comisién en cuanto a la determinacién del mercado pertinente. El Reino
Unido considera que no se ha demostrado que la concentracién haya supuesto en
alguno de los mercados de que se trata la creacién o el refuerzo de una posicién
dominante cuya consecuencia haya sido obstaculizar de forma significativa la com-
petencia efectiva. El Reino Unido estima, por consiguiente, que no hay ningiin
fundamento juridico que pueda justificar una Decisién distinta de la que fue adop-
tada. TAT seiala que, al ampliar la definicién del mercado, Air France hace corre-
lativamente mds improbable que British Airways establezca una posicién domi-
nante en el mercado de ese modo definido. TAT considera que, por consiguiente, si
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se da por buena la definicién del mercado propuesta por la demandante, procederia
a fortiori autorizar la concentracién de que se trata. Por ltimo, British Airways
precisa que una definicién del mercado tan amplia como la que propone la deman-
dante resulta inapropiada a causa de la diversidad y de la dispersién de los servicios
que han de tomarse en consideracidn.

Apreciacién del Tribunal de Primera Instancia

Debe recordarse que, con arreglo al apartado 2 del articulo 2 del Reglamento, «se
declarardn compatibles con el mercado comun las operaciones de concentracién
que no creen ni refuercen una posicién dominante de resultas de la cual la compe-
tencia efectiva sea obstaculizada de forma significativa en el mercado comiin o en
una parte sustancial del mismo». Por el contrario, segin el apartado 3 de ese
mismo articulo, se declararin incompatibles con el mercado comiin las operaciones
de concentracién cuyo resultado sea crear o reforzar tal posicién dominante.

De estas disposiciones se desprende que la Comisién debe declarar una operacién
de concentracién compatible con el mercado comin cuando se cumplan dos requi-
sitos, a saber, que la operacién de que se trate no cree ni refuerce una posicién
dominante, y que la competencia en el mercado comin no sea obstaculizada de
forma efectiva por crear o reforzar una posicién de este tipo. Por lo tanto, cuando
no se cree ni refuerce una posicién dominante, deberd autorizarse la operacién, sin
que resulte necesario examinar los efectos de la operacién sobre la competencia
efectiva.

Para apreciar si en un caso concreto se cumple el primer requisito, incumbe a la
Comisién definir antes de nada el mercado pertinente (véase, por analogia, la sen-
tencia del Tribunal de Primera Instancia de 12 de diciembre de 1991,
Hilti/Comisién, T-30/89, Rec. p. [1-1439, apartado 69, y, resolviendo el recurso de
casacién, la sentencia del Tribunal de Justicia de 2 de marzo de 1994,
Hilti/Comisién, C-53/92 P, Rec. p. 1-667).
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A este respecto, ha de recordarse que, en el caso de autos, la Comisién consideré
como mercado pertinente, en el apartado 19 de su Decisién, cada «pareja de ciu-
dades» que constituyen el punto de partida y el punto de llegada de las rutas que
ella consideré directamente afectadas por la operacién de que se trata, para llegar,
en el apartado 26 de su Decisién, a la conclusién de que dicha operacién no crea ni
refuerza una posicién dominante de resultas de la cual la competencia efectiva sea
obstaculizada.

Teniendo en cuenta que la parte demandante ha alegado, por un lado, que en prin-
cipio no niega el fundamento de la definicién efectuada por la Comisién, pero que,
por otro lado, la considera muy incompleta y por ello errénea, incumbe a este Tri-
bunal de Primera Instancia verificar la definicién del mercado pertinente efectuada
por la Comisién.

A este respecto, el Tribunal de Primera Instancia estima que es correcta la
definicién del mercado efectuada por la Comisién, tanto desde el punto de vista
del producto de que se trata como desde el punto de vista geogrifico.

En efecto, la definicién del mercado considerada adecuada resulta conforme con
los principios recogidos por el Tribunal de Justicia en la sentencia Ahmed Saeed
Flugreisen y Silver Line Reisebiiro, antes citada, en el sentido de que, en los apar-
tados 17 a 21 de su Decisi6n, la Comisién examiné las dos rutas en las que existia
una imbricacién de los servicios ofrecidos por las compaiifas participantes en la
operacién de concentracidn, a saber, Paris-Londres y Lyon-Londres, y sus even-
tuales posibilidades de sustitucién por otras lineas, para llegar de un modo convin-
cente a la conclusién de que, por un lado, no existe posibilidad de sustitucién entre
esas dos rutas y otras rutas y, por otro lado, de que existen muy pocas posibilida-
des de sustitucién entre las dos rutas entre si.

Por otra parte, este Tribunal de Primera Instancia hace constar que de los aparta-
dos 17 y 19 de la Decisién se desprende, aunque sea de una manera breve y sucinta,
que la Comisién no se limité a examinar los efectos de la operacién proyectada
Unicamente en las dos rutas a las que se referia directamente la operacién proyec-
taba, sino que aprecid los efectos de ésta de una manera mis global: por una parte,
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en lo relativo a las operaciones internacionales a partir de Francia (apartado 17) vy,
por otra, en lo que atafie a los efectos sobre una red amplia o de gran volumen
(apartado 19). De lo anterior se deduce que la imputacién que la demandante hace
a la Comisién en este punto no se corresponde con los hechos, y, por lo tanto, este
Tribunal de Primera Instancia no puede estimarla.

En cualquier caso, hay que sefialar, con el Reino Unido, que la parte demandante
no ha alegado — ni expresa ni implicitamente — en sus escritos ante el Tribunal de
Primera Instancia que la Comisién haya cometido un error de apreciacién al decla-
rar que la operacién cuestionada no crea ni refuerza una posicién dominante en los
mercados considerados como pertinentes por esta ltima, como tampoco ha ale-
gado que tal posicién se haya creado o reforzado en el mercado que segin ella
deberia haberse definido. En estas circunstancias, la parte demandante no puede
impugnar la legalidad de la Decisién de la Comisién por la que se declara compa-
tible con el mercado comin la referida operacién.

Este resultado no queda en modo alguno desvirtuado por los argumentos que la
demandante presentd en las partes segunda y tercera del motivo. En efecto, aun-
que, tal como la Comisién indicé en el apartado 17 de la Decisidn, la operacién de
concentracién de que se trata permite a British Airways atraer una clientela fran-
cesa a sus servicios de transporte aéreo internacional a partir del Reino Unido, y
aunque es exacto que British Airways controla cuatro de las siete compaiiias que
cubren la linea Londres-Paris, y aun suponiendo que sea verdad que, por medio de
dicha operacién, a British Airways le resulte mis ficil que a otras compaiiias aéreas
no francesas desarrollar una actividad dentro del territorio francés con posteriori-
dad al 1 de abril de 1997, no es menos verdad que la parte demandante no ha
demostrado por qué razén tales circunstancias habrian de haber llevado a la
Comisién a prohibir la operacién de concentracién cuestionada, cuando no se ha
creado ni reforzado una posicién dominante en cualquier mercado que se consi-
dere.

De lo anterior se deduce que debe desestimarse el motivo.
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Sobre el tercer motivo, basado en la infraccion del articulo 190 del Tratado

Exposicién sucinta de los argumentos de las partes

La demandante mantiene que la Comisién, ante quien la demandante presenté dos
definiciones diferentes, y necesariamente complementarias, del mercado del pro-
ducto y del mercado geogrifico a los que afectaba la operacién de concentracién
objeto de litigio, infringi6 el articulo 190 del Tratado al abstenerse de exponer las
razones que le llevaron a basar la Decisién impugnada exclusivamente en una de las
dos definiciones.

La Comisién recuerda que, segun reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia,
no estd obligada a motivar la desestimacién de las alegaciones presentadas por las
partes en el procedimiento administrativo, ni 4 fortior: la desestimacién de las ale-
gaciones presentadas por terceros. Ademis, no sélo integré en su definicién los
elementos que se referian especialmente a la existencia de redes europeas y a las
condiciones imperantes en los aeropuertos, sino que también facilité los datos
necesarios para justificar el que no se hubieran tomado detalladamente en
consideracién los efectos de la concentracién sobre la red de British Airways.

Las partes coadyuvantes, en la medida en que formulan observaciones sobre este
punto, se adhieren a la argumentacién de la Comisién.

Apreciacién del Tribunal de Primera Instancia

Debe recordarse que constituye jurisprudencia reiterada del Tribunal de Justicia y
del Tribunal de Primera Instancia que, aunque en virtud del articulo 190 del Tra-
tado CEE la Comisién estd obligada a motivar sus Decisiones, indicando en ellas
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los antecedentes de hecho y de Derecho de los que depende la justificacién legal de
la medida y las consideraciones que la llevaron a adoptar su Decisién, no se le
exige que discuta todos los puntos de hecho y de Derecho que suscité cada inte-
resado en el curso del procedimiento administrativo (véase, por ejemplo, la senten-
cia del Tribunal de Primera Instancia de 17 de diciembre de 1991, DSM/Comisién,
T-8/89, Rec. p. I1-1833, apartado 257).

En el caso de autos, el Tribunal de Primera Instancia considera que la motivacién
de la Decisién pone claramente de manifiesto los elementos de hecho y de Derecho
y las demis consideraciones que llevaron a la Comisién a adoptar la Decisién
impugnada. Dado que la Comisién no estd obligada a motivar su desestimacién de
la més amplia definicién del mercado propuesta por Air France, tercero respecto al
litigio, no puede considerarse que haya incumplido en este punto su obligacién de
motivacién.

Por otra parte, este Tribunal de Primera Instancia recuerda que, tal como se ha
declarado anteriormente (apartado 86), la Comisién de hecho no sélo tuvo en
cuenta en su Decisién las dos rutas a que se refiere directamente la operacién de
concentracién, sino que, ademis, valoré de una manera mas global los efectos de la
operacién de concentracién proyectada.

De lo anterior se deduce que debe desestimarse el motivo.

Sobre el cuarto motivo, basado en la violacion de la confianza legitima

Exposicién sucinta de los argumentos de las partes

En el marco de este motivo, la demandante explica que, el 29 de octubre de 1990,
con posterioridad a una operacién de concentracién con otras compaiiias aéreas
francesas — UTA y Air Inter —, celebré con la Comisién y el Gobierno francés
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un acuerdo mediante el cual asumié la obligacién de dejar de formar parte de los
érganos de decision de TAT, de la que a la sazén era accionista, y de desprenderse
de todas sus inversiones en dicha compaiiia el 30 de junio de 1992 como mis tarde.
La tnica finalidad de esta obligacién de desprenderse de sus inversiones era la de
garantizar que en el mercado del transporte aéreo interno francés hubiera, junto a
la demandante, una empresa competidora independiente.

La demandante expone que no sélo no se habia contemplado la posibilidad de que
una compaiifa extranjera de dimensiones comparables, a saber, British Airways,
pudiera sustituirla como accionista con control tGnico o compartido sobre TAT
EA, sino que tal eventualidad habria hecho imposible la conclusién del acuerdo en
este punto. La demandante afiade que la Comisién no habia comunicado, ni
durante las negociaciones preparatorias ni con ocasién de la propia celebracién del
acuerdo de 29 de octubre de 1990, que consideraba posible, e incluso compatible
con el mercado comiin, que la demandante fuera sustituida en la compafifa TAT
por una compaiifa competidora extranjera de las mismas dimensiones. Por lo tanto,
concluye la demandante, la Decisién impugnada resulta contraria al referido
acuerdo.

La demandante deduce de todo ello que, al declarar compatible con el mercado
comtin la operacién de concentracién entre British Airways y TAT EA, la
Comisién incumpli6, al menos en cuanto a la actividad nacional de esta dltima, su
obligacién de proteger la confianza legitima de la demandante, violando de este
modo el principio general comunitario de proteccién de la confianza legitima y el
articulo 155 del Tratado, los cuales prevalecen sobre las disposiciones de un Regla-
mento.

Contra este argumento, la Comisién aduce que el control que British Airways
adquirié sobre TAT EA, lejos de traicionar la letra y el espiritu del acuerdo de 29
de octubre de 1990, no hace sino afianzar las posibilidades de una competencia mas
intensa en el mercado nacional francés gracias a la consolidacién de TAT EA como
«empresa competidora independiente de Air France», lo que constituia su tnica
preocupacién en el momento de la celebracién del acuerdo. Segin la Comisién, el
hecho de que durante las discusiones previas a la celebracién de dicho acuerdo no
se hubiera contemplado tal eventualidad, que por lo demis ella no podia prever, no
puede imponerle la obligacién de prohibir — vulnerando ademés principios funda-
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mentales de la Comunidad, tales como la libertad de establecimiento — una
operacién de concentracién compatible con las normas sobre competencia del mer-
cado comin.

El Reino Unido mantiene que este motivo es, «desde el punto de vista de los prin-
cipios, fundamentalmente erréneo». El Reino Unido estima, ademds, que no existe
incompatibilidad entre el referido acuerdo y la Decisién, ni, por consiguiente,
vulneracién de la confianza legitima.

Las otras dos partes coadyuvantes se adhieren a la argumentacién de la Comisién
y del Reino Unido.

Apreciacién del Tribunal de Primera Instancia

Debe recordarse que una consecuencia de la jerarquia de los actos juridicos de la
Comunidad, tal como fue establecida en el Tratado y ha sido consagrada por la
jurisprudencia comunitaria, consiste en que un acto de alcance general no puede
ser modificado implicitamente por una Decisién individual (véase la sentencia del
Tribunal de Justicia de 24 de marzo de 1993, CIRFS y otros/Comisién, C-313/90,
Rec. p.1-1125, apartado 44). De ello se deduce que no se puede compeler a la
Institucién comunitaria, basindose en el principio de proteccién de la confianza
legitima, a aplicar una normativa comunitaria contra legem.

En cualquier caso, este Tribunal de Primera Instancia comprueba que, en el pre-
sente asunto, consta en autos que el acuerdo celebrado el 29 de octubre de 1990
entre el Gobierno francés, Air France y la Comisién contiene inicamente compro-
misos suscritos por las dos primeras partes, ya que la Comisién por su parte, no
asumi6é compromiso alguno. Asi, no se desprende en modo alguno de los propios
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términos de dicho acuerdo ni de ningin otro elemento invocado ante el Tribunal
de Primera Instancia que la Comisién se haya comprometido a no declarar com-
patible con el mercado comiin ninguna concentracién entre TAT y alguna
compaiifa competidora de las mismas dimensiones que Air France. Por lo tanto, la
parte demandante no ha demostrado de modo suficiente con arreglo a Derecho que
haya nacido una confianza legitima que ella pueda invocar.

De lo anterior se deduce que debe desestimarse el motivo.

De cuanto antecede resulta que procede desestimar el recurso.

Costas

A tenor del apartado 2 del articulo 87 del Reglamento de Procedimiento, la parte
que pierda el proceso serd condenada en costas, si asi lo hubiera solicitado la otra
parte. Por haber sido desestimadas las pretensiones de la parte demandante, y al
haber sido solicitada su condena en costas por la parte demandada y las partes
coadyuvantes, procede condenarla en costas, incluidas las causadas por las partes
coadyuvantes TAT y British Airways. Al haber sido condenada la parte deman-
dante a cargar con sus propias costas, asi como con las de la parte demandada y las
partes coadyuvantes, han quedado sin objeto las pretensiones de la parte coadyu-
vante TAT de que el Tribunal de Primera Instancia aplique el apartado 3 del articu-
lo 87 del Reglamento, relativo al reembolso de los gastos abusivos o temerarios.

A tenor del apartado 4 del articulo 87 del referido Reglamento, los Estados miem-
bros que intervengan como coadyuvantes en el litigio soportarin sus propias cos-
tas. Por lo tanto, el Reino Unido soportari sus propias costas.
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En virtud de todo lo expuesto,

EL TRIBUNAL DE PRIMERA INSTANCIA (Sala Primera)

decide:

1) Desestimar el recurso.

2) La parte demandante cargari con sus propias costas, asi como con las cau-
sadas por la parte demandada y por las partes coadyuvantes TAT y British
Airways.

3) El Reino Unido cargara con sus propias costas.

Schintgen Garcia-Valdecasas Kirschner

Vesterdorf Lenaerts

Pronunciada en audiencia ptblica en Luxemburgo, a 19 de mayo de 1994.

El Secretario El Presidente

H. Jung R. Schintgen
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