DOM AV DEN 25.6.1998 — FORENADE MALEN T-371/94 OCH T-394/94

FORSTAINSTANSRATTENS DOM

(andra avdelningen 1 utékad sammansittning)
den 25 juni 1998~

I de férenade malen T-371/94 och T-394/94,

British Airways PLC, bolag bildat enligt engelsk ritt, Hounslow (Forenade
kungariket),

Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden, bolag bildat enligt
dansk, norsk och svensk ritt, Stockholm,

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, bolag bildat enligt nederlindsk ritt,
Amstelveen (Nederlinderna),

Air UK Ltd, bolag bildat enligt engelsk ritt, Stansted (Férenade kungariket),

Euralair International, bolag bildat enligt fransk ritt, Bonneuil (Frankrike),

TAT European Airlines, bolag bildat enligt fransk ritt, Tours (Frankrike),

* Rittegingssprik: engelska.
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foretridda av Romano Subiotto, solicitor, delgivningsadress: advokatbyrin
Elvinger, Hoss et Prussen, 16, Céte d’Eich, Luxemburg,

sokande 1 mal T-371/94,

och

British Midland Airways Ltd, bolag bildat enligt engelsk ritt, Castle Donington
(Férenade kungariket), foretritt av Kevin F Bodley, solicitor, och advokaten
Konstantinos Adamantopoulos, Aten, delgivningsadress: advokatbyrin- Arséne
Kronshagen, 12, boulevard de la Foire, Luxemburg,

sokande 1 mal T-394/94,

med stod av

Konungariket Sverige, foretritt av Staffan Sandstrom, i egenskap av ombud,

Konungariket Norge, foretritt av Margit Tveiten, i egenskap av ombud, delgiv-
ningsadress: Norska konsulatet, 3, boulevard Royal, Luxemburg,

Maersk Air I/S, bolag bildat enligt dansk ritt, Drager (Danmark),
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och

Maersk Air Ltd, bolag bildat enligt engelsk ritt, Birmingham (Férenade kungari-
ket),

foretridda av Roderic O’Sullivan och Philip Wareham, solicitors, delgivnings-
adress: advokatbyrin Arendt et Medernach, 8—10, rue Mathias Hardt, Luxem-
burg,

intervenienter i mal T-371/94,

Konungariket Danmark, foretritt av avdelningschefen Peter Biering, utrikesmi-
nisteriet, i egenskap av ombud, delgivningsadress: Danmarks ambassad, 4, boule-
vard Royal, Luxemburg,

Forenade konungariket Storbritannien och Nordirland, foretritt av John
E. Collins, Treasury Solicitor’s Department, i egenskap av ombud, och Richard
Plender, QC, delgivningsadress: Forenade kungarikets ambassad, 14, boulevard
Roosevelt, Luxemburg,

intervenienter i1 bida malen,

mot

Europeiska gemenskapernas kommission, foretridd av Nicholas Khan och Ben
Smulders, bdda vid rittstjinsten, i egenskap av ombud, bitridda av Ami Barav,
barrister i England och Wales samt advokat i Paris, delgivningsadress: rittstjinsten,
Carlos Gémez de la Cruz, Centre Wagner, Kirchberg, Luxemburg,

svarande,
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med stod av

Republiken Frankrike, foretridd av directeur Marc Perrin de Brichambaut, utri-
kesministeriets rattsavdelning, Edwige Belliard, directeur adjoint, Catherine de
Salins, sous-directeur, och Jean-Marc Belorgey, chargé de mission, utrikesministe-
riets rittsavdelning, samtliga i egenskap av ombud, delgivningsadress: Frankrikes
ambassad, 8 B, boulevard Joseph II, Luxemburg,

och

Compagnie nationale Air France, bolag bildat enligt fransk ratt, Paris, foretritt
av advokaten Olivier d’Ormesson, Paris, delgivningsdress: advokatbyran Jacques
Loesch, 11, rue Goethe, Luxemburg,

intervenienter,

angiende en talan om ogiltigférklaring av kommissionens beslut 94/653/EG av den
27 juli 1994 om den anmilda 6kningen av Air Frances kapital (EGT L 254, s. 73),

meddelar

FORSTAINSTANSRATTEN

(andra avdelningen 1 utdkad sammansittning)

sammansatt av ordféranden C. W. Bellamy samt domarna K. Lenaerts, C. P. Briét,
A. Kalogeropoulos och A. Potocki,
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justitiesekreterare: byridirektoren J. Palacio Gonzilez,

med hinsyn till det skriftliga férfarandet och efter det muntliga férfarandet
den 6 och 7 maj 1997, '

foljande

Dom

Bakgrund och férfarande

Det administrativa forfarandet

1 De franska myndigheterna underrittade genom skrivelse av den 18 mars 1994, i
enlighet med artikel 93.3 1 EG-fordraget, kommissionen om sin avsikt att 6ka det
statliga bolaget Air Frances (nedan kallat Air France) kapital med 20 miljarder FE
Till underrittelsen var fogad en omstruktureringsplan benimnd ”Féretagsplan”

(nedan kallad planen).

2 Efter ett mote med foretradare for Air France och den franska regeringen, samt
skriftvixling med dessa, inledde kommissionen ett forfarande i enlighet med arti-
kel 93.2 i fordraget. Den underrittade de franska myndigheterna om detta genom
en skrivelse av den 30 maj 1994, vilken ocksi var féremil for ett meddelande av
den 3 juni 1994 som offentliggjordes i Europeiska gemenskapernas officiella tidning
(EGT C 152, s. 2, nedan kallat meddelandet av den 3 juni 1994).
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3 I meddelandet uppgav kommissionen att den anség att det aktuella kapitaltillskot-
tet utgjorde ett statligt stéd, och att den avsdg att undersdka om stédplanen skulle
komma att piverka handeln i en omfattning som stred mot det gemensamma
intresset. I detta hinseende pipekade kommissionen sirskilt foljande:

— att de ekonomiska realiteterna fordrar att situationen och de ekonomiska utsik-
terna for hela féretagsgruppen Air France beaktas, och

— att den skall undersoka vilka foljder stddet har for Air Frances stillning i kon-
kurrenshinseende vad avser internationella och nationella forbindelser dir Air
France bor vara utsatt frin konkurrens frin andra europeiska flygbolag.

+ De franska myndigheterna sinde direfter ett antal skrivelser till kommissionen och
deltog tillsammans med foretridare for Air France i flera moten som ordnades av
kommissionen. Fram till den 4 juli 1994 hade kommissionen mottagit yttranden
fran 23 berérda parter, bland annat frin Konungariket Danmark, Forenade
konungariket Storbritannien och Nordirland, Konungariket Sverige, Konungariket
Norge, Association des Compagnies Aériennes de la Communauté Européenne
(nedan kallad ACE) och ett stort antal europeiska flygbolag, bland andra skan-
dena.

s Merparten av de berérda parterna delade kommissionens tvivel betriffande det
ifragavarande stodets lagenlighet. Bland deras frimsta invindningar var dessa:

— Stodet skulle inte tillkomma enbart Air France utan ocksd hela gruppen.

— Stodet skulle leda till att gruppen Air France fick ett for hoge aktiekapital.
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— Inkopet av 17 nya flygplan till ett pris av 11,5 miljarder FF skulle vara oaccep-
tabelt.

— Bedémningen av huruvida stédet var forenligt med den gemensamma markna-
den skulle inte ske enbart mot bakgrund av utvecklingen for mottagaren av
stodet.

— For det fall stodet tillats skulle det fordras att Air France avsevirt minskade sin
kapacitet.

¢ De berorda parternas yttranden 6versindes till de franska myndigheterna som
besvarade dem genom en skrivelse av den 13 juli 1994 som sints till kommissio-
nens behériga avdelning. Den 14 juli 1994 tillstillde den franske premiirministern
den behdrige kommissionsledamoten en skrivelse dir han angav vilka dtaganden
franska regeringen skulle komma att géra for det fall planen godkindes. Den 18
juli 1994 underrittade den franska regeringen kommissionen om ytterligare tvd
dtaganden. Avslutningsvis oversinde de franska myndigheterna den 26 juli 1994
kompletterande uppgifter till kommissionen.

Det omtuvistade beslutet

7 Den 27 juli 1994 fattade kommissionen beslut 94/653/EG av den 27 juli 1994 om
den anmilda 6kningen av Air Frances kapital (EGT L 254, s. 73, nedan kallat det
omtvistade beslutet) vars innehill kan sammanfattas enligt foljande.

s Efter att ha beskrivit strukturen pd gruppen Air France (som sysslar med lufttrafik,
hotellverksamhet, turism, restaurangverksamhet, underhill samt utbildning av
piloter) anforde kommissionen att denna grupp tillsammans med British Airways
och Lufthansa ir ett av de tre stora europeiska lufttrafikforetagen. Sedan bérjan av
ar 1990 har Air France forvirvat andelar i andra flygbolag (UTA, Air Inter, Sabena
och CSA), sirskilt i syfte att befista sitt inflytande pad den inre marknaden och
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bemota konkurrensen pi de internationella forbindelserna. Gruppen Air France
inledde ett moderniserings- och expansionsprogram for sin flotta, vilket finansie-
rades genom lin. Kostnaderna for detta belastade det slutliga resultatet f6r gruppen
som slutade pi en férsta forlust om 717,2 miljoner FF ar 1990. I detta lige antog
gruppen Air France flera omstruktureringsplaner, vilka emellertid samtliga miss-
lyckades.

Kommissionen har sammanfattningsvis fastslagit att gruppen Air France genomgir
en mycket allvarlig finansiell och ekonomisk kris. Efter att ha gjort en forlust om
3,2 miljarder FF ir 1992, redovisade bolaget ir 1993 for fjirde aret i rad en forlust,
vilken uppgick till 8,4 miljarder FF. Under loppet av de tre senaste aren har grup-
pens situation inte upphért att férsimras. Avstindet mellan gruppen Air France
och dess konkurrenter har 6kat dnnu mer p3 grund av det daliga resultatet ar 1993,
vilket huvudsakligen forklaras av en lig produktivitet och av hoga driftskostnader
samt héga finansiella kostnader. '

Kommissionen beskrev direfter huvuddragen i planen, vilken syftade till att “gora
ett riktigt féretag av Air France”, ett mil som skulle uppnés under perioden frin
och med den 1 januari 1994 till och med den 31 december 1996 med hjilp av redu-
cerade finansiella kostnader, ett indrat produktbegrepp och en bittre anvindning
av medel, en omorganisation av bolaget samt ett 6kat deltagande frin de anstalldas
sida.

I detta sammanhang angav kommissionen bland annat att det antal flygplan som
skulle levereras under omstruktureringsperioden skulle minskas frin 22 till 17 och
att den motsvarande investeringen siledes faststilldes till 11,5 miljarde FE. Den
flotta som anvindes (145 flygplan) skulle 6kas enbart med ett flygplan och antalet
upplatna siten skulle minskas nigot. Air France skulle dirtill rationalisera sin
flotta genom att ta ett antal flygplan ur bruk. Den omstindigheten att dess flotta
var s3 heterogen (24 olika typer eller modeller) var en av orsakerna till de hoga
driftskostnaderna. Dessutom skulle Air France férenkla sitt linjenit, oka frekven-
sen pi de lonsamma linjerna, utveckla lingdistansflygningarna, Sverge marginella
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forbindelser och iter koncentrera sig pa de forbindelser som hade forutsittningar
att vara l6nsamma. I socialt hianseende foreskrevs 1 planen bland annat en minsk-
ning av personalen med 5 000 personer, frysning av 16nerna (med undantag for
omprovning) och ett befordringsstopp. Vidare skulle Air France omstruktureras i
elva driftsenheter med eget resultatansvar och budget. Genomférandet av planen
skulle finansieras genom kapitaltillskottet och 6verlitelser av sidotillgingar.

Kommissionen har pdpekat att den franska regeringen under férhandlingarna upp-
stillde ett antal dtaganden rorande genomforandet av planen och anvindningen av
kapitaltillskottet till Air France. Tillskottet skulle ske i tre etapper: 10 miljarder FF
ar 1994, 5 miljarder FF ir 1995 och 5 miljarder FF &r 1996. Dessa itaganden iter-
gavs i form av villkor i det omtvistade beslutet.

Med hinsyn till ovan angivna omstindigheter ansig kommissionen att det ifriga-
varande kapitaltillskottet utgjorde ett statligt st6d i den mening som avses i artikel
92.1 i fordraget och i artikel 61.1 i avtalet om Europeiska ekonomiska samar-
betsomradet (nedan kallat EES-avtalet) som, mot bakgrund av Air Frances omfat-
tande linjenit och den stora konkurrensen pi de flesta av de forbindelser som bola-
get trafikerar, snedvrider konkurrensen inom EES-omridet. Stodet skulle vidare
paverka handeln mellan EES-linderna, eftersom den civila luftfarten ir en sektor
inom vilken verksamheten ir av internationell karaktir.

Efter att ha uteslutit att nigra bestimmelser av undantagskaraktir i fordraget och
EES-avtalet var tillimpliga, kontrollerade kommissionen i vad min kriterierna i
artikel 92.3 ¢ i fordraget och artikel 61.3 ¢ 1 EES-avtalet var uppfyllda.

Vid bedémningen av den aktuella situationen f6r den civila luftfarten ansdg kom-
missionen att sektorn foreféll ha kommit ur den ekonomiska kris som rasat sedan

II - 2420




17

BRITISH AIRWAYS M. FL. OCH BRITISH MIDLAND AIRWAYS MOT KOMMISSIONEN

ir 1990. Trots positiva resultat (en 6kning av antalet passagerare) fortsatte emeller-
tid vissa europeiska flygbolag att férlora pengar till foljd av Gveretablering pi
marknaden. Utsikterna for den europeiska luftfartssektorn forblev emellertid pa
medelling sikt relativt gynnsamma. Med hinsyn till dessa utsikter borde dvereta-
bleringen endast vara ett tillfilligt fenomen. Kommissionen ansig att marknaden
foljaktligen inte drabbats av en strukturell kris till foljd av 6veretablering och att
situationen fér luftfartssektorn inte motiverade en generell kapacitetsminskning.

Efter att ha utvirderat planen ansig kommissionen att planen skulle kunna géra
Air France ekonomiskt och finansiellt livskraftigt igen och att en veritabel
omstrukturering av Air France skulle bidra till utvecklingen av den europeiska
luftfartssektorn genom att forbittra dess konkurrenskraft. Omstruktureringen
vore siledes forenlig med det gemensamma intresset. I detta sammanhang hinvisas
i en fotnot till kommissionens handlingsprogram "The way forward for civil avia-
tion in Europe” (KOM (94) 218).

Vid prévningen av huruvida det aktuella stodet stir i proportion till behovet av att
omstrukturera Air France ansig kommissionen att denna 4tgird var bide n6dvin-
dig och limplig for att ge Air France méjlighet att fullgéra sin omstrukturerings-
plan och ater bli livskraftigt. Kommissionen granskade de olika virdepapper som
Air France utfirdade mellan iren 1989 och 1993 och drog dirav slutsatsen att
skuldsittningsgraden (skuld/eget kapital) skulle vara 1,12: 1 vid slutet av r 1996.
Air Frances balansrikning det iret skulle fi féljande utsecende: eget kapital =
18,65 miljarder FF och skulder = 20,85 miljarder FE. Denna skuldsittningsgrad var
hégre dn genomsnittet for den civila luftfarten dir siffran 1,5: 1 ansigs godtagbar.
Kommissionen forklarade direfter att Air France — om stddet bortses ifrin — for
att sjilv kunna forbittra sin finansiella situation bland annat skulle kunna skjuta
upp inképen av flygplan och avyttra tillgingar. Vad betriffar den forsta méjlighe-
ten betonade kommissionen att Air France redan har skjutit upp vissa bestill-
ningar. Nya senareligganden skulle 8ka den genomsnittliga ildern pa flottan till
mer in tio ar, vilket ir for hogt for ett bolag som soker tervinna sin konkurrens-
kraft. Kommissionen pipekade att det endast ir ett fital férsiljningar av tillgingar,
som exempelvis i friga om Méridien, Sabena och Air Inter, som skulle kunna
medféra att tillrickliga belopp frigjordes. Sabena och Air Inter ir tvi viktiga
bestindsdelar i Air Frances luftfartsverksamhet. Férsiljningen av tillgingar var
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redan en del av planen och borde fér dvrigt inte leda till en avsevird minskning av
stédbeloppet.

Kommissionen, som kontrollerade att stodet inte skulle pdverka handeln p3 ett sitt
som stred mot det gemensamma intresset, hinvisade till de itaganden som den
franska regeringen hade gjort under det administrativa férfarandet — sirskilt det
som innebar att Air France ensamt skulle tilldelas stodet — och drog dirav slut-
satsen att atagandena minskade dess farhigor om stodets f6ljder, eftersom de prak-
tiskt taget forhindrade Air France att anvinda stodet for att subventionera Air
Inters verksamhet. Kommissionen begrinsade siledes granskningen av stodets folj-
der f6r handeln till Air France, som ir den verkliga mottagaren.

Kommissionen ansdg att itagandena mycket starkt begrinsar Air Frances frihet 1
friga om kapacitet, utbud och prissittning samt hindrar Air France frin att féra en
aggressiv prispolitik pd samtliga forbindelser som bolaget trafikerar inom EES-
omridet. Under de fyra forsta minaderna ir 1994 hade Air France redan minskat
sitt europeiska utbud med 6,4 procent i1 forhdllande till samma period ir 1993,
medan samtliga europeiska bolag 6kat sitt utbud med i medeltal 3,8 procent.
Genom att begrinsa Air Frances utbud till att understiga tillvixten pi marknaden
skulle dess marknadsandel inom EES-omridet minska till forman f6r dess konkur-
renter. Pd si sitt skulle stodet inte pdverka handeln 1 en omfattning som stred mot
det gemensamma intresset.

Kommissionen understrok att den {6r att analysera f6ljderna av stodet inom EES-
omridet iven behévde beakta den 6kade liberaliseringen inom luftfartssektorn i
gemenskapen till 6ljd av att ridet ir 1992 antog ett antal forordningar under
benimningen “det tredje paketet”. Kommissionen ansg att borttagandet av de
hinder som skyddade Air France frin konkurrens utgjorde en lamplig kompensa-
tion som berittigade beviljandet av ett stdd som var férenligt med det gemen-
samma intresset.
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Kommissionen ansig slutligen att de negativa féljderna av stédet inte forstirktes
genom utnyttjandet av ensamritter eller en sirbehandling av Air France, eftersom
de franska myndigheterna férbundit sig att andra reglerna om f6rdelningen av luft-
trafiken vid de parisiska flygplatserna fér att gora dem mindre diskriminerande,
och att se till att ombyggnadsarbetena vid de tvi flygplatsterminalerna Orly Syd
och Orly Vist inte forindrade konkurrensvillkoren till nackdel for de flygbolag
som trafikerar flygplatsen Orly. Kommissionen erinrade dessutom om sitt beslut
av den 27 april 1994 enligt vilket Frankrike var skyldigt att tillita 6vriga flygbolag
inom gemenskapen att trafikera férbindelserna Paris (Orly)—Toulouse och Paris
(Orly)—Marseille senast den 27 oktober 1994.

Kommissionen ansig sammanfattningsvis att den franska regeringens samtliga dta-
ganden bemétte de farhigor som kommissionen hade givit uttryck for di den
inledde det administrativa forfarandet.

Enligt lydelsen av artikel 1 i det omtvistade beslutet var stodet till Air France
under perioden ir 1994—1996, vilket hade formen av ett kapitaltillskott om 20 mil-
jarder FF att erliggas i tre delposter och som avsig att sikerstilla en omstrukturer-
ing av bolaget i enlighet med bestimmelserna i planen, férenligt med den gemen-
samma marknaden och EES-avtalet enligt artikel 92.3 ¢ i fordraget och artikel 61.3
¢ i EES-avtalet, under forutsittning att de franska statsmakterna iakttog de 16
itagandena 1 nimnda artikel 1.

Genom artikel 2 i det omtvistade beslutet var utbetalningen av den andra och den
tredje delposten av stodet beroende av att dtagandena iakttogs och att planen och
de resultat som foreskrevs diri genomfordes, for att det skulle vara mojlige ace
sikerstilla att stodet alljamt var forenligt med den gemensamma marknaden. Det
aldg den franska regeringen att innan den utbetalade den andra och den tredje
delposten av stod ir 1995 och ar 1996 tillstilla kommissionen en rapport om
omstruktureringsprogrammets utveckling och om Air Frances ekonomiska och
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finansiella situation, varvid kommissionen overlit provningen av om planen
genomfordes i vederborlig ordning samt av att forutsittningarna for beviljandet av
stodet forelig it oberoende konsulter.

Domstolsforfaranden

Mot bakgrund av ovanstiende vickte sdkandena denna talan genom ansékan som
inkom till forstainstansrittens kansli den 21 november respektive den 22 december
1994,

Det skriftliga forfarandet har genomférts pa sedvanligt sitt.

Genom beslut av ordféranden pi forstainstansrittens forsta avdelning i1 utokad
sammansittning den 10 mars, den 8 maj och den 12 juni 1995 tillits Konungariket
Danmark, Férenade kungariket, Konungariket Sverige, Konungariket Norge samt
Maersk Air I/S och Maersk Air Ltd (nedan kallade bolagen Maersk eller Maersk)

intervenera till stod for s6kandenas yrkanden.

Genom beslut av ordféranden pi fOrstainstansrittens forsta avdelning i utokad
sammansittning den 12 juni 1995 tilldts Republiken Frankrike intervenera till stod
for svarandens yrkanden.

Genom forstainstansrittens beslut (forsta avdelningen 1 utokad sammansittning)
den 12 juni 1995 tillits Air France intervenera till stdd fér svarandens yrkanden
och tillits pladera pd franska spriket under det muntliga forfarandet.
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Genom forstainstansrittens beslut férordnades referenten att tjinstgéra pi andra
avdelningen i utékad sammansittning, och milet tilldelades foljaktligen denna
avdelning.

Forstainstansritten (andra avdelningen i utdkad sammansittning) beslutade pi
grundval av referentens rapport att inleda det muntliga forfarandet utan féregiende
itgirder for bevisupptagning. Dock uppmanades parterna att ytterligare utveckla
sin talan pi flera punkter.

Parterna utvecklade sin talan och besvarade forstainstansrittens frigor vid sam-
mantridet den 6 och den 7 maj 1997.

Vid detta tillfille vidtog férstainstansritten en itgird for processledning i enlighet
med artikel 64 i rittegingsreglerna och uppmanade s6kandena och de intervenien-
ter som stodjer dem att till kansliet inge de yttranden de ingivit till kommissionen
under det administrativa forfarandet, i den min som de innu inte fanns bland
handlingarna i mélet. Efter denna itgird inkom British Airways plc (nedan kallat
British Airways), TAT European Airlines (nedan kallat TAT), Scandinavian Airli-
nes System Denmark—Norway—Sweden (nedan kallat SAS), Euralair internatio-
nal (nedan kallat Euralair) och Air UK Ltd (nedan kallat Air UK) med sina ytt-
randen till kansliet den 8 maj 1997, medan Konungariket Danmark, Forenade
kungariket, Konungariket Norge och Konungariket Sverige redan hade ingivit sina
yttranden under sammantridet.

Eftersom parterna horts dirom vid sammantridet och inte invint diremot anser
forstainstansritten (andra avdelningen i utokad sammansittning) att det finns skal
att forena de bida milen vad giller domen.
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Parternas yrkanden

Sokandena har i bida mailen yrkat att férstainstansritten skall

— ogiltigforklara det omtvistade beslutet,

— forplikta kommissionen att ersitta rittegingskostnaderna.

Sékanden i mal T-394/94 har dessutom yrkat att forstainstansritten skall vidta
dtgirder for processledning och bevisupptagning i enlighet med artiklarna 64 och
65 1 rittegingsreglerna och fordra att alla akter och handlingar som ir relevanta for
milet och som innehas av kommissionen inges till ritten.

Forenade kungariket har yrkat att férstainstansritten skall

— ogiltigforklara det omtvistade beslutet,

— forplikta kommissionen att ersitta rittegingskostnaderna, inklusive Férenade
kungarikets kostnad.

Konungariket Danmark, Konungariket Sverige och Konungariket Norge har yrkat
att forstainstansritten skall

— ogiltigférklara det omtvistade beslutet.

Bolagen Maersk har yrkat att forstainstansritten skall

— ogiltigforklara det omtvistade beslutet,

II - 2426




BRITISH AIRWAYS M. FL. OCH BRITISH MIDLAND AIRWAYS MOT KOMMISSIONEN

— forplikta kommissionen att ersitta kostnaderna for deras intervention i den
min det ankommer pé fSrstainstansritten att avgora frigan om rittegdngskost-
nader’

Kommissionen har yrkat att forstainstansratten skall

— ogilla talan 1 bida malen,

— forplikta sokandena att ersitta rittegingskostnaderna,

— forplikta Konungariket Danmark, Forenade kungariket, Konungariket Sverige,
Konungariket Norge och bolagen Maersk att ersitta en del av kommissionens
kostnad.

© Recpubliken Frankrike har yrkat att forstainstansritten skall

— ogilla talan i bidda mailen.

s Bolaget Air France har yrkat att férstainstansritten skall

— ogilla talan 1 bida malen,

— forplikta sokandena att ersitta rittegingskostnaderna, inklusive Air Frances
kostnad.
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Provning i sak

Sokandena har anfért flera grunder till stéd for sin talan, vilka kan delas in i grup-
per. Den forsta gruppen grunder (I) har anférts till stéd for pastiendet att kom-
missionen skulle ha dsidosatt bestimmelserna om det administrativa férfarandet i
artikel 93.2 i fordraget, genom att underlita att inférskaffa tillrickliga uppgifter
och/eller tillstilla berorda parter, diribland sékandena, tillrickliga uppgifter for att
de skall kunna yttra sig i vederbérlig ordning och verkligen utnyttja sin ritt enligt
artikel 93.2 i fordraget och artikel 62.1 a 1 EES-avtalet. De har ocksi invint mot att
oberoende experter inte har anlitats f6r att bedéma huruvida det omtvistade stodet
var forenligt med artikel 92.3 ¢ i fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet samt mot
att inte alla dtgirder vidtagits som var nédvindiga for att kontrollera huruvida de
uppgifter som limnats av de franska myndigheterna och Air France var riktiga.

De grunder som ingir i den andra gruppen (II) har anférts till stod for pastiendet
att kommissionen har gjort sig skyldig till flera andra fel vid tillimpningen av arti-
kel 92.3 ¢ i fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet. Kommissionen kritiseras for
att ha asidosatt den proportionalitetsprincip som ir tillimplig i friga om statligt
stod pa foljande sitt: Kommissionen har felaktigt tilldtit Air France att inképa 17
nya flygplan (A), felaktigt tillatit att stodet anvinds fér att finansiera Air Frances
driftskostnader och driftsitgirder (B), felaktigt klassificerat de virdepapper som
utfirdats av Air France mellan dren 1989 och 1993 (C), felaktigt beriknat Air
Frances skuldsittningsgrad (D) och felaktigt avstitt frin att fordra att Air France
siljer vissa tillgdngar som kan avyttras (E). S6kandena har vidare kritiserat kom-
missionen for att den felaktigt beddmt att stodet var avsett att underlitta utveck-
lingen av en ekonomisk verksamhet utan att paverka handeln i negativ riktning i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset. Hir riktar sokandena sir-
skilt sin kritik mot 12 av de 16 villkor for tillstind till stédet som anges i beslutet.
Sokandena har slutligen pa olika sitt ifrigasatt att omstruktureringsplanen for Air
France skulle vara utformad p3 ett lampligt sitt och anfért att kommissionen fel-
aktigt ansdg att planen kunde 4terge Air France dess ekonomiska livskraft. Grun-
derna innehiller ocksa pastienden om att kommissionen skulle ha givit det omtvis-
tade beslutet en otillricklig motivering. British Midland Airways Ltd (nedan kallat
British Midland), som ir s6kande i mil T-394/94, har under en sista grund anfért
att kommissionen dsidosatt artikel 155 i fordraget.
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1 — Huruvida det forekommit felaktigheter i det administrativa forfarandet

Sokanden i mal T-394/94 har i huvudsak gjort gillande att det administrativa for-
farandet i artikel 93.2 i férdraget ir av kontradiktorisk beskaffenhet och att kom-
missionen foljaktligen skall tillstilla berérda parter tillrickliga uppgifter for att
dessa fullt ut skall kunna bedéma vilken verkan ett stéd skulle kunna ha f6r dem.
I detta fall var kommissionens meddelande av den 3 juni 1994 otillrickligt. Kom-
missionen har sirskilt

— inte forklarat hur den beriknat beloppet om 20 miljarder FF,

— med avseende p3 forvirvet av 17 nya flygplan inte uppgivit vare sig vilken typ
av flygplan som skulle inforskaffas eller vilken typ av flygplan som flottan
utgjordes av,

— inte tillhandahillit texten till omstruktureringsplanen,

— inte forklarat vad berikningen av en produktivitetsokning fér Air France om
30 procent eller 33,3 procent grundades pa,

— inte uppgivit kostnaden for de foreslagna frivilliga avgingarna,

— inte givit nigra detaljer rérande Air Frances tillgingar eller gjort nigon virde-
fordelning mellan bastillgingar och sidotillgingar,

— inte gjort nigon berikning av virdet pi hotellkedjan Méridien,
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— inte givit nigra detaljer rérande vardet pd Air Frances andel i Air Inter, Sabena
eller andra bolag, och inte heller forklarat varfor dessa tillgdngar inte ansetts
vara sidotillgdngar,

— inte givit ndgra detaljer rorande forslaget till Air Frances linjenit for att gora
det mojligt att beddma dess inverkan pi konkurrensen,

— inte givit nigra detaljer rorande Air Frances planerade “nya produkter” for att
gora det mojligt att bedéma deras inverkan pd konkurrensen,

— inte hade tillging till Air Frances irsredovisning di den fattade det omtvistade
beslutet,

— inte forklarat varfor den inte begirt in de grundliggande uppgifter som var
nodvindiga for att fatta ett motiverat beslut om stédets forenlighet med den
gemensamma marknaden,

— inte beaktat dotterbolagen, sirskilt Air Inter, eftersom omstruktureringsplanen
endast avsig Air France,

— inte férklarat hur de f6rslag som avsig planerna pd Air Frances fortsatta expan-
sion kunde forenas med fordragets syften, sirskilt mot bakgrund av de tvi
foregiende misslyckade kapitaltillskotten om 5,8 miljarder FF.

s British Midland hade i det yttrande som bolaget ingav till kommissionen under det
administrativa forfarandet redan gjort flertalet av de ovan angivna pipekandena
och sirskilt begirt att kommissionen skulle delge bolaget den omstrukturerings-
plan som Air France hade lagt fram, eftersom bolaget annars inte skulle ha tillrick-

liga uppgifter for att kunna uttala sig pi ett indamalsenligt sitt om stodplanen.
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Sokandena i mil T-371/94 anser ocksi att uppgifterna i meddelandet av den 3 juni
1994 var otillrickliga. Om meddelandet hade innehillit mer detaljerade uppgifter
om Air Frances avsikter att 6ka frekvensen pd de lénsamma forbindelserna, att
utveckla sina lingdistansflygningar, att 6verge marginella forbindelser och iter
koncentrera sig pi de forbindelser som hade forutsittningar att vara lonsamma,
hade detta gjort det méjligt fér sékandena att hjilpa kommissionen att utvirdera
dessa aspekter pi omstruktureringsplanen. I synnerhet har kommissionen inte
uppgivit hur Air France motiverade att det var nédvindigt att inforskaffa 17 nya
flygplan, varfor de berérda parterna inte har kunnat tillstilla kommissionen ndd-
vindiga uppgifter for att denna noggrant och opartiskt skulle kunna prova denna
aspekt pé saken.

De har dessutom gjort gillande att det i meddelandet inte nimns nigonting om
den anvinda mittenheten, vilken uttrycks i “férutsedda intikesbringande passage-
rarkilometer” (Equivalent Revenue Passenger Kilometer, nedan kallad ERPK).
Sokandena stotte pi denna maittenhet, som arbetats fram sirskilt f6r Air France
och som tillimpas vid berikningen av dess egna nuvarande och framtida produk-
tivitetstrosklar, for forsta gingen i det omtvistade beslutet.

De har vidare gjort gillande att kommissionen borde ha kontrollerat det stycke 1
den franska versionen av meddelandet som berérde frigan huruvida Air France
riskerade en Sverkapitalisering. Overféringen av ORA (obligations remboursables
en actions) och TSDI (titres subordonnés a durée indéterminée reconditionnés) —
i den engelska versionen “from the side of the debts into the equity” — 6versattes
pa franska till en 6verforing “du passif vers I'actif”. Denna felaktiga Sversittning
gjorde det dnnu svirare for tredje parter som anvinde den franska versionen att
gora relevanta kommentarer.

Sokandena anser avslutningsvis att kommissionen, pa grund av drendets komplexi-
tet, borde ha bitritts av oberoende experter pi ekonomi, finansiering och ledning
av luftfart. Som framgir av artikel 2 i det omtvistade beslutet, dar det foreskrivs att
oberoende konsulter skall géra en prévning innan den andra och den tredje del-
posten av stodet betalas ut, har kommissionen sjilv tillstitt att det ir oundgéngligt

II - 2431




50

51

52

DOM AV DEN 25.6.1998 — FORENADE MALEN T-371/94 OCH T-394/94

att oberoende, utomstiende experter kan kontrollera att omstruktureringsplanen
tillimpas korrekt. Den hade siledes underforstitt tillstitt att den inte har tillracklig
teknisk kunskap f6r att sjilv kunna géra denna kontroll.

Sokandena i de tvd milen anser att kommissionen genom att fatta det omtvistade
beslutet har visat prov pi ett forhastat handlande som inte ir férenligt med iakt-
tagandet av s6kandenas och o6vriga berérda parters grundliggande rittigheter. Det
omtvistade beslutet fattades endast 16 arbetsdagar efter det att tidsfristen fér be-
rorda parter att inkomma med yttranden l6pt ut, vilket limnade en osedvanligt kort
tid for att granska, diskutera och l6sa de komplicerade problem som uppkom i
samband med den omtvistade stodplanen. Den tid som forflot frin det att forfa-
randet enligt artikel 93.2 i fordraget inleddes till den tidpunkt di det omtvistade
beslutet fattades (den 3 juni och den 27 juli 1994) var i praktiken 37 arbetsdagar
och siledes langt under genomsnittet for liknande drenden.

Konungariket Danmark erinrade vid sammantridet om att det under det administ-
rativa forfarandet forgives hade bett kommissionen att versinda den franska
regeringens svar pi meddelandet av den 3 juni 1994 till de 6vriga medlemsstaterna
for att dessa skulle kunna yttra sig ddrom innan kommissionen fattade sitt beslut.

Kommissionen har svarat att férfarandet i artikel 93.2 i férdraget inte foreskriver
nigot kontradiktoriskt forfarande till formin f6r berdrda utomstiende parter.
Tredje man skulle inte kunna begira att bli behandlad pi samma sitt som den som
det slutliga beslutet ar riktat till. Hir har kommissionen hinvisat till detaljerad ritts-
praxis pd konkurrensomridet, enligt vilken klagandenas forfaranderittigheter
inte ir lika omfattande som den ritt till forsvar som de foretag har som ar féremil
for kommissionens undersokning.

Vad betriffar meddelandet genom vilket férfarandet i artikel 93.2 inleds har kom-
missionen understrukit att den uteslutande avser att frin de berorda parterna
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erhilla alla uppgifter som kan ge den ledning i friga om de dtgirder den avser att
vidta. I forevarande fall skulle det i meddelandet av den 3 juni 1994 ha gjorts en
upprikning av alla aspekter den 6nskade f& kommenterade for att kunna fatta
beslut om det stédprojekt som anmilts av de franska myndigheterna. I meddelan-
det skulle den ha givit alla upplysningar som var nédvindiga for att de berérda
parterna skulle kunna uttala sig.

P3 ctt mer allmint plan anser kommissionen inte att den i meddelandet kan infoga
alla uppgifter den forfogar éver vid tillfillet for offentliggorande och som inte sak-
nar intresse eller omfattas av sckretess eller utgor affarshemligheter. For ovrigt ar
syftet med ett meddelande enligt artikel 93.2 inte att uttrycka en slutlig stindpunke
utan att vicka frigor. Vad betriffar det stora antal uppgifter som enligt sokandena
borde ha férekommit i meddelandet av den 3 juni 1994 har kommissionen under-
strukit att merparten av de angivna punkterna antingen var affirshemligheter eller
inte behovde fortydligas genom ytterligare upplysningar.

Vad betriffar tidsfristen fér granskningen har kommissionen erinrat om att den
mottog anmilan om det omtvistade stédprojektet den 18 mars 1994 och att det
omtvistade beslutet fattades 131 dagar senare, den 27 juli 1994. Denna tidsdtging
skulle vara ungefir densamma som i liknande irenden (se kommissionens beslut
91/555/EEG av den 24 juli 1991 om stéd som den belgiska regeringen avser att
bevilja till flygbolaget i gemenskapen, SABENA, EGT L 300, s. 48, nedan kallat
Sabena-beslutet, kommissionens beslut 94/118/EG av den 21 december 1993 om
Irlands beviljade av stéd till gruppen Aer Lingus, EGT L 54, 1994, s. 30, nedan
kallat Aer Lingus-beslutet, och kommissionens beslut 94/698/EG av den 6 juli
1994 om kapitaltillskott, kreditgarantier och skattebefrielse for flygbolaget TAP,
EGT L 279, s. 29, nedan kallat TAP-beslutet). Fér 6vrigt bekriftas enligt kommis-
sionen att tidsfristen ir av normal beskaffenhet av artikel 10.3 i ridets férordning
(EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om kontroll av féretagskoncentratio-
ner (EGT L 395, s. 1, svensk version, EES-avtalets bilagor med rittsakter, band 4,
s. 55, nedan kallad koncentrationsférordningen), enligt vilken ett beslut genom vil-
ket en anmild koncentration forklaras vara forenlig med den gemensamma mark-
naden skall fattas inom fyra ménader.
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Kommissionen anser slutligen att den inte har nigon rittslig skyldighet att vianda
sig till utomstidende experter innan den fattar sina beslut.

Férstainstansréttens bedémning

Allmint

Det skall inledningsvis erinras om att de franska myndigheterna officiellt anmilde
det omtvistade stédprojektet till kommissionen som, di den hade beslutat inleda
forfarandet enligt artikel 93.2 i férdraget, var skyldig att innan den fattade beslut
om projektet ”ge berorda parter tillfille att yttra sig”.

Vad direfter betriffar syftet med sistnimnda passus 1 artikel 93.2 skall det erinras
om att denna bestimmelse, enligt domstolens praxis, dligger kommissionen att se
till att alla som kan komma att beréras underrittas och fir majlighet att framféra
sina argument (dom av den 14 november 1984 i mail 323/82, Intermills mot kom-
missionen, REG 1984, s. 3809, punkt 17; svensk specialutgiva, hifte 7) samt avser
att gora det mojligt for kommissionen att fullstindigt informera sig om samtliga
faktiska omstandigheter i drendet innan den fattar sitt beslut (dom av den 20 mars
1984 i mil 84/82, Tyskland mot kommissionen, REG 1984, s. 1451, punkt 13;
svensk specialutgiva, hifte 7).

Vad nirmare betriffar kommissionens skyldighet att underritta berorda parter har
domstolen fastslagit att ett meddelande i Europeiska gemenskapernas officiella tid-
ning ir ett limpligt medel for att informera alla berérda parter om att ett forfa-
rande inletts (domen i det ovannimnda malet Intermills mot kommissionen, punkt
17) och gjort fortydligandet att ”syftet med meddelandet ... uteslutande [ir] att
frin de berdrda parterna fa alla uppgifter som kan vigleda kommissionen i dess
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framtida handlande” (dom av den 12 juli 1973 i mil 70/72, kommissionen mot
Tyskland, REG 1973, s. 813, punkt 19; svensk specialutgiva, hifte 2). Forstain-
stansritten har f6ljt denna rittspraxis som huvudsakligen tillskriver berorda parter
rollen som informationskilla fér kommissionen i det administrativa férfarandet
enligt artikel 93.2 i fordraget (dom av den 22 oktober 1996 i mil T-266/94, Skib-
sverftsforeningen m. fl. mot kommissionen, REG 1996, s. 11-1399, punkt 256).

Av detta foljer att berorda parter bara har ritt att delta i det administrativa forfa-
randet pa ett sitt som ir limpligt med hinsyn till omstindigheterna i det enskilda
fallet, och inte alls kan géra gillande samma ritt till férsvar som de personer kan
iberopa mot vilka ett férfarande inletts (se i detta hinseende domstolens dom av
den 17 november 1987 i de férenade milen 142/84 och 156/84, BAT och Reynolds
mot kommissionen, REG 1987, s. 4487, punkterna 19 och 20; svensk specialutgiva,
hifte 9, dir frigan uppkom i ett konkurrensrittsligt sammanhang, och domstolens
dom av den 21 mars 1990 i mal C-142/87, Belgien mot kommissionen, REG 1990,
s. 1-959, punkt 46).

Omfattningen av berérda parters ritt att delta och att informeras inom ramen fér
det administrativa forfarandet enlige artikel 93.2 i fordraget kan siledes inskrinkas

i dubbel bemirkelse.

D3 en medlemsstat — som i detta fall — anmiiler ett stédprojekt till kommissionen
och samtidigt forebringar bevisning, varefter kommissionen hiller ett antal méten
med tjinstemin frin den berérda medlemsstaten, kan for det forsta den mingd
upplysningar kommissionen erhillit redan vara relativt stor vilket gor att endast ett
fital tvivel kvarstir som kan komma att undanréjas till f6ljd av de uppgifter som
limnas av berdrda parter. Vad betriffar detaljerna kring stodprojektet, det motta-
gande féretagets ekonomiska och finansiella situation samt dess situation i konkur-
renshinseende och dess interna funktion, ir diskussionen mellan medlemsstaten
och kommissionen med nédvindighet mer ingiende in den som fors med de be-
rorda parterna. Kommissionen kan fdljaktligen, samtidigt som den endast ger
berdrda parter allmin information om de huvudsakliga omstindigheterna kring
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stodprojektet, inrikta sitt EGT-meddelande pi de punkter dir den alltjimt hyser
tvivel om projektet.

Kommissionen ir for det andra enligt artikel 214 i fordraget skyldig att inte ge
berorda parter sidana upplysningar som omfattas av tystnadsplikt, sdsom sarskilt
uppgifter om det mottagande foretagets interna verksamhet. I detta hinseende skil-
jer sig de berdrda parternas stillning inte frin klagandens i konkurrensirenden, vil-
ken enligt domstolens praxis inte skall delges affirshemligheter (domen i det i
punkt 60 nimnda malet BAT och Reynolds mot kommissionen, punkt 21).

Nir dessa begrinsningar i ritten att delta och ritten till information rér handligg-
ningen under det administrativa forfarandet, stir de inte i strid med kommissio-
nens skyldighet enligt artikel 190 i fordraget att forse sitt slutliga beslut om artt
tillita stddprojektet med en tillricklig motivering avseende alla visentliga invind-
ningar som berdrda parter, vilka ar direkt och personligen berorda av beslutet, har
gjort sjilvmant eller med anledning av upplysningar frin kommissionen. Aven om
det antas att kommissionen i ett fall som det férevarande med ratta skulle kunna
anvinda andra informationskallor och dirigenom minska betydelsen av berorda
parters deltagande, befriar detta inte kommissionen frin motiveringsskyldigheten
(se nedan punkt 96).

P3stiendena om att det forekommit felaktigheter i det administrativa forfarandet
skall provas mot bakgrund av de principer som utvecklats ovan, med hinsyn till att
det inte har bestritts att s6kandena och de intervenienter som stodjer dem samt
ACE, som under det administrativa forfarandet vid kommissionen motsatte sig att
det omtvistade stodprojektet skulle tilltas, skall anses vara berorda parter 1 den
mening som avses i artikel 93.2 1 fordraget, sdsom denna tolkades av domstolen i
det ovannimnda milet Intermills mot kommissionen (ovan punkt 58, punkt 16).
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Meddelandet av den 3 juni 1994

Vad forst betriffar pistiendet att meddelandet av den 3 juni 1994 var otillrackligt
skall det erinras om att detta meddelande innehéll uppgifter om

— Air Frances ekonomiska och finansiella situation fore utarbetandet av st6dpro-
jektet, sirskilt de foregiende planerna pi omstrukturering och kapitaltillskott
samt Air Frances samlade forluster,

— “huvuddragen” i den nya omstruktureringsplanen,

— det planerade stédbeloppet om 20 miljarder FF, samt

— kommissionens huvudsakliga tvivel pi detta stadium i forfarandet avseende
frimst Air Frances produktivitetsdkning, strukturen pa gruppen Air France,
Air Frances konkurrenssituation och risken for 6verkapitalisering.

Forstainstansritten anser att dessa uppgifter var tillrickliga for att berorda parter
pa ett indamilsenligt sitt skulle kunna yttra sig till kommissionen.

I den min sékandena i mal T-371/94 anser att iven mdittenheten ERPK, Air Fran-
ces linjenit och dess framtida utveckling samt skilen for forvirvet av 17 nya flyg-
plan borde ha férekommit i meddelandet, &r kommissionens svar att den inte hyste
tillrickligt tvivel pd dessa sirskilda punkter tillrickligt for att motivera att dessa
utelimnades, vilket inte frintar sdkandena ritten att begira att forstainstansritten
prévar om kommissionens slutliga beslut ar tillrickligt motiverat i friga om dessa
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omstandigheter eller om det fattats pid grundval av uppenbart oriktiga bedom-
ningar eller felaktig rittstillimpning.

Vad betriffar de invindningar som s6kandena i médl T-394/94 har gjort betriffande
underlitenheten att meddela det ovan angivna stora antalet detaljer (ovan
punkt 44) har kommissionen med ritta anfort att dessa dr affirshemligheter som
inte kan yppas for konkurrenter till Air France, eftersom de ir uppgifter som ir
ekonomiskt kinsliga fér flygbolaget. Sirskilt omstruktureringsplanen innehdll —
fore kommissionens godkinnande och di den borjade verkstillas — sidana upp-
gifter, och det ankom sjilvklart inte pd konkurrenterna att utvirdera var och en av
de omstruktureringsitgirder som Air France avsdg att vidta eller att jimf6ra dem
med sina egna verksamhetsdtgirder. I annat fall skulle konkurrenterna kunna

blanda sig i Air Frances interna omstrukturering och séka “diktera” vilka dtgirder.

de anser verkar vara limpliga f6r Air France, efter att ha fitt detaljerade upplys-
ningar om sin konkurrent. Denna slutsats paverkas inte av den omstindigheten att
andra berérda parter, sdsom ACE (s. 27 sista stycket i dess yttrande), uppenbarli-
gen har kunnat skaffa sig kinnedom om omstruktureringsplanen. Detta kan inte
foranleda kommissionen att dsidositta artikel 214 i fordraget.

Det skall tillaggas att Air Frances drsredovisning for ir 1993 offentliggjordes i Bul-
letin des annonces légales obligatoires av den 17 juni 1994, s. 10207 (nr 319 i Air
Frances interventionsinlaga i mal T-371/94) och var siledes tillginglig f6r berorda
parter. Dessa skulle féljaktligen inte kunna anklaga kommissionen for att inte ha
limnat ut slutliga sifferuppgifter i sitt meddelande av den 3 juni 1994 och for att ha
fattat sitt slutliga beslut utan vetskap om dessa uppgifter.

Sokandenas anmirkning att kommissionen inte hade informerat sig om grundlig-
gande omstindigheter innan den fattade sitt slutliga beslut och att den inte hade
kontrollerat samtliga relevanta aspekter pd drendet i tillricklig utstrickning utgér
endast allminna pastdenden och antaganden, vilka inte stéds av nigon som helst
konkret bevisning. Kommissionen kunde sdledes néja sig med att svara att den
verkligen hade fitt tillging till alla erforderliga och nédvindiga upplysningar som
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den gjort en fordjupad granskning av. Denna anmirkning avser for 6vrigt i sjilva
verket inte meddelandet av den 3 juni 1994 utan ytterst det omtvistade beslutet.
Detsamma giller de tvd sista anmirkningar som s6kanden i mil T-394/94 (ovan
punkt 44) har gjort och som i praktiken, vad giller motivering och bedémningen i
sak, avser det omtvistade beslutets lagenlighet. De skall f6ljaktligen provas nedan 1
ett annat sammanhang.

Provningens tidsdtgang

Sokandena anser att den tid som kommissionen tagit pi sig for att prova drendet
innan den fattade det omtvistade beslutet var fér kort med beaktande av det
omtvistade projektets komplexa beskaffenhet. Det skall inledningsvis papekas att
det inte i nigon bestimmelse i gemenskapsritten inklusive fordragen foreskrivs att
beslut i friga om statligt stod, vilka antas efter forfarandet i artikel 93.2 1 fordraget,
skall fattas efter en bestimd tidsfrist. Aven om det antas att kommissionen hade
handlat férhastat och inte tagit sig tillricklig tid fér att prova det omtvistade pro-
jektet, skulle detta i sig inte kunna motivera en ogiltigfrklaring av det omtvistade
beslutet. En ogiltigforklaring skulle snarare forutsitta att nimnda handlande inne-
bar ett sidosittande av sirskilda forfaranderegler, motiveringsskyldigheten eller
det omtvistade beslutets lagenlighet i sig. Utan att det dr nodvindigt ate uttala sig
om huruvida kommissionens beslutspraxis i koncentrationsirenden ir relevant
skall denna grund fdljaktligen underkinnas.

Utomstiende experter

Den anmirkning som riktas mot kommissionen for att den inte har anlitat utom-
stiende experter for att utarbeta det omtvistade beslutet saknar uppenbart grund,
eftersom kommissionen inte genom nigon bestimmelse i fordraget eller gemen-
skapsritten har en sidan skyldighet. Det skall tilliggas att kommissionen under
alla omstindigheter hade tillging till férhillandevis mycket information inom
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luftfartsomradet innan den fattade det omtvistade beslutet. Det skall i detta sam-
manhang erinras om att kommissionen redan var insatt i situationen inom luftfarts-
sektorn, som var féremil for bland annat rapporten “Expanding Horizons” som
offentliggjordes i borjan av 4r 1994 av "Comité des Sages” fér programmet "The
way forward for civil aviation in Europe” samt f6r rapporter frin International Air
Transport Association (IATA) och Association of European Airlines (AEA). Kom-
missionen hade dessutom fattat andra beslut inom luftfartssektorn, sisom beslut
avseende Sabena, Aer Lingus och TAP (ovan punkt 55). Avslutningsvis tyder ingen
sarskild omstindighet i detta fall pd att kommissionen skulle ha haft behov av att
anlita utomstiende experter.

Oversittningsfel

Felet i den franska lydelsen av meddelandet av den 3 juni 1994, som 3beropats av
sokandena i mél T-371/94, ir si uppenbart att de som ir verksamma inom luft-
fartssektorn litt kunde uppmirksamma det. Det ir uppenbart att ett linebelopp
enligt bokféringsmissiga prmc1per inte kan overféras ”du passif vers I actlf (frin
skuldsidan till tillgingssidan, “from the side of the debts into the equity” enligt
den engelska lydelsen av meddelandet) utan att de skall bokforas enbart pa skuld-
sidan, antingen som eget kapital eller skulder.

Under alla omstindigheter har kommissionen i detta avsnitt av meddelandet
uttryckligen anfort att den avsig att annu en ging gora en ingdende prévning av
hur de 1fragavarande beloppen hade bokforts. Av detta foljer att kommissionens
bedémning dnnu inte var slutgiltig, vilket dven giller den punkt som férvanskats
genom det ovannimnda felet. Felet skall siledes inte piverka det administrativa
forfarandets lagenlighet, eftersom den avgorande frigan i detta sammanhang endast
ar huruvida det slutliga beslutet har paverkats av felet, vilket sokandena inte ens
har péstatt.
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Ovriga medlemsstaters deltagande

Konungariket Danmarks anmirkning att kommissionen borde ha 6versint den
franska regeringens svar pi meddelandet av den 3 juni 1994 till 6vriga medlems-
stater, kan inte godtas, eftersom den inte har anférts av sékandena. Eftersom inter-
venienterna enligt artikel 116.3 i rittegingsreglerna och enligt artikel 37 i domsto-
lens EG-stadga ir hinvisade till att stodja nigon av parternas yrkanden och
grunder och miste godta milet sidant det foreligger vid tidpunkten for interven-
tionen, har Konungariket Danmark i egenskap av intervenient inte ritt att fram-
stilla denna anmirkning (se i detta hinseende domstolens dom av den 24 mars
1993 i mal C-313/90, CIRFS m. fl. mot kommissionen, REG 1993, s. I-1125, punkt
19—22).

Under alla omstindigheter ir kommissionen enligt lydelsen av artikel 93 i fordra-
get inte skyldig att tillstilla 6vriga medlemsstater de yttranden som den har mot-
tagit frin regeringen i den stat som begir tillstind att bevilja ett stod. Det framgir
tvirtom av artikel 93.2 tredje stycket 1 fordraget att 6vriga medlemsstater endast
berors av ett visst drende om stéd di irendet pd begiran av den berérda medlems-
staten behandlas av ridet.

Sammanfattning

Av det anforda féljer att forfarandet enligt artikel 93.2 i férdraget i detta fall inte ar
behiftat med nigot fel, varfor talan inte kan vinna bifall pi de grunder som anférts

till stéd hirfor.
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11 — Grunder som anférts till stod for pastdendet att kommissionen har gjort sig
skyldig till oriktiga bedomningar och en felaktig rattstillimpning i strid med artikel
92.3 c i fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet

Allmdnt

I det omtvistade beslutet provade kommissionen det omtvistade stddets lagenlighet
med avseende pi artikel 92.3 c 1 fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet. I sam-
band med denna prévning fastslog den att en regelritt omstrukturering av Air
France var forenlig med det allminna intresset, att stodbeloppet inte férefdll vara
for hogt och att stédet inte paverkade handeln p3 ett sitt som strider mot det
gemensamma intresset. .

Det foljer av fast rittspraxis att kommissionen har ett omfattande utrymme for
skénsmissig bedémning vid tillimpningen av artikel 92.3 i f6rdraget (se exempelvis
domstolens dom av den 17 september 1980 i mal 730/79, Philip Morris mot kom-
missionen, REG 1980, s. 2671, punkterna 17 och 24; svensk specialutgiva, hifte 5,
av den 24 februari 1987 i mil 310/85, Deufil mot kommissionen, REG 1987, s. 907,
punkt 18, och av den 14 februari 1990 1 méal C-301/87, Frankrike mot kommissio-
nen, REG 1990, s. I-307, punkt 49; svensk specialutgiva, hifte 10). D4 den skons-
missiga bedommngen inbegriper kompllcerade ckonomiska och sociala bedém-
ningar skall den rittsliga prévningen av ett sidant beslut endast avse en kontroll av
att reglerna for férfarandet och f6r motiveringen har foljts, att de faktiska omstin-
digheter som lagts till grund f6r det omtvistade stillningstagandet ir materiellt rik-
tiga, att bedomningen av dessa omstindigheter inte ir uppenbart oriktig och att det
inte forekommit maktmissbruk (domstolens dom av den 29 februari 1996 i mal
C-56/93, Belgien mot kommissionen, REG 1996, s. 1-723, punkt 11, och dir
nimnda rittsfall). Det ankommer i synnerhet inte pi forstainstansritten att ersitta
beslutsfattarens ekonomiska bedomningar med sina egna (domstolens dom av den
15 juni 1993 i mil C-225/91, Matra mot kommissionen, REG 1993, s. 1-3203,
punkt 23; svensk specialutgiva, hifte 14). Forstainstansritten anser att denna ritts-
praxis dr av samma relevans for prévningen enligt artikel 61.3 ¢ 1 EES-avtalet.

Kommissionen har i forevarande fall understrukit att en del av sékandenas
anmirkningar grundas p3 omstindigheter som ir hinforliga till tiden efter det att
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det omtvistade beslutet fattades. Sokandena har genmilt att vissa av dessa senare
omstindigheter ingir i en obruten kedja av omstindigheter som kommissionen
borde haft kinnedom om. For 6vrigt stédjer vissa av dessa senare omstindigheter
tydligt de yttranden som sékandena ingivit under det administrativa forfarandet.

Det skall erinras om att i ett mil om ogiltigforklaring enligt artikel 173 i fordraget
miste rittsaktens lagenlighet beddmas i forhillande till de faktiska och rittsliga
omstindigheter som ridde den dag d rittsakten antogs (domstolens dom av den 7
februari 1979 i de férenade milen 15/76 och 16/76, Frankrike mot kommissionen,
REG 1979, s. 321, punkt 7; svensk specialutgiva, hifte 4, och forstainstansrittens
dom av den 15 januari 1997 1 mil T-77/95, SFEI m. fl. mot kommissionen, REG
1997, s. II-1, punkt 74). Lagenligheten skall inte vara beroende av en bedémning av
hur effektiv rittsakten har varit (domstolens dom av den 7 februari 1973 1 mal
40/72, Schréder, REG 1973, s. 125, punkt 14). I synnerhet skall kommissionens
komplicerade bedémningar bedémas enbart mot bakgrund av de upplysningar
som kommissionen hade tillging till nir den gjorde bedomningarna (domstolens
dom av den 10 juli 1986 i mil 234/84, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s.
2263, punkt 16, och av den 26 september 1996 i mil C-241/94, Frankrike mot
kommissionen, REG 1996, s. 1-4551, punkt 33).

22 De grunder och argument som i férevarande mil har anforts i sak till stod for ett
ifrigasittande av kommissionens bedémning av att stédet skulle vara proportio-
nerligt, av stodets inverkan pi den civila luftfartssektorn inom EES-omridet och

av limpligheten av den omstruktureringsplan som forbundits med stodet, skall
provas mot bakgrund av de ovannimnda principerna.

Anmirkningarna om att proportionalitetsprincipen som dr tillimplig i fraga om
statligt stod har dsidosatts

» Sokandena och intervenienterna har gjort gillande att kommissionen har tillaut ett
allefér stort stéd i forhillande till Air Frances behov av omstrukturering. Invind-
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ningarna vilar i huvudsak pi domen i mailet Philip Morris mot kommissionen
(ovan punkt 79, punkt 17), dir domstolen fastslog att medlemsstaterna inte kunde
verkstilla betalningar som skulle férbittra det gynnade foretagets finansiella situa-
tion, “trots att dessa inte var nddvindiga for att uppnd de mal som anges i artikel
92.3”.

A — Anmirkningen om att kommissionen felaktigt tilldtit Air France att inkopa
17 nya flygplan

Sammanfattning av parternas argument

Sékandena anser att det inte var forenligt med proportionalitetsprincipen att tilldta
ett stod som syftade till att gora det mdjligt for Air France att inkopa 17 nya flyg-
plan. Kommissionens slutsats att stodbeloppet inte kunde minskas genom att Air
Frances bestillning till ett belopp om 11,5 miljarder FF hivdes eller skéts upp ir
uppenbart felaktig. Kostnaden f6r den nodvandlga kontinuerliga upprustnmgen av
flottan ir enligt s6kandena en investering i utrustning och ingir i princip i ett
flygbolags normala driftskostnader. Denna typ av underhall skall utforas utan stat-
ligt stod. Under alla omstindigheter var det inte oundgingligen nédvindigt for Air
France att gora detta inkdp av nya flygplan.

Sokandena i mil T-371/94 har péstitt att kommissionen dessutom har motiverat
sig otillrickligt pd denna punkt, fastin den under det administrativa férfarandet
underrittades om att inkopet av de 17 nya flygplanen inte var en nédvindig del i
Air Frances omstruktureringsplan och dirfér borde hivas. Kommissionen hade
inte grundligt studerat de kommentarer som tredje man ingav till f6ljd av medde-
landet av den 3 juni 1994. Sokanden i mil T-394/94 och intervenienterna Maersk
har p3 ett allmint sitt gjort gillande att kommissionen har underlatit att férse det
omtvistade beslutet med en limplig motivering, sirskilt genom att underlita att
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vederborligen beakta de detaljerade yttranden som tredje man ingav under det
administrativa forfarandet.

Kommissionen har hivdat att det var nédvindigt for Air France att férvirva de 17
nya flygplanen. Den har i detta sammanhang erinrat om det omtvistade beslutets
lydelse, enligt vilken Air Frances héga driftskostnader till en del var en féljd av
dess heterogena flotta och att en rationalisering av denna dirfor foreskrevs i
omstruktureringsplanen (EGT s. 75 och 76). Denna plan, som langtifrin foryng-
rade Air Frances flotta, endast bromsade dess ildrande. For 6vrigt forbrukade de
nya jetplanen avsevirt mindre brinsle, uppfyllde bestimmelserna om miljéskydd,
och kostnaderna for reparation och underhill av dem var betydligt ligre. De var
avslutningsvis mer attraktiva for passagerarna.

Kommissionen anser betriffande sin motiveringsskyldighet att det omtvistade
beslutet &verensstimmer med artikel 190 i fordraget. Det ir tillrickligt att 1 ett
beslut uttryckligen ange de huvudsakliga rittsliga och faktiska omstindigheter som
legat till grund for beslutet och som ir nédvindiga for forstielsen av kommissio-
nens avgdrande resonemang (domstolens dom av den 4 juli 1963 i mal 24/62, Tysk-
land mot kommissionen, REG 1963, s. 129, 143). Det fordras inte att kommissio-
nen behandlar samtliga faktiska och rittsliga frigor som varje berord part har
iberopat under det administrativa forfarandet (se exempelvis domstolens dom av
den 29 oktober 1980 i de férenade milen 209—215/78 och 218/78, Van Landewyck
m. fl. mot kommissionen, REG 1980, s. 3125, punkt 66; svensk specialutgiva, hifte
5). Slutligen skall motiveringsskyldigheten bedomas utifrin omstindigheterna i det
enskilda fallet, sirskilt innchillet i akten, motiveringens beskaffenhet och det
intresse som mottagarna kan ha av att f3 forklaringar. Kommissionen anser att de
villkor som uppstills i ovannimnda rittspraxis till fullo har iakttagits i det omtvis-
tade beslutet, som pi 17 sidor i EGT aterger samtliga faktiska och rittsliga omstin-
digheter av relevans for det aktuella milet och som iven iterger tredje mans
invindningar under det administrativa forfarandet. Kommissionen har sirskilt
fornekat att den inte skulle ha beaktat de yttranden som ingivits under det admi-
nistrativa forfarandet. Dessa yttranden skulle ha provats i vederbérlig ordning och
oversints for kommentarer till de franska myndigheterna.
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Forstainstansrittens bedémning

Forstainstansritten finner mot bakgrund av sokandenas anmirkningar att det ir
limpligt att f6r det forsta kontrollera om det omtvistade beslutet ir otillrickligt
motiverat i friga om tillstdindet till Air Frances inkép av 17 nya flygplan. Det skall
inledningsvis erinras om att, eftersom frigan om otillricklig motivering enligt en
fast rittspraxis provas ex officio av gemenskapsdomstolarna (domstolens dom av
den 20 mars 1959 1 mil 18/57, Nold mot Hoga myndigheten, REG 1959, s. 89 och
115, och av den 20 februari 1997 i mil C-166/95 P, kommissionen mot Daffix,
REG 1997, s. 1-983, punkterna 24 och 25, samt forstainstansrittens dom av den
2juli 1992 i mil T-61/89, Dansk Pelsdyravlerforening mot kommissionen,
REG 1992, s. 11-1931, punkt 129; svensk specialutgiva, hifte 13), har f6rstainstans-
ritten uppmanat sokandena och intervenienterna att inge de yttranden de i egen-
skap av berorda parter enligt artikel 93.2 i férdraget ingivit till kommissionen
under det administrativa foérfarandet i den min dessa yttranden innu inte fanns
bland handlingarna i milet (ovan punkt 33).

Av den motivering som fordras enligt artikel 190 i fordraget skall enligt domsto-
lens fasta praxis klart och tydligt framga hur den gemenskapsmyndighet som anta-
git den omtvistade rittsakten har resonerat, si att gemenskapsdomstolarna kan
utdva sin provningsritt och si att de som berors dirav fir kinnedom om skilen for
den vidtagna dtgirden och kan tillvarata sina rittigheter (domstolens dom av den
14 februari 1990 i m3l C-350/88, Delacre m. fl. mot kommissionen, REG 1990,
s. I-395, punkt 15, och ovannimnda rittsfall).

Vad betriffar begreppet ”berord part” i den mening som avses i ovannimnda ritts-
praxis har domstolen, i ett mil som avsig kommissionens beslut att vigra att till-
lita ett stédprojekt som en medlemsstat avsig att genomfora till férmin for ett
inhemskt foretag, uttalat att kravet pd motivering skall bedémas med hinsyn till
det intresse som de till vilka beslutet 4r riktat "eller andra personer som direkt och
personligen berors” av beslutet i den mening som avses i artikel 173 andra stycket
i EEG-fordraget, kan ha av att f3 forklaringar (dom av den 13 mars 1985 i de
forenade malen 296/82 och 318/92, Nederlinderna och Leeuwarder Papierwaren-
fabriek mot kommissionen, REG 1985, s. 809, punkt 19; svensk specialutgiva,
hifte 8).
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Direfter har domstolen gjort fortydligandet att ett foretag som konkurrerar med
ett foretag som mottar stdd skall anses vara ”berort” i den mening som avses i
artikel 9322 i férdraget och i denna egenskap betraktas som direkt och personligen
berort av kommissionens beslut att tillita att det ifrigavarande stédet utbetalas.
Genom att gora si erinrade domstolen ocksd om att ber6rda parter i den mening
som avses i artikel 93.2 i férdraget redan har definierats som personer, foretag eller
sammanslutningar vars intressen eventuellt kan skadas av det beviljade stodet, sir-
skilt konkurrerande foretag och branschorganisationer (dom av den 19 maj 1993 1
mil C-198/91, Cook mot kommissionen, REG 1993, s. 1-2487, punkt 24—26;
svensk specialutgiva, hifte 14, och dir nimnda riutsfall).

Det framgir siledes att kravet pi motivering av ett beslut om statligt std inte skall
bedémas med hinsyn till det intresse av information som enbart den medlemsstat
som beslutet ir riktat till har. I ett fall dd en medlemsstat har fatt vad den har velat
av kommissionen, niamligen tillstind till sitt stédprojekt, kan den staten, till skill-
nad frin det mottagande foretagets konkurrenter, endast ha ett mycket litet intresse
av att erhilla ett motiverat beslut, sirskilt om den under de férhandlingar och den
skriftvixling som foregitt beslutet om tillstind har erhillit tillrickliga upplys-
ningar.

I detta fall 4r det ostridigt att sokandena, intervenienterna Maersk och ACE ir
berérda parter i den mening som avses i artikel 93.2 i férdraget och att de ar direkt
och personligen berérda av det omtvistade beslutet i den mening som avses i arti-
kel 173 fjirde stycket i fordraget, eftersom deras stillning pd marknaden visentligt
piverkas av den stoditgird som det omtvistade beslutet avser (domstolens dom av
den 28 januari 1986 i mil 169/84, Cofaz mot kommissionen, REG 1986, s. 391,
punkt 25; svensk specialutgiva, hifte 8).

Enligt fast rittspraxis skall frigan huruvida motiveringen av ett beslut uppfyller
kraven i artikel 190 i férdraget inte endast beddmas med beaktande av motivering-
ens lydelse utan dven med beaktande av sdvil sammanhanget som alla de rittsregler
som giller pa det berérda omradet (domen i milet Delacre m. fl. mot kommissio-
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nen, ovan punkt 89, punkt 16 och dir nimnda rittsfall). Aven om kommissionen
inte dr skyldig att ta stillning till alla de faktiska och rittsliga omstindigheter som
berérda parter dberopar under det administrativa férfarandet (domstolens dom av
den 17 januari 1995 1 mil C-360/92 P, Publishers Association mot kommissionen,
REG 1995, s. 1-23, punkt 39), skall den emellertid ta hinsyn till alla omstiandighe-
ter och alla faktorer som ir relevanta i det aktuella fallet (domstolens dom av den
24 oktober 1996 i de forenade mélen C-329/93, C-62/95 och C-63/95, Tyskland m.
fl. mot kommissionen, REG 1996, s. I-5151, punkt 32, nedan kallad domen i milet
Bremer Vulkan mot kommissionen) for att gemenskapsdomstolarna skall kunna
prova rittsenligheten och ge sival medlemsstater som berérda medborgare upplys-
ning om pa vilket sitt kommissionen har tillimpat férdraget (domen i det ovan-
nimnda mailet Publishers Association, punkt 39).

Det skall tilliggas att kommissionen har fattat det omtvistade beslutet med stéd av
artikel 92.3 i fordraget, det vill siga inom ett omride dir den har ett stort utrymme
for skonsmissig bedémning (ovan punkt 79). D3 domstolen har fastslagit att kom-
missionens utrymme for skonsmissig beddmning dr forenat med en skyldighet att
noggrant och opartiskt bedoma samtliga relevanta omstindigheter i fallet (dom av
den 21 november 1991 i mail C-269/90, Technische Universitit Miinchen,
REG 1991, s. I-5469, punkt 14; svensk specialutgdva, hifte 11) forutsitter denna
skyldighet att motiveringen ir tillrickligt precis f6r att gemenskapsdomstolarna
skall kunna forvissa sig om att skyldigheten ir uppfylld.

Det skall siledes kontrolleras om det av det omtvistade beslutets motivering klart
och tydligt framgir hur kommissionen har resonerat, sirskilt i friga om de
anmirkningar som ir av grundliggande betydelse for bedémningen av det omtvis-
tade stodprojektet, sisom de har kommit till kommissionens kinnedom under det
administrativa forfarandet, genom British Airways, TAT, Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij, nedan kallat KLM, SAS, Air UK, Euralair och British Midland samt
genom ACE, for bland annat Euralair och Maersk, genom Konungariket Dan-
mark, Foérenade kungariket, Konungariket Sverige och Konungariket Norge
(nedan kallade berorda parter).
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Det framgir av samtliga yttranden som ingivits till férstainstansritten att vissa av
dessa parter infér kommissionen sirskilt insisterade pi att ink6pet av 17 nya flyg-
plan for 11,5 miljarder FF som féreskrevs i omstruktureringsplanen var oaccepta-
belt. Samtliga flygbolag som inte ir subventionerade var, di de vid 1990-talets
borjan befann sig i kris till f5ljd av 6verkapacitet, tvungna att hiva eller skjuta upp
ink6p av nya flygplan, varfér Air France inte kan undkomma en sidan skyldighet.
Beslutet att investera 11,5 miljarder FF i nya flygplan skulle 6ka behovet av kapi-
taltillskott och siledes dven Air Frances skulder. Mot bakgrund av dess katastrofalt
diliga finansiella situation skulle det inte vara motiverat att anvinda intikterna frin
forsiljningen av andra tillgdngar till en sidan investering. For att gora Air Frances
flotta mer homogen, vilket ir ett av syftena med omstruktureringsplanen, vore det

limpligare att bygga om befintliga flygplan.

Sirskilt bolaget TAT (yttrandet, s. 18) och Férenade kungariket (yttrandet, s. 6)
framholl att investeringen i 17 nya flygplan berdrde Air Frances kortsiktiga drift av
verksamheten och inte dess omstrukturering. Det skulle siledes vara friga om en
normal modernisering i syfte att bibehilla bolagets konkurrenskraft. En sidan
itgird borde finansieras med foretagets egna medel och inte med statligt stod. I
forevarande fall vore det oundvikligt att det statliga stddet, tvirtemot de krav som
uppstills i rittspraxis och kommissionens beslutspraxis, anvindes for att finansiera
inkopen av flygplanen. Stddet borde kvalificeras som ett sidant st6d till verksam-
heten som inte uppfyller kraven i artikel 92.3 c i férdraget. I detta sammanhang har
det hinvisats till domstolens dom i malet Deufil mot kommissionen (ovan punkt
79) och dom av den 8 mars 1988 i de férenade milen 62/87 och 72/82, Exécutif
régional wallon och Glaverbel mot kommissionen (REG 1988, s. 1573), samt till
kommissionens beslut 90/70/EEG av den 28 juni 1989 om stod som beviljats av
Frankrike till vissa stalforetag for en forsta bearbetning av stdl (EGT L 47, 1990, s.
28).

Férstainstansritten pipekar att kommissionen i det omtvistade beslutet anfér ate
ett av gruppen Air Frances handikapp ir att dess flotta, som bestar av ett for stort
antal olika luftfartyg (24 olika typer eller modeller), ir for heterogen, och att detta
ir en av orsakerna till de hoga driftskostnaderna (kostnaderna for underhill ar sir-
skilt hoga till foljd av det stora antalet olika erforderliga reservdelar och till f6ljd av
skillnader i merithinsecende for besittning och markpersonal). Den 31 december
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1993 forfogade gruppen 6ver en flotta om 208 flygplan (den flotta som anvinds av
Air France bestdr av 145 flygplan) med en genomsnittlig ilder av 8,6 ir (EGT
s. 75).

Vad betriffar “huvuddragen” i omstruktureringsplanen har kommissionen anfért
att antalet flygplan for leverans ir avsett att minskas frin 22 till 17 under omstruk-
tureringsperioden. Motsvarande investering utgér dirmed 11,5 miljarder FF (EGT
s. 75). Vad betriffar det n6dvindiga kapitalet for denna investering har kommissio-
nen beaktat de uppskjutna bestillningar som vid omstruktureringsperiodens slut
kommer att resultera i en flotta med en genomsnittlig ilder av omkring 9,3 ir.
Varje ytterligare forsening av fornyelsen av flottan skulle endast 6ka denna siffra
ytterligare och skulle innebira en risk fér att Air Frances konkurrenskraft mins-
kade och omstruktureringens genomférbarhet forsimrades (EGT s. 82).

I samband med pr6évningen av om stédet stir i proportion till omstrukturerings-
behoven (EGT s. 83) ansig kommissionen att Air France har tre mojligheter att
sjalv forbittra sin finansiella situation, om man bortser frin stédet, varav en bestir
i mojligheten att skjuta upp bestillningarna av flygplan. Eftersom bolaget redan
har skjutit upp vissa bestallningar skulle flottans genomsnittsilder 6ka till mer in
10 4r om ytterligare ett antal bestillningar skots upp, vilket ir en foér hog dlder for
ett bolag som soker itervinna sin konkurrenskraft (EGT s. 85).

Forstainstansritten anser att det av denna sammanfattning av argument klart och
tydligt framgdr varfér kommissionen anser att det 1 Air Frances sirskilda fall ir
oundgingligt att genomf6ra kopet av 17 nya flygplan. Motiveringen innehiller
vissa punkter som kommissionen anser visentliga, nimligen att det ir nédvindigt
for Air France att forfoga 6ver en flotta med en skilig genomsnittlig lder, att anta-
let flygplan som skall inférskaffas endast utgdr en del av det antal som inlednings-
vis planerades, och att den planerade investeringen skulle géra Air Frances flotta
mer homogen och siledes leda till ligre driftskostnader. Kommissionen har diri-
genom samtidigt givit ett tillrickligt svar pd den férsta kategorin argument som
framférts av de berdrda parterna under det administrativa forfarandet.

II - 2450

o



103

104

105

106

BRITISH AIRWAYS M. FL. OCH BRITISH MIDLAND AIRWAYS MOT KOMMISSIONEN

Vad betriffar den andra kategorin argument har de berorda parterna ansett att en
del av det omtvistade stodet skall anses vara ett sddant stdd till verksamheten som
ir forbjudet enligt rittspraxis, eftersom det skulle syfta till att finansiera Air Fran-
ces driftsanknutna verksamhet, nimligen renovering av flygplan som ingir i dess
flotta i form av utrustning,.

I milet Deufil mot kommissionen (ovan punkt 79) godtog domstolen kommissio-
nens resonemang om att investeringar med anledning av en normal modernisering
som ir avsedd att uppritthilla ett foretags konkurrenskraft bér finansieras med
foretagets egna medel och inte med ett statligt stéd (punkt 16—19). I milet Exécu-
tif régional Wallon och Glaverbel mot kommissionen (ovan punkt 98) fann dom-
stolen att kommissionens resonemang att en investering som avser teknisk moder-
nisering av en produktionslinje som skall utféras successivt inte kan anses syfta till
att underlitta utvecklingen av vissa niringsverksamheter i den mening som avses i
artikel 92.3 ¢ i férdraget, var saimmanhingande och omfattades av dess befogenhet
att gora skonsmissiga bedomningar (punkterna 31, 32 och 34).

De berdrda parterna har hinvisat till denna rittspraxis och framhillit att stédet
riskerade att bli fér stort di en del av det inte avsig sjilva omstruktureringen av
Air France. I milet Philip Morris mot kommissionen (ovan punkt 79, punkt 17)
fann domstolen att det inte var tillitet for medlemsstaterna att verkstilla utbetal-
ningar som skulle forbittra det gynnade foretagets finansiella situation, “trots att
dessa inte var nodvindiga for att uppni de mal som anges i artikel 92.3”.

De berdrda parterna gjorde siledes gillande att det i férevarande fall kan ha
forekommit felaktig rittstillimpning, nimligen ett dsidosittande av den proportio-
nalitetsprincip som giller sirskilt statligt stod enligt artikel 92.3 i fordraget.
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Forstainstansritten anser att detta ar en anmirkning av visentlig betydelse for
utvirderingen av det omtvistade stodprojektet. Kommissionen var dirfor skyldig
att besvara den i skilen till det omtvistade beslutet.

I detta sammanhang skall det fastslis att kommissionen i det omtvistade beslutet
anser att investeringen i fornyelsen av flottan ir nédvindig for att omstrukturer-
ingen av Air France skall vara framgingsrik (EGT s. 82) och att ett uppskjutande
av bestillningarna av nya flygplan skulle medféra att den genomsnittliga aldern pa
flygplanen i Air Frances flotta 6kades till mer an tio &r, vilket ir en for hog dlder
for ett bolag som avser att itervinna sin konkurrenskraft (EGT s. 85). Invester-
ingen i fornyelsen av flottan om 11,5 miljarder FF, som férekommer bland de
“huvuddragen” i omstruktureringsplanen (EGT s. 75), anses siledes av kommissio-
nen utgdra en del av omstruktureringen av Air France.

Kommissionen bekriftade for 6vrigt vid forstainstansritten detta pistiende och
anforde att forvirvet av 17 nya flygplan var motiverat av ”sambandet med genom-
forandet av projektet” (mil T-371/94 i dupliken, punkt 40). Enligt den rapport frin
Ernst & Young som kommissionen ingivit (bilaga 2 till svaromilet i mal T-371/94)
var inkopet av flygplan “en integrerad del av det program som syftade till att ratio-
nalisera flottan ... och denna investering har en nyckelroll i planen” (s. 22, punkt 22
1 rapporten).

Det anges i friga om sitten att finansiera investeringen i det omtvistade beslutet att
genomforandet av omstruktureringsplanen skall ske genom en 6kning av kapitalet
och overlitelser av sidotillgingar, vilkka Air France hoppas skall inbringa omkring
7 miljarder FF, nimligen bland annat forsiljning av ett antal flygplan, vilket skulle
inbringa omkring 4,1 miljarder FF, samt 6verlitelse av ett reservdelslager (1,2 mil-
jarder FF), en byggnad (0,4 miljarder FF) och hotellkedjan Méridien (EGT s. 76). 1
det omtvistade beslutet anges dven att de franska myndigheterna har 3tagit sig att
tillse att Air France, under planens genomférandetid, uteslutande anvinder stodet
for omstrukturering av bolaget (EGT s. 78 och 79).
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I sin utvirdering av omstruktureringsplanens genomférbarhet har kommissionen
funnit att det ifrigavarande stddet ir avsett att finansiera genomf6randet av planen
och omstruktureringen av Air Frances finanser (EGT s. 82). Sammanfattningsvis 4r
kommissionen Gvertygad om att det stdd som beviljats Air France ir bide nod-
vindigt och limpat att ge bolaget méjlighet att genomféra sin omstrukturerings-
plan och itervinna sin livskraft (EGT s. 86). Avslutningsvis dliggs de franska myn-
digheterna genom det sjitte tillstindsvillkoret att tillse att ”Air France uteslutande
anvinder stodet for omstruktureringen av bolaget” (EGT s. 89).

Som framgir av skilen anses i det omtvistade beslutet att det omtvistade statliga
stodet, iven om det avser att minska Air Frances skulder, ocks3 syftar till att finan-
siera genomforandet av omstruktureringsplanen, vilken ocksa finansieras genom
overlitelser av tillgingar. Kommissionen anser samtidigt att investeringen i flottan
i sig utgor en oundginglig del av omstruktureringen av Air France. Det forefaller
siledes som om det i det omtvistade beslutet godtas att stddet avser att finansiera
en investering i flottan i form av inkdp av 17 nya flygplan. Under alla omstindig-
heter hindrar beslutet inte att stédet, atminstone delvis, kan anvindas for att finan-
siera investeringen. Air Frances enda sjilvstindiga sitt att bidra tll finansieringen
av investeringen, nimligen overlitelsen av tillgingar, forvintas endast inbringa
7 miljarder FF, medan kostnaden fér investeringen i friga uppgar till 11,5 miljar-
der FE

Aven om ett sidant ink6p, tillsammans med &verlitelsen av gamla flygplan, uppen-
bart utgér en modernisering av Air Frances flotta, beror det omtvistade beslutet
inte frigan huruvida rittspraxis i milet Deufil mot kommissionen och i milet
Exécutif régional wallon mot kommissionen (ovan punkterna 79 och 98), som dbe-
ropats av de berorda parterna, ir relevant. Kommissionen har siledes avstitt frin
att uttala sig om huruvida den i undantagsfall godtog den ifrigavarande finansier-
ingen, eftersom den ansig nimnda rittspraxis sakna relevans under de sirskilda
omstindigheterna i fallet, eller huruvida den avsig att fringd sjilva principen 1
denna rittspraxis.

Det var i in hogre grad nodvindigt att kommissionen tog stillning i frigan, efter-
som dess egen beslutspraxis innebir att den i princip motsitter sig varje stod till
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verksamheten som avser att finansiera en normal modernisering av anliggningar.
Kommissionen bedomer att de investeringar som avser en sidan modernisering
inte kan anses utgora en omstrukturering och siledes skall finansieras med de be-
rorda foretagens egna medel, utan ingripande frin statens sida (kommissionens
beslut nr 85/471/EEG av den 10 juli 1985 om stéd som den tyska regeringen bevil-
jat en tillverkare av polyamid- och polypropylentrid i Bergkamen, EGT L 278, s.
26 och 29, kommissionens beslut 89/228/EEG av den 30 november 1988 om den
italienska regeringens lagdekret nr 370/87 av den 7 september 1987, som omvand-
lats till lag nr 460 av den 4 november 1987 om tillverkning och marknadsféring
samt om nya bestimmelser for tillverkning och marknadsféring av vinprodukter,
EGT L 94, 1989, s. 38 och 41, och kommissionens beslut 92/389/EEG av den 25
juli 1990 om statliga stod enligt lagdekret nr 174 av den 15 maj 1989 och nr 254 av
den 13 juli 1989 samt enligt lagforslag nr 4230 om reglering av féljdverkningarna
av de ovannimnda lagdekreten, EGT L 207, 1992, s. 47 och 51).

Det framgar f6ljaktligen inte av skilen till det omtvistade beslutet att kommissio-
nen verkligen har prévat om — och i s3 fall av vilka skil — moderniseringen av
Air Frances flotta delvis skulle kunna finansieras genom stéd till omstrukturering
av bolaget, vilket klart strider mot ovannimnda rittspraxis och kommissionens
egen beslutspraxis.

Detta konstaterande motsigs inte av vad Republiken Frankrike och Air France har
anfort vid forstainstansritten betraffande de flygplansinvesteringar om 11,5 miljar-
der FF som f6reskrivs i omstruktureringsplanen. I den min intervenienterna har
anfort att beloppet om 11,5 miljarder FF var uppdelat i tre delar, nimligen 7,6 mil-
jarder for ink6p av 17 flygplan, 3 miljarder f6r inkép av reservdelar och 0,9 miljar-
der for flygrelaterade underhillsarbeten, ir det uppenbart att underhillsarbetena
och reservdelarna, liksom de nya flygplanen, syftar till att modernisera bolaget.
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Det ir riktigt att kommissionen direfter, i detta forfarande, har gjort gillande att
det omtvistade stddet var avsett enbart for att minska Air Frances skulder och inte
for inkép.av 17 nya flygplan. Investeringen i flottan skulle finansieras uteslutande
med intikter frin Air Frances verksamhet. Det skall emellertid fastslis att detta
resonemang, som utvecklades av kommissionens ombud vid forstainstansritten,
inte férekommer i det omtvistade beslutet och motsigs till och med av skilen for
beslutet, enligt vilka stodet var avsett att, itminstone delvis, finansiera genomf6-
randet av omstruktureringsplanen som innefattade moderniseringen av Air Frances
flotta. Siledes utgor, som domstolen fastslog i dom av den 15 juni 1994 i mil
C-137/92 P, kommissionen mot BASF m. fl. (REG 1994, s. I-2555, punkt 66—68;
svensk specialutgiva, hifte 15) sjilva beslutet och skilen for ett beslut, vilket enligt
artikel 190 i fordraget maste vara motiverat, en odelbar enhet, varfor det ankom-
mer enbart pi kommissionsledaméternas kollegium att i enlighet med kollegiali-
tetsprincipen anta bida delar. Kollegiet har exklusiv behérighet att foreta dndringar
av skilen som gir lingre in ren stavning och grammatik.

Dessa anmirkningar som grundas pa kollegialitetsprincipen ir ocksi av relevans
for det omtvistade beslutet i detta fall, vilket ocksi skall vara motiverat i enlighet
med artikel 190 i férdraget och betriffande vilket kommissionens ledaméter i kol-
legium utdvade sin exklusiva befogenhet att gdra skonsmissiga bedomningar med
stod av artikel 92.3 i fordraget. Av detta foljer att den argumentation som kommis-
sionens ombud framfért vid férstainstansritten inte skall godtas (se 1 detta hinse-
ende iven domen i milet Bremer Vulkan mot kommissionen, ovan punkt 94,
punkterna 47 och 48).

Detsamma giller i 4n hégre grad de forklaringar som de intervenienter som stdder
kommissionen, Air France och Republiken Frankrike har framfért vid f6rstain-
stansritten; for det forsta att det var omojligt att hiva eller skjuta upp bestillning-
arna av 17 nya flygplan, eftersom det rorde sig om avtalsforpliktelser och ett dsi-
dosittande av dem hade medfort sanktioner, for det andra att det bland de 34
flygplan som i omstruktureringsplanen angavs vara avsedda for férsiljning fanns
sju nya maskiner, varfor intikterna frin forsiljningen av dessa skulle motsvara sju
nya flygplan som innu inte forvirvats. For det tredje anforde de att av de 17 nya
flygplanen skulle sju omedelbart siljas utan att sittas i trafik och for det fjirde att

alla tillgingar i Air Frances verksamhet skulle ha virderats till 19,2 miljarder FF i
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omstruktureringsplanen, varfér dessa tillgingar skulle vara tillrickliga for att ticka
kostnaderna f6r investeringen i flottan. Dessa pastienden omfattas inte av kolle-
gialitetsprincipen och kan dirfér inte anses kompensera bristen pi motivering i det
omtvistade beslutet.

Det skall tlliggas, vilket egentligen ir 6verflodigt, att de forklaringar som fram-
forts vid forstainstansritten om att tillimpningen av de 3tgirder som féreskrivs i
omstruktureringsplanen borde frigora ett dverskott av likvida medel som gor det
mojlige for Air France att bestrida sina drifts- och investeringskostnader, om de
antas kunna provas i sak, under alla omstindigheter motsigs av skilen for det
omtvistade beslutet, dir det framgir att den finansiella jimvikten och 16nsamheten
i Air France inte skulle vara iterstilld forrin i slutet av ir 1996 (EGT s. 75).

Av det anforda foljer att det omtvistade beslutets motivering inte uppfyller kraven
i artikel 190 i f6rdraget vad betriffar inkdpet av 17 nya flygplan.

B — Anmirkningen om att kommissionen felaktigt givit sitt tillstind till finansier-
ing av Air Frances driftskostnader och driftsitgirder

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena i mél T-371/94 anser att kommissionen har underlitit att préva om
stddet var oundgingligt f6r omstruktureringen av Air France och inte endast
anvindbart f6r ﬁnans1er1ngen av utvecklingen av dess verksamhet och moderniser-
ingen av dess utrustning. Enligt dessa s6kande tilliter artikel 92.3 c 1 férdraget inte
ett driftsstéd som avser att modernisera mottagarens verksamhet.
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De har anfért att de enda strukturella kostnader som f6ljer av genomférandet av
omstruktureringsplanen avser de 5000 frivilliga avgingarna, vars belopp allyimt
stir oppet, eftersom det omtvistade beslutet inte innehiller nagra upplysningar pd
denna punkt. De kostnader som kan f6lja av andra 4tgirder som anges i omstruk-
tureringsplanen borde anses vara driftskostnader, sarskilt affirsstrategin att iter-
vinna kunder samt lanseringen av Euroconcept och Premigre Club. Sannolikt
skulle Air France komma att anvinda stodet dven for att finansiera andra delar av
verksamheten som inte uttryckligen nimns i omstruktureringsplanen. Air France
skulle framfor allt sinka priserna avsevirt pi férbindelserna mellan EES-linderna
och tredje lander.

Dessa sokande har sagt sig ha bevis for att Air Frances inforande av nya priskate-
gorier pi medeldistansforbindelser och en ny priskategori pa lingdistansfrbindel-
ser hosten 1995 kommer att kosta bolaget 150 miljoner FF respektive omkring
500 miljoner FF, vilket ocksi framgir av tvd tidningsartiklar som publicerades i
mars 1995. Sokandena anser foljaktligen att de driftskostnader som hinfér sig till
tiden fore utgingen av ir 1996, exempelvis kostnaderna for inforandet av tva nya
priskategorier, finansierades genom det omtvistade stodet.

Sokanden i mal T-394/94 anser ocks3 att stédet skulle anvindas for att till stor del
finansiera Air Frances nya produkter, sisom dess projekt “classe club”. 1 detta
sammanhang har sokandena i mil T-371/94 erinrat om att Air France har en
»sikerhetsmarginal” (EGT s. 85) som bolaget kan utnyttja for att understodja och
modernisera sin verksamhet. Stodet skulle vara tillrickligt mycket for stort for att
Air France skulle kunna 3ter forse sitt dotterbolag Jet Tours med kapital eller
overfora en del av stodet till sitt dotterbolag Air Charter.

Sokandena i de tvi milen har vint sig mot kommissionens uppfattning att det
omtvistade stédet enbart var avsett att minska Air Frances finansiella kostnader
genom att minska dess skulder och inte att ticka dess driftskostnader. I detta sam-
manhang anser de att den blotta méjligheten att stodet skulle kunna vara avsett att
uppritthilla och utveckla Air Frances verksamhet ir tillricklig for att stodet skall
vara oférenligt med artikel 92.3 ¢ i fordraget. Till stod for detta argument har
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sokandena hinvisat till domstolens dom av den 21 mars 1991 i mal C-303/88, Ita-
lien mot kommissionen (REG 1991, s. I-1433, punkterna 10 och 14; svensk speci-
alutgdva, hifte 11), enligt vilken det inte var nddvindigt att faststilla att de statliga
medel som utbetalas ir sirskilt och uttryckligen avsedda for att uppns ett visst mal,
utan att det ir tillrickligt att fastsl3 att de erhillna medlen under alla omstindig-
heter gor det mojlige att frigéra andra tillgidngar for att uppni samma resultat.

Sokandena i mal T-371/94 har tillagt att kommissionen inte har férklarat skillnaden
mellan det omtvistade stédets storlek och det belopp som var nédvindigt for att
genomféra det foregiende programmet, PRE 2, 4 ena sidan, och det belopp om
8 miljarder FF som innan det omtvistade beslutet fattades hade ansetts nédvindigt
for genomférandet av omstruktureringsplanen, 4 andra sidan. For ovrigt skulle
kommissionen inte ha prévat om, och 1 vilken min, den omstindigheten att andra
flygbolag har genomfért foretagsomstruktureringar utan finansiellt statligt stéd
inte visade att den fria konkurrensen pi marknaden skulle ha féranlett Air France
att omstrukturera sin verksamhet utan myndigheternas inblandning,

Vid sammantridet anforde dessa sokande att stodet till omstruktureringen borde
vara kopplat till varje planerad itgird. Kommissionen borde ha uppstillt villkor
for hur stodet skulle anvindas. Det vore oacceptabelt att godta en allmin jimvikt
betriffande det st6d som allmint beviljats *f6r Air Frances behov”.

Kommissionen har péstatt att den har prévat om omstruktureringsplanen var vil
sammanhillen och effektiv samt om det beviljade stodet till sin storlek var limpligt
for att Air France skulle kunna utnyttja det vil. Fér att kunna géra denna bedém-
ning ansig den sig inte beh6va prova frigor som inte gillde planens beskaffenhet
och sirskilt inte andra flygbolags erfarenheter.

Kommissionen har vidare anfort att stddet enbart ir avsett att minska Air Frances
finansiella kostnader genom att minska dess skulder. Tvirtemot vad sokandena har
pastitt skulle stodet inte anvindas for att ticka Air Frances driftskostnader.
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Genomforandet av de omfattande itgirder som foreskrivs i omstruktureringspla-
nen, inklusive férsiljningen av tillgingar, borde frigéra likvida medel som gor det
mojligt for Air France att bestrida sina kostnader f6r verksamhet och investeringar.
Detta skulle dndi inte vara tillrickligt for att ticka alla dess finansiella kostnader.
Utan att minska sina skulder skulle Air France inte kunna 6verleva. Vid slutet av ar
1996 skulle Air France kunna bestrida alla sina kostnader, sivil driftskostnader
som finansiella kostnader.

Kommissionen har erinrat om att férbittringarna i verksamhetsresultatet till foljd
av omstruktureringsplanen under den tid som planen ir i kraft borde uppga tll
5 miljarder FF. Detta belopp skulle férvisso gora det mojligt f6r Air France att
ticka sina driftskostnader men inte att bestrida hela skuldbeloppet och rintan.
Tack vare stédet skulle Air Frances finansiella kostnader minska frin 3,2 miljar-
der FF 3r 1993 till 1,8 miljarder FF ar 1996 (EGT s. 75). Kommissionen har med
hinvisning till rapporten frin Ernst & Young (T-371/94, bilaga 2 till svaromilet)
anfort att Air Frances skuld skulle minskas med 18,9 miljarder FF och har tillagt
att de nettoférluster som forutses for ar 1996 utan stod skulle uppga till 694 mil-
joner FF, medan bolaget med stdd borde gora en nettovinst om 457 miljoner FF.
Risken for éverkapitalisering skulle undvikas genom att stodet utbetalas i tre del-
poster.

Kommissionen bedomer att domen i milet Italien mot kommissionen (ovan
punkt 125) inte ger nigot stdd for sokandenas pistienden. I det mailet fastslog
domstolen att kapitaltillforsel av en stat kunde utgéra ett stéd med hinsyn till att
det ifrigavarande foretaget gjort upprepade forluster som ticktes av den berorda
staten utan att nigon omstruktureringsplan var for handen. Harigenom besvarade
domstolen den berérda regeringens pistiende att de ifrigavarande medlen inte
utgjorde ett statligt stod. De stycken som sokandena har itergivit skulle endast
beréra denna friga, medan sokandena hir har dberopat domen till stod for ett helt
annat skilt pastiende, nimligen att kommissionen skulle ha tillimpat ett felaktigt
rittsligt kriterium for att faststilla att stodet till Air France var oundgingligt.

Republiken Frankrike och Air France har bestritt att det omtvistade stodet — dven
om det var avsett att minska kostnaderna f6r Air Frances skulder och inte att ticka
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delar av driftskostnaderna — ind3 kom verksamheten till godo. Att godta en sidan
instillning skulle vara att forbjuda varje stdd till omstrukturering, eftersom det all-
tid ar mojligt att hivda att ett stod med det sirskilda syftet att sanera kan ersitta
tillgingar i verksamheten som skulle ha anvints for detta syfte om nagot stod inte
hade beviljats. Det skall tydligt skiljas mellan stod till omstrukturering for forbitt-
ring av villkoren for de berorda foretagens verksamhet, vilka kan vara fullstindigt
forenliga med den gemensamma marknaden, och rena stod till verksamheten eller
stod till utdragen hjilpverksamhet som i princip inte fir forekomma.

Forstainstansrattens bedomning

Vad betriffar sokandenas pistienden om att kommissionen har gjort det mojligt
fér Air France att overfora stodet till vissa av sina dotterbolag, alltmedan de har
pastatt att det forefaller dem sannolikt att Air France rent allmint skulle komma
att ticka sina driftskostnader, anser forstainstansritten att dessa argument ar for
vaga for att kunna godtas och att de endast utgor pastienden utan stéd i nirmare
angivna faktiska omstindigheter.

Argumentet om den féregiende omstruktureringsplanen, PRE 2, skall inte heller
godtas. Den planen stdtte pd motstind frin fackférbunden och Air Frances perso-
nal och kunde siledes aldrig genomféras. Under dessa omstindigheter 4r kommis-
sionen inte skyldig att gora en jimférelse och dirvid beakta vissa drag i en
omstruktureringsplan som misslyckats. Detsamma giller beloppet om 8 miljar-
der FF som skulle ha nimnts innan det omtvistade beslutet fattades. Eftersom det
inte rérde sig om den siffra som de franska myndigheterna officiellt limnade kom-
missionen i samband med att omstruktureringsplanen formellt ingavs, var kommis-
sionen inte skyldig att beakta den.

Det kan inte uteslutas att kommissionen kan jimféra de omstruktureringsitgirder
som Air France avser att genomféra med dem som andra flygbolag har vidtagit.
Inte desto mindre skall omstruktureringen av ett foretag inriktas pa dess sirskilda
problem, och de erfarenheter som gjorts av andra féretag i andra ekonomiska och
politiska ssmmanhang under andra perioder kan sakna relevans.

Sékandena har vidare gjort gillande att stddet borde ha delats upp i olika delposter
och varje delpost kopplats till en sirskild omstruktureringsatgird. Forstainstans-
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ritten anser att det med ett sidant tillvigagingssitt nédvindigtvis hade framgatt
vilken kostnaden var for varje itgird, och pd si sitt hade Air Frances interna
verksamhetsstruktur blottlagts. Dessa uppgifter har, dtminstone under en viss tids-
period, konfidentiell karaktir och skall hillas hemliga gentemot allminheten och
sirskilt Air Frances konkurrenter. Under dessa omstindigheter skall den efterfsl-
jande kontrollmekanism som inrittades genom artikel 2 i det omtvistade beslutet,
sirskilt i kombination med det sjitte tillstindsvillkoret, anses vara ett limpligt sys-
tem for att sikerstilla att Air France inte 6verkapitaliseras med anledning av att
stodet anvinds for andra syften in omstrukturering av foretaget.

Vad betriffar sokandenas pastienden om att den enda verkliga omstrukturerings-
stgirden i den omtvistade planen ir minskningen av Air Frances personal (5000
frivilliga avgingar) och att samtliga 6vriga itgirder bara avser sjilva driften, skall
det erinras om att det omtvistade stodet, som anférts ovan i punkterna 110, 111,
116 och 117, ir avsett att itminstone delvis finansiera omstruktureringen av Air
France och att pistiendet att stodet uteslutande har avsatts fér att minska dess
skulder inte skall beaktas, eftersom det inte férekommer i det omtvistade beslutet.
Foljaktligen skall den strukturella karaktiren av de olika itgirder som sdkandena

anfort provas.

Det skall framhillas att Air France, som ocksi framgir av handlingarna i mailet,
inte forfogar &ver vare sig fabriker eller industriella tillverkningsanliggningar, vilka
kan omstruktureras i tekniskt hinseende. For denna typ av bolag utgors den
visentliga delen av verksamheten av ett utbud av transporter av personer och gods,
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och de medel som anvinds for att utféra dessa tjinster. Det ir siledes endast detta
utbuds struktur samt bolagets organisation som ligger till grund fér utbudet, som
verkligen kan vara foremail for omstrukturering.

D3 detta har fastslagits anser forstainstansritten att indragningen av 5 000 tjinster
samt omorganisationen av Air France till 11 verksamhetsenheter med eget finan-
siellt resultatansvar skiligen kunde kvalificeras av kommissionen som strukturella
atgirder. Detta forefaller mindre sikert 1 friga om affirsidéerna (Euroconcept,
Classe Club och Premiére Club) och andringarna i linjenitet, eftersom Air France
dirmed endast f6ljer den allminna utvecklingen pid marknaden utan att gora
ingrepp i bolagets sjilva struktur. Sidana itgirder forefaller siledes endast gilla
sjilva driften och beréra Air Frances 16pande verksamhet.

Det skall emellertid, utan att det ir n6dvindigt att uttala sig om relevansen av den
rittspraxis och beslutspraxis som nimnts ovan i punkterna 98 och 113, erinras om
att Air Frances omstruktureringsplan skulle finansieras med ett kapitaltillskott, 1
form av stéd och overlitelse av tillgingar som Air France hoppades skulle
”inbringa omkring 7 miljarder FF” (EGT s. 76). Mot bakgrund av de relativt smi
belopp som s6kandena i mil T-371/94 har nimnt i detta sammanhang (150 miljo-
ner FF och 500 miljoner FF) finner forstainstansritten att kommissionen kunde
godta att dessa atgirder skulle tickas av intikter frin Air Frances forsiljning av
egna tillgingar och av Gverskottet i dess lopande verksamhet.

I detta sammanhang skall argumentet om stddets “generiska bestimning”, som har
sin grund i domen i milet Italien mot kommissionen (ovan punkt 125), enligt vil-
ken den omstindigheten att Air France mottar stoédet gor det mojligt fér bolaget
att frigéra andra tillgdngar i verksamheten, vilka i stillet for att anvindas for att
ticka dess skuld skulle kunna anvindas for att finansiera de ovannimnda itgir-
derna, inte godtas. I forevarande fall ror det sig om investerings- och driftsitgirder
av normal omfattning som varje flygbolag skiligen bor vidta for att kunna upp-
ritthilla sin verksamhet i konkurrensen pd marknaden. Republiken Frankrike och
Air France har dirfér med ritta framhillit att pistiendet om “generisk bestim-
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ning” i praktiken skulle leda till att varje stod till omstrukturering skulle forbjudas
och ytterst leda till att det féretag som mottar st6d tvingas upphora med sin verk-
samhet.

Det ir riktigt att det skulle kunna vara annorlunda betriffande investeringen om
11,5 miljarder FF som i det omtvistade beslutet anges vara en “investering i flot-
tan” (EGT s. 75). Det skall emellertid erinras om att forstainstansritten inte har
méjlighet att undersdka denna problematik i sak, eftersom det omtvistade beslutet
inte ir motiverat pi denna visentliga punkt (ovan punkt 111—120). Vad betriffar
argumentationen om Air Frances prispolitik pd linjerna utanfér EES-omridet,
vilka pistitts finansieras med stddet, forutsitter en provning pa denna punkt en
analys av Air Frances konkurrenssituation pi dessa linjer. En sidan analys skall
goras i ett annat sammanhang (nedan punkt 259—280).

Av detta féljer att anmirkningen om att kommissionen felaktigt har givit sitt till-
stind till finansieringen av driftskostnader och driftsdtgirder med sistnimnda
reservation inte skall godtas.

C — Anmirkningen om en felaktig klassificering av de virdepapper som Air
France utfirdade mellan iren 1989 och 1993

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena i mal T-371/94 har framhillit att ett statligt stod enligt proportionali-
tetsprincipen inte skall vara s stort att det ger mottagaren en bittre skuldsitt-
ningsgrad in dess konkurrenter. I forevarande fall skulle kommissionen ha gjort en
felaktig klassificering av ORA (obligations remboursables en actions), TSDI (titres
subordonnés 3 durée indéterminée reconditionnés) och TSIP-BSA (titres subor-
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donnés a intéréts progressifs assortis de bons de souscription d’actions) som utfir-
dats av Air France under ir 1989—1993, vid berikningen av dess skuldsittnings-
grad dr 1996. En korrekt klassificering av dessa virdepapper skulle enligt sokan-
dena ha visat att Air Frances skuldsittningsgrad ir lingt bittre in alla de andra

flygbolagens.

I det omtvistade beslutet skulle kommissionen vid berakningen av Air Frances
skuldsattnmgsgrad ha dragit slutsatsen att ORA utgér “kvasieget kapltal” Kom-
missionen har emellertid felaktigt ansett att ORA for ar 1993, fér ovrigt i likhet
med TSIP-BSA, skulle ersittas av konventionella skulder, eftersom de till foljd av
kommissionens beslut 94/662/EG av den 27 juli 1994 om CDC-Participations
teckning av Air Frances obligationsemissioner (EGT L 258, s. 26, nedan kallat
beslut 94/662/EG) skall dterbetalas di de ir otillitna statliga stéd. Air France
skulle emellertid inte vara skyldigt, och skulle inte ha 3tagit sig, att ersitta ORA
frin ir 1993 med konventionella skulder. Fér ovrigt skulle de likvida medel som
Air France forfogar 6ver dd den mottar stédet 1 praktiken gora det overflodigt att
ersitta intikterna frin ORA och TSIP-BSA frin ir 1993 med kompletterande lik-
vida medel.

Enligt s6kandena illustrerar utvecklingen av situationen efter det att det omtvistade
beslutet fattades detta pistdende. Enligt en tidningsartikel skulle kommissionen
den 5 april 1995 ha begirt att Frankrike (inte Air France) skulle sitta in ett belopp
om 1,5 miljarder FF pi ett spirrat konto till dess att férfarandena vid domstolen
och forstainstansritten om ogiltigforklaring av det ovannimnda beslutet
94/662/EG var avslutat. Air France fortsitter foljaktligen att utnyttja virdet av de
ORA och TSIP-BSA som utfirdats ar 1993, itminstone till dess att domstolen eller
forstainstansritten avkunnar dom, det vill siga under stérsta delen av omstruktu-
reringsperioden.

Sékandena har hivdat att ORA och TSIP-BSA samt en del av virdet av det lin
som hirror frin TSDI i sjilva verket skulle ha bokforts som eget kapital for berik-
ningen av Air Frances skuldsittningsgrad, eftersom de utgor kapital som stindigt
stir till dess f6rfogande fram till dess likvidation.
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sig for virdepapperen har ersatts genom en bankfond i vilken Air France har pla-
cerat en andel (25 procent) av det ursprungliga virdet av TSDI, medan en bety-
dande del av virdet av dessa virdepapper (75 procent) tillsvidare har behillits av
Air France. [ stillet for att utplina en skuld, vilket foljer av att den iterbetalas av
lintagaren, skulle TSDI lagligen fortsitta att foreligga dven efter det att kapitalet
iterbetalats. For 6vrigt skulle kommissionen sjily, i sitt meddelande av den 3 juni
1994 (EGT s. 8) ha forklarat att en ”automatisk” inlésen av TSDI sikerstills
genom en bankfond, att Air Frances inlésningsskyldighet endast aktualiseras for
det fall bolaget blir foremal for likvidation och att TSDI, vid kommissionens ana-
lys ar 1992 av Air Frances finansiella situation, med den franska regeringens till-
stind inlemmades med det egna kapitalet. Enligt sokandena utgor TSDI medel som
standigt stir till Air Frances forfogande och som dirmed ger bolaget en konkur-
rensfordel gentemot konkurrerande bolag. S6kandena har tillagt att om endast den
andel av virdet av TSDI som tillsvidare har behillits av Air France inkluderas i det
egna kapitalet, har detta stor inverkan p3 dess skuldsittningsgrad for ar 1996, efter-
som detta di skulle vara 0,76: 1 och inte 1,12: 1.

Sokandena har dirtill pastitt att kommissionen har feltolkat de finansiella begrep-
pen i friga vid klassificeringen av de aktuella virdepapperen. De har i detta sam-
manhang pistitt att i friga om sivil TSDI som TSIP-BSA ir skyldigheten att
erligga rinta kopplad till Air Frances resultat och kan tills vidare stillas in. S6kan-
dena har tillagt att konverteringskriteriet for de ifrigavarande virdepapperen ir
inadekvat, i den min kommissionen har uppgivit att TSIP-BSA slutligt skulle bli
eget kapital ”p3 villkor att marknaden ger deras innehavare mgjlighet att konkre-
tisera BSA”. Hirigenom skulle kommissionen ha bortsett frin att BSA ir en sir-
skild ritt, av kompletterande, fristiende och sjilvstindig beskaffenhet, vars inne-
havare kan, men inte behover, vara densamma som innehavaren av TSIP. Den
senare ir inte konvertibel, eftersom det ir friga om ett kontinuerligt giltigt under-
stillt virdepapper. Begreppet “konvertibel” skulle pi samma sitt inte vara tillimp-
ligt pa TSDI, eftersom dessa ir kontinuerligt giltiga understillda virdepapper som
kan inlésas for det fall Air France forsits i likvidation. Sékandena har slutligen
gjort gillande att den omstindigheten att kommissionen beaktat de rittigheter som
ORA, TSDI och TSIP-BSA ger innchavarna saknar relevans.
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Kommissionen har erinrat om att den i det omtvistade beslutet har understrukit
den ibland tvetydiga finansiella karaktiren av de ifrigavarande virdepapperen
(EGT s. 84). Den har direfter erinrat om att det belopp som skulle betalas vid
teckning av ORA och TSIP-BSA som utfirdades i april 1993, enligt dess beslut
94/662/EG skulle aterbetalas av Air France varfor virdet pd dessa virdepapper
skulle anses utgora en skuld. ORA f6r ar 1991 skall anses utgora eget kapital, efter-
som de oundvikligen konverteras till aktier vid ett visst tillfille, medan de TSDI
som utfirdats dren 1989 och 1992 bor anses vara en skuld, eftersom de ir majliga
att losa in efter 15 ir och inte kan konverteras till aktier (EGT s. 85).

I den min sokandena har dberopat kommissionens beslut av den 5 april 1995 (ovan
punkt 146) har kommissionen hivdat att det beslutet, vilket fattades efter det
omtvistade beslutet, inte har nigon inverkan pi klassificeringen av de ifrigavarande
virdepapperen. Kommissionen har tillagt att si linge det foreligger en rittshig skyl-
dighet att dterbetala beloppen for ORA och TSIP-BSA har den ritt att anse att
dessa belopp har ersatts av konventionella skulder.

Kommissionen har understrukit att TSDI ir ett omvandlat virdepapper. Den
omstindigheten att en del av intikterna frin TSDI behills av Air France skulle inte
ha nigon inverkan pa klassificeringen av dem. Denna slutsats skulle bekriftas av
Conseil supérieur de ’Ordre frangais des experts-comptables. Det skulle vara skyl-
digheten att dterbetala kapitalbeloppet som dr avgorande. Kommissionen har gjort
fortydligandet att den finansiella nettostrommen mellan Air France och den trust
dir en del av medlen insatts, skall vara reducerad till noll efter en period om 15 ir.
Det lin som utgors av TSDI kommer verkligen att dterbetalas genom att denna
trust utplinas och genom att Air Frances skuld direfter utplinas. Det samman-
lagda beloppet frin utfirdandet av omvandlade TSDI skulle siledes terbetalas av
Air France vid utgingen av perioden om 15 ir. De intikter frin TSDI som inte har
insatts 1 nigon trust skulle inte forbli i hinderna pé utstillaren. Detta belopp skulle
motsvara skyldigheten for utstillaren att betala rinta pd irlig basis under 15 ir pa
det totala TSDI-beloppet. Enligt kommissionens mening vilar sokandenas entrigna
havdande att utstillaren stindigt behidller en del av intikterna frin de omvandlade
TSDI pa en subjektiv bedémning enligt vilken varje 1dn skulle kunna anses vara ett
tillskott till eget kapital.
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Aven om betalningen av rinta tillfilligt kan stillas in i friga om sivil TSDI som
TSIP-BSA, anser kommissionen att Air France trots det har en skyldighet att
betala den upplupna rintan pi beloppen. Med andra ord skulle betalningen av rin-
tan skjutas upp till ett senare tillfille. Vad betriffar sékandenas argument rorande
de rittigheter som de ifrigavarande virdepapperen ger sina innchavare, har kom-
missionen understrukit att den i det omtvistade beslutet inte har fist nigon sirskild
vikt vid beskaffenheten av de rittigheter som dessa virdepapper ger, eller inte ger,
innehavarna av dem. Det visentliga kriteriet skulle vara huruvida det forelag en
skyldighet att konvertera virdepapperen till aktier.

Air France har betriffande de omvandlade TSDI fértydligat att revisorerna inte
bérjade definiera deras beskaffenhet férrin vid utgingen av ar 1991. Commission
frangaise des opérations de bourse skulle i ett meddelande av den 6 mars 1992 ha
motsatt sig att omvandlade TSDI inkluderas i det egna kapitalet. Efter utgingen av
ir 1993 skulle de som sysslar med virdepapper ha fitt kinnedom om forslaget till
yttrande frin Ordre frangais des experts-comptables dar TSDI kvalificeras som
skuld. Conseil supérieur de I’Ordre des experts-comptables skulle ha beslutat slut-
ligt i enlighet med detta den 7 juli 1994.

Forstainstansrattens bedémning

D3 kommissionen i det omtvistade beslutet kontrollerade om stédet var propor-
tionerligt understrok den att Air Frances skuldsittningsgrad i stor utstrickning ar
en f5ljd av klassificeringen av flera virdepapper som utfirdats av bolaget och att
forhillandena varierar avsevirt beroende pi om virdepapperen klassifieras som
eget kapital eller som skulder (EGT s. 83). Direfter anges 1 beslutet beloppen av
och kinnetecknen for de virdepapper som utfirdats av Air France under loppet av
de fem ir som foregick beslutet, nimligen de ORA som utfirdades i december
1991 och april 1993, de TSDI som utfirdades i juni 1989 och i maj 1992 samt de
TSDI-BSA som utfirdades i april 1993 (EGT s. 83 och 84). Avslutningsvis anges
vilka kriterier som skiljer eget kapital frin 1in enligt bland annat tillimpliga
bestimmelser i fransk ritt, ridets fjirde direktiv om drsbokslut i vissa typer av
bolag, samt yttrande frin Comité professionel de doctrine comptable (EGT s. 84
och 85).
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papperen aldrig blir inl6sta utan i stillet blir féremil f6r en obligatorisk konverter-
ing till aktier. Kommissionen har for ovrigt faktiskt gjort en sddan kvalificering i

|
156 Parterna ir overens om att klassificera ORA som “eget kapital”, eftersom virde-
det omtvistade beslutet (EGT s. 85).

157 Vad nirmare betriffar de ORA som Air France utfirdade i april 1993 och som
innehas av bolaget CDC-Participations, skall det erinras om att kommissionen |
genom sitt beslut 94/662/EG har beslutat att dessa skall dterbetalas, eftersom de |
utgor ett otillitet statligt stdd. Aven om Republiken Frankrike har vickt talan mot |
detta beslut vid domstolen (mil C-282/94) och Air France har vickt talan vid
forstainstansritten (mal T-358/94) hindrar detta inte verkstillighet, varfér Air
France borde iterbetala de medel som motsvarar de utfirdade ORA. Dartill har
kommissionens beslut blivit slutligt d4 forstainstansrittens dom av den 12 decem-
ber 1996 i mil T-358/94, Air France mot kommissionen (REG 1996, s. 11-2109),
varigenom talan mot detta beslut ogillades, har vunnit laga kraft och domstolen
genom beslut den 17 april 1997 har avskrivit mil C-282/94.

153 Det har i detta sammanhang foga betydelse om Air France verkligen kunde tillgo-
dogora sig virdet av ORA fram tll dess att den nimnda domen avkunnades. 1
sjilva verket utgor ett kapitals tillginglighet under en viss period inte ett kriterium
for att sirskilja eget kapital frin skulder. Allt kapital som ett foretag kan forfoga
over skall i foretagets balansrikning alltid anges under enbart “passivsida”,
antingen som “skulder” di det skall iterbetalas, eller som “eget kapital” da det
stindigt stir till foretagets forfogande. Med anledning av att de ifrigavarande ORA
skulle iterbetalas efter den 27 juli 1994 har kommissionen med ritta angivit dem
som skulder.

159 Detsamma giller de TSIP-BSA som utfirdades i april 1993, vilka dven var féremil
for beslut 94/662/EG. Det saknas foljaktligen skil for forstainstansritten att uttala
sig om klassificeringen av dessa i principiellt hinseende.
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Vad betriffar de omvandlade TSDI har parterna framlagt flera rapporter frin
finans- och redovisningsexperter rérande klassificeringen av dessa. S6kandena har
hinvisat till professor Penes rapport (bilaga 40 till ans6kan och bilaga 16 tll ytt-
randet 6ver interventionerna), medan kommissionen och Air France har stott sig
pa Ernst & Young (bilaga 2 till svaromilet, med ett sirskilt yttrande om omvand-
lade TSDI i bilaga A och bilagan till dupliken) respektive professor Vermaelen
(bilaga 7 till Air Frances interventionsinlaga). Dirtill har kommissionen hinvisat
till yttrandet frin Conseil supérieur de I’Ordre des experts-comptables, vilket god-
kindes den 7 juli 1994 (s. 18 och 19 i bilaga B till rapporten frin Ernst & Young,

vilken vidhiftats som bilaga 2 till svaromalet).

Av dessa motstridiga expertutlitanden framgir att klassificeringen av omvandlade
TSDI innebir komplexa ekonomiska och finansiella bedémningar. Kommissionen
har foljaktligen ett stort utrymme for skonsmissiga bedémningar pd omridet och
forstainstansritten skall inte forkasta dess beslut pd denna punkt forrdn den har
fastslagit att det foreligger en uppenbart oriktig bedomning. Det forefaller inte som
om kommissionen felaktigt har ansett att mekanismen for iterbetalning av TSDI
— bortsett frin det faktum att de inte kan konverteras till aktier — 4r en avgo-
rande omstindighet fér att de skall kvalificeras som skulder.

Denna slutsats motsigs inte av det faktum att betalningen av riantor for dessa TSDI
tills vidare kan stillas in for det fall Air France gor diliga ekonomiska resultat. En
finansieringsitgirds karaktir av lin ifrigasitts inte av den omstindigheten att
ersittningsvillkoren i ett visst hinseende ir oférdelaktiga for utstillaren.

Denna slutsats motsigs slutligen inte heller av den omstindigheten att kommissio-
nen inledningsvis hade en tendens att kvalificera TSDI som “eget kapital” (med-
delande av den 3 juni 1994, EGT s. 8). Som Air France har anfort vid forstain-
stansritten speglar denna indrade instillning hur revisorerna sjilva indrade
kvalificeringen av TSDI under dren 1991 till 1994. I detta sammanhang skall det
erinras om att Conseil supérieur de I’Ordre frangais des experts-comptables 1 sitt
ytirande av den 7 juli 1994 — siledes omedelbart efter det att det omtvistade
beslutet fattades — slutgiltigt ansig omvandlade TSDI utgora skulder. Forstain-

II - 2469




164

165

DOM AV DEN 25.6.1998 — FORENADE MALEN T-371/94 OCH T-394/94

stansritten anser att kommissionen inte kan klandras for att, i syfte att kvalificera
dessa franska virdepapper, ha anslutit sig till den slutliga uppfattningen inom det
franska organ som utgdrs av expertisen pid omridet.

D4 kommissionen inte har gjort nigon uppenbart oriktig bedémning i friga om
klassificeringen av de virdepapper som utfirdats av Air France skall denna
anmirkning inte godtas.

D — Anmirkningen om en missbed6mning av Air Frances skuldsittningsgrad

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena i mél T-371/94 anser att Air Frances beriknade skuldsittningsgrad for
ar 1996 visar att dess skuldsittning kommer att minskas till en nivd som ir lingt
ligre in dess konkurrenters. Genom att berikna att detta forhillande skulle vara
1,12: 1 och forklara att det ar hogre dn det genomsnittliga férhillandet inom den
civila flygfarten dir siffran 1,5: 1 anses vara godtagbar, skulle kommissionen ha fel-
tolkat den studie som genomforts av KPMG — en internationell ridgivningsbyri
— och IATA, till vilken hanvisas i det omtvistade beslutet (EGT s. 85). Av denna
studie skulle i sjilva verket framg3 att Air Frances beriknade skuldsittningsgrad ir
ligre in vad som anses optimalt och avsevirt understiger det verkliga genomsnitt
som anges for ar 1992 (2,3: 1 eller 2,1: 1 beroende pd berikningsmetod). Stodet
framstér i1 in hogre grad som for stort vid en jimforelse mellan Air Frances skuld-
sattningsgrad (1,12: 1) och den genomsnittliga skuldsittningsgrad (2,57: 1 4r 1992
och 3,17: 1 4r 1993) som anges i IATA:s publikation ”Airline Economic Results
and Prospects” (bilaga 12 till repliken).

Det faktum att stodet till Air France var for stort skulle inte kunna bortses ifrin
och stodet anses proportionerligt enbart genom en jimforelse med andra finansiella
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forhallanden, sisom exempelvis kostnadstickningsgraden. Kommissionens konsta-
terande i det omtvistade beslutet att denna tickningsgrad for Air Frances del ar
1996 skulle uppga till 2,44: 1 och dirmed ligga nira konkurrenternas medeltal 2,42:
1 3r 1993 (EGT s. 85) skulle siledes sakna relevans. For ovrigt skulle denna tick-
ningsgrad vara ofullstindig och endast spegla ett féretags kapacitet att anvinda sina
overskott for att ticka sina finansiella kostnader. Dirtill ir det inte klart vilka kri-
terier kommissionen har anvint vid sitt urval av de flygbolag den anvinder for
jimforelsen med Air Frances skuldsittningsgrad ir 1996.

Sokandena har tillagt att det redan av den expertrapport frin Ernst & Young
(bilaga 2 till svaromilet) som kommissionen sttt sig pa, framgir att Air France
hade kunnat uppni den teoretiskt optimala skuldsittningsgraden 1,5: 1 med ett
stédbelopp begrinsat till hogst 15,25 miljarder FF. Det vore siledes 6verraskande
om samma rapport sokte motivera att Air France erholl 20 miljarder FF genom att
péstd att det inte fanns nigot sirskilt skl till att Air France skulle ha en "genom-
snittlig” skuldsittningsgrad.

For ovrigt kan virdet av jimférelser mellan skuldsittningsgrader ifragasittas. I
detta hinseende skulle det framgi av den studie som genomférts av KPMG och
IATA att det foreligger betydande skillnader mellan sitten att beridkna skuldsitt-
ningsgrad, och det ir siledes svirt att gora giltiga jimforelser mellan flygbolag. Det
skulle slutligen inte ha faststillts om kommissionens berikning av Air Frances
skuldsittningsgrad baserats pa brutto- eller nettotal, och nigon forklaring skulle
inte ha givits avseende analysen av dessa tal.

Kommissionen skulle dirtill felaktigt ha begrinsat sin analys till en mycket kort
tidsperiod, nimligen r 1996, under vilken stddet innu utbetalades, utan beaktande
av vilka verkningar stodet hade pi Air Frances framtida finansiella situation, vilken
tack vare stodet blivit avsevirt bittre in konkurrenternas. Enligt sokandena borde
kommissionen ha gjort en dynamisk analys av stédets verkningar utdver omstruk-
tureringsperioden betriffande Air Frances konkurrensposition gentemot dess kon-
kurrenter for att avgora om stodet var for stort. Enligt sokandenas pistdenden
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skulle stodet bidra till att sitta Air France i en innu bittre finansiell stillning 1
forhillande till dess konkurrenter in som framgér av de skuldsittningsgrader som
kommissionen har stott sig pd i det omstridda beslutet.

Kommissionen har hinvisat till rapporten frin Ernst & Young och hivdat att det
omstridda kapitaltillskottet har beriknats sd, att det utgdr det ligsta belopp som
var tillrickligt for att iterstilla den finansiella jimvikten inom Air France. Vad
betriffar det skuldbelopp som anvints for att berikna skuldsittningsgraden har
den bekriftat att den anvint ett nettotal i enlighet med en vedertagen finansiell
analysmodell. Foljaktligen skulle skuldsittningsgraden inte ha forstorats genom att
ett bruttotal avseende skulden hade anvints.

Kommissionen har erinrat om att skuldsittningsgraden 1,12: 1 inte var den enda
omstindighet som beaktades i det omtvistade beslutet for bedémningen av huru-
vida stddet stod i proportion till Air Frances behov av omstrukturering och att
kostnadstickningsgraden ocksi var av betydelse. Det fordrades pé intet sitt att Air
Frances skuldsittningsgrad dr 1996 motsvarade genomsnittet inom den civila luft-
fartssektorn. Det skulle vara tillrackligt att det 13g skiligen nira talet 1,5: 1.

Kommissionen har pdpekat att den inte har tillimpat kostnadstickningsgraden for
att gora ett stod proportionerligt nir det framgdr av Air Frances skuldsittnings-
grad att stodet ir oproportionerligt. Kostnadstickningsgraden skulle otvivelaktigt
vara relevant. Kostnadstickningsgraden skulle mita bolagets kapacitet att ticka
sina finansiella kostnader, och syftet med det omtvistade stodet skulle vara just att
litta bolagets skuldborda. Kommissionen har tillagt att syftet med att ange kost-
nadstickningsgraden for Air Frances konkurrenter dr 1993 i det omtvistade beslu-
tet endast var att visa vilken tickningsgrad som uppnitts av flygbolag vars situa-
tion var sund.
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Kommissionen har avslutningsvis understrukit att den dven har beaktat andra
finansiella forhillanden. Vad betriffar avkastningen pa eget kapital har kommissio-
nen uppgivit att det i rapporten frin Ernst & Young enbart preciseras att detta
forhallande tjanar som en ytterligare indikation pa vilken stodnivd som var néd-
vindig for att Air France 3ter skulle bli ekonomiskt livskraftigt. Det beviljade st5-
det skulle ha faststillts utgora minsta erforderliga belopp pi grundval av olika pro-
jektioner av finansiella forhillanden.

Air France har hinvisat till Sabena- och Aer Lingusbesluten (ovan punkt 55) samt
till kommissionens beslut 94/696/EG av den 7 oktober 1994 om st6d som den gre-
kiska staten beviljat bolaget Olympic Airways (EGT L 273, s. 22, nedan kallat
Olympic Airways-beslutet), genom vilka kommissionen gav tillstind till statligt
stod inom den civila luftfartssektorn. Bolaget har understrukit att dessa bolags
skuldsittningsgrad efter det att deras omstruktureringsplan upphért att gilla skulle
vara jamférbar med Air Frances skuldsittningsgrad eller till och med bittre in sa.
Siledes skulle kommissionen ha godtagit skuldsittningsgrader om 1,25: 1 (Sabena),
0,75: 1 och 0,41: 1 (Aer Lingus) och 0,78: 1 (Olympic Airways).

Forstainstansrittens bedomning

Det skall framhillas att problemet med Air Frances finansiella forhillanden, sir-
skilt skuldsittningsgraden, ger upphov till hogst tekniska frigor av finansiell och
bokféringsmissig karaktir. Detta pastiende stéds av att parterna har insint sju
expertrapporter till stod for sin argumentation, nimligen rapporterna frin Ernst &
Young (bilaga 2 till svaromilet och bilaga till dupliken), professor Pene (bilaga 40
till ansékan samt bilagorna 9 och 10 till repliken), professor Vermaelen (bilaga 7 till
Air Frances interventionsinlaga) och doktor Weinstein (bilaga 1 till Forenade
kungarikets interventionsinlaga).

Konsulterna Lazard Freres har faststillt det belopp som var nédvindigt for ate
iterkapitalisera Air France i samband med omstruktureringen av bolaget, och dir-
vid beaktat dess forutsebara intikter och kostnader samt tagit hinsyn till dess
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framtida rintabilitet (EGT s. 75). Kommissionen har godtagit beloppet inom
ramen for sin skénsmaissiga bedémning. Dessa uppgifter ir, dtminstone vad betrif-
far den etapp di omstruktureringsplanen antogs och genomférdes, av hogst kinslig
och konfidentiell beskaffenhet i férhillande till de flygbolag som konkurrerar med
Air France. Det ankommer féljaktligen varken pi sdkandena eller férstainstansrit-
ten att ifrgasitta om det principiellt var nédvindigt fér Air France att erhilla
beloppet 20 miljarder FF for att uppni syftena med omstruktureringen och skuld-
nedsittningen.

D3 sittet att berikna beloppet om 20 miljarder FF skall godtas som utgingspunkt
vid kontrollen av huruvida stédbeloppet var proportionerligt, reduceras frigan om
vilken inverkan detta kapitaltillskott har pd Air Frances finansiella forhillanden i
princip till en enkel rikneoperation.

Det skall med anledning av detta erinras om att konsulterna Lazard Fréres har ana-
lyserat det omtvistade stodets inverkan pid Air Frances finansiella férhillanden och
darvid understrukit nédvindigheten av att beakta kapitalstrukturforhdllandena,
kostnadstickningsgraden och avkastningen pa eget kapital (EGT s. 84). Efter att ha
undersokt dessa uppgifter kom kommissionen fram till skuldsittningsgraden 1,12:
1 och fastslog att “detta tal ligger 6ver genomsnittet inom den civila luftfarten dir
talet 1,5 anses vara godtagbart” (EGT s. 85).

Denna jimforelse mellan tvd skuldsittningsgrader baseras pa en studie som genom-
forts av KPMG i samarbete med IATA. I studien (bilaga 45 till ansékan i mil
T-371/94), som sammanstilldes i augusti 1992, férekommer foljande passus (s. 26
och 27):

*forhillande skuld/eget kapital
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Vissa ansvariga for flygbolagen har tillfrigats om vilket de anser vara det optimala
skuldsittningsgraden for ett flygbolag. Svaren varierar mellan 0,5: 1 och 4: 1. Det
framgir emellertid inte klart om lingfristiga hyreskontrakt omfattas av svaren. Av
svaren framgir ett medeltal for optimal avkastning om 1,5: 1.

De har direfter ombetts ange det egna bolagets skuldsittningsgrad och dirvid forst
inkludera, sedan exkludera, lingfristiga hyreskontrakt. Den genomsnittliga skuld-
sittningsgraden i de bolag som svarat ir 2,3: 1 di de lingfristiga hyreskontrakten
medriknas och 2,1: 1 om detta inte sker.

Det forekommer avsevirda skillnader 1 sittet att berikna skuldsdttningsgraderna.
Det ir foljaktligen svart att géra indamilsenliga jimforelser mellan de olika flyg-
bolagen ...”.

Som framgir av detta stycke ir de tal som framgér av undersokningen av den civila
luftfarten inte sirskilt representativa. Med hinsyn till de ”avsevirda skillnaderna” i
sittet att berikna skuldsittningsgraderna som konstaterats, skall skillnaden mellan
talen 1,12: 1,1, 5: 1, 2, 1: 1 och 2,3: 1 siledes inte i sig anses vara avgdrande for att
visa att kommissionen har missbedémt Air Frances finansiella stillning i forhil-
lande till den genomsnittliga stillningen inom den civila luftfarten.

D4 detta har fastslagits forefaller det inte som om talet 1,12: 1 som beriknats till
utgingen av ir 1996 skulle vara oproportionerligt med beaktande av att de tal som
nimns ovan varierar frin 0,5: 1 till 4: 1 och att kommissionen godkint férhéllan-
den om 1,25: 1, 0, 78: 1, 0, 75: 1 och 0,41: 1 i sina beslut avseende Sabena, Olympic
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Airways och Aer Lingus (ovan punkterna 55 och 174). Detsamma giller Air Fran-
ces kostnadstickningsgrad som kommissionen har angivit skulle vara 2,44: 1 ir
1996, vilket dirfér skulle ligga mycket nira det medeltal av 2,42: 1 som dess kon-
kurrenter uppnidde ir 1993 (EGT s. 85).

Av de skil som angivits i punkt 176 ovan skall anmirkningen om att det i sjilva
rapporten frin Ernst & Young ansigs att 15,25 miljarder FF var tillrickligt for att
Air France skulle uppni den optimala skuldsattningsgraden 1,5: 1 inte godtas.
Utan att det dr nédvindigt skall det tilliggas att, precis som kommissionen pipe-
kat, den passus i nimnda rapport som sékandena har hanvisat till (s. 21 fotnot 21)
endast ir en korrigering av sokandenas berakning av vilket belopp som ir nédvin-
digt for att uppni forhallandet 1,5: 1. Det beloppet uppgir enligt Ernst & Young
till 15,25 och inte till 13,9 mll]arder FF. Det anges vidare i rapporten frin Ernst &
Young att det under alla omstandigheter inte finns nigot sirskilt skil for att Air
France skall ha en skuldsittningsgrad om 1,5: 1.

Kommissionen har med ritta anfort att den rapport frin IATA med rubriken ”Air-
line Economic Results and Prospects” som sékandena har hinvisat till dterger den
genomsnittliga skuldsittningsgraden for fler an 30 flygbolag i hela virlden, inklu-
sive Iran Air, Royal Air Maroc och Tunis Air, vilka knappast liknar Air France i
friga om industriell och finansiell struktur och som egentligen inte ir dess konkur-
renter. Kommissionen var sdledes inte skyldig att jimféra Air Frances skuldsitt-
ningsgrad med de flygbolag som var foremal for nimnda rapport.

Vad betriffar det forhillandet att sokandena i sin ans6kan har diskuterat frigan
huruvida berikningen av Air Frances skuldsittningsgrad var baserad pi brutto-
eller nettotal, ricker det att fastsli att kommissionen i sitt svaromail, utan att det
bestritts av sokandena, har anfort att den har beaktat ett nettotal, varfér skuldsitt-
ningsgraden inte har forstorats till f6ljd av att bruttotal f6r skulderna skulle ha
anvints. Avslutningsvis var kommissionen inte skyldig att berikna Air Frances
skuldsittningsgrad efter omstruktureringsperioden, vilken utgér den enda refe-
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rensperiod under vilken Republiken Frankrike och Air France var underkastade
merparten av villkoren for tillstind till stodet.

D3 kommissionen inte har gjort sig skyldig till nigon uppenbart oriktig bedom-
ning betriffande berikningen och beaktandet av de finansiella forhillanden som
nimns i det omtvistade beslutet, skall denna anmirkning inte godtas.

E — Anmirkningen om att kommissionen felaktigt avstitt frin att fordra att Air
France siljer tillgingar som kan avyttras

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena har hivdat att kommissionen uppenbart felaktigt har slutit sig till att
det omtvistade stédbeloppet inte kunde minskas genom att andra av Air Frances
tillgingar avyttrades in dem som avsigs i omstruktureringsplanen. Proportionali-
tetsprincipen forutsitter att ett foretag som avser att genomfora en omstrukturer-
ing anvinder samtliga sina egna resurser innan den anscker om statligt stod.
Kommissionen borde foljaktligen ha fordrat att Air France skaffade sig likvida
medel genom att 6verlita alla sina marktillgingar, oavsett hur stora belopp som
frigjordes. Om detta hade gjorts hade stodbeloppet kunnat vara lingt ligre.

Sokandena har i detta sammanhang understrukit att gruppen Air France omfattar
103 bolag med verksamhet i scktorer som angrinsar till resor men som ir sarskiljda
fran lufttransport, sisom branscherna fér turism, restaurang, flygplansunderhill,
kommersiell datateknik och godstransport, bland vilka dterfinns viktiga bolag i
grupperna Servair och Jet Tours, vilka 4r 1993 hade en omsittning om 2,6 respek-
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tive 2,4 miljarder FF. Dess verksamhet omfattar nigot som ligger si lingt frin luft-
transporter som osttillverkning. Mer in 20 procent av Air Frances intikter skulle
hirréra frin verksamheter som helt saknar samband med lufttransport. Dirtill
skulle Air France inneha andelar i 20 flygbolag.

Forsiljningen av ett visst antal av de andelar som Air France innehar i andra bolag,
sarskilt 1 Air Inter och Sabena, skulle enligt sokandenas mening kunna frigéra till-
riackligt stora belopp for att géra en stor del av stodet overflédigt. Utan det
omtvistade stodet skulle Air France, som vilket moderbolag som helst som gor
forluster, ha fitt vinda sig till sina dotterbolag, inklusive Air Inter, fér att dessa
skulle bidra till att ticka dess forluster. Sokandena har upplysningsvis beriknat
virdet pd Air Frances andelar i itta flygbolag (Air Charter, Air Inter, Sabena,
MEA, Austrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius och Royal Air Maroc) och i ett
annat bolag (Servair). Sammantaget skulle andelarna kunna virderas till mellan 3,1
och 6 miljarder FF.

Vad betriffar Air Inter har sokandena vid sammantridet gjort gillande att dess
pastiddda virde f6r Air France i sjilva verket var mycket begrinsat. Air Inters roll
skulle vara begrinsad till att locka passagerare frin de franska provinserna till Air
Frances knutpunkt ("hub”) vid Charles de Gaulle-flygplatsen for internationella
avgingar. Air France hade emellertid kunnat ni exakt samma resultat antingen
genom att anvinda sina egna flygplan eller genom att ingd samarbetsavtal med
andra flygbolag, inklusive Air Inter. Sokandena anser foljaktligen att Air Inter inte
ir en oundginglig tillging i Air Frances verksamhet.

Sokandena har pastitt att Air Frances andel om 37,5 procent i bolaget Sabena kan
virderas till 6 miljarder BFR. Air France kopte dessa aktier &r 1992, vilket enligt
sokandena innebir att denna andel svirligen kan anses vara av vitalt intresse for
Air France, eftersom bolaget har kunnat fungera utan andelen under ett stort antal
ir. Dirtill skulle Sabenas styrelseordférande, i september 1994, offentligt ha uttalat
att Air France borde 6verldta sin andel. S6kandena har erinrat om att de redan
under det administrativa forfarandet upplyste kommissionen om att mycket talade
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for att det saknades skil for att uppritthdlla alliansen mellan Air France och
Sabena. I detta sammanhang har s6kandena hinvisat till en tidningsartikel frin juni
1994 (bilaga 46 till ansdkan), enligt vilken det belgiska bolaget fann det 6nskvirt
att Air France overlat sin andel.

For ovrigt skulle Air France ha betalat en fjirdedel av det belopp den hade att
erligga till foljd av sitt dgande i Sabena nigra dagar efter det att det omtvistade
beslutet fattades. Air France skulle uppenbarligen anvinda stodet fér att klara
utgiften med hinsyn till sin brist p3 likvida medel. Kommissionen borde ha hind-
rat Air France frin att betala denna utgift, eftersom det stod som beviljats for
omstrukturering inte kunde anvindas for att férvirva andelar i andra bolag. Om
bolaget hade hindrats att géra denna betalning hade Air France utan tvivel varit
tvunget att verlita sin andel i Sabena i samband med sin omstrukturering.

Sokandena har understrukit att de inte kriver att Air France skall silja egendom
som onekligen ingir bland dess strategiska tillgingar. De anser trots det att Air
France borde ha silt sirskilt de tillgingar som bolaget sjilvt beskriver som icke
visentliga tillgingar i sin rsrapport for ir 1993. Sokandena har hinvisat till en tid-
ningsartikel och tillagt att Air France i september 1994 uppenbarligen avsdg att
forsilja vissa tillgingar som kommissionen en minad tidigare inte hade ansett
kunna 6verlitas, som till exempel dess andel i gruppen Servair eller dess andel i
Amadeus, ett datoriserat bokningssystem. Denna omstindighet i sig gor att kom-
missionens slutsats att Air France inte skulle behéva silja andra tillgdngar, eftersom
ingen av dessa skulle inbringa tillrickligt med medel, faller.

Som svar pi kommissionens pistiende att det av konfidentialitetsskil inte var méj-
ligt att ange vilka andra tillgingar Air France avsig att avyttra, har sékandena
pastitt att kommissionen, som villkor fér att tillita koncentrationer i enlighet med
forordning nr 4064/89 (ovan punkt 55), vanligen anvinder detta tillvigagingssitt
d3 den fordrar att ett foretag skall silja tillgingar. Kommissionen skulle siledes ha
fordrat att de tillgingar sildes som i detalj uppriknas i dess beslut 91/403/EEG av
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den 29 maj 1991 om att en koncentration ir forenlig med den gemensamma mark-
naden (irende IV/M043 — Magneti Marelli/CEAc, EGT L 222, s. 38) och i dess
beslut 92/553/EEG av den 22 juli 1992 om ett forfarande enligt ridets forordning
(EEG) nr 4064/89 (irende TV/M.190 — Nestlé/Perrier, EGT L 356, s. 1). Aven om
Air Frances icke visentliga tillgingar inte hade kunnat siljas innan stddet bevilja-
des, hade kommissionen kunnat kriva att tillgingarna skulle stillas under en for-
valtares kontroll, exempelvis en investeringsbank, som hade kunnat genomfora
forsiljningen. S6kandena har i exemplifierande syfte hinvisat till drendet Crédit
Lyonnais (EGT C 121, 1995, s. 4) dir det skapades en ny struktur, ett f6rsiljnings-
konsortium, heldgt dotterbolag till Crédit Lyonnais, som skulle férvirva de av
Crédit Lyonnais tillgingar som var avsedda att Sverlatas eller likvideras. I foreva-
rande fall hade Air Frances andel i Sabena ocksd kunnat 6verforas till en bank som
hade kunnat férskottera betalningen i avvaktan pé forsiljning till tredje man.

Vid sammantridet understrok sokandena iterigen att s linge som det omtvistade
beslutet inte foreskrev forsiljning av nirmare angivna tillgdngar hade Air France
inte nigot som helst intresse av att silja tillgingar under omstruktureringsperio-
den, eftersom en siddan forsiljning skulle medfora en minskning av det beviljade
stodet. Detta pistiende skulle bekriftas av den efterfoljande utvecklingen som
gjorde det mojligt f6r Air France att "balansera” forsiljningen av sin andel i Sabena
med den uteblivna vinsten till f6ljd av att bolaget hade salt firre flygplan in avsett.
Detta skulle visa att forsiljningen av icke visentliga tillgingar borde ha utvirderats
av kommissionen redan frin borjan.

Konungariket Danmark har hivdat att kommissionen i sitt beslut Aer Lingus
(ovan punkt 55) tvingade Aer Lingus att avyttra tillgdngar som saknade samband
med transporten fér att bidra till omstruktureringen med ett stérre belopp dn det
mottagna stodet. Intervenienten har dessutom erinrat om att Air France verkligen
har silt sina andelar i det tjeckiska bolaget CSA. Det finns inget skil for att Air
France inte skulle kunna silja iven sina andelar i Sabena eller Air Inter.
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Forenade kungariket anser att kommissionen allvarligt borde ha 6vervigt mojlig-
heten f6r Air France att 6verlita sina intressen i Sabena. En sidan 6verlitelse skulle
inte nodvindigtvis hindra att de bida bolagen fullfoljde de avtal de ingitt med var-
andra. Minga flygbolag skulle ha ingitt sidana avtal med varandra utan att det
anses nodvindigt att varje bolag har en stor minoritetspost i det andra bolaget.
Kommissionen skulle inte heller ha férklarat varfér Air France inte kunde 6verlita
sina andelar i Air Inter, i synnerhet som Air Frances kontroll ver Air Inter f6ljer
av ett forvirv som skett relativt nyligen. Slutligen skulle vissa bolag i gruppen Air
France gora mycket stora vinster, sisom gruppen Servair, och skulle siledes ha
kunnat inbringa betydande belopp vid en férsiljning. Andra bolag skulle i prakti-
ken g3 med forlust, varfér gruppen Air France skulle ha kunnat minska sitt under-
skott betydligt, och dirmed aven stddbeloppet, om dessa bolag hade silts eller
bringats att upphora med sin verksamhet.

Konungariket Norge anser att kommissionen har underlitit att kriva ate Air
France siljer samtliga sina "markbaserade” tillgingar. En sidan forsiljning skulle
vara en viktig bestindsdel i en omstruktureringsplan, inte enbart for att den for-
bittrar det berérda foretagets likviditet, utan ocks3 for att den minskar dess kost-
nader, dterupprittar dess identitet och koncentrerar dess verksamhet. I forevarande
fall skulle Air France ha ett stort antal verksamheter av perifer art i férhéllande tll
ett flygbolags visentliga verksamhet. British Airways, SAS, KLM och andra inter-
nationella flygbolag skulle ha vidtagit dtgirder for ate ligga ut viss tjansteproduk-
tion pi underleverantérer, di oberoende, utomstiende foretag kan tillhandahilla
dessa till ligre kostnad. Dessa bolag skulle ha avyttrat ett antal markbaserade till-
gingar, iven om intikterna frin varje enskild f6rsiljning var obetydliga.

Kommissionen har bestritt att den underlitit att Sverviga Air Frances mojligheter
att silja vissa av sina tillgingar. Efter att ha undersékt Air Frances andelar i andra
foretag skulle den ha kommit till slutsatsen att den forsiljning av tillgdngar som
foreskrevs i omstruktureringsplanen var lamplig for omstruktureringen. Air Fran-
ces andelar i Sabena och Air Inter skulle emellertid inte ha virderats, eftersom
forsiljningen av dessa inte var en del av omstruktureringsplanen och andelarna
skulle kunna anses utgéra tillgingar av visentlig beskaffenhet for Air France.
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19 Vid sammantridet preciserade kommissionen att, eftersom Air Frances och Air
Inters visentliga verksamhet utgjordes av lufttransporttrafik kunde det inte rida
skuggan av tvivel om att Air Inter utgor en visentlig tillgdng for Air France. Air
Inters betydelse for Air France skulle folja av det faktum att Air France i motsats
till 6vriga flygbolag inte férfogar 6ver nigot inrikesnit. Det ar skilet till att kom-
missionen skulle ha medgivit att Air Inter faktiskt utgjorde en visentlig tillging for
Air France som inte borde 16pa risken att se Air Inter komma under en konkur-
rents kontroll. Air France har tillagt att samverkan med Air Inter var nédvindig
for foretagets overlevnad, eftersom det ir av vital betydelse for ett stort flygbolag
att forfoga Sver ett inrikesnit. Air France skulle behova Air Inter {or att dra nytta
av mojligheterna fOr passagerare att genom inrikesnitet ansluta till lingdistansflyg-
ningar. For ovrigt skulle alla stora europelska ﬂygbolag kontrollera sina inrikesnit
och siledes foredra att ha en majoritetspost i sitt inrikesnit snarare in att ing3 avtal
med detta nit.

20 Kommissionen har understrukit att den har undersékt frigan om avyttring av Air
Frances tillgdngar och dirvid tagit vederbérlig hinsyn till bolagets samtliga intres-
sen och dess allminna strategi. Dirvid blev kommissionen 6vertygad om att den
avyttring av tillgidngar som Air France planerade var tillricklig. I detta samman-
hang skulle andra flygbolags forsiljning av tillgingar under andra omstindigheter
och vid andra tidpunkter sakna relevans for frigan om vilka tillgdngar som Air
France borde avyttra. Den omstindigheten att olika flygbolag har intressen av
olika beskaffenhet och omfattning gor varje jaimforelse meningslos.

201 Kommissionen har tillagt att det inte varit mojligt att gora en detaljerad uppstill-
ning 6ver andra tillgingar och andelar som Air France avsig att avyttra, eftersom
detta skulle ha utgjort en inblandning i de pigiende diskussionerna om tillging-
arna som hade kunnat skada férhandlingarna. For ovrigt skulle det omtvistade
beslutet inte forbjuda att andra tillgdngar avyttrades. Villkoren pid marknaden
skulle kunna forindras och skapa incitament for att avyttra tillgingar som inte
angivits 1 omstruktureringsplanen eller paverka priset pa de tillgingar som avses att
avyttras. Vid prévningen av om stodet var proportionerligt i forhillande till
omstruktureringsbehoven skulle kommissionen ha understrukit (EGT s. 86) att de
belopp som skulle utbetalas vid behov kunde anpassas for att beakta utvecklingen
av Air Frances finansiella situation, bland annat efter forsiljningen av tillgingar.
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Den omstindigheten att kommissionen, som s6kandena har anfort, tilldelas vissa
befogenheter genom koncentrationsforordningen saknar relevans, eftersom kon-
centrationer piverkar sjilva marknadens struktur. Likasi stédjer hanvisningen till
mojligheten att overlimna tillgingarna till en forvaltare som skall ombesérja
forsiljningen inte pi nigot sitt sdkandenas argumentation. Kontrollen av ett fore-
tag skulle vara sjilva den rittsfriga som uppkommer vid koncentrationer, vilket
inte skulle vara fallet hir. I friga om det forsiljningskonsortium som inrittades
genom planen for Crédit Lyonnais, har kommissionen understrukit att det var
friga om ett heligt dotterbolag och en rent intern omorganisation av en grupp.

Under alla omstindigheter skulle inte nigon del av stédet vara avsett f6r Air Fran-
ces betalning av den sista delposten for andelen i Sabena. Stédet skulle ha tillatits
for att minska Air Frances finansiella kostnader. Det vore for ovrigt olagligt att
uppmana Air France att inte uppfylla sina avtalsrittsliga skyldigheter gentemot
Sabena genom att hiva avtalet.

Republiken Frankrike och Air France har framhillit att Air Frances andel i Sabena
var en av dess visentliga och strategiska tillgingar. T juli 1994 tydde allt pa ate
omforhandlingarna rorande avtalet om detta andelsférvirv skulle medféra en
mycket stor forlust f6r Air France och forsitta Sabena i en kinslig situation. Enligt
intervenienterna tillkinnagav den belgiska regeringen s sent som i oktober 1994
sitt beslut om att tillfora Sabena kapital. I juli 1994 kinde varken Air France eller
den franska regeringen till den belgiska regeringens avsikter i detta hinseende. Da
Air France inte kunde folja den 6kning av kapitalet som den belgiska regeringen
hade forordat, foreslog regeringen Air France att dess andel skulle dterképas, sam-
tidigt som ett nytt samarbete mellan Sabena och Swissair planerades.

Air France har gjort fértydligandet att vissa av dess sidotillgingar redan hade 6ver-
ltits i samband med att projcktet bérjade genomféras. Dess andel i det tjeckiska
flygbolaget CSA skulle siledes ha &verlatits den 25 mars 1994. Likasd skulle Ser-
vairs andel i Saresco (som till 75 procent innehades av Air France) och foljaktligen
i dess dotterbolag som sysslade med osttillverkning ha éverlatits. Overlitelsen av
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hotellgruppen Méridien, som i praktiken skedde 1 mellantiden, skulle ha berért 20
av de 103 foretag som ingick i gruppen. Det skulle klart framg3 av det omtvistade
beslutet att dven andra overlitelser var planerade inom projektets ram. Den berik-
nade tidsplanen och en uppskattning av vad &verlitelserna kunde tinkas inbringa
skulle ha 6versints till kommissionen avseende samtliga markbaseradc tillgingar av
betydande virde. De ifrigavarande tillgingarna skulle emellertid inte ha angivits
uttryckligen i beslutet av uppenbara konfidentialitetsskail.

Air France framholl vid sammantridet att det datoriserade bokningssystemet Ama-
deus utgor en tillgdng som forvisso ir markbaserad, men som ir av visentlig bety-
delse fér gruppens samtliga verksamheter relaterade till lufttransport. Tvirtemot
vad s6kandena har antytt skulle dess andel i Amadeus inte ha sdlts och den skulle
heller inte ha f6r avsikt att silja den.

Air France bekriftade dven vid sammantridet att overlitelsen av Servair ingick i
omstruktureringsplanen. Intikterna frin forsiljningen av Servair skulle ha fore-
kommit i de finansiella berikningarna och skulle siledes ha beaktats for att minska
kapitaltillskottets storlek. Dessa uppgifter skulle emellertid ha férblivit konfiden-
tiella, dels for att bolaget skulle kunna férhandla fram basta mojliga pris vid
forsiljningen av Servair, dels pd grund av riskerna f6r social oro som denna nyhet
oundvikligen skulle ge upphov till vid Servair, vilket hade fitt allvarllga konse-
kvenser for servicen ombord pd Air Frances flygningar, d& bolaget ir mycket bero-
ende av denna huvudleverantér av miltider. Forsiljningen av Servair skulle ha
f8ljts upp i detalj av kommissionen och dess experter vid den tidpunkt da utbetal-
ning beviljades av den andra och den tredje delen av stodet.

Vad betriffar de 6vriga tillgingarna, exempelvis Air Charter och Jet Tours, fram-
héll Air France vid samma tillfille att dessa obestridligen ingir bland dess strate-
giska tillgingar. For 6vrigt skulle en férsiljning av Jet Tours och Air Charter
endast ha givit Air France obetydliga intikter. Forsiljningen av Air Frances mino- -
ritetsposter 1 Royal Air Maroc, Austrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius och
Aéropostale skulle avslutningsvis ha undersdkts av kommissionen i detalj. Dessa
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hade inte kunnat inbringa betydande belopp och skulle inte ha haft nigon inverkan
pé kapitaltillskottets storlek.

Forstainstansrittens bedomning

29 Det skall erinras om att kommissionen vid granskningen av det omtvistade stodet
bedémde att omstruktureringen av Air France, det storsta franska flygbolaget och
ett av de tre storsta europeiska flygbolagen, skulle bidra till utvecklingen av den
europeiska luftfarten genom att forbittra dess konkurrenskraft och dirfor var
forenlig med det gemensamma intresset (EGT s. 83). Kommissionen angav ocksa
att den inte férde en politik som syftade till att fullstindigt upplésa gruppen Air
France utan att den féredrog att lita Air France bibehilla sin stillning som ett av
de storsta europeiska flygbolagen, vid sidan av Lufthansa och British Airways.
Kommissionens skonsmissiga bedomning enligt artikel 92.3 ¢ i fordraget, som
utmynnat i det omtvistade beslutet, kan pi grund av att den inbegriper komplexa
ekonomisk-politiska bedomningar i detta fall upphivas endast om det férekommit
en uppenbart oriktig bedémning eller felaktig rittstillimpning. Detta 1 dn hogre
grad di kommissionen har bemddat sig om att kontrollera hur Air Frances finan-
siella situation utvecklas genom att utbetala stodet i tre poster, vilket gjorde det
mojligt for kommissionen att i férekommande fall anpassa de belopp som skulle
utbetalas (EGT s. 86).

210 Inom ramen for sin skénsmissiga bedémning har kommissionen endast utpekat ett
begrinsat antal sidotillgingar — nimligen hotellkedjan Méridien, en byggnad samt
alltfor gamla flygplan och reservdelar (EGT s. 75 och 76) — som Air France miste
dverlita for att stodet skulle kunna begrinsas till 20 miljarder FE.

a1 Foljaktligen saknar Konungariket Danmarks argument att beslutet i drendet Aer
Lingus (ovan punkt 55), dir kommissionen skulle ha ilagt mottagaren av stédet att
silja samtliga sina sidotillgingar, relevans. Aven Konungariket Norges hinvisning
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till British Airways, SAS, KLM och andra internationella flygbolag som i samband

med omstrukturering skulle ha verlatit ett stort antal markbaserade tillgingar sak-

nar relevans. Omstindigheterna kring en omstrukturering styrs av den konkreta
situation som enbart det foretag som ir berort befinner sig i. Den omstindigheten

att de ovannimnda bolagen kan ha foranletts eller tvingats att i samband med de |
omstindigheter som rddde vid deras respektive omstrukturering 6verlita ett stort

antal tillgdngar skall inte 1 sig kullkasta det beslut som kommissionen fattade i ett
sarskilt ssmmanhang 1 juli 1994 och som syftade till att Air France skulle fortsitta

att vara ett av de tre storsta europeiska flygbolagen och till att tillita att bolaget
beholl merparten av sina tillgingar.

212 Kommissionen kunde féljaktligen faststilla féljande tre kategorier tillgingar som
Air France inte kan avyttra: For det forsta de tillgingar som var nodvindiga for
bolagets aktuella och framtida funktion i egenskap av lufttrafikforetag, for det
andra de tillgdngar som fungerade som strategiska samarbetsinstrument, vilka inte
fick foras in under en konkurrents kontroll, f6r det tredje de tillgingar som rérde
de verksamheter som var nira férbundna med ett stort flygbolags verksamhet. Som
framgir av handlingarna i mailet har kommissionen bedémt att bland annat Air

Charter, Air Inter, Sabena, Amadeus och Jet Tours utgér sidana tillgingar som inte

kan avyttras.

I friga om Air Charter ir det tillrickligt att nimna att det i likhet med Air France
ir verksamt inom sjilva luftfartssektorn. Det tilthor siledes Air Frances bastill-
gingar. Aven om det ir riktigt att Air Charter ir specialiserat pi chartersektorn,
det vill siga en sirskild marknad i forhillande till den regelbundna lufttrafikmark-
naden, ir det hir endast friga om tvd aspekter pd samma luftfartsverksamhet, och
uppdelningen i tvd bolag innebir enbart en intern férdelning av uppgifter. Av detta
foljer att kommissionen med ritta kunde anse att Air Charter utgjorde en visentlig
del av Air Frances luftfartsverksamhet.

I det omtvistade beslutet angav kommissionen i friga om bolaget Air Inter att den
franska regeringen forbundit sig att tillse att det ifrigavarande stédet endast kom
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Air France till godo och i detta syfte skapa ett holdingbolag som skulle kontrollera
bide Air Inter och Air France (det forsta dtagandet). Kommissionen anser att detta
itagande minskar dess farhigor betriffande stodets sidoeffekter, eftersom det hind-
rar Air France frin att anvinda stddet for att subventionera Air Inters verksam-
het. Kommissionen anser pi grundval av de uppgifter den fitt om den framtida
strukturen i holdingbolaget samt om de franska myndigheternas motsvarande ata-
gande, att mottagare av stodet ir det nationella bolaget Air France och dess dot-
terbolag, varav Air Charter ir ett (EGT s. 81 och 86).

Det ir ostridigt att Air France, till skillnad frin Lufthansa och British Airways,
inte férfogade 6ver nigot inrikesnit innan bolaget tog kontroll 6ver Air Inter ar
1990. Kommissionen har siledes med ritta bedomt att denna kontroll — som
under omstruktureringsperioden skéts av det ovannimnda holdingbolaget — var
av visentlig betydelse fér Air Frances aktuella och framtida funktion, med anled-
ning av att en forlust av kontrollen riskerade att f4 stora negativa konsekvenser for
anslutningstrafiken (“feeder traffic”) till Air France, vilken Air Inter utférde. Air
Inters verksamhet ar huvudsakligen inriktad p3 lufttransport inom Frankrike. Den
interna franska marknaden forser siledes Air Frances knutpunkt, Charles de
Gaulle-flygplatsen i Paris (nedan kallad Paris CDG), med ett avsevirt antal passa-
gerare. Under dessa omstindigheter ir det uppenbart att Air France inte kan l6pa
risken att Air Inter, efter en Gverlitelse, hamnar under ett konkurrerande bolags
kontroll och pi si sitt tappa kontrollen 6ver en betydande del av anslutningstra-

fiken.

Det direkta forhsllandet mellan Air Inter och Air France kunde inte heller pi ett
tillfredsstillande sitt ersittas av att Air Inter verfordes till en bank och av att avtal
samtidigt ingicks om nimnda anslutningstrafik med Air Inter eller med andra
bolag. S6kandena har inte visat att denna 16sning kunde garantera att Air Inter inte
riskerade att képas upp av ett konkurrerande bolag och dirigenom stéra Air Fran-
ces anslutningstrafik. Vad betriffar sidana avtal med andra flygbolag ir det till-
rickligt att pipeka att Air Inters konkurrensstillning pi den inhemska franska
marknaden 1 juli 1994 var si stark att det inte kunde krivas av Air France, som
onskade en omstrukturering och iter bli 16nsamt, att ersitta sina viletablerade
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forbindelser med Air Inter med avtal med bolag som innu inte férfogade Gver ett
jamforbart linjendt pd den franska marknaden.

Som svar pé sdkandenas argument att Air France sjalvt skulle kunna skéta sin egen
anslutningstrafik, sirskilt inom det franska inrikesnitet, skall det fastslds att det i
omstrukturermgsplanen for Air France foreskrivs att en flotta om 146 flygplan
skall anvindas i verksamheten, utan att denna flotta sirskilt avsitts fér anslutnings-
trafik. Tvirtom forutses det i planen en 6kning av Air Frances utbud sirskilt i
friga om lingdistansflygningar, vilket forutsitter att dess flotta anvinds i 6kad
utstrickning inom detta omride. Ur denna synvinkel ankommer det huvudsakli-
gen pd Air Inter att trafikera inrikestrafiken pd den nationella marknaden, och Air
Inter miste anvinda sina egna flygplan for denna verksamhet. Det ankom inte pi
kommissionen att aligga Air France att koncentrera sig pi den nationella markna-
den, eftersom en siddan tgird riskerar att leda till att bolaget f6rsvagas vad betrif-
far internationella flygningar.

Vad betriffar Air Frances andel i Sabena skall det medges att Air France pid den
tiden endast innehade en minoritetspost (37,58 procent) i det belgiska bolaget.
Detta utesluter emellertid inte att denna andel utgjorde ett viktigt strategiskt
instrument i Air Frances luftfartsverksamhet. Det skall erinras om kommissionens
beslut av den 5 oktober 1992 (bilaga 24 till sokandenas yttranden rérande inter-
ventionerna i mal T-371/94) genom vilket kommissionen férklarade sig inte
invinda mot den 6verenskommelse som ingitts mellan Air France, Sabena och den
belgiska staten, och som innebar att Air France genom bolaget Finacta erholl en
andel om 37,58 procent i Sabena (37,5 procent av rostvardet).

I detta beslut, som ir tillgingligt fér var och en som ir intresserad (se meddelande
i Europeiska gemenskapernas officiella tidning av den 21 oktober 1992, C 272, s. 5)
anges bland annat f6ljande:

— Finacta, som kontrolleras av Air France, skall godkinna utnimningen av sty-
relseordféranden och vice styrelseordféranden fér Sabena (vetoritt) och kan
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hindra varje beslut av Sabenas styrelse som innebir en férindring av strategi,
affirsplan, investeringsplan och plan fér industriellt samarbete.

— Styrelseordférandena for Air France och Sabena skall samrida i fall av bety-
dande svarigheter i organens verksamheter eller vid genomforandet av strate-
gin.

— De grundliggande dragen i Sabenas framtida strategi skall beslutas i samrid
med Air France.

20 I detta beslut frin ir 1992 har kommissionen 1 huvudsak betraktat Sabena som ett
gemensamt féretag som kontrolleras av den belgiska staten och Air France tillsam-
mans, varvid Air France har rittigheter, som gir lingt utover vad som vanligen
tilldelas minoritetsigare, och medel f6r att styra Sabenas upptridande pa markna-
den. Kommissionen har pipekat att syftet med avtalet ir att utveckla samarbetet
mellan Air France och Sabena och att genomféra en s nira samverkan som mojligt
mellan de tvi avtalsparterna, och sirskilt att skapa ett nit inom gemenskapen cen-
trerat kring flygplatsen i Bryssel, Zaventem.

21 Med hinsyn till detta beslut av den 5 oktober 1992, som berérda parter miste
kinna till, kunde kommissionen siledes skiligen anse att det maéste undvikas att
Air Frances andel 1 Sabena, som utgjorde ett strategiskt samarbetsverktyg f6r Air
France, gick forlorad och en konkurrent kunde inta den privilegierade stillning
som Air France dittills haft.

m Betriffande Forenade kungarikets 3sikt att denna andel borde ha kunnat ersittas av
samarbetsavtal ir det tillrickligt att anféra att en sidan argumentation inte tar hin-
syn till den ifrigavarande andelens sirskilda beskaffenhet vilken, iven om den
utgjorde en minoritetspost, gav Air France ett inflytande 6ver Sabenas affirshand-
lingar och siledes gick lingre in det inflytande som en avtalspart normalt kan
utdéva. Férenade kungariket har inte visat att Air France dven hade kunnat ni en
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sadan privilegierad stillning utan att inncha en andel i Sabena. Det sirskilda forhal-
landet mellan Air France och Sabena hindrar {8r 6vrigt varje jimforelse med den
forsiljning som faktiskt skedde i mars 1994 av den andel som Air France innehade

i det tjeckiska bolaget CSA.

Det ir riktigt att Air France strax efter det att det omtvistade beslutet fattades
betalade 170 miljoner FF {6r dterstoden av sin andel i Sabena. Inget tyder emeller-
tid pd att det omtvistade stodet hade varit avsett eller anvints for detta indamal.
Som Republiken Frankrike och Air France har anfort féljde denna betalning av
avtalsratusliga skyldigheter frin ar 1992, vilka siledes uppkommit innan tillstind
givits till stodet (se kommissionens beslut av den 5 oktober 1992, ovan punkterna
218 och 219). Som den franska regeringen erinrade om vid forstainstansritten inbe-
grep de avtalsrittsliga skyldigheterna en skyldighet for Air France att erliagga betal-
ning enligt en plan som omfattade tre betalningstillfillen; ett ar 1992, ett &r 1993
och det sista mellan den 15 och den 31 juli 1994. Férekomsten av den sista betal-
ningsskyldigheten som &vilade Air France kunde rimligtvis inte i sig medfora att
ett stéd, som syftar till skuldnedsittning och omstrukturering av Air France, skulle
innehillas, ens delvis. Med avseende pa dess relativt ringa belopp overskred betal-
ningen vidare inte grinserna fér en normal investering. Kommissionen kunde
foljaktligen medge att den ticktes av medel som hirrérde frain Air Frances forsilj-
ning av tillgingar och av intikter frin dess l6pande verksamhet (ovan punkterna
140 och 141).

Det ir ocksd fastslaget att Air Frances andel i Sabena senare har 6verlatits for
680 miljoner FF (kommissionens meddelande rérande det tredje blocket av stodet
till omstruktureringen av Air France, godkint av kommissionen den 27 juli 1994,
EGT C 374, 1996, s. 9, 14). Som Republiken Frankrike och Air France har fram-
hillit utan att det bestritts beslutade den belgiska regeringen, som var majoritets-
igare av Sabena, inte f6rrin 1 oktober 1994 att det var nodvindigt att tillféra Sabena
kapital, vilket i praktiken innebar att Air France uteslots, eftersom bolaget inte
kunde delta i kapitaltillférseln. Air France drog sig slutligt ur dgandet av Sabena i
juli 1995. Férstainstansritten fastslir siledes att det vid den tidpunkt di beslutet
fattades inte forelig ndgon omstindighet som kommissionen kunde tolka som att
Air France hade allvarliga planer pi att avsluta sin samverkan med Sabena och

IT - 2490



225

226

227

BRITISH AIRWAYS M. FL. OCH BRITISH MIDLAND AIRWAYS MOT KOMMISSIONEN

overldta sin andel. Under dessa omstindigheter var kommissionen inte skyldig att
av de mediarykten som sokandena hade dberopat och Swissairs omedelbart foresta-
ende férvirv av den ifrigavarande andelen dra slutsatsen att Air France redan i juli
1994 skulle anse att dess andel i Sabena inte lingre var ett viktigt strategiskt instru-
ment i dess luftfartsverksamhet.

Det skall tilliggas att kommissionen i sitt beslut av den 21 juni 1995 om den andra
delutbetalningen av stdd till Air France (meddelande som publicerats i EGT C 295,
s. 2 och 5) uttryckligen har angivit att verkningarna av en forsiljning av andelen
kommer att beaktas i samband med beslutet om utbetalning av den tredje delen av
stodet. Lagenligheten av dessa beslut, som fattats efter det beslut som ir féremal
for talan i dessa mil, skall emellertid inte provas i dessa mil som enbart ror lagen-
ligheten av beslutet av den 27 juli 1994.

Vad betriffar en eventuell férsiljning av Amadeus skall det fértydligas att denna
tillging utgoér Air Frances datoriserade bokningssystem. Air France har hirvid
forklarat att bolaget hade hinfért all bokningsverksamhet avseende biljetter till
Amadeus, att bolaget var fullstindigt beroende av detta system for biljettdistribu-
tionen och att ett sidant system var oundgingligt for utvecklingen av luftfartsverk-
samheten, vilket var anledningen till att de allra flesta flygbolag forfogade 6ver
samma system. Forstainstansritten anser att kommissionen under dessa omstin-
digheter skiligen kunde anse att det inte var méjligt for Air France att 6verlita
denna tillging, eftersom den rérde en verksamhet som var nira forbunden med ett
stort flygbolags verksamhet.

Detsamma giller Air Frances andel i Jet Tours, som ir verksamt inom turistnir-
ingen. Det ir dirvid friga om en, itminstone delvis, angrinsande ekonomisk sek-
tor i férhillande till luftfartssektorn. Kommissionen kunde siledes anse Jet Tours
vara en tillging vars indam3l var att tillféra sdval Air France som Air Charter kun-
der. Kommissionen kunde dirfér med ritta dra slutsatsen att Air France inte borde
tvingas att avyttra denna andel.
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Sokandena kan inte heller anmirka p3 att kommissionen inte har 3lagt Air France
att silja samtliga sina minoritetsposter 1 andra flybolag sdsom Tunis Air, Air Mau-
ritius, Royal Air Maroc och Austrian Airlines. Mot bakgrund av att en sidan
forsiljning skulle ha en nirmast férsumbar effekt, skulle den omstindigheten att
Air France avyttrade samtliga sina andelar i dessa bolag sakna ett direkt och
visentligt samband med dess omstruktureringsplan.

Vad betriffar Air Frances pistiende vid sammantridet att en overldtelse av andra
tillgdngar som inte nirmare utpekades i det omtvistade beslutet, sdsom gruppen
Servair, foreskrevs 1 dess omstruktureringsplan och att dessa uppgifter eventuellt
var konfidentiella, skall det fastslds att intikterna frin dessa overlitelser, om de var
avsedda att bidra till finansieringen av omstruktureringsplanen, inte automatiskt
skulle féranleda en minskning av stédbeloppet om 20 miljarder FF som ansidgs
nédvindigt och tillitet genom det omtvistade beslutet. Aven de 7 miljarder FF som
Air France hoppades att 6verlitelsen av Méridien, av en byggnad och av 34 flyg-
plan skulle inbringa syftade enbart till att komplettera stédet om 20 miljarder FF
och inte till att minska detta belopp. Det var endast i anledning av utbetalningen av
den andra och den tredje delposten av stodet som kommissionen hade foérbehallit
sig ritten att beddma Air Frances totala finansiella situation och dirvid beakta de
forsiljningar av tillgdngar som genomforts i mellantiden. Forstainstansritten anser
att de finansiella frigor som uppkommit med avseende pid dessa forsiljningar,
inklusive frigor om proportionalitet och konfidentialitet, {6ljaktligen endast skall
provas mot bakgrund av besluten rérande den andra och den tredje utbetalningen.
Forevarande mail ror inte dessa besluts lagenlighet.

Sokandenas argument att Air France sjilvt i sin drsrapport for rikenskapsiret 1993
skulle ha angivit ett antal tillgingar som “non core activities” (sidotillgingar) for
att kriva en férsiljning av dem ir felaktigt i sak. Endast den engelska oversatt-
ningen av rapporten innehiller den passus som sékandena har dberopat (s. 26 och
27; bilaga 4 till ans6kan i mil T-371/94), medan den franska lydelsen innehiller
begreppet "activités non aériennes” och siledes inte innefattar nigot virdeomdome
om tillgdngarna i friga. Eftersom Air France ir ett franskt bolag ar det sjalvklart
att det ir dess drsrapport i fransk lydelse som ir giltig.
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D3 kommissionen inte har gjort sig skyldig till nigot uppenbart fel genom att inte
fordra att Air France siljer de tillgingar som utpekats av s6kandena och de inter-
venienter som stodjer dem kan denna anmarkning inte godtas.

Av det ovan anférda foljer, med undantag fér punkt 84—120 ovan, att talan inte
kan vinna bifall pd nigon av de grunder som iberopats till st6d for ett dsidosit-
tande av den proportionalitetsprincip som ir tillimplig i friga om statligt stod. I
detta avseende har sékandena och de intervenienter som stodjer dem kunnat
forsvara sina rittigheter och forstainstansritten har kunnat utéva sin rittsliga kon-
troll. Foljaktligen stir det omtvistade beslutets motivering, med undantag for vad
som anfors betriffande tillstindet att inkdpa 17 nya flygplan, 1 6verensstimmelse
med kraven i artikel 190 i férdraget, varfor talan inte kan vinna bifall pa den grun-
den att beslutet skulle vara bristfilligt motiverat.

Anmdrkningarna om att kommissionen felaktigt ansett att stodet dr avsett att
underlitta utvecklingen av en wviss niringsverksambet utan att piverka handeln i
negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset

A — Anmirkningen om att kommissionen felaktigt har tilldtit ett stod till utveck-
lingen av ett sirskilt foretag och inte av en niringsverksamhet

Sammanfattning av parternas argument

Sokanden i mal T-394/94 har i sin ansokan gjort gallande att det omtvistade stodet
ir avsett for ett sirskilt féretag och att det inte bidrar till utvecklingen av en
niringsverksamhet. Genom att tillita stédet skulle kommissionen uppenbart ha
satt Air Frances 6verlevnad frimst i stillet for att viga detta syfte mot stodets
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negativa foljder for dess konkurrenter och fér lufttransportmarknaden inom
gemenskapen.

Kommissionen anser att sdkandens pistdenden ir uppenbart grundlésa. I det
omtvistade beslutet skulle kommissionen ha understrukit att den borde beakta
utvecklingen inom en sektor i dess helhet och inte bara stédmottagarens utveck-
ling. Direfter skulle kommissionen fort en omfattande diskussion om frigan huru-
vida stodet kunde vara féremal for undantaget i artikel 92.3 ¢ i fordraget.

Forstainstansrittens bedomning

Vad betriffar ett foretag av Air Frances storlek, som ar ett av de tre storsta euro-
peiska flygbolagen, skulle en verklig omstrukturering frimja den ekonomiska
utvecklingen inom den civila luftfartssektorn (se 1 detta hinseende forslag till avgs-
rande av generaladvokaten Van Gerven i mil C-305/89; dom av den 21 mars 1991,
Italien mot kommissionen, REG 1991, s. 1-1603, s. 1630, punkt 17). Denna
anmirkning kan siledes inte godtas.

Sokanden har vidare i sin replik uttryckhgen medgivit att den inte pistitt att ett
stéd som utbetalas till ett enda foretag i sig skulle vara rittsstridigt, och har tillagt
att ett stort antal stod som beviljas enskilda foretag ir motiverade, eftersom de
gynnar sektorn som helhet.

Sékandens anmirkningar om att kommissionen ensidigt har gynnat Air France
genom att beakta enbart de positiva sidorna med dess omstrukturering och inte de
negativa foljderna skall behandlas lingre fram i ett annat sammanhang.
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B — Anmirkningen om att kommissionen felaktigt skulle ha tillatit ett st6d som
piverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemen-
samma intresset

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att stodet piverkar handeln i negativt riktning i en omfattning
som strider mot det gemensamma intresset. Stédet skulle medverka till en konstlad
minskning av Air Frances kostnader och pi si sitt 6verviltra bérdan for kostnads-
minskningen pi icke subventionerade flygbolag. Sokandena har erinrat om att
kommissionen sjilv i milet Frankrike mot kommissionen (ovan punkt 79,
punkt 44) ansig att den omstindigheten att ett foretags verksamhet uppritthalls pa
konstlad vig foérsvagar andra tillverkares konkurrenskraft, vilka varit tvungna att
genomféra sina omorganisationer utan statligt stod. Domstolen faststillde i sin
dom i det milet (punkt 50) kommissionens beslut att vagra tillita ett statligt st6d,
pi grund av att stédet hade forsvagat konkurrenskraften for andra tillverkare inom
gemenskapen, vilka hade riskerat att tvingas dra sig tillbaka frin marknaden iven
om de fram till dess hade kunnat uppritthilla sin verksamhet tack vare en
omstrukturering finansierad med egna medel. S6kandena har ocksd hinvisat till
generaladvokaten Slynns forslag till avgorande i mélet Tyskland mot kommissio-
nen (ovan punkt 58) och till domen i milet Philip Morris (ovan punkt 79, punkt
26), dir det framgar att kommissionen vid tillimpningen av artikel 92.3 ¢ i f6rdra-
get skall beddma gemenskapsdimensionen och sirskilt den ifrigavarande sektorns
sammantagna situation.

Sokanden i mil T-394/94 har understrukit att det omtvistade beslutet ir en bekraf-
telse pi att det ifrigavarande stodet stdr den fria konkurrensen inom EES-omrédet.
Sokanden har erinrat om att den i sitt yttrande till kommissionen under det admi-
nistrativa forfarandet foreslog att kommissionen skulle gora en granskning av varje
geografisk marknad som paverkas av stédet, nimligen de sirskilda férbindelser dir
berorda lufteransportorer direkt konkurrerade. Denna synpunkt skulle vinna stod
av domen i milet Frankrike mot kommissionen (ovan punkt 79, punkt 50), dir
domstolen skulle ha angivit att det fanns skil att undersoka stddets foljder for
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samtliga konkurrenter till det mottagande foretaget. Sokanden har preciserat att
den konkurrerar med Air France pi strickorna London-Nice, London-Paris och
Glasgow-Paris. Kommissionen skulle trots det ha dragit slutsatsen att samtliga
negativa foljder f6r handeln var godtagbara. Genom att goéra si skulle kommissio-
nen ha gynnat Air France, ett féretag inom den offentliga sektorn, framfér sokan-
den, som ir ett sjilvstindigt bolag inom den privata sektorn. Kommissionen skulle
dirmed ha gjort sig skyldig till diskriminering som medfor stérningar i konkur-
rensen pi ett sitt som strider mot det gemensamma intresset (domstolens dom av
den 24 februari 1987 i mil 304/85, Falck mot kommissionen, REG 1987, s. 871,
punkt 27).

I detta sammanhang har s6kanden i mal T-394/94 vidare pdstitt att kommissionen
har dsidosatt artikel 190 i fordraget genom att underlita att pa limpligt sitt moti-
vera sitt pistende att stédet inte piverkar handeln p3 ett sitt som strider mot det
gemensamma intresset och genom att underlita att pi ett giltigt sitt besvara sokan-
dens yttranden under det administrativa férfarandet. Sokandena i mil T-371/94 har
ocksi gjort gillande att kommissionen inte pi ett grundligt sitt har granskat de
kommentarer som tredje parter ingivit till svar pi dess meddelande av den 3 juni
1994. Vid forstainstansritten har dessa sokande givit sifferexempel genom att para
ithop varje linje med de uppskattade marknadsandelarna for de olika flygbolag som
konkurrerar pi dessa linjer (punkt 21 och fotnot 33—42 i ansékan i mil T-371/94).

Aven bolagen Maersk anser att kommissionen borde ha fist storre uppmirksamhet
vid stodets foljder for de smé@ och medelstora flygbolag som ir verksamma p3
regionala linjer. De har ocksi anmirkt att kommissionen har underlitit att granska
stddets negativa inverkan pd konkurrensen inom den regionala luftfarten. De har
hivdat att de trafikerar strickan Lyon-Birmingham och frin den 16 oktober 1995
onskade trafikera strickan Billund-Paris (CDG). De anser att féljderna av ett stod
inte ir begrinsade till enbart den begrinsade marknad dir mottagaren bedriver
transport, och som definieras med hanvisning till férbindelser mellan stider, utan
ocksa till en storre marknad f6r lufttransporter och indirekt konkurrerande férbin-
delser.
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Det omtvistade beslutets indirekta foljder f6r smd transportorer som bedriver
antingen anslutningsférbindelser till knutpunkterna, frin vilka de stora transpor-
térerna verkar, eller indirekt konkurrerande férbindelser, illustreras av forbindel-
sen mellan Birmingham och Lyon dir Maersk ir verksamt. Denna forbindelse
skulle konkurrera indirekt med den som forbinder London (Heathrow) och Paris
samt den som férbinder Birmingham och Paris, och skulle utstd konkurrens frin
sivil den forsta som den andra férbindelsen. Air Frances passagerarbeliggning pa
forbindelsen Birmingham-Paris skulle enligt siffrorna fér dr 1992 endast vara
32 procent jimfért med 61 procent fér dess konkurrenter. Flygbolag med en effek-
tiv ledning skulle kunna bli tvungna att 6verge vissa férbindelser, och kanske rent
av hindras att utveckla nya, om ett bolag subventioneras av allminna medel, vilket
skulle ge upphov till minskade vinster.

De har tillagt att kommissionen inte i tillricklig utstrickning har undersokt vilka
foljder det omtvistade stodet kunde f3 for den potentiella konkurrensen inom luft-
transportsektorn. Detta pistiende skulle illustreras av férbindelsen Képenhamn-
Paris, dir Air Frances passagerarbeliggning enligt siffrorna for 4r 1992 var 49 pro-
cent jimfért med 61 procent fér konkurrerande bolag. Aven om féljderna f6r den
potentiella konkurrensen inte gir att mita fullt ut, skulle de framgé av det beslut
som Maersk fattade efter det omtvistade beslutet, om att indra sina planer pa att
uppritta en forbindelse mellan Billund och Paris (CDG).

Konungariket Sverige anser ocksi att det omtvistade stodet okar trycket pi de
konkurrerande regionala bolagen att éverge marginella linjer. Dessa bolag skulle
kunna se sin stillning allvarligt férsvagas iven av atgirder av begrinsad omfattning
som vidtas av en av de storsta aktorerna pi marknaden, medan de stora bolagen
inte skulle piverkas i samma utstrickning.

Vid sammantridet fortydligade den svenska och den norska regeringen att de skan-
dinaviska flygbolagen, som konkurrerar med Air France pi forbindelserna mellan
Frankrike och de storsta stiderna i Skandinavien, dven trafikerar inrikeslinjer med
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daligt passagerarunderlag till f6ljd av att omréddet ir glesbefolkat, men som ir nod-
vindiga av intresse for ekonomisk utveckling i geografiskt avlagsna regioner. Dessa
forbindelser skulle vara ytterst kinsliga for varje storning i konkurrensen till f6ljd
av att en stor konkurrent som Air France beviljas statligt stéd. De stora bolagen
skulle endast undantagsvis ha ett intresse av marginella férbindelser. Storningar i
konkurrensen pi intensivt trafikerade linjer skulle siledes kunna medféra att tra-
fiken till avldgset beligna regioner minskade eller upphérde. Detta skulle skada det
gemensamma intresset att sikerstilla tillfredsstillande flygforbindelser dven 1 avlig-
set beldgna regioner inom EES-omridet.

Sokanden i médl T-394/94 har betonat att det inte finns nigot i det omtvistade

beslutet som visar att kommissionen har uppfyllt sin skyldighet att viga intresset
att sikerstilla Air Frances 6verlevnad mot de negativa foljder som tillskottet av det
orimliga beloppet om 20 miljarder FF oundvikligen miste fi for konkurrensen.
Kommissionen skulle inte ha férklarat varfor den anser att de positiva foljderna ir
tillrackliga for att neutralisera de negativa foljderna av omstruktureringsplanen
utan har endast gjort en analys av vilka positiva féljder stédet har f6r mottagaren.

Sokanden har erinrat om att Air France sammantaget har gjort avseviarda forluster
under de senaste iren, trots det kapitaltillskott om 5,8 miljarder FF som kommis-
sionen gav sitt tillstind till. Mot bakgrund av att Air France allgimt gor allt storre
forluster borde kommissionen i efterhand ha upptickt att de undersékningar den
gjort pa grundval av upplysningar frdn Air France i grunden var felaktiga. Till
skillnad frin Air France skulle flertalet av dess konkurrenter, icke subventionerade
sjilvstindiga flygbolag, ha varit tvungna att vidta 3tstramningsitgirder fér att
minska sina kostnader och géra omstruktureringar for att kunna anpassa sig till en
ekonomisk situation stadd i snabb utveckling pi en fri marknad. De itgirder som
var ndédvindiga for deras 6verlevnad hade endast kunnat vidtas genom stora per-
sonalminskningar, att icke 16nsamma forbindelser Gvergavs, att bestillningar pi
nya flygplan togs tillbaka och att andelar i andra flygbolag samt sidotillgingar blev
foremal for forsiljning. S6kanden skulle exempelvis ha genomfort ett stort projekt
for att minska kostnaderna, vilket omfattade bland annat personalnedskirningar
och att bolaget dvergav vissa icke lonsamma forbindelser, sisom den mellan Edin-
burgh och Paris, vilken Air France alltjamt trafikerar.
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Konungariket Danmark och Férenade kungariket har tillagt att kommissionen
borde ha gjort en jamférelse mellan Air France och 6vriga bolag som har genom-
fort en omstrukturering med eller utan statligt stod. Endast pd detta sitt hade
kommissionen kunnat fi en uppfattning om marknaden och de bolag som ir verk-
samma pi denna, vilket ir en forutsittning for att den pa ett korreke sitt skall
kunna anvinda sin befogenhet att gora bedémningar. De erfarenheter som vissa
bolag som konkurrerar med Air France har gjort visar vad som kan goras for att
iterstilla ett stort internationellt flygbolags livskraft utan statligt st6d. Séledes
skulle British Airways ha upphért att trafikera 16 internationella férbindelser, silt
ett stort antal flygplan och skurit ner personalstyrkan med 13 500 tjinster under
1980-talet. I Lufthansas fall har omstruktureringen nédvindiggjort en nedskirning
av personalstyrkan med 17 procent sedan ir 1992.

Sokandena, konungariket Danmark och Férenade kungariket anser att de 16 vill-
kor som kommissionen har uppstillt for att ge sitt tillstind till stodet ar ineffektiva
och siledes inte kan hindra att stédet fir negativa f6ljder f6r handeln pi ett sitt
som strider mot det gemensamma intresset. De har framhillit att villkoren giller
lika linge som omstruktureringsplanen och siledes férfaller vid utgingen av ar
1996, medan stédet fortsitter att ha f6ljder f6r Air France och lufttransportmark-
naden efter denna tidpunkt. Att det var fel att begrinsa tillimpningen av villkoren
till omstruktureringsplanens giltighetstid skulle framgé av den planerade samman-
slagningen av Air Frances och Air Inters europeiska verksamheter vid borjan av ir
1997. Den omstindigheten att kommissionen uppstillt villkor av detta slag for den
franska regeringen, 1 stillet for att i detalj granska omstruktureringsplanen, skulle
strida mot reglerna fér kommissionens behérighet att gora egna bedémningar av
dessa frigor. Kommissionen skulle inte kunna underlita att gora den bed6mning
som fordras enligt gemenskapsritten genom att i stallet uppstilla ett antal villkor.

Sokandena och de intervenienter som stddjer dem har sirskilt framhallit att Air
France har mojlighet att kringgi de tillstindsvillkor som 3liggs den franska staten
i det omtvistade beslutet. Siledes skulle det holdingbolag som kontrollerar Air
France och Air Inter kunna tillita att Air Inter, som inte ir omfattat av dessa vill-
kor, vidtar itgirder som Air France ir forhindrat att vidta. Om det omtvistade
beslutet inte ogiltigférklarades skulle varje mottagare av ett statligt st6d kunna
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skapa dotterbolag eller nirstiende bolag for att kringgi tillstindsvillkor och fér att
obehindrat kunna fortsitta att agera p4 marknaden.

Kommissionen anser att sokandena felaktigt har sammanblandat de stéd som sned-
vrider konkurrensen och paverkar handeln mellan medlemsstaterna i den mening
som avses i artikel 92.1 i fordraget med de st6d som paverkar handeln i negativ
riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset i den mening
som avses i artikel 92.3 c. Kommissionen har anfért att den aldrig har ansett att det
omtvistade stddet inte skulle snedvrida konkurrensen eller inte piverka handeln.
Ett sidant stdd ir emellertid inte nddvindigtvis ett sidant stéd som paverkar han-
deln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset.
Enligt kommissionens mening har sékandena utgitt frin principen att varje
anstringning frin Air Frances sida att 6verleva skulle skada dess konkurrenter.
Denna instillning skulle vara oférsvarbar med hinsyn till en korrekt tolkning av
artikel 92.3 c i fordraget och artikel 61.3 ¢ 1 EES-avtalet.

I milet Frankrike mot kommissionen (ovan punkt 79) skulle kommissionen ha
ansett att det tillitna stddet var en riddningsitgird som f6r Svrigt inte motsvarade
kriterierna for denna typ av stéd. Kommissionen har framhillit att nigra sidana
overviganden inte foreligger 1 detta fall. Det omtvistade stddet skulle inte vara en
riddningsitgird utan faktiskt forbundet med en verklig omstruktureringsplan.
Den stindpunkt som kommissionen intog i det malet och dess stindpunkt i detta
mil skulle f6ljaktligen inte vara motstridiga.

Kommissionen har tillagt att passusen i generaladvokaten Slynns f6rslag till avgo-
rande 1 milet kommissionen mot Tyskland (ovan punkt 58) rorde frigan huruvida
stodet i friga kunde anses vara ett stdd som var avsett att underlitta utvecklingen
av viss niringsverksamhet och inte huruvida det paverkade handeln i negativ rikt-
ning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset. Likas skulle inte
heller utdraget ur domen i malet Philip Morris mot kommissionen (ovan punkt 79)
hanforas till det forsta villkoret i artikel 92.3 ¢ i fordraget och inte till den negativa
piverkan pd handeln.
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Kommissionen har understrukit att den har prévat om stddet kunde anses vara
forenligt med den gemensamma marknaden i den mening som avses i artikel 92.3
i fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet. Av de skil som anges i dess beslut
skulle den ha kunnat sluta sig till att stédet kunde omfattas av det féreskrivna
undantaget och att det var forenligt med den gemensamma marknaden, under
forutsittning att vissa itaganden iakttogs och vissa villkor uppfylldes. Kommissio-
nen skulle i det omtvistade beslutet ha forklarat att den di den analyserade folj-
derna av stodet inom EES-omridet beaktade den okande liberaliseringen inom
luftfarten till f6ljd av det "tredje paketet” och forsikrade sig om att de negativa
f5ljderna av stédet inte forstirktes genom utnyttjandet av ensamritter eller en sir-
skilt gynnsam behandling av Air France.

Kommissionen har hivdat att vissa av den franska regeringens itaganden inte tidi-
gare har férekommit eller ir ojimférligt stringa. Ingen annan regering skulle ha
itagit sig att privatisera ett foretag som mottar statligt stod (det andra itagandet),
och hinder fér friheten att faststilla priser skulle aldrig ha lagts férut (det nionde
jtagandet). Kommissionen har dven anfort att endast hilften av det totala stodbe-
loppet har kunnat utbetalas omedelbart, cftersom utbetalningen av de resterande
tvi delposterna var underkastad ett antal villkor och dess tillstind (artikel 2 i det
omtvistade beslutet). Dirtill skulle den franska regeringen ha férbundit sig att inte
bevilja Air France nigra nya anslag eller annat stéd oavsett form (det femte &ta-
gandet). Den franska regeringen skulle dven ha forbundit sig att inte blanda sig 1
ledningen av bolaget av andra skil in i egenskap av aktieagare (det fjirde dtagan-

det).

Bolagen Macrsk har forebritt kommissionen fér att ha uteslutit de smd och mel-
lanstora lufttrafikforetagen ur sin analys. Kommissionen har dirvid framhillit att
dess bedémning inte var begrinsad till stora europeiska bolag. For att sikerstilla
att stodet inte paverkade handeln pa ett sitt som strider mot det gemensamma
intresset skulle den bland annat ha férsikrat sig om att stodet inte anvindes for att
dumpa priserna och att kapaciteten inte 6kades i snabbare takt dn marknadstillvix-
ten. Detta syfte skulle gilla fér samtliga konkurrenter till Air France och den euro-
peiska civila luftfartssektorn i dess helhet.
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Betriffande argumentet att kommissionen inte skulle ha undersokt de negativa
foljderna av stodet for konkurrensen inom de regionala luftfartssektorerna, har
kommissionen understrukit att intervenienterna inte har férebringat nigon som
helst bevisning for att stodet skulle himma utvecklingen av luftfarten till eller frin

regionala flygplatser. Vad avser stddets pastidda foljder for en stérre marknad in

den som faktiske ticks av Air France, pa de linjer som utgér indirekt konkurrens
och de som utgér potentiell konkurrens, har kommissionen hivdat att dessa p3-
stienden saknar grund. Kommissionen skulle inte kinna till vad det férhillandet
innebir att intervenienten Maersk skot upp sitt projekt att uppritta en férbindelse
mellan Billund och Paris. Maersks tvekan hade troligen sin grund i att British
Airways etablerade sig p3 linjen Képenhamn-Paris ir 1993 dir det omedelbart
skaffade sig en marknadsandel om 18 procent. Kommissionen anser rent allmint
att det omtvistade beslutet uppfyller kraven i artikel 190 i fordraget i friga om
bedémningen av stddets inverkan pi handeln.

Air France anser att allt i det omtvistade beslutet visar att fljderna av stodet har
bedomts i ett gemenskapssammanhang. Kommissionen skulle ha analyserat situa-
tionen for och utvecklingen av den europeiska lufttransporten samt f6ljderna av
stodet f6r Air Frances stillning i konkurrenshinseende, varvid den beaktade den
okande liberaliseringen av lufttransporten. Avslutningsvis syftade den franska
regeringens samtliga dtaganden just till att undvika att Air France anvinde stodet
till nackdel fér sina konkurrenter.

Forstainstansrittens bedémning

1. Motiveringen

Med hinsyn till de grunder som anforts av sokandena och de intervenienter som
stodjer dem, anser forstainstansratten att det inledningsvis skall kontrolleras om
det omtvistade beslutet ar tillrackligt motiverat vad betriffar beddmningen av f5lj-
derna av st6det f6r de bolag som konkurrerar med Air France och f6r de relevanta
flygforbindelserna. Forstainstansritten erinrar om att den har uppmanat sékandena
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och intervenienterna att inge de yttranden som de ingav till kommissionen under
det administrativa férfarandet i egenskap av berérda parter enligt artikel 93.2 1
fordraget (ovan punkt 33).

Som har anférts ovan (punkt 89—96) skall férstainstansritten siledes prova om det
av det omtvistade beslutet klart och tydligt framgir hur kommissionen har reso-
nerat, sirskilt betriffande de anmirkningar som ir visentliga for utvirderingen av
foljdverkningarna av det omtvistade stddprojektet och som de berérda parterna
har riktat till kommissionen under det administrativa forfarandet.

En samlad lisning av alla yttranden som ingivits till forstainstansritten ger vid han-
den att vissa av dessa parter vid kommissionen sirskilt hade insisterat pd att det var
nédvindigt att kommissionen bedémde vilja foljder stodet skulle fi f6r de bolag
som konkurrerade med Air France och fér de olika flygférbindelser som berordes.
Det pastods nimligen att stédet gjorde det méjligt for bolag som tillhérde gruppen
Air France att fortsitta att utnyttja sin dominerande stillning pi den franska inri-
kesmarknaden. D4 den relevanta geografiska marknaden inom luftfartssektorn for
6vrigt utgdrs av forbindelser som anvindarna betraktar som utbytbara, det vill
siga linjer mellan stider, borde frigan om utbytbarhet ha analyserats. Andra mer
konkurrenskraftiga bolag hade kunnat ta éver forbindelser som fram till dess tra-
fikerats av Air France. Dirtill borde kommissionen vara uppmirksam pi féljderna
av stodet for de sma flygbolagens stillning, vilka ofta ir beroende av nigra sir-
skilda forbindelser. Det faktum att en stor transportér som Air France beviljas
statligt stéd skulle kunna piverka konkurrensjimvikten pd sidana linjer.

Somliga berérda parter har betonat det omtvistade stodets inverkan pd den kon-
kurrens som rider pi de internationella linjerna till destinationer utanfér EES-
omrédet. Air France skulle ha tillimpat en aggressiv marknadsféring i Nederlin-
derna genom att ange mycket liga priser for flygningar via Paris till bland annat
Hong Kong, Singapore, Jakarta, Tokyo, Kapstaden och Johannesburg (KLM:s ytt-
rande, s. 1). Air France konkurrerar pi 8 av de 20 internationella linjer dir konkur-
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rensen ir som hirdast (Férenade kungarikets yttrande, s. 6). Ovriga bolag inom
gemenskapen som ir aktiva pi férbindelser med destinationer utanfér gemenska-
pen skulle paverkas med anledning av att exempelvis Rom och London ir utbyt-
bara for en flygning till New York. Det skulle siledes foreligga en konkurrens-
situation pa samtliga linjer mellan Europa och Nordamerika 3 ena sidan, och
Fjirran 6stern & andra sidan. British Airways konkurrerade siledes med andra
bolag om flygningarna Rom—New York och Paris—New York. For minga euro-
peiska bolag skulle inrikesmarknaden vara fér liten. Till f6ljd av detta skulle for-
bindelserna med destinationer utanfér gemenskapen vara oundgingliga for deras
overlevnad pi ling sikt, vilket 4r skilet dill att de i stor utstrickning ligger tonvik-
ten vid den transatlantiska trafiken (s. i, 57 och 58 i Lexeconrapporten om det
statliga stodets inverkan i konkurrenshinseende pi den europeiska flygindustrin,
som British Airways ingav under det administrativa férfarandet och som vidhiftats
ansdkan i mél T-371/94 som bilaga 17).

Det skall erinras om att kommissionen sjilv var medveten om problemen till f6l;d
av stodets inverkan pd Air Frances stillning 1 konkurrenshinseende i si hég grad
att den redan i meddelandet av den 3 juni 1994 pipekade behovet att undersoka
konsekvenserna for de internationella och inrikes forbindelser dir Air France kon-
kurrerar med andra europeiska flygbolag, och tillade att omstruktureringsplanen
for Air France inte innehdll nigon analys av linjenitet och dess framtida utveckling

(EGT s. 8).

Vad betriffar det omtvistade beslutet skall det pipekas att kommissionen, di den
kontrollerade om stdet paverkade handeln mellan medlemsstaterna pi ett sitt som
strider mot det gemensamma intresset, erinrade om att den di den inledde det
administrativa férfarandet pipekade behovet att analysera stddets inverkan pd Air
Frances stillning i konkurrenshinseende sdvil pa internationella som inrikes linjer
dir bolaget konkurrerar med andra europeiska flygbolag. Direfter har kommissio-
nen framhillit att den franska regeringen har itagit sig att uppfylla féljande villkor
for den tid som omstruktureringsplanen giller:

— Under planens giltighetstid fir antalet flygplan inte 6kas till fler an 146 i den
flotta som drivs av Air France (det sjunde villkoret).
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Under planens giltighetstid fir Air Frances utbud inte komma att verstiga den
nivi som uppniddes ir 1993 pi forbindelserna mellan Frankrike och &vriga
EES-linder (det ittonde villkoret).

De franska myndigheterna skall sikerstilla att Air France inte for en prispolitik
som bestir i att sitta ligre priser in konkurrenterna for en jimforbar prestation
pa de forbindelser dir bolaget ir verksamt inom EES-omridet (det nionde vill-
koret).

De franska myndigheterna fir inte behandla Air France gynnsammare i friga
om trafikrittigheter (det tionde villkoret).

De franska myndigheterna skall sikerstilla att Air France inte trafikerar fler
linjer mellan Frankrike och &vriga EES-lander 4n bolaget gjorde ar 1993, nim-
ligen 89 linjer (det elfte villkoret).

De franska myndigheterna skall begrinsa Air Charters utbud till 1993 irs niva
(det tolfte dtagandet) (EGT s. 79, 86, 88 och 89).

Kommissionen anser att dessa itaganden, som utformats som villkor for tillstind
till stodet, mycket starkt begrinsar Air Frances frihet att besluta om kapacitet,
utbud och prissittning samt att begrinsningarna ir nédvindiga for att bolaget inte
skall kunna anvinda stédet for att 6verviltra sina svirigheter pa sina konkurrenter.
Atagandena skulle hindra Air France frin att fra en aggressiv prispolitik pa samt-
liga linjer dir bolaget ir verksamt inom EES-omridet (EGT s. 86).

Vad nirmare bestimt rér foljderna av stodet for den franska inhemska marknaden
har kommissionen anfort foljande:

— De franska myndigheterna har itagit sig att indra reglerna for trafikférdelning

i det parisiska flygplatssystemet och si att dessa inte ar diskriminerande, i
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enlighet med kommissionens beslut 94/290/EG av den 27 april 1994 om ett
forfarande for tillimpning av férordning (EEG) nr 2408/92 (irende
VII/AMA/I1/93-TAT-Paris/Orly-London, EGT L 127, s. 22) (det femtonde
villkoret).

— De franska myndigheterna har dtagit sig att sikerstilla att arbetena med att
anpassa flygplatsterminalen Orly Vist, som ar avsedd for internationell trafik,
och terminalen Orly Syd, som ir avsedd for inrikestrafik, inte férindrar kon-
kurrensvillkoren till nackdel fér de flygbolag som ir verksamma v1d flygplat-
sen Orly (det sextonde villkoret).

— Kommissionen har den 27 aprll 1994 fattat beslut om att Frankrike ir skyldigt
att tilldta transportorerna inom gemenskapen att utnyttja sina rittigheter att
trafikera forbindelserna mellan Paris (Orly) och Toulouse, samt mellan Paris
(Orly) och Marseille frin och med senast den 27 oktober 1994 (EGT s. 87 och
88).

Det framgir av dessa skil att kommissionen inte har granskat konkurrenssituatio-
nen ”pa varje linje f6r sig”, 4ven om en sidan granskning féreslagits av de berérda
parterna och kommissionen sjilv avsett att géra en sidan. I stillet for att i detalj
studera f6ljderna av stédet for de olika linjer som Air France trafikerar, har kom-
missionen valt att dligga den franska staten de 16 villkoren for tillstind till stédet
som dterges i artikel 1 i det omtvistade beslutet. Av detta foljer att kommissionen
anser att dessa villkor ar lampliga och tillrickliga for att sikerstilla att foljderna av
stodet for den civila luftfartssektorn, vilka omfattas av artikel 92 i EG-fordraget
och artikel 61 i EES-avtalet, inte strider mot det gemensamma intresset.

Det skall fortydligas att villkoren rorande storsta tilldtna antal flygplan for Air
France (det sjunde villkoret), férbudet att behandla Air France gynnsammare i
friga om trafikrittigheter (det tionde villkoret) och begrinsningen av Air Charters
utbud (det tolfte villkoret), som inte ar geografiskt begrinsade, under alla omstin-
digheter omfattar EES-omridet. Villkoren rérande nivin pd Air Frances utbud (det
attonde villkoret), Air Frances prissittning (det nionde villkoret), storsta antal tra-
fikerade linjer (det elfte villkoret), reglerna for trafikfordelning i det parlslska flyg-
platssystemet (det femtonde villkoret) och anpassningsarbetet vid de tva flygplats-

II - 2506



269

270

BRITISH AIRWAYS M. FL. OCH BRITISH MIDLAND AIRWAYS MOT KOMMISSIONEN

terminalefna vid Orly (det sextonde villkoret) dsyftar sirskilt den geografiska
marknaden inom EES-omridet, inklusive den franska inrikesmarknaden. Kommis-
sionen har uttryckligen angivit att villkoren, enligt dess mening, begrinsar Air
Frances frihet och hindrar bolaget frin att fora en aggressiv prispolitik ”pi samtliga
linjer dir bolaget ir verksamt inom EES-omridet” (EGT s. 86).

Férstainstansritten anser vad giller motiveringen att det av detta sitt att hantera
problematiken framgir att kommissionen i sjilva verket har satt sig in 1 konkur-
renssituationen inom EES-omridet, eftersom frigan huruvida de ovannimnda vill-
koren fér tillstind verkligen ar tillrickliga och limpliga omfattas av sakprovningen.
Aven om motiveringen inte foljer parternas yttranden dir dessa foreslar att kom-
missionen skall gora en granskning “pi varje linje for sig”, visar den tydligt att
kommissionen har ansett det limpligt att ersitta en sidan granskning med meka-
nismen med 16 villkor som den franska staten skall uppfylla for att stodet skall
tillitas. Detta gor det majligt for de berdrda parterna att utréna hur kommissionen
har reagerat pa deras yttranden, att kontrollera huruvida kommissionens forhall-
ningssitt var vilgrundat och att férsvara sina intressen vid fOrstainstansritten
genom att bestrida att mekanismen med 16 villkor ir fullstindig och lamplig med
avseende pi den konkurrenssituation som rider inom EES-omridet.

Det skall emellertid fastslis att beslutets motivering inte innehiller minsta uppgift
om Air Frances stillning i konkurrenshinseende utanfér EES-omradet. Det saknas
en analys av Air Frances internationella linjenit, i vilken de flyglinjer beaktas dir
Air France konkurrerar med andra flygbolag som har sitt site inom EES-omridet.
Tillstandsvillkoren rérande nivin pi Air Frances utbud (det dttonde villkoret), dess
prissittning (det nionde villkoret) och det stdrsta antalet utnyttjade linjer (det elfte
villkoret) omfattar inte férbindelserna med linder utanfér EES-omridet som Air
France trafikerar eller avser att trafikera, det vill siga sirskilt transatlantiska ling-
distansflygningar. Enligt kommissionens synsitt har siledes Air France — som ir
finansiellt forstirkt genom det beviljade stédet — full frihet att 6ka sin kapacitet,
6ka antalet férbindelser och tillimpa hur liga priser det vill pd de internationella
linjerna utanfér EES-omridet.
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1 omstruktureringsplanen for Air France foreskrivs uttryckligen att lingdistans-
flygningarna skall utvecklas och att trafiken skall intensifieras pi l6nsamma linjer.
Dirtill har de franska myndigheterna aviserat en 6kning av Air Frances utbud med
10,2 procent pa langdistansflygningar (EGT s. 76 och 77). Vidare hade de berérda
parterna fist kommissionens uppmirksamhet fér det forsta p3 problemet med att
definiera den relevanta marknaden inom luftfarten, vilken enligt deras mening
utgdrs av de sirskilda linjer som anvindarna anser utbytbara, for det andra pi den
omstindigheten att Air France forsokte att genom en reklamkampanj locka till sig
kunder i Nederlinderna till flygningar med destinationer utanfér EES-omridet, via
Paris, varigenom Air France sjilvt visade att dess flygningar var i hog grad utbyt-
bara med hjilp av en limplig anslutningstrafik, och for det tredje pi att dessa flyg-
ningar pd ling sikt dr av vital karaktir for ett stort antal europeiska flygbolags
overlevnad.

Kommissionen har 1 sitt beslut av den 5 oktober 1992 (Air France/Sabena, ovan
punkterna 218 och 219) definierat den relevanta marknaden som regelbunden luft-
transport som gor det majligt att férena tvd geografiska omriden, det vill siga ett
natverk av flygférbindelser si vitt de forbindelser som utgér detta nitverk ir
utbytbara och utbytbarheten féljer av olika faktorer sdsom bland annat férbindel-
sernas lingd, avstindet mellan de olika flygplatser som ir beligna vid indpunk-
terna av de forbindelser som utgor nitverket och trafikintensiteten pi varje forbin-
delse (punkt 25). Kommissionen drog féljaktligen slutsatsen att vad betriffar
forbindelserna mellan Europa och fransksprikiga delar av det svarta Afrika kunde
den relevanta marknaden definieras som ett nitverk av forbindelser mellan samtliga
avreseplatser beligna inom EES-omridet & ena sidan och var och en av destinatio-
nerna i Afrika & den andra (punkt 39).

Forstainstansritten anser med hinsyn till denna beslutspraxis och med beaktande
av de berdrda parternas yttranden att kommissionen var skyldig att uttala sig om
problematiken kring de flygférbindelser med linder utanfor EES-omridet som tra-
fikerades av Air France, som mottog det tillitna stédet och som konkurrerade med
ovriga bolag beligna inom EES-omridet. Som domstolen fastslog i milet Bremer
Vulkan mot kommissionen (ovan punkt 94, punkterna 53 och 54) utgor uppgifter
om situationen pi de ifrigavarande marknaderna, sirskilt situationen for det stod-
mottagande foretaget och konkurrerande foretag, en visentlig omstindighet for
motiveringen av ett beslut om ett stddprojekts forenlighet med den gemensamma
marknaden i den mening som avses i artikel 92 i férdraget. Aven om den ovan-
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nimnda domen meddelades med st6d av artikel 92.1 1 fordraget, anser forstain-
stansritten att en sidan motivering ocksi skall foreligga i friga om artikel 92.3 c 1
fordraget och artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet med avseende pi frigan huruvida stédet
paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemen-
samma intresset.

D3 kommissionen inte utstrickte det ittonde, det nionde och det elfte tillstinds-
villkoret till att omfatta férbindelser med destinationer utanfér EES som trafikeras
av Air France, var den skyldig att i samband med sin bedomning av den relevanta
marknaden préva huruvida flygningarna till destinationer utanfér EES-omridet,
frin exempelvis Paris, London, Rom, Frankfurt, Képenhamn, Amsterdam eller
Bryssel eventuellt var utbytbara, och siledes utvirdera den eventuella konkurrens-
situationen betriffande dessa flygningar for de flygbolag som har sin knutpunkt i
nidgon av dessa stader.

Betydelsen av en sidan motivering illustreras av de obestridda sifferuppgifter som
sokandena i mil T-371/94 uppgav vid forstainstansritten for att visa att en stor del
av omsittningen och vinsten for British Airways, SAS och KLM realiserats just pa
dessa linjer med destinationer utanfér EES-omrédet, sirskilt pé linjerna till USA,
Kanada, Afrika, Mellanostern, Indien och Fjirran 6stern (ansékan nr 212 och fot-
not 282). Som domstolén uttalade i milet Bremer Vulkan mot kommissionen (ovan
punkt 94, punkt 34) kan dessa omstindigheter som ir hinforliga till tiden efter det
omtvistade beslutet beaktas for att illustrera kommissionens motiveringsskyldig-
het. Under alla omstindigheter hade vissa berérda parter redan betonat infér kom-
missionen att férbindelserna med destinationer utanfér gemenskapen, sirskilt de
transatlantiska forbindelserna, var av avgérande betydelse for ett stort antal euro-
peiska bolags 6verlevnad och att konkurrensen var som hirdast pi dessa linjer.

Det ir vidare uppenbart att en dkning av Air Frances kapacitet och dess ledande
roll i friga om ligprissittning pa linjer till destinationer utanfér EES-omridet fran
dess knutpunkt vid flygplatsen i Paris (CDG) kan ha 3terverkningar pa den anslu-
tande flygtrafiken till denna knutpunkt. I den mén den ekonomiska betydelsen av
knutpunkten i Paris 6kar p4 bekostnad av andra knutpunkter inom EES-omradet
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kommer den anslutande flygtrafiken att 6ka i motsvarande min, vilket f6ljaktligen
sker p3 bekostnad av den anslutande flygtrafiken till andra knutpunkter. De be-
rorda parternas argumentation rérande de smi flygbolagens situation, vilka ofta ir
beroende av ett sirskilt antal linjer, forefaller siledes vara av avgorande betydelse,
varfor kommissionen borde ha uttalat sig iven om detta. Som exempel kan nimnas
vad British Midland utan att det bestreds anforde vid sammantradet vid forstain-
stansritten, nimligen att 30 procent av dess passagerare har utnyttjat dem for
anslutning till lingdistansflygningar till andra destinationer. Kommissionen kunde
inte med tystnad férbigi situationen for de smi bolagen, vilka sysslar med anslut-
ningstrafik.

Problematiken med trafiken till destinationer utanfor EES-omridet och den
anslutningstrafik som har samband dirmed skall inte anses l6st genom den kom-
binerade verkan av det sjunde tillstindsvillkoret (begrinsning av antalet flygplan i
Air Frances besittning) och det nionde villkoret (begrinsning av Air Frances
ledande roll i friga om prissittning for anslutningstrafiken inom EES-omridet)
samt Air Frances skyldighet att uppni syftena med sin omstrukturering. Om det dr
riktigt att det ar trafiken till destinationer utanfér EES-omridet som ir den mest
lénsamma, skulle Air France ha ett stort intresse av att anvinda de flesta av sina
flygplan pa de mest inkomstbringande internationella linjerna utan att pa nagot sitt
iventyra omstruktureringen. Vad betriffar anslutningstrafiken ricker det att anféra
att inget tvingar Air France att sjilvt bedriva denna, eftersom trafiken till och frin
knutpunkten i Paris kan sikerstillas av vilket annat flygbolag som helst som ir
oberoende av Air France, sisom Air Inter, vilket inte omfattas av kommissionens
tillstindsvillkor (ovan punkt 215). Den ekonomiska betydelsen av det nionde vill-
koret forefaller siledes obetydlig med hinsyn till den allmidnna problematiken med
trafiken till destinationer utanfér EES-omridet, eftersom detta villkor omfattar
den anslutningstrafik som Air France bedriver inom EES-omrédet.

Aven om det tolfte tillstindsvillkoret iligger Air Charter obetingade begrins-
ningar i utbudet, vilka ocksa rér trafiken till destinationer utanfér EES-omrédet, ir
den ekonomiska betydelsen av Air Charter med 17 flygplan si liten i forhillande
till Air Frances att detta villkor inte i sig ir tillrickligt for att kompensera den
bristande motiveringen rorande Air Frances situation pa dessa linjer. Detsamma
giller det tionde tillstindsvillkoret, genom vilket de franska myndigheterna for-
bjuds att behandla Air France gynnsammare i friga om trafikrittigheter. Aven om
detta villkor ocksi avser rittigheterna att trafikera destinationer utanfor EES-
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omridet, skulle det endast kunna gynna flygbolag som kan utnyttja rittigheterna.
Det ir dirvid huvudsakligen friga om bolag frin tredje land och franska bolag som
Air France, Air Inter, Air Charter, Air Liberté, Corsair, AOM, TAT och Euralair,
for det fall dessa avser att trafikera dessa linjer till och frin Frankrike. Diremot
gynnas de andra europeiska flygbolagen, som i konkurrens med Air France trafi-
kerar linjerna till destinationer utanfér EES-omridet huvudsakligen frén sina egna
knutpunkter beligna utanfér Frankrike, endast i obetydlig omfattning av det
tionde villkoret.

Det ir riktigt att kommissionen, liksom intervenienterna Air France och Republi-
ken Frankrike, under detta férfarande har anfort att trafikrattigheterna till linjerna
till destinationer utanfor EES-omradet, sirskilt de transatlantiska linjerna, reglera-
des genom bilaterala avtal och att en begrinsning i friga om prissittning, kapacitet
och antal linjer skulle fi negativa konsekvenser fér Air France, genom att minska
dess konkurrenskraft pi marknader utanfér EES-omrédet. De har framhallit att en
sadan begrinsning enbart skulle gynna bolag utanfor EES-omradet och siledes
uppenbart strida mot det gemensamma intresset. Emellertid férekommer nigot

" sidant resonemang som det som utvecklats av kommissionens ombud och interve-

nienterna 1 malet vid férstainstansritten inte i det omtvistade beslutet. Av detta
foljer att denna argumentation inte omfattas av kollegialitetsprincipen och dirfér
inte skall godtas. Den kan féljaktligen inte kompensera att det omtvistade beslutet
ir bristfilligt motiverat pi denna punkt (ovan punkt 116—118).

Av det ovan anférda foljer att motiveringen av det omtvistade beslutet inte uppfyl-
ler kraven i artikel 190 i fordraget betriffande utvirderingen av fljderna av stodet
for Air Frances konkurrenssituation avseende dess linjenit till destinationer
utanfér EES-omridet och den anslutningstrafik som har samband dirmed. Den
bristande motiveringen gor det omgjligt for forstainstansritten att avgdra om de
argument som framférts pi denna punkt ir vilgrundade (ovan punkt 238 och f5l-
jande punkter). Forstainstansritten kan inte heller uttala sig om argumentationen
rorande Air Frances prissittning av sitt linjenit till destinationer utanfér EES-
omridet, vilken i egenskap av driftsitgirder pastitts finansieras genom stddet
(ovan punkterna 142 och 143).
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Forstainstansritten kan diremot préova om kommissionens bedémning av foljderna
av stodet for Air Frances stillning i konkurrenshinseende inom EES-omridet skall
vidmakthillas efter de invindningar i sak som framférts av sékandena och de inter-
venienter som stodjer dem.

2. Huruvida bedomningen ir vilgrundad

Inledningsvis skall erinras om att de ekonomiska bedémningarna vid tillimpningen
av artikel 92.3 c i fordraget, som omfattas av kommissionens utrymme f6r skéns-
missig beddmning, skall goras med hinsyn till gemenskapen som helhet (domen 1
malet Philip Morris mot kommissionen, ovan punkt 79, punkt 24), vilket innebir
att kommissionen har en skyldighet att underséka vilken inverkan en stoditgird
har pa konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna (forstainstansrittens
dom av den 6 juli 1995 i de forenade malen T-447/93, T-448/93 och T-449/93,
AITEC m. fl. mot kommissionen, REG 1995, s. 1I-1971, punkt 136). Eftersom det -
omtvistade beslutet i férevarande fall har fattats iven pa grundval av artikel 61 i
EES-avtalet fastslar forstainstansritten att de omstindigheter som skall beaktas vid
bedémningen och som fastlagts 1 ovannimnda rittspraxis skall utstrickas till att
omfatta det europeiska ekonomiska samarbetsomridet.

Det skall tilliggas att domstolen i sin dom av den 25 juni 1970 i mil 47/69, Frank-
rike mot kommissionen (REG 1970, s. 487, punkt 7; svensk specialutgiva, hifte 1)
uttalade att det i syfte att bed6ma om en st6ditgird paverkar handeln mellan med-
lemsstaterna pd ett sitt som strider mot det gemensamma intresset ir nédvindigt
att sirskilt underséka om det rider obalans mellan 2 ena sidan de avgifter som
liggs pa berorda foretag och produktion och & andra sidan de férdelar som féljer
av att det ifrigavarande stodet tilldelas. Forstainstansritten drar hirav slutsatsen att
det ankommer pd kommissionen att i samband med prévningen av ett statligt stods
foljdverkningar, precis som den anférde i sin fjortonde rapport om konkurrenspo-
litiken (1984, s. 143, punkt 202), viga de positiva foljderna av stodet mot dess
negativa foljder for handeln och uppritthillandet av en sund konkurrens.
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Vad betriffar frigan huruvida kommissionen i forevarande fall har gjort en sidan
avvigning skall det forst erinras om att det omtvistade beslutet ger en historisk
bakgrund till de olika omstruktureringsplaner som Air France antagit sedan ir
1991 for att komma tillrdtta med sina finansiella problem: CAP’93, inom ramen for
vilken Air France tilldelades 5,8 miljarder FF, PRE 1 och PRE 2 (EGT s. 74).
Kommissionen beaktade siledes bakgrunden till det omtvistade projektet och sir-
skilt de 5,8 miljarder som redan utbetalats i form av stod di den bedémde for- och
nackdelarna med det stod som ir féremil for dessa mil.

Genom att fastsld att den franska regeringen ir majoritetsigare av Air France
(EGT s. 76) och genom att iligga de franska myndigheterna att inleda ett forfa-
rande fér privatisering av Air France (artikel 1.2 i det omtvistade beslutet, EGT s.
88) har kommissionen ocks3 beaktat den omstindigheten att Air France tillh6r den
offentliga sektorn. Den omstindigheten att kommissionen beviljar ett stod till ett
statligt foretag innebir inte i sig att de privata konkurrerande bolagen diskrimine-
ras i forhallande till mottagaren av stddet. Som framgir av domen i milet Italien
mot kommissionen (ovan punkt 125, punkt 19) skall kommissionen iven i fragor
om statligt st3d iaktta principen om likabehandling av statliga och privata féretag.
Av detta féljer att kommissionen kunde tillita det omtvistade stodet utan att dis-
kriminera Air Frances privatigda konkurrenter, under férutsitining att stodet inte
paverkade handeln mellan medlemsstaterna pa ett sitt som strider mot det gemen-
samma intresset.

Inte heller var kommissionen skyldig att i detta sammanhang jimféra de omstruk-
tureringsitgirder som Air France avsig att genomféra med de dtgirder som vidta-
gits av andra flygbolag och i in mindre grad att fordra att omstruktureringen av
Air France skulle ske efter forebild av ett annat bolag (ovan punkterna 135 och
211). Huruvida itgirderna for omstrukturering av ett foretag ir laimpliga beror pd
dess individuella situation samt det ekonomiska och politiska sammanhang i vilket
itgirderna vidtas. I detta fall konstaterade kommissionen i juli 1994, di det omtvis-
tade beslutet fattades, ett visst uppsving inom den europeiska civila luftfarten och
att det forelig relativt gynnsamma forutsittningar for denna sektor samt att det
inte foreldg nigon strukturell kris eller fara for 6verkapacitet (EGT s. 81 och 82).
Dessa uppgifter kunde motivera att de omstruktureringsatgirder som Air France
avsig att vidta och som godtagits av kommissionen var mindre stringa in dem som
genomforts av andra bolag i situationer och sammanhang som var unika fér dem.
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27 Som redan har fastslagits ovan (punkt 267) underlit kommissionen att i samband

med sin prévning av stddets inverkan pi konkurrensen och handeln inom EES-
omrédet granska konkurrenssituationen ”pi varje linje for sig” och har siledes inte
provat forutsittningarna for en direkt eller indirekt konkurrens med andra flygbo-
lag pa varje f6rbindelse som Air France trafikerar eller skulle kunna trafikera. Den
har emellertid ilagt den franska staten ett antal villkor som syftar till att begrinsa
Air Frances handlingsutrymme sirskilt 1 friga om kapacitet, utbud och prissittning
(ovan punkt 264—268).

Forstainstansritten anser att detta principiella val omfattas av det utrymme for
skénsmissig bedomning som kommissionen férfogar 6ver inom detta omride.
Kommissionen har for det forsta principiell behorighet att forena ett beslut om att
tilldta stod enligt artikel 92.3 c i fordraget med villkor som syftar till att sikerstilla
att det omtvistade stédet inte piverkar handeln mellan medlemsstaterna i negativ
riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset (férstainstans-
rittens dom av den 13 september 1995 i de forenade milen T-244/93 och T-486/93,
TWD mot kommissionen, REG 1995, s. I1-2265, punkt 55). Air France ir for det
andra ett av de tre stora europeiska bolagen och verksamt inom hela EES-omridet.
Kommissionen kunde siledes anse att f6ljderna av stodet skulle bedémas inte bara
i forhillande till den ena eller andra forbindelsen eller en sirskild region utan i
forhillande till hela EES-omridet. Det forefaller inte felaktigt att i detta syfte lita
en serie skyldigheter, som syftar till att skydda Air Frances aktuella och potentiella
konkurrenter mot varje forsék frin bolagets sida att fora en aggressiv politik,
omfatta hela det omride dir Air France dr verksamt. Detta i in hogre grad di
kommissionen har forstirkt mekanismen med tillstindsvillkor genom att i artikel 2
tredje stycket i det omtvistade beslutet foreskriva att kontrollen av att villkoren
uppfylls skall utféras av oberoende konsulter.

Denna slutsats kullkastas inte av det tillvigagingssitt som kommissionen valde
bland annat i sina beslut Aer Lingus (ovan punkt 55, EGT s. 39) och Olympic
Airways (ovan punkt 174, EGT s. 30 och 35), 1 vilka kommissionen verkligen
gjorde en utvirdering av vissa sirskilda linjer som trafikerades av de aktuella flyg-
bolagen. For dessa tvd bolag, som ir av relativt blygsam storlek i forhallande till
Air France, kan en viss linje vara av avgorande betydelse inom deras verksam-
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hetsomride, vilket motiverar att granskningen av f6ljderna av ett st6d som beviljats
ett av dessa foretag inriktas pd detta sitt, medan det linjenit som Air France trafi-
kerar inom EES-omridet ir av mer enhetlig beskaffenhet.

I den min det har bestritts att de villkor som ilagts den franska staten skulle vara
effektiva, sirskilt vad avser mojligheterna fér Air France att kringgd villkoren, skall
det fastslis att den rittsliga och praktiska nyttan av siddana tillstindsvillkor bestir i
att om det foretag som beviljats stodet skulle underldta att iaktta villkoren for
beviljandet ankommer det pd medlemsstaten att tillse att beslutet tillimpas pi ett
korrekt sitt och pi kommissionen att bedoma om det finns anledning att begira att
stodet iterbetalas (forstainstansrittens dom av den 12 december 1996 i mal
T-380/94, AIUFFASS och AKT mot kommissionen, REG 1996, s. 11-2169,
punkt 128). I detta sammanhang skall det erinras om att domstolen i sin dom av
den 4 februari 1992 i mal C-294/90, British Aerospace och Rover mot kommissio-
nen (REG 1992, s. [-493, punkt 11) fastslog att om en stat inte iakttar de villkor
som kommissionen har uppstillt i ett beslut om godkinnande av ett st6d kan kom-
missionen med stéd av artikel 93.2 andra stycket 1 fordraget med avvikelse frin
artiklarna 169 och 170 i férdraget omedelbart hinskjuta irendet till domstolen.

Med hinsyn till hur systemet med villkor som ligger till grund f6r ett beslut om att
tillita ett stod fungerar kan enbart ett pastiende att nigot av dessa villkor inte
skulle vara uppfyllt inte inverka pi beslutets lagenlighet (domen i milet AIUF-
FASS och AKT mot kommissionen, ovan punkt 290, punkt 128). Rent allmint
skall en gemenskapsakts lagenlighet inte bero pd eventuella méjligheter att kringga
denna eller pi en bedémning i efterhand av om den har varit effektiv (domen i
milet Schréder, ovan punkt 81, punkt 14).

Samtliga anmirkningar om att det omtvistade beslutet skulle vara rittsstridigt till
foljd av att kontrollen av uppfyllelsen av de tillstindsvillkor som ilagts den franska
staten skulle vara ineffektiv, eller till f6ljd av att Air France skulle ha méjlighet att
kringga dessa villkor, ir verkningsldsa och skall foljaktligen inte omfattas av prév-
ningen. I den min det i ett senare skede skulle visa sig att villkoren inte har iakt-
tagits fullt ut eller att Air France verkligen har lyckats kringgi dem, ankommer det
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p3 kommissionen att vid behov i samband med den andra och den tredje utbetal-
ningen prova om det tillitna stodbeloppet eventuellt skall minskas eller att avgora
om det finns skil att fordra att Republiken Frankrike skall dterkriva hela eller
delar av det utbetalade stodet.

Foljaktligen ir enbart anmirkningarna om att tillstdndsvillkoren till sin beskaffen-
het skulle vara uppenbart olimpliga, bland annat att de har en rittsligt otillricklig
rickvidd, av sddan beskaffenhet att de kan inverka p3 det omtvistade beslutets lag-
enlighet.

Forstainstansritten anser tvirtemot vad sbkanden i mal T-394/94 har anfért inte att
kommissionen begick nigot fel di den begrinsade rickvidden for merparten av
villkoren till giltighetstiden for omstruktureringsplanen. Det dr uppenbart att de
hinder som uppstillts for att begrinsa foljderna av stddet inte kunde ha en obe-
grinsad giltighetstid. Under sidana omstindigheter som i f6revarande fall f6refal-
ler det inte godtyckligt att besluta att giltighetstiden for villkoren skall sammanfalla
med giltighetstiden for omstruktureringsplanen.

Mot bakgrund av dessa omstindigheter skall direfter de anmirkningar provas som
avser vissa sirskilda tillstindsvillkor. Denna prévning kommer slutgiltigt att visa
om kommissionen i stillet for att bevilja stédet och férena sitt beslut med flera
tillstindsvillkor borde ha beslutat att stodet paverkade handeln pé ett sitt som stri-
der mot det gemensamma intresset.

Med undantag for detta skall den anmirkning som avser att kommissionen valt fel
metod for att underséka stodets inverkan pa det gemensamma intresset inte godtas.
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a) Det forsta tillstindsvillkoret

Detta villkor férpliktar de franska myndigheterna att sikerstilla att "det samlade
stodet ... uteslutande kommer Air France till godo. Med Air France forstis Com-
pagnie Nationale Air France samt alla bolag som Air France har aktiemajoritet 1
med undantag av Air Inter. For att undvika att stéd overfors till Air Inter skall det
fore den 31 december 1994 upprittas ett holdingbolag som skall ha aktiemajoritet
i bolagen Air France och Air Inter. Det fir inte ske nigon finansiell 6verforing som
inte ingir som ett led i en normal kommersiell forbindelse mellan bolagen i grup-
pen vare sig fore eller efter det att holdingbolaget upprittats. Siledes skall allt
tillhandahillande av tjinster och &verlitelse av egendom mellan bolagen ske till
marknadspris; Air France kan inte i nigot fall tillimpa ligre priser gentemot Air
Inter”.

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena har gjort gillande att kommissionen, genom att inte inkludera Air Inter
i sin bedomning, har begitt ett fel som har medfért att villkoren for tillstind till
stodet har férlorat sitt innehill. Exempelvis skulle den ligsta minskningen av kapa-
citetsnivin som fordras av Air France avsevirt underlittas genom att Air Inter har
obegrinsade méjligheter att 6ka sin kapacitet. Kommissionen skulle felaktigt ha
ansett att holdingstrukturen férhindrar att Air Inter gynnas pé nigot sitt av stodet.
Air France och Air Inter skulle utgéra en ekonomisk enhet, varfér de bor anses
utgora ett enda foretag vid tillimpningen av gemenskapsbestimmelserna om stat-
ligt stod. Att forhillandet mellan Air France och Air Inter inte lingre skulle vara
ett moder-/dotterbolagsforhillande utan ett forhillande mellan tvi bolag som kon-
trolleras av samma holdingbolag indrar inte denna slutsats. Samtidigt skulle det
vara otinkbart att Air France och Air Inter konkurrerade, eftersom de har samma
ekonomiska intressen.
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I detta sammanhang har s6kandena 1 mal T-371/94 stétt sig pa tidningsartiklar som
publicerats i augusti och september 1994 och hivdat att direktor for holdingbola-
get skulle vara Christian Blanc, som dven skulle behilla sin tjanst som direktér for
Air France. Fjorton andra direktdrer skulle viljas ut bland Air Frances och Air
Inters direktdrer och anstillda. Direktoren for Air Inter skulle ocksi ingd i hol-
dingbolagets styrelse och skulle dirtill ha utnimnts till direktor fér Air Frances
nya center for dess europeiska verksamhet, "Centre de Résultat Europe”. Air Inter
skulle gd samman med Air Frances ”Centre de Résultat Europe” efter det att
omstruktureringsplanen genomforts, det vill siga den 1 januari 1997. Under tiden
skulle Air Inter borja trafikera vissa av Air Frances linjer i dess stille. Air France
och Air Inter skulle dartill ha andelar i samma féretag och skulle ha stirkt sitt
samarbete inom flera omriden. Dessutom skulle kommissionen sjilv ha angivit att
Air Inter utgjorde en tillgdng knuten till Air Frances bastillgingar som inte kunde
overlatas.

Enligt dessa sokande gor det faktum att Air Inter ingdr i samma grupp som Air
France samt forklaringen om att Air Inter skulle g samman med Air France det
mdjligt for Air Inter att "rikna med” stodet. Air Inter skulle siledes kunna f6r-
sikra banker om att dess finansiering medfor relativt sma risker och att dess ita-
ganden till f6jd av sammanslagningen skulle komma att uppfyllas av det nya bola-
get.

Kommissionen har i det omtvistade beslutet foreskrivit att endast normala kom-
mersiella forbindelser fir forekomma mellan bolagen i gruppen, och dessa sékande
anser att detta villkor inte skulle kunna hindra att det omtvistade stédet kommer
Air Inter till godo. Det skulle foreligga flera sitt f6r tva bolag i samma grupp att
utbyta egendom och tjinster pa villkor som helt skiljer sig frin de som rider pid
marknaden, utan att detta kan kontrolleras, sirskilt som de har gemensamma verk-
samheter och dotterbolag.

I detta sammanhang har s6kandena understrukit att den franska skatteritten, sir-
skilt den skatterittsliga teorin om ”acte anormal de gestion”, osedvanliga verksam-
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hetsitgirder, i friga om kostnader som fir dras av frin vinsten inom en grupp av
bolag inté pi nigot sitt gor det majligt att kontrollera att det stéd som beviljats
Air France varken direkt eller indirekt kommer Air Inter till godo. Varken direkta
overforingar eller beviljande av finansiella formaner i form av provision eller sir-
skilt gynnsam prissittning som Air France erbjuder Air Inter infér sammanslag-
ningen av de tvi bolagen skulle kunna anses vara osedvanliga verksamhetsitgirder.

Sokandena har tillagt att tillimpningsomridet for detta villkor ir begrinsat, efter-
som det inte omfattar Air Frances overlitelse av europeiska forbindelser och
inkomstbringande ankomst- och avgingstider till Air Inter.

Vad betraffar utbytet av ankomst- och avgingstider mellan Air France och Air
Inter har dessa sokande fortydligat att ett sidant utbyte ofta sker mellan flygbolag.
En ankomst- eller avgingstid vid en flygplats skulle utgoéra en tillging av visentlig
betydelse som gor det mojligt for ett flygbolag att trafikera en viss linje. Det skulle
siledes foreligga en marknad for utbyte av ankomst- och avgingstider. Det finns
emellertid inte nigot “marknadspris”.. De flygbolag som ingir i en och samma
grupp skulle kunna utbyta ankomst- och avgingstider for att genomfdra gruppens
strategi. Gruppen Air Frances strategi syftade siledes till att utoka Air Inters verk-
samhet utanfor de franska grinserna, mot Europa och dirutéver, i avvaktan pa
sammanslagningen som var planerad till den 1 januari 1997. Air France skulle sile-
des mycket vil kunna erbjuda Air Inter en ankomst- eller avgangstid i rusningstid
som skulle gora trafiken pi en viss linje mycket inkomstbringande. Av detta skil
skulle kommissionens villkor som syftar till att hilla Air France skilt frin Air Inter
vara verkningsldst.

Air Inters mojlighet att via Air France i friga om samtliga férbindelser i forvig fa
kinnedom om vilka linjer Air France har for avsikt att 6verge skulle ge det en
avsevird férdel gentemot dess sjilvstindiga konkurrenter. Air Inter skulle pi si
sitt kunna férbereda sitt intride pa en viss forbindelse for att vara redo dd Air
France offentliggor sitt tillbakadragande frin den aktuella linjen. Air Inters mojlig-
het att tillgodogora sig fordelarna med Air Frances infrastruktur vid flygplatserna
i de berérda linderna skulle vidare vara en betydande fordel gentemot de konkur-
rerande foretag som Snskar etablera sig pd dessa forbindelser.
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Av dessa skil skulle Air France verkligen kunna 6éverféra sina forbindelser till Air
Inter. Detta faktum skulle illustreras av de tidningsartiklar som publicerades i sep-
tember 1994, vilka dtergav Air Frances officiella uttalanden (bilaga 33 till ans6kan).
Sokandena har vidare hivdat att ett avtal frin 4r 1992 mellan Air France och Air
Inter foreskriver att besittningspersonal skulle dverféras frin Air France till Air
Inter f6r samtliga europeiska férbindelser som Air Inter skulle borja trafikera. Det
var friga om en avtalstyp som inte skulle kunna anvindas av tvi sjilvstindiga flyg-
bolag inom EES-omridet.

For att illustrera den gruppstrategi som Air France och Air Inter skulle tillimpa,
har s6kandena hinvisat till ”JABC World Airways Guide” frin juni minad 1994
som dterger tidtabellerna f6r ett stort antal flygbolag med verksamhet i hela virl-
den. I detta verk dr Air Inters flygningar mirkta med koden AF”. Anvindningen
av koden ”AF” skulle gora det méjligt att framstilla en forbindelse som utgérs av
en inrikesflygning med Air Inter och en internationell flygning med Air France
som en enda flygning utan mellanlandning, varfér denna flygning prioriteras i det
datoriserade bokningssystemet.

Bolagen Maersk har tillagt att Air Frances och dess grupps paféljande upptridande
priglas av brist pad respekt for det villkor som syftar till att bevara Air Inters kom-
mersiella och finansiella sjalvstindighet. Numreringen av Air Inters flygningar
skulle 1 syfte att koordinera de elektroniska bokningssystemen 3terge datakoden
for Air France. Air Inter skulle anta det framtida europeiska namnet p3 gruppen
och erbjuda sin férenklade produkt och sina liga priser pa flera europeiska linjer,
huvudsakligen med avging frin Orly. De prissinkningar som gjordes av Air Inter
skulle endast kunna forklaras av att alla Air Inters forluster inom ett fatal 4r kom-
mer att ha uppgitt i Air Frances forluster, alltmedan Air France skulle ha tillgo-
dogjort sig stodet och darfor lattare skulle kunna bira sidana férluster.

Intervenienterna har dirtill understrukit att Air France och Air Inter den 2 januari
1995 tog det forsta flygplanet i bruk inom en gemensam regional anslutningsverk-
samhet benimnd ”Air France Air Inter Express”. Enligt Air Frances egna hand-
lingar skulle detta nya gemensamma projekt vara ett utslag av en gemensam stra-
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tegi med avseende pi den framtida sammanslagningen av de tva bolagen. Det fak-
tum att flottorna redan i viss min integrerats skulle visa inte bara att kommissio-
nen begatt ett fel di den ansig att stodet inte skulle komma Air Inter till godo utan
ocksi att de itgirder som var avsedda att hindra varje foljdverkan av stodet var
otillrackliga.

Dirtill skulle flygbolag som var under omstrukturering normalt sett inféra pro-
gram for kostnadsminskning i hela gruppen for att pa si sitt minska sina forluster.
Air France kunde tack vare det omtvistade stddet undvika att fordra ett sidant
bidrag av Air Inter. Air Inter kunde foljaktligen finansiera den aktuella utveck-
lingen av sina verksamheter, medan det utan stéd hade varit tvunget att vidta
itstramningsitgirder. Air Inter skulle dirfér anses som mottagare av stodet
itminstone i indirekt hinseende.

Vid sammantridet erinrade sékandena i mil T-371/94 om att det omtvistade stédet
enligt det forsta villkoret var avsett for Air France samt varje bolag som Air France
hade en majoritetsandel i. Dessa bolag férmodades siledes f3 del av stodet. Emel-
lertid skulle ingen av dessa ha behov av att omstruktureras och om de hade haft
behov av en omstrukturering skulle de inte ha ingivit nigon omstruktureringsplan.
Kommissionens tillstind till stéd till forman for Air France och dess 80 dotterbo-
lag skulle siledes vara uppenbart rittsstridigt, sirskilt vad betriffar de dotterbolag
som bedriver verksamhet inom andra sektorer in luftfarten.

Kommissionen, Republiken Frankrike och Air France har bestritt att dessa
anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedémning

Vad betriffar argumenten om att det forsta tillstindsvillkoret till sin beskaffenhet
skulle vara olimpligt, eftersom den omstindigheten att Air Inter inte omfattades av
det omtvistade beslutets tillimpningsomride utgjorde en felbedémning av de eko-
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nomiska forhillandena, sirskilt den ekonomiska enhet som Air France och Air
Inter utgjorde, skall det erinras om att det omtvistade stodet hade det dubbla syftet
att bidra till att minska Air Frances skuldsittning och att finansiera dess omstruk-
tureringsplan som l6pte ut den 31 december 1996. Kommissionen borde siledes d
den tillit stédet ha sikerstillt att forverkligandet av dessa syften inte dventyrades
till f6ljd av forhillandena mellan det nationella bolaget Air France och bolaget Air
Inter inom gruppen Air France, sirskilt inte av att en del av stodet direkt eller
indirekt 6verfordes till Air Inter. Som anforts ovan (punkt 214—216) borde kom-
missionen beakta att Air Inter utgjorde en tillgdng av strategisk betydelse for Air
France, varfér det inte kunde fordras av de tvd bolagen att de genomforde en full-
stindig och slutgiltig separation.

Under dessa omstindigheter anser forstainstansritten att kommissionen di den
utnyttjade sitt stora utrymme f6r skonsmissig beddmning hade ritt att s3 snart
mekanismen med ett holdingbolag inrittats anse att Air France och Air Inter
utgjorde tvi juridiskt och finansiellt sjilvstindiga bolag fér tillimpningen av de
sarskilda reglerna for statligt stdd. Denna mekanism — tillsammans med systemet
med kontroll av oberoende konsulter och uppdelningen av stodet i tre delposter
enligt artikel 2 i det omtvistade beslutet — kunde anses vara ett tillrickligt och
limpligt medel for att sikerstilla att Air France var den enda mottagaren av stodet
och for att omforma Air Frances och Air Inters juridiska struktur frin en struktur
dir dotterbolaget dr beroende av moderbolaget till en struktur med tvd sjilvstin-
diga nirstiende bolag.

Den juridiska och finansiella separationen mellan de tvd bolagen, i den mening som
avses 1 reglerna om statligt stod, paverkas inte av den omstindigheten att de har
gemensamma dotterbolag eller delvis har samma personer i ledande stillning eller
av att de har sammanfallande intressen i luftfartshinseende. Detta avser rent fak-
tiska omstindigheter som pa sin héjd kan foranleda kommissionen och de obero-
ende konsulterna att vara sirskilt uppmirksamma i sin kontroll enligt artikel 2 i
det omtvistade beslutet pi att omstruktureringsplanen genomférs pi ett korrekt
sitt samt pi att tillstindsvillkoren uppfylls.
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Detsamma giller sammanslagningen av de tvd foretagen som planeras till den
1 januari 1997. Oavsett den omstindigheten att kommissionen i juli 1994 inte for-
fogade 6ver ett preciserat och detaljerat forslag till en sidan sammanslagning som
den kunde beakta i det omtvistade beslutet, kan det konstateras att det inte bara
var Air Inter som hade mojlighet att inlemmas i gruppen Air France nir omstruk-
tureringen avslutats. I detta hinseende skiljde sig Air Inter inte frin nigot annat
flygbolag som var oberoende av Air France 1 den mening som avses i reglerna om
statligt stod. Det ir f6r 6vrigt uppenbart att Air France, som varje foretag som har
mottagit statligt stod, miste kunna iterfd sitt handlingsutrymme di omstrukturer-
ingen med de begrinsningar kommissionen uppstillt avslutats.

37 Aven om det ir riktigt att sjilva motiveringen till det omtvistade beslutet inte ror
vare sig det faktiska 6msesidiga beroendeforhillandet mellan Air France och Air
Inter eller mojligheterna till en eventuell sammanslagning av de tvd bolagen, anser
forstainstansritten emellertid att angivandet av holdingarrangemanget, som skulle
garantera bolagens juridiska sjilvstindighet, gjorde ytterligare motiveringar Gver-
flodiga 1 detta hinseende. Enligt beslutets allminna systematik utgor Air Inter ett
sjilvstindigt bolag som utesluts frin stodet. Av detta f6ljer att bolaget s linge det
har denna sjilvstindighet bor behandlas som varje annat flygbolag som inte mottar
stod och som ir sjilvstandigt i forhéllande till Air France.

us I friga om utbytet av linjer och ankomst- och avgingstider mellan Air France och
Air Inter skall det fastslis att dessa transaktioner inte ir nigot utmirkande for
forhillandet mellan just dessa bolag. Det ir snarast friga om ett vanligt tillviga-
gingssitt som samtliga flygbolag tillimpar. Som den franska regeringen uttalade
vid sammantridet utan att det bestreds utbytte Air France ir 1996 vid flygplatsen
Paris (CDG) 50 ankomst- och avgingstider med ett trettiotal bolag utanfér grup-
pen Air France, varav tvi med British Airways, en med British Midland och en
med KLM. Med Air Inter skedde under vinterhalviret 1994/95 inte nigot byte,
under sommarhalviret 1995 endast ett byte och under vinterhalviret 1995/96 fyra
byten. Den franska regeringen har betriffande byte av linjer angivit att trafiken pd
linjen Paris—Dresden har iterupptagits av Lufthansa sedan Air France dvergivit
den, medan Jersey Air European iterupptagit trafiken pi linjen Paris—Glasgow
och Crossair trafiken pi linjen Bordeaux—Genéve.
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I detta sammanhang skall det tilliggas att den omstindigheten att Air France even-
tuellt skulle komma att 6verfora linjer och l6nsamma ankomst- och avgangstider
till Air Inter i utbyte mot icke lénsamma linjer och ankomst- och avgingstider
skulle strida mot syftet med omstruktureringen, sisom Air France sjilvt har fram-
stallt detta i sitt forslag, och skulle iventyra de drifts- och produktivitetsmal som
fastlagts i det omtvistade beslutet. Kommissionen kunde foljaktligen anse att den
kontrollmekanism som inrittats genom artikel 2 i det omtvistade beslutet var till-
racklig for att hindra denna foga troliga eventualitet.

Det skall i friga om argumentet att Air Inter itminstone indirekt gynnades av
stddet, utan vilket Air France hade varit tvunget att fordra att Air Inter bidrog
ekonomiskt till dess omstrukturering, erinras om att kommissionen hade ritt att
inom ramen for sitt utrymme for skonsmissig bedomning anse att det var motive-
rat att uppratthélla ett omstrukturerat Air France av samma storlek som de 6vriga
tva stOrsta europeiska flygbolagen (ovan punkt 209) och att Air Inter utgjorde en
for Air France strategiskt viktig tillgdng, vilken siledes inte kunde avyttras (se
punkt 214—216). Kommissionen kunde foljaktligen anse att Air Frances position
skulle forsvagas om stddet inte tillits tillsammans med inrittandet av det ovan
beskrivna holdingarrangemanget utan att Air Inter i stillet skulle tvingas att ta av
egna medel eller skuldsitta sig sjilvt for att bidra ekonomiske till omstrukturer-
ingen av Air France. Under dessa omstindigheter skall Air Inter inte anses som
indirekt mottagare av stddet.

Argumenten att kontrollen av huruvida det forsta tillstindsvillkoret uppfylldes var
ineffektiv eller att Air France eventuellt kunde kringga det, kan inte paverka lag-
enligheten av det omtvistade beslutet i sig, eftersom dessa enbart ror tiden efter
beslutet eller till och med efter det att omstruktureringen av Air France avslutats
(ovan punkt 292). Av samma skal skall inte nigon av de hianvisningar som sokan-
dena och intervenienterna gjort till Air Frances och/eller Air Inters upptridande
efter det omtvistade beslutet beaktas (ovan punkt 81).

I friga om de kontrollsvirigheter som anférts avseende bestimmelserna i fransk
skatteritt ar det tillrickligt att fastsli att de oberoende konsulterna — vilka enligt
artikel 2 1 det omtvistade beslutet har till uppgift att kontrollera att omstrukturer-
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ingsplanen genomférs korrekt och att de villkor som ir férenade med godkinnan-
det av stodet iakttas — lingt ifrdn ar hinvisade till den franska skattelagstiftningen
utan har frihet att kontrollera huruvida separationen av Air France och Air Inter ir
vattentit i sivil juridiskt som finansiellt hinseende, enligt de ekonomiska, finan-
siella och bokféringstekniska metoder som de anser limpliga. Aven fullgérandet av
avtalet frin &r 1992, vari foreskrevs en Sverforing av besittningspersonal frin Air
France till Air Inter under giltighetstiden for de tillstindsvillkor som uppstills i det
omtvistade beslutet, skulle ske 1 enlighet med dessa villkor, sirskilt det férsta vill-
koret enligt vilket allt tillhandahillande av tjinster mellan Air France och Air Inter
skall ske till marknadspris, varvid kontrollen av om detta villkor iakttagits sker
efter det att det omtvistade beslutet fattades.

I den min det har hivdats att det forsta tillstindsvillkoret gjorde det mojlige ate
utbetala stod till Air Frances dotterbolag, vilka inte var underkastade nigon skyl-
dighet att genomfora en omstrukturering, ar det tillrickligt att anféra att det enligt
det sjitte tillstindsvillkoret fordras att Air France anvinder stodet uteslutande “for
omstruktureringen av bolaget”, vilket hindrar det att gynna dotterbolag som inte
ar underkastade krav pi omstrukturering. Det skall betriffande Air Charter, som
for 6vrigt dr foremail for det tolfte och det trettonde tillstindsvillkoret, preciseras
att Air Frances chartersektor omfattas av den omtvistade omstruktureringsplanen
(s. 22 i planen). Forstainstansritten anser att kommissionen, nir den anvinde sitt
stora utrymme f6r skonsmissig bedémning, kunde begrinsa sig till denna allminna
reglering, vilken forstirkts genom kontrollmekanismen i artikel 2 1 det omtvistade
beslutet, och anse att endast de visentliga frigor som ror sjilva Air France, Air
Inter och Air Charter kriver en mer detaljerad reglering.

Av detta foljer att anmirkningarna mot det forsta tillstindsvillkoret inte kan god-
tas.

b) Det tredje tillstindsvillkoret

Detta villkor férpliktar de franska myndigheterna att kontrollera att ”Air France
genomfér planen fullt ut, sisom denna anmilts till kommissionen den 18 mars
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1994, sirskilt vad avser foljande produktivitetsmil uttryckt i ERPK/anstilld fér
omstruktureringsplanens giltighetstid:

— 1994: 1 556 200 ERPK/anstilld

— 1995: 1 725 500 ERPK/anstilld

— 1996: 1 829 200 ERPK/anstalld”

Det skall tilliggas att kommissionen har fortydligat att effektivitetsindikatorn
ERPK anger antal transporterade passagerare per kilometer och antal transporte-
rade ton per kilometer (ett ton per kilometer anses i jaimférande syfte motsvara
intakten frin 3,5 passagerare per kilometer) per person som ingir i personalstyr-
kan. Denna indikator skulle ange den samlade efterfrigan avseende sivil passage-
rare som frakt (EGT s. 83).

Sammanfattning av parternas argument

So6kandena anser att ERPK inte ir en tillforlitlig mittenhet. Med hinsyn till att
transportorerna sysslar med ett si stort antal olika verksamheter skulle det vara
mycket svirt att inféra en enda sammansatt mattenhet som pi ett riktigt site skulle
kunna beakta samtliga parametrar. I idealfallet borde ett stort antal indikatorer
foljaktligen anvindas for att mita resultaten inom olika bestimda omriden inom
lufttransportsektorn. Kommissionen skulle ha dsidosatt denna elementira regel di
den bedomde Air Frances nuvarande och framtida produktivitet med hjilp av
enbart en enda mattenhet, nimligen ERPK, vilken enligt s6kandenas vetskap aldrig
anvinds inom luftfartssektorn.

Sokandena har understrukit att de for egen del normalt miter sin produktivitet pa
grundval av "transporterade tonkilometer” (nedan kallat RTK) per anstilld eller
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transporterade passagerarkilometer” (nedan kallat RPK) per anstilld, utan att
kombinera de tvi enheterna. En mittenhet som ERPK, som sammanf6ér matten pa
passagerare per kilometer och ton per kilometer skulle férdubbla passagerarnas
betydelse. Dirtill skulle denna mattenhet kombinera fullstindigt olika tjinster,
nimligen transporten av gods och passagerare. Ju hogre andel gods som transpor-
teras desto ligre ir kostnaderna per enhet, sirskilt di ett bolag anvinder flygplan
som endast transporterar gods. Detta skulle medfora att ett bolag som endast
transporterar gods framstod som extremt effektivt i forhillande till ett bolag som
transporterar passagerare.

329
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D3 ERPK-talen for dvrigt endast utgor ett mitt pd antalet transporterade passage-
rare (inklusive gods omriknat till passagerare) multiplicerat med antal tillrygga-
lagda kilometer, skulle resultaten enligt ERPK latt kunna forstoras genom att ling-
distanslinjerna riknas med, vilket okar antalet tillryggalagda kilometer. De
tillgingliga statistikuppgifterna skulle ge intryck av att det ér just detta som Air
France hiller pi att gora pi de transatlantiska linjerna: Bolaget 6kar sin kapacitet,
trots att samtliga andra bolag minskar sin. Denna mittenhet skulle vidare inte ge
nigon indikation pi huruvida ett flygbolags verksamheter ir l6nsamma, eftersom
en berikning som bestir i att antalet passagerare multipliceras med antalet tillryg-
galagda kilometer inte siger nigot om intikterna dirav eller kostnaden for pas-
sagerartransport. Air France skulle foljaktligen kunna uppvisa tillfredsstillande
resultat avseende antalet passagerare multiplicerat med antalet tillryggalagda kilo-
meter men dess intikter skulle trots det kunna vara katastrofala.

Aven om ERPK vore en limplig méttenhet skulle ett antal omstindigheter ge upp-
hov till tvivel avseende dess tillférlitlighet. Inledningsvis hinvisade kommissionen 1
sitt meddelande av den 3 juni 1994 endast till Air Frances produktivitet i termer av

*tillgangliga platskllometer” (available seat kilometres, nedan kallat ASK). Direfter
skulle kommissionen 1 sitt beslut 94/662/EG (ovan punkt 145) ha mitt Air Frances
produktivitet enbart i termer av anstillda personer per flygplan, antal transporte-
rade passagerare per anstilld, upplitna platskilometer per anstilld och intikes-
bringande passagerarkilometer per anstilld. Det skulle avslutningsvis inte foreligga
nigon konsensus kring nigot “korrekt” ekvivalenskriterium mellan inkomsterna
frin transporten av gods och passagerare.
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Sokandena har vidare understrukit att Air Frances produktivitetssiffror inte inbe-
griper de tjinster som utférs av inhyrda flygplan inklusive besittning, sa kallad
“wet-leasing” och inte heller tjinsten av underleverantérer. Produktiviteten mitt
”per anstilld” skulle férstoras p3 konstgjord vig om personer som inte ar anstillda
av Air France i praktiken skulle bidra till dess produktivitet. I nuliget skulle Air
France genom “wet-leasing” hyra in flygplan frin flera bolag. Det ligsta antal
ERPK/anstilld som fordras for att de tre delposterna av stédet skall utbetalas
skulle mycket vil kunna uppnis genom en 6kad anvindning av “wet-leasing” eller
underleverantdrskontrakt, eftersom de itaganden som kommissionen fordrar inte
hindrar denna méjlighet. I detta sammanhang har s6kandena fortydligat att Air
France hyrde flygplan med fullstindig besittning av TAT, det vill siga inte bara
den personal som sysslar med det tekniska framforandet av flygplanet. Air France
skulle dessutom ha hyrt och fortsatt att hyra flygplan och fullstindiga besittningar
av Air Littoral och Brit’Air.

Sokandena anser avslutningsvis att de produktivitetsmil som uppstills i det tredje
villkoret ir for liga i forhillande till vad andra flygbolag uppnir. I detta samman-
hang har de foérebritt kommissionen for att ha begrinsat sig till att jaimféra Air
Frances produktivitet med sju andra europeiska bolags forvintade produktivitet r
1996 (EGT s. 83). Denna grupp inbegrep Alitalia och Iberia, som har allvarliga
svarigheter och vars framtid ir osiker. Kommissionen skulle bland de sju flygbo-
lagen ha bedémt tvi andra bolag, nimligen SAS och Swissair, som i medeltal tra-
fikerar betydligt kortare strickor in Air France och vars produktivitet siledes
framstir som ovanligt lig. Enbart en jimforelse med bolag som ir verksamma pi
linjer som liknar Air Frances ir motiverad. For att mita Air Frances effektivitet pa
lufttransportmarknaden skulle det ha varit mest dndamilsenligt att jimfora dess
framtida produktivitet med ”sunda” flygbolag som KLM, British Airways, SAS
och Lufthansa. Under alla omstindigheter vore en sidan jimforelse med nédvin-
dighet en uppskattning, med hinsyn till att kommissionen inte kunde fa en exakt
bild av de omstruktureringsitgirder som vidtagits av denna grupp bolag.
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Kommissionen, Republiken Frankrike och Air France har bestritt att dessa
anmarkningar dr vilgrundade.

Forstainstansrittens beddmning

33+ Det skall fastslas att det enligt det tredje villkoret inte bara fordras att de produk-
tivitetsm3al som uttrycks i ERPK uppnis utan ocksi att de franska myndigheterna
skall tillse att Air France genomfér sin omstruktureringsplan fullt ut, varvid malen
uttryckta i ERPK endast anges i exemplifierande form. Dessutom ir enligt artikel
2 i det omtvistade beslutet utbetalningen av den andra och den tredje delposten av
stodet villkorad bland annat av att planen f6r foretaget verkligen genomférs och
foreskrivna resultat uppnds "(sirskilt vad avser verksamhetsresultaten och de pro-
duktivitetsnivier som uttryckts i ERPK/anstilld...)”. Av detta foljer att forbatt-
ringen av Air Frances totala produktivitet inte skall mitas uteslutande i ERPK utan
bér bedémas ocksd med hinsyn till andra mal avseende produktivitetshéjning som
nimns i omstruktureringsplanen, sirskilt i friga om personalnedskirningar och
investeringsminskningar, effektivitetsvinster vid inkop, en forbittrad anvindning
av arbetstiden och en frysning av l6nerna.

335 D43 betydelsen av mittenheten ERPK/anstilld siledes har begrinsats till sin verk-
liga omfattning skall det pdpekas att den utgér en indikation pi den fysiska pro-
duktivitet som omfattar sivil transporterade passagerare som gods och tar —
genom anvindningen av konverteringskoefficienten 3,5 — hinsyn till de faktiska
ekonomiska forhillandena, enligt vilka kostnaderna for transporten av ett ton gods
och den personal som behévs for att genomféra detta ir betydligt ligre dn kost-
naderna for passagerartransport, medan situationen ir den omvinda vad betriffar
intakterna frin de tvi formerna av transport. Denna mittenhet, som lingtifrin
fordubblar betydelsen av passagerare, gor det silunda méjligt att fastsli om ett
bolag, med samma antal anstillda, transporterar fler passagerare och mer gods in
tidigare p4 sammantaget identiska avstind eller om det transporterar samma antal
och mingd med firre anstillda och siledes har forbittrat sin fysiska produktivitet.
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16 Det dr riktigt, som kommissionen sjilv har anfort vid férstainstansritten, att

338
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ERPK inte ir ett osvikligt kriterium under alla omstandigheter. Det ir siledes
mojligt att konverteringskoefficienten 3,5 varierar under den tid som omstrukturer-
ingen av Air France pagir. Det ir ocksa si, att ERPK ir sirskilt limpat for att
mita produktiviteten hos ett bolag som Air France, vars godstransport utgér en
visentlig bestindsdel i dess luftfartsverksamhet och uppgir till 40 procent av den
totala verksamheten. Air France anvinder fér 6vrigt denna mittenhet sedan ir
1978. Under dessa omstindigheter valde kommissionen med ritta ERPK bland
andra relevanta mitt pa bolagets produktivitet for att berikna Air Frances produk-
tivitetsforbittring.

Denna slutsats kullkastas inte av nigon av de omstindigheter som anforts av
s6kandena och de intervenienter som stodjer dem.

Vad betriffar anmirkningen om att kommissionen inte skulle ha handlat p3 ett
enhetligt sitt, eftersom mittenheten ERPK inte forekommer i beslut 94/662/EG
(ovan punkt 145), vilket fattades vid samma tidpunkt som det beslut som ir
foremil for dessa mail, ir det tillrickligt att fastsli att kommissionen i beslut
94/662/EG, i motsats till vad den gjorde i det beslut som ir aktuellt i detta fall,
fastslog att det st6d som Air France beviljats vid en tidigare tidpunkt var oférenligt
med den gemensamma marknaden i den mening som avses 1 artikel 92.1 i férdra-
get, och vigrade tillimpa artikel 92.3, eftersom det saknades en konkret omstruk-
tureringsplan f6r Air France. Under dessa omstindigheter var det inte friga om att
1 beslut 94/662/EG faststilla produktivitetsmal for Air France uttryckta 1 ERPK.

Vad betriffar en eventuell, konstlad férbittring av ERPK-talen genom att helt
enkelt 6ka antalet tillryggalagda kilometer, har kommissionen med ritta understru-
kit att det forefaller irrationellt att Air France, enbart for att tillryggaléigga kilome-
ter, skulle trafikera linjer med halvfulla flygplan och dirmed iventyra sin omstruk-
turering i dess helhet, under kommissionens och oberoende konsulters kontroll
enligt artikel 2 i det omtvistade beslutet. De mittenheter som de sokande bolagen
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anvint for att mita sin egen produktivitet, nimligen RTK och RPK, ir dessutom
foremil for samma risk fé6r manipulation, eftersom de ocksd anvinder antalet till-
ryggalagda kilometer som multiplikator.

10 Detsamma giller anmirkningen om ”wet-leasing”. Aven om det ir riktigt att
chartrandet av flygplan med besittningar gor det majligt att férbattra forhillandet
ERPK/anstilld genom att dessa flygplan bidrar till hojningen av ERPK utan att
deras besittningar riknas in i skuldsittningsgradens nimnare, foreligger denna
snedvridning oavsett vilken mittenhet som anvinds si linge den hinvisar till anta-
let anstillda (ASK, RTK, RPK) och ir siledes inte utmirkande for ERPK. Dirtill
ir "wet-leasing” ett vanligt férfarande inom lufttransportsektorn, varfér Air Fran-
ces situation i detta hinseende inte visentligen skiljer sig frén situationen fér andra
europeiska transportérer. Om Air France slutligen faktiskt i stor omfattning hade
anvint sig av "wet-leasing” skulle bolaget, under kommissionens och oberoende
konsulters kontroll, ha dventyrat genomférandet av sin egen omstruktureringsplan
som inbegrep just personalnedskirningar, en bittre anvindning av flygplansflottan
och besittningarna samt pressade kostnader. Kommissionen hade foljaktligen skil
att 1 detta sammanhang inte beakta eventuell "wet-leasing”.

31 Vad betriffar anmirkningen att det urval av sju flygbolag som kommissionen gjort
for att kunna jimféra deras produktivitet med Air Frances, anser forstainstansrit-
ten att kommissionen hade ritt att géra denna jamforelse med ett relativt stort
antal bolag for att i mojligaste man erhilla ett verkligt medelvirde f6r sektorn. D
den gjorde detta var den inte tvungen att vilja ut enbart de mest effektiva bolagen
eller de bolag som var specialiserade p lingdistansflygningar, utan kunde dven lita
jimforelsen omfatta andra bolag som Alitalia, Iberia, SAS och Swissair, eftersom
den ansig att ett sidant tillvigagingssitt speglade den komplexitet som priglar
verksamheten inom lufttransportsektorn som helhet. Det har foljaktligen inte
visats att kommissionen gjort nigon uppenbart oriktig bedémning vid urvalet av
de sju flygbolagen.

sz Detsamma giller avslutningsvis invindningen att produktivitetsmilen i det tredje
villkoret skulle vara for lagt stillda. Det ir hir friga om ett enkelt pistiende som
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inte stods av nigra konkreta omstindigheter som skulle kunna visa att kommissio-
nen har gjort en uppenbart oriktig beddmning pi denna punkt. Under dessa
omstindigheter kunde kommissionen begrinsa sig till att bestrida pastiendet och
hivda att produktivitetsmilen enligt dess mening var skaliga, tillrickliga och moj-
liga att uppna.

Av det ovan anférda féljer att de anmiarkningar som ror det tredje tillstindsvillko-
ret inte kan godtas.

c) Det sjitte tillstindsvillkoret

Detta villkor forpliktar de franska myndigheterna att sikerstilla att ”stodet under
planens giltighetstid uteslutande fir anvindas av Air France f6r omstruktureringen
av bolaget och inte till att férvirva nya aktieposter 1 andra flygbolag”.

Sammanfattning av parternas argument

Enligt sokandenas mening ir detta villkor i sig otillrickligt, eftersom stodet huvud-
sakligen skulle komma att anvindas for att stédja Air Frances olika projekt. Vill-
korets rickvidd skulle ocksi begrinsas av den tolkning som Air France givit det.
Enligt denna skulle férbudet att férvirva andelar i andra flygbolag inte vara till-
limpligt pa betalning av férvirv som varit féremail for avtal redan innan det
omtvistade beslutet fattades och inte heller p3 en 6kning av en redan befintlig andel
i andra flygbolag, sisom Sabena. For &vrigt skulle villkoret i artikel 92.3 ¢ i for-
draget, enhgt vilket statligt stod endast fir anvindas f6r omstrukturering av stod-
mottagaren, i sig innebira att mottagaren inte har ritt att forvdrva andelar i andra
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flygbolag. Forvirv av andelar i andra bolag skulle inte under nigra omstindigheter
kunna anses utgdra en omstruktureringsitgird.

Kommissionen har bestritt att dessa anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrattens beddmning

Som kommissionen har anfért vid forstainstansritten férbjuder detta villkor att
stodet anvinds s3vil till att férvirva nya aktieposter som till att 6ka den befintliga
andelen. Vad betriffar argumentationen om rittsstridig finansiering av savil verk-
samhet som den sista inbetalningen for andelen i Sabena ir det tillrickligt att erinra
om att det redan fastslagits att talan inte kan vinna bifall pi dessa grunder (ovan
punkterna 137—141 och 223).

Vad sedan avser pistiendet att det sjitte villkoret skulle vara dverflodigt, skall det
pipekas att, dven om forbudet att anvinda ett stod till att forvirva andelar framgir
redan av artikel 92.3 c i fordraget, indamalet med ett sidant villkor 4r att kommis-

_ sionen skall kunna hinskjuta ett drende direkt till domstolen i enlighet med artikel

93.2 andra stycket i fordraget utan att vara tvungen att dessférinnan inleda forfa-
randet i artikel 93.2 férsta stycket, eller férfarandet i artikel 169 (se domen i milet
British Aerospace och Rover mot kommissionen, ovan punkt 290, punkt 11). Det
sjitte villkoret begrinsar sig for dvrigt inte till att férbjuda ett forvirv av andelar
utan foreskriver ocksi att stodet skall anvindas uteslutande for omstruktureringen
av Air France.

Av det anférda f6ljer att de anmirkningar som rér det sjitte tillstandsvillkoret inte
kan godtas.
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d) Det sjunde tillstindsvillkoret

Detta villkor forpliktar de franska myndigheterna att tillse att “under planens gil-
tighetstid ... antalet flygplan inte ¢kas till fler in 146 i den flotta som drivs av Air
France”.

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att kommissionen felaktigt har ansett att detta villkor skulle vara
effektivt. Emellertid skulle det inte omfatta verksamheten med “wet-leasing” pa
grundval av vilken Air France skulle kunna 6ka det antal flygplan som i praktiken
star till dess foérfogande. Kommissionen skulle for 6vrigt inte ha beaktat den
omstindigheten att Air France kan fortsitta att bestilla nya flygplan och utoka sin
flotta med hjilp av Air Inter — inte bara for att det faktum att Air Inter ingir i
gruppen Air France innebir att de tvd bolagen har stora gemensamma ekonomiska
intressen men ocksa till {6ljd av deras sammanslagning som planerats tll ar 1997.
Samtliga nya flygplan som bestillts och mottagits av Air Inter skulle dverféras till
Air France ar 1997. For 6vrigt skulle inget hindra Air France frin att finansiera Air
Inters forviarv av flygplan. Gruppen Air Frances strategi skulle vara att gora Air
Inter till en europeisk transportér. I detta hinseende skulle verksamheten pi vissa
linjer som Air France hade trafikerat Sverféras till Air Inter. En sidan mekanism
skulle 1 praktiken innebira att Air France kunde 6ka sin flotta till att omfatta fler
in 146 flygplan genom att anvinda det nirstiende bolagets flotta som inte begrin-
sas av nigot itagande.

Kommissionen har bestritt att dessa anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

I friga om eventuell “wet-leasing” skall det, som kommissionen anférde vid
forstainstansritten, fastslds att det sjunde villkoret dven ir tillimpligt pa flygplan
som chartras med besittning. Genom att uppstilla en begrinsning for antalet
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flygplan i den flotta som “drivs” av Air France asyftar detta villkor inte bara Air
Frances egna flygplan utan ocksi de som ett annat bolag har stillt till dess f6rfo-
gande for anvindning i verksamheten. Detta villkor skall for ovrigt lasas tillsam-
mans med omstruktureringsplanen for Air France som, under kommissionens och
oberoende konsulters kontroll i enlighet med artikel 2 i det omtvistade beslutet,
foreskriver att platsutbudet skall minskas ndgot i forhillande till dr 1993 (EGT
s. 75).

Vad betriffar hinvisningarna till Air Inter ir det tillrickligt att erinra om att Air
Inter under den tid omstruktureringen pigir skall anses som ett sjalvstindigt
bolag, att affirsférbindelserna mellan de tvi bolagen regleras av det forsta till-
stindsvillkoret och att den omstindigheten att Air France eventuellt, med hjilp av
Air Inter, kringgir de uppstillda villkoren — 4ven om detta kan féranleda kom-
missionen att iterkriva det utbetalade stodet — inte beror det omtvistade beslutets
lagenlighet samt att en eventuell sammanslagning av Air France och Air Inter beror
det senare bolaget pi samma sitt som vilket annat flygbolag som helst som ir sjilv-
stindigt 1 forhdllande till Air France (ovan punkterna 292 och 313—315).

De anmirkningar som ror det sjunde tillstindsvillkoret kan foljaktligen inte god-
tas.

e) Det ittonde tillstindsvillkoret

Detta villkor forpliktar de franska myndigheterna att tillse att “under planens gil-
tighetstid fir det nationella bolaget Air Frances utbud inte 6kas ut6ver det som
uppniddes ir 1993 pi férbindelserna mellan ... Paris och alla destinationer i det
Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (7 045 miljoner ASK) [och] mellan
landsorten och alla destinationer i det Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(1 413,4 miljoner ASK). Detta utbud far 6kas med 2,7 procent om iret férutom om
tillvixten pd var och en av de motsvarande marknaderna ir ligre. Om den irliga
tillvixten pi dessa marknader emellertid 6verstiger 5 procent kan utbudet 6kas
utover de 2,7 procenten med den tillvixt som Sverstiger 5 procent”.
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Sammanfattning av parternas argument

357 S6kanden i mal T-394/94 har gjort gillande att kommissionen gjorde en uppenbart

oriktig bedomning di den i det omtvistade beslutet drog slutsatsen att den euro-
peiska luftfartssektorn inte berdrs av en strukturell kris till f6ljd av 6veretablering.
Hirigenom skulle kommissionen inte ha beaktat att det sdvil tidigare som 1 nuliget
foreligger en 6verkapacitet, dven om dagens Sverkapacitet uttryckligen skulle ha
bekriftats av "Comité des sages” i dess rapport om den europeiska civila luftfarten,
vilken upprittades i januari 1994 pi kommissionens egen begiran. "Comité des
sages” skulle sirskilt ha ansett att 6verkapaciteten till viss del var orsakad av stat-
liga stod. Kommissionens &sikt att dverkapaciteten endast ir ett “tillfilligt feno-
men” skulle sdledes motsigas av kommissionens egna killor.

Sokandena anser att inom en sektor dir det rider 6verkapacitet bor motprestatio-
nen till ett statligt stod vara att mottagaren minskar sitt utbud, dven om det rader
tillvixt pd marknaden. Denna skyldighet skulle bestd dven om &verkapaciteten
endast ir ett tillfilligt fenomen. Sokandena i mil T-371/94 anser att begreppet
"berittigande kompensation” intar en central plats i flera kommissionsbeslut, dari-
bland besluten om statligt stod till biltillverkare under 1980-talet — en period di
bilmarknaden praglades av 6verkapacitet, men ocksé av stor tillvixt (se bland annat
kommissionens beslut 89/661/EEG av den 31 maj 1989 om stdd som den italienska
regeringen har beviljat foretaget Alfa Romeo, EGT L 394, s. 9). Sokandena har till-
lagt att den berittigade kompensationen aldrig kan kringgis bara for att det rader
tillvixt pd marknaden, eftersom det aldrig gar att utesluta risken for att det aterigen
kommer att rida Sverkapacitet. Konungariket Danmark anser att en jimforelse
med besluten rorande Sabena, TAP, Aer Lingus och Olympic Airways (ovan
punkterna 55 och 174) ger vid handen att dessa drenden alla inbegrep alla kapaci-
tetsminskningar som mottagaren av det statliga stodet alades.
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Kommissionen skulle fér évrigt — pd grundval av statistiska uppgifter frin IATA
som forutspidde en irlig 6kning av trafiken med 6 procent — felaktigt ha fastslagit
att 6verkapaciteten pi lufttransportmarknaden skulle kunna foérsvinna fram uill ar
1995. 1 sjilva verket skulle IATA:s uppgifter vara foga tillforlitliga och dess
bedémningar ofta felaktiga. Dirtill skulle 6kningen av trafiken inte kunna under-
sokas utan att de faktorer beaktades som gav upphov dirtill. P3 lufttransportmark-
naden skulle den aktuella 6kningen av trafiken till stor del ha uppnitts genom pris-
sinkningar och siledes genom en minskning av avkastningen under den nivd som
ir nodvindig for flera flygbolags 6verlevnad.

Sokandena har hivdat att Air France skulle kunna anvinda Air Inter for att 6ka sin
kapacitet och sin marknadsandel utan begrinsningar fram till deras sammanslag-
ning &r 1997. I detta sammanhang har sékandena erinrat om att om det ir foga san-
nolikt att Air France skulle trafikera ett storre antal inrikeslinjer, s beror detta pa
att trafiken pi inrikesnitet och vissa europeiska linder har 6verforts till Air Inter
inom ramen for dess strategiska plan.

Sokandena har understrukit att kapacitetsbegrinsningarna endast ir tillimpliga pa
forbindelser mellan Frankrike och destinationer inom EES-omridet utom Frank-
rike. Med undantag for forbindelsen mellan Paris (CDG) och Nice skulle Air
France inom EES-omridet endast trafikera foérbindelser mellan Frankrike och
andra EES-linder. Sedan ridets férordning nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om
EG-lufttrafikforetags tilltride till flyglinjer inom gemenskapen (EGT L 240, s. 8;
svensk specialutgiva omride 7, volym 4, s. 123, nedan kallad férordning nr
2408/92) tridde i kraft skulle lufttrafikforetagen inom EES-omridet ha frihet att
trafikera alla forbindelser mellan tvi medlemsstater i EES-omridet och att i
begrinsad utstrickning erbjuda cabotagetjinster inom varje annan medlemsstat in
den egna. Av detta skulle folja att Air France har fullstindig handlingsfrihet i friga
om den kapacitet bolaget kan erbjuda pi férbindelserna mellan tvd medlemsstater
inom EES-omridet utom Frankrike och p3 férbindelserna inom en annan med-
lemsstat inom EES-omrddet an Frankrike.

Det forefaller sokandena som om det 3ttonde villkoret inte syftar till att ticka den
kapacitet som Air France har helt och hillet inom Frankrike. Dessutom skulle
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kapacitetsbegrinsningarna ha féga betydelse, eftersom Air Frances utbud ar 1993
— referensdret — nddde en ny rekordniva. For 6vrigt skulle villkoret endast vara
tillimpligt pa passagerartrafik. Kommissionen skulle inte ha forklarat varfor nigon
begrinsning inte gjorts av Air Frances kapacitet i friga om gods. Avslutningsvis
skulle itagandet rorande kapacitetshdjningar inte hindra Air France frin att
anvinda sig av “wet-leasing” f6r att 6ka sin kapacitet.

Sokandena har dterigen hivdat att kommissionen har gjort en uppenbart oriktig
bed6mning genom att faststilla ett samband mellan begrinsningen av Air Frances
kapacitet och en minskning av dess marknadsandel inom EES-omridet. Kommis-
sionen skulle i det omtvistade beslutet ha fastslagit att genom att Air Frances utbud
begrinsas trots tillvixten pd marknaden ’kommer dess marknadsandel inom EES-
omridet” att minskas till fordel for dess konkurrenter (EGT s. 87). Aven om den
storsta begrinsningen om 2,3 procent (det vill siga 5 procent minus 2,7 procent) av
Air Frances kapacitetskning tillimpades, skulle bolaget enligt s6kandena kunna
behilla sin marknadsandel genom att helt enkelt 6ka sin beliggningsgrad med
nigot mer in en procent. Férenade kungariket har ocks3 anfort att kommissionen
gjort en uppenbart oriktig bedémning och tillagt att det féljer av en hojning om
3,8 procent av beliggningsgraden (EGT s. 87) och av en tilliten 6kning om
2,7 procent av kapaciteten att antalet passagerare hos Air France skulle 6ka med
6,6 procent (det vill siga 1,038 x 1,027 = 1,066), vilket d&r mer dn den férutspidda
marknadstillvixten om 5,5 procent per ir (EGT s. 77).

Kommissionen, Republiken Frankrike och Air France har bestritt att dessa
anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

D3a kommissionen i det omtvistade beslutet anférde att den europeiska civila luft-
fartssektorn inte priglas av strukturell 6verkapacitet och att den befintliga 6verka-
paciteten endast ar ett tillfalligt fenomen, har den huvudsakligen stott sig pi statis-
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tiska uppgifter frin IATA som ir hinférliga till ir 1993 och som forutspir en irlig
okning av lufttrafiken om 6 procent (EGT s. 82). IATA ir ett internationellt organ
som ir kint 6ver hela virlden, till vilket i stort sett samtliga flygbolag ar anslutna,
och som regelbundet offentliggér trafikprognoser som tillerkinns betydelse inom
sektorn. Av detta foljer att kommissionen utan att gdra ett uppenbart fel kunde
stodja sig pa de siffror som publicerats av detta organ fér att komma fram till att
det inte foreligger nigon strukturell Gverkapacitet.

Denna bedémning motsigs inte av rapporten frin Comité des sages” vilken, iven
om den i allminna ordalag rekommenderar en kapacitetsminskning, inte uttalar sig
om huruvida den befintliga verkapaciteten ir av strukturell eller tillfillig beskaf-
fenhet (bilaga 13 till ansokan i mil T-371/94, s. 18 och 22). Som Air France fram-
holl vid forstainstansritten utan att det bestreds har utvecklingen inom lufttrans-
portsektorn bekriftat kommissionens slutsats, eftersom Gverkapaciteten har
undanrdjts under mellantiden.

Forstainstansratten anser direfter att kommissionen kunde fastsld att situationen
inom luftfartssektorn inte motiverade en allmin kapacitetsminskning, eftersom det
fastslagits att det inte forelig nigon strukturell 6verkapacitet (EGT s. 82). Av detta
folier nédvindigtvis att kommissionen inte har gjort nigon uppenbart oriktig
bedémning di den inte dlade Air France eller Air Charter att minska sin kapacitet.
Ur denna synvinkel var kommissionen s3ledes inte tvungen att gora en bedémning
i kapacitetshinseende av de flygforbindelser dir Air France och dess dotterbolag
konkurrerade med andra europeiska flygbolag, utan kunde begrinsa sig till att
foreskriva grinser for Air Frances expansion, si att dessa grinser inte dventyrade
bolagets mojligheter att iterfinna sin finansiella livskraft och konkurrenskraft.
Dessa 6verviganden ir ocksi tillimpliga pd godstransportsektorn som, precis som
fastslagits ovan (punke 336), utgér en viktig del av Air Frances verksamhet.

Med beaktande av Air Frances sirskilda stillning sisom ett av de tre storsta euro-
peiska flygbolagen saknar hinvisningen till eventuella kapacitetsminskningar som
andra bolag av lingt mindre storlek har genomfért, sisom Aer Lingus, TAP,
Sabena eller Olympic Airways, relevans. Detsamma giller hinvisningen till
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bilmarknaden under 1980-talet, eftersom det inte har dberopats nigon omstindig-
het till st6d for att denna marknad skulle vara av sirskild relevans for bedom-
ningen av den civila luftfartssektorn under ir 1992—94, och fér dess utsikter pa
medelldng sikt (3r 1994—97). Betriffande risken att Air France skulle anvinda Air
Inter for att 6ka sin kapacitet ir det tillrickligt att erinra om att de tvi bolagen
skall anses vara sjalvstindiga under den tid som omstruktureringen av Air France
pigédr. Vad avslutningsvis betriffar wet-leasing” har kommissionen vid férstain-
stansritten anfért att varje flygning med ett flygplan som chartrats med besittning
skall beaktas som en Air France-flygning vid tillimpningen av det ittonde villko-
ret. S6kandena har uppfattat detta pistiende utan att bestrida det.

Vad betriffar pastiendet att det dttonde villkoret skulle vara alltfor begrinsat skall
det medges att det endast omfattar forbindelserna’ mellan Frankrike och andra
EES-linder och begrinsar siledes inte Air Frances utbud pi linjerna mellan tvi
EES-linder utom Frankrike, pd linjer inom ett annat EES-land dn Frankrike och
pé de franska inrikeslinjerna. Genom att begrinsa sig till linjenitet mellan Frank-
rike och 6vriga EES-linder har kommissionen emellertid inte gitt utdver grianserna
for sitt stora utrymme f6r skonsmissig beddmning.

Kommissionen kunde bortse frin den franska inrikesmarknaden, eftersom Air
France endast trafikerade en enda inrikeslinje, d4 det nationella franska lufttrafik-
foretaget ir — och forblir pa medelling sikt — bolaget Air Inter, varfér uteslutan-
det av de franska inrikeslinjerna endast kunde ha en ovisentlig ekonomisk verkan.
Detsamma giller inrikeslinjer i varje annat EES-land in Frankrike, eftersom sta-
terna inom EES-omridet inte var skyldiga — enligt artikel 3.2 1 férordning nr
2408/92 och punkt 64. A kapitel VI i bilaga XIII till EES-avtalet (Transport —
Forteckning i artikel 47, EGT L 1, s. 422) i dess lydelse enligt gemensamma EES-
kommitténs beslut nr 7/94 om indring av protokoll 47 och vissa bilagor till EES-
avtalet (EGT L 160, 1994, s. 1, 87) — att innan omstruktureringen av Air France
fullgjorts ge trafikrittigheter for cabotage. Foljaktligen kunde trafiken pd sidana
linjer anses vara av undantagskaraktir och i ekonomiskt hinseende obetydliga.
Detta 6vervigande dr ocksa relevant for trafiken av linjer mellan tvd linder inom
EES-omridet utom Frankrike, varfor kommissionen med ritta bortsdg frin den
ekonomiska betydelsen av en sddan verksamhet, som saknade anknytning till Air
Frances knutpunkt i Paris.
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Vad betriffar pistiendet att kommissionen gjort en oriktig bedémning av féljderna
av att Air France begrinsar sin kapacitet for dess marknadsutveckling skall det
medges att den fras som férekommer i det omtvistade beslutet, och som har lydel-
sen "genom att Air Frances utbud begrinsas trots tillvixten pi marknaden kom-
mer dess marknadsandel inom EES-omridet att minskas till fordel for dess kon-
kurrenter” (EGT s. 87), kan forefalla felaktig genom att ett foretags marknadsandel
bestims i forhallande till i vilken min kapaciteten utnyttjas och inte till hur stor
denna ir. Det skall emellertid erinras om att Air Frances utbud, det vill siga bola-
gets kapacitet, enligt lydelsen av det dttonde villkoret anges i antal platskilometer.
Genom att ange att detta utbud ir begrinsat till hogst den berdknade marknads-
tillvixten, har kommissionen siledes endast velat begrinsa mojligheten for Air
France att bidra till denna tillvixt, det vill siga dess potentiella marknadsandel
angiven i antal platskilometer. Kommissionen har uttryckligen vid forstainstansrt-
ten anfort att de begrinsningar i utbud som ilagts Air France inte pd nigot sitt var
avsedda att hindra bolaget frin att genomféra sin omstruktureringsplan som fére-
skriver en produktivitetshéjning for bolaget, di produktiviteten liksom dess effek-
tiva marknadsandel kunde 6ka tack vare en forbittring av beliggningsgraden. Av
den omtvistade frasen foljer, om den lises i samband med syftet att omstrukturera
Air France, foljaktligen inte att kommissionen gjort nigon uppenbart oriktig
bedomning.

I den man det avslutningsvis har pistitts att kommissionen har tillatit Air France
att verskrida den forutspadda okningen av trafiken med 5,5 procent ir det till-
rickligt att fastsl3 att kommissionen, utan att motsigas pi denna punkt, har pastitt
att den férutspadda 6kningen om 3,8 procent av Air Frances beliggningsgrad avsig
den period om tre ir under vilken omstruktureringen skulle pigi och utgjorde inte
ett arligt tal, vilket borde uppg till omkring 1,2 procent. Om den berikningsme-
tod som foresprikats av Forenade kungariket anvindes borde antalet passagerare
hos Air France féljaktligen stiga med 3,9 procent (1,012 x 1,027 = 1,039), vilket ar
ligre 4n den forutspidda 6kningen om 5 procent per ar.

Av det som anférts féljer att de anmirkningar som rér det ittonde villkoret inte

kan godtas.
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f) Det nionde tillstindsvillkoret

Detta villkor férpliktar de franska myndigheterna att ”sikerstilla att Air France
inte f6r en prispolitik som bestir i att sitta ligre priser in konkurrenterna for en
jamforbar prestation pi de forbindelser dir bolaget ir verksamt inom det Europe-
iska ekonomiska samarbetsomridet”.

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att de begrinsningar som 4lagts Air France i friga om prissittning
ir ineffektiva. Det framstir som om villkoret endast skulle vara tillimpligt pa de
linjer som Air France trafikerar i dagsliget, det vill siga 4 ena sidan de linjer som
bolaget idag trafikerar mellan Paris och den franska landsorten och 3 andra sidan
6vriga destinationer inom EES-omridet. Sokandena har pastatt att Air France till-
lampar ett brett spektrum av nedsatta priser. Eftersom dessa priser redan forelig di
det omtvistade beslutet fattades, skulle det kunna antas att de inte omfattas av vill-
koret. Sedan det omtvistade beslutet fattades skulle Air France ha fortsatt med lik-
nande erbjudanden om nedsatta priser. Under alla.omstindigheter skulle flygbola-
gen inte anpassa sina genomsnittliga priser si mycket genom att hoja eller sinka
dem som genom att justera passagerarnas tillging till de olika priskategorierna. Det
skulle siledes vara genom att 6ka antalet platser till nedsatta priser som Air France
kunde sinka priserna. Det skulle for Svrigt ofta vara oméjligt for en tredje part att
kinna tll de priser som en konkurrent tillimpar, eftersom de ir hemliga. Dirtill
skulle de produkter som lufttrafik{éretagen erbjuder pd samma férbindelser var si
olika och sd svira att jimfora sinsemellan att det i flertalet fall vore mycket svirt
att faststilla att ett visst pris ir ligre dn ett annat.

Air France skulle inte vara forhindrat att utova tryck for att sinka priserna genom
att 6versvimma en viss linje med ett alltfor stort utbud, savitt bolaget minskar sin
kapacitet pd andra linjer. Avslutningsvis skulle det aktuella villkoret inte omfatta
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dess prispolitik fér produkter eller tjinster inom andra omriden som angrinsar till
lufttransport, sisom flygplansunderhll. Det skulle likasi vara omdjligt att veta om
uttrycket ”pa de férbindelser som bolaget trafikerar inom EES-omridet” omfattar
de tinster som Air Charter erbjuder.

Bolagen Maersk har tillagt att Air France med anledning av att det nionde villkoret
ir oprecist formulerat kan anvinda stddet for att infora och finansiera mer kost-
samma tjinster, vilka erbjuds i form av ett "motsvarande utbud”. Air Frances
annonsering nyligen om en modernisering av dess langdistanstrafik, som beriknas
kosta omkring 500 miljoner FF, skulle vara ett typexempel. De konkurrenter som
inte mottar statligt stdd skulle till foljd harav vara tvungna att reagera genom att
infora en hégre servicenivi eller sinka priserna. Konungariket Sverige har ocksa
anfort att begreppen “prisledande” och “motsvarande erbjudande” ger ett mycket
brett tolkningsutrymme vilket leder till rittsliga oklarheter. Dessa begrepp skulle
inte vara ignade att motverka att Air France okar tillgingligheten pd rabatterade
priser i samband med kapacitetsékningar pa vissa bestimda linjer. ;

Kommissionen har bestritt att dessa anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

Det skall inledningsvis fastslis att ingenting i lydelsen av det nionde villkoret med-
ger att det tolkas s3, att detta villkor inte skulle vara tillimpligt pa linjer som tra-
fikerades av Air France vid den tidpunkt di det omtvistade beslutet fattades. Av
texten framgir snarare att forbudet mot att vara prisledande avser alla linjer som
trafikeras av Air France “under planens giltighetstid”, vilket ocksi omfattar de lin-
jer som startades strax efter det att det omtvistade beslutet fattades.
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Det skall vidare fastslis att genom det forsta tillstindsvillkoret omfattas Air Char-
ter, pa grund av att det till mer in hilften idgs av Air France, ocksi av det nionde
villkoret.

Vad betriffar de mojligheter som Air France pistitts ha att tinja villkoren om
rabatterade priser eller att dversvimma vissa linjer med ett alltfor stort utbud,
anser forstainstansritten att kommissionen med ritta ansig dessa vara foga realis-
tiska, med hinsyn till att Air France var skyldigt att under kontroll av kommis-
sionen och oberoende konsulter enligt artikel 2 1 det omtvistade beslutet genom-
fora sin omstruktureringsplan fullt ut, vilken bland annat avsig att forbittra
avkastningen.

Ovriga anmirkningar avser endast att ifrigasitta om det nionde villkoret ir effek-
tivt och skall inte behandlas i detta sammanhang (ovan punkt 292).

De anmirkningar som r6r det nionde tillstindsvillkoret kan foljaktligen inte god-
tas.

g) Det tionde tillstindsvillkoret

Detta villkor f6rpliktar de franska myndigheterna att ”inte behandla Air France
gynnsamt i friga om trafikrittigheter”.
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Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att kommissionen felaktigt ansig att detta villkor skulle vara
effektivt. Sedan férordning nr 2408/92 tridde i kraft den 1 januari 1993 skulle
beviljandet av trafikrittigheter vara irrelevant vad avser de internationella f6rbin-
delserna inom gemenskapen, och sedan den 1 juli 1994 inom EES-omridet. Sidana
rittigheter skulle flygbolagen inom EES-omrédet forvirva automatiskt. S6kandena
har for 6vrigt pistitt att de franska myndigheterna inte pé ett korrekt sitt tillimpar
bestimmelserna i férordning nr 2408/92 och att de skyddar Air Frances och Air
Inters intressen.

Sokandena har hivdat att villkoret i sjilva verket endast ar tillimpligt pa inrikes-
linjer. Aven i det fallet skulle villkoret i stor utstrickning sakna relevans, eftersom
Air France endast trafikerar en enda inrikeslinje och de icke-franska flygbolagen
inom EES-omridet inte ir skyldiga att inneha trafikrittigheter pa den franska inri-
kesmarknaden. Under alla omstindigheter skulle dessa flygbolags tilltride till
denna marknad vara begrinsat fram till den 1 april 1997. De franska myndighe-
terna skulle dessutom med stod av artikel 5 i férordning nr 2408/92, som féreskri-
ver att exklusiva ankomst- och avgingstider for inhemska flyglinjer tillfallige fir
fortsitta att gilla, ha skyddat Air Inters rittigheter pd merparten av de inkomst-
bringande férbindelserna.

Sokandena har anfért att dven om villkoret vore giltigt skulle det 4nda vara verk-
ningslost, eftersom de personer som beviljar trafikrittigheter ingar antingen 1 Air
Frances styrelse eller i styrelsen for holdingbolaget. Detta skulle medféra en risk
for diskriminering av konkurrerande lufttrafikféretag som inte kan undvikas
genom att ett enkelt villkor uppstills.

I detta sammanhang har sékandena fortydligat att medlemsstaterna kan begira av
flygbolagen att dessa ligger fram sina verksamhetsplaner avseende en viss forbin-
delse innan de inleder verksamheten. I Frankrike ankommer det pi Direction
générale de I’aviation civile och Service du trafic aérien att godta eller forkasta
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verksamhetsplaner. Dessa myndigheter skulle i praktiken kunna hindra ett flygbo-
lag fran att géra bruk av sina automatiska trafikrittigheter genom att rittsstridigt
vigra att godta deras verksamhetsplaner. De hindelser som féranledde och foljde
pé kommissionens beslut 94/290/EG (ovan punkt 266) skulle illustrera detta.
Sokandena har med avseende pi detta hinvisat till flera skrivelser frin de ovan-
nimnda myndigheterna som ger uttryck for sidana avslag.

Under alla omstindigheter skulle Air France, Direction générale de |’aviation civile
och Service du trafic aérien alla std under allmin 6verinsyn av transportministern.
Domstolens rittspraxis skulle bekrifta att en organisatorisk link mellan ett {6retag
som konkurrerar med andra foretag pa marknaden och de organ som overvakar
denna marknad strider mot bestimmelserna 1 artiklarna 86 och 90 1 fordraget, just
av det skalet att det foreligger risk for diskriminering i en sidan situation (dom av
den 19 mars 1991 i mil C-202/88, Frankrike mot kommissionen, REG 1991,
s. I-1223, punkterna 51 och 52, av den 27 oktober 1993 i1 mal C-69/91, Decoster,
REG 1993, s. 1-5335, punkt 12—22).

Kommissionen har bestritt att dessa anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

Vad betriffar anmiarkningen att det tionde villkoret skulle vara alltfor begrinsat
skall det anforas att de europeiska flygbolagen alltjimt maiste erhilla trafikrattig-
heter foér forbindelserna mellan EES-omridet och destinationer utanfér EES-
omrddet vilka inte omfattas av forordning nr 2408/92. Som kommissionen har
anfort vid forstainstansritten konkurrerar Air France pi dessa linjer med andra
franska flygbolag sisom TAT, Euralair, Corsair, AOM och Air Liberté. Av detta
foljer att det tionde villkoret ir relevant for detta omridde av lufttrafiken. Det-
samma giller den trafik som omfattas av forordning nr 2408/92 i den min de
nationella myndigheterna efter ett formellt tillstindsforfarande kan besluta om till-
limpningsbestimmelser f6r nimnda férordning, oberoende av trafikrittigheterna
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som sidana. Sékandena och de intervenienter som stodjer dem har dessutom
uttryckligen pastitt att de franska myndigheterna har tillimpat bestimmelserna i
forordningen pi et felaktigt sitt i syfte att skydda Air Frances och Air Inters
intressen.

Aven om de franska myndigheterna redan med st6d av icke-
diskrimineringsprincipen ir skyldiga att inte sirbehandla Air France, ar det tionde
villkoret alljaimt indamalsenligt, som redan har anforts ovan (se punkt 348),
genom att det mojliggdr for kommissionen att hinskjuta ett drende direke till dom-
stolen utan att dessforinnan behéva inleda ett férfarande enligt artikel 93.2 forsta
stycket eller artikel 169 i fordraget.

Ovriga anmirkningar avser risken att de franska myndigheterna till f6ljd av sina
nira band med Air France skulle hindra andra bolag frin att fi trafikrittigheter.
Anmirkningarna ir dock begrinsade till att ifrigasitta om det tionde villkoret ir
effektivt och skall dirfér inte behandlas i detta sammanhang (ovan punkt 292).

Av det anférda foljer att de anmirkningar som rér det tionde tillstindsvillkoret
inte kan godtas.

h) Det elfte tillstindsvillkoret

Detta villkor forpliktar de franska myndigheterna att sikerstilla att ”Air France
under planens giltighetstid inte trafikerar fler linjer dn r 1993 (89 linjer) mellan
Frankrike och &vriga linder inom det Europeiska ekonomiska samarbetsomridet”.
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Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att detta villkor ir verkningslst, eftersom det anger ett hogsta tal
som inte hindrar Air France frin att bérja trafikera nya linjer och 6verge andra.
Air France skulle dessutom kunna éka det antal destinationer som bolaget trafike-
rar till 6ver de féreskrivna 89 med hjilp av “wet-leasing”, och antalet sikerstillda
forbindelser till och frdn Frankrike genom att infora indirekta férbindelser via
andra medlemsstater genom att forlinga befintliga linjer, varvid exempelvis linjen
London-Paris skulle bli London-Paris-Rom. Air Inter skulle redan ha borjat att
trafikera europeiska linjer som fram till dess trafikerades av Air France, som ett
steg mot den planerade sammanslagningen ir 1997. Air France skulle féljaktligen
kunna bérja trafikera nya linjer till ett antal om totalt 89. Varje ging som Air
France skulle 6nska borja trafikera en ny linje vore det tillrickligt for bolaget att
overfora en av sina linjer till Air Inter, med vetskap om att deras samlade europe-
iska verksamhet under alla omstindigheter skulle bli féremal f6r en sammanslag-
ning ar 1997.

Vad betriffar 6verforingen av linjer frin Air France till Air Inter har sokandena
erinrat om den 3sikt som direktéren fér gruppen Air France framfért och som
itergivits i en tidningsartikel som publicerades i september 1994. Dirav framgir att
Air France skulle 6verta ett visst antal linjer frin Air France under de tvi kom-
mande dren. Air Inter skulle i sitt namn skéta flygningarna till Maghreb-linderna,
Iberiska halvén samt Storbritannien och Irland. Gruppens ledning ansig sig ha full
frihet ate férdela flygningarna pi detta sitt, eftersom Air Inter inte var ilagt nigra
sddana kapacitetsbegrinsningar.

Sokandena har avslutningsvis papekat att de statistiska uppgifterna i Official Air-
line Guide visar att Air France endast trafikerade 64 linjer inom EES-omridet i
maj 1994. Den omstindigheten att kommissionen har godtagit en begrinsning av
Air Frances linjenit till 89 forbindelser skulle foljaktligen géra det mojligt for
bolaget att borja trafikera ytterligare 25 linjer mellan Frankrike och &vriga EES-
stater. Dirtill skulle det elfte villkoret inte omfatta vare sig forbindelserna inom
Frankrike eller forbindelserna mellan tvi stater inom EES-omridet utéver Frank-
rike.
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Kommissionen, Republiken Frankrike och Air France har bestritt att dessa
anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

Kommissionen har vad betriffar "wet-leasing” och forlingningen av befintliga lin-
jer vid forstainstansritten anfort att dessa tvé sorters dtgirder omfattas av det elfte
villkoret. Sokandena har uppfattat denna tolkning utan att bestrida den.

Vad betriffar hinvisningen till Air Inter ir det tillrickligt att erinra om att hur
detta bolag, som ir sjilvstindigt i forhillande till Air France si linge detta ar under
omstrukturering, handlar saknar relevans i detta sammanhang, i synnerhet som
anmirkningarna om en Sverforing av linjer mellan Air France och Air Inter grun-
das pi en tidningsartikel frin tiden efter det att det omtvistade beslutet hade fat-
tats.

Vad betriffar det faktum att de franska inrikeslinjerna och linjerna mellan andra
EES-linder in Frankrike ir undantagna, dr det tillrickligt att erinra om att kom-
missionen hade ritt att anse att den ekonomiska betydelsen av dessa linjer var sa
oansenlig att den kunde bortses ifrdn i detta sammanhang (ovan punkt 370).

Vad betriffar Air Frances mojlighet att borja trafikera nya linjer, upp till det hogsta
tillitna antalet om 89 linjer, och sluta trafikera andra har kommissionen vid
forstainstansritten med ritta anfért att den inte hade for avsikt att hindra Air
France frin att svara pi efterfrigan pid marknaden, under férutsittning att alla
tillstindsvillkor ir uppfyllda. Genomférandet av omstruktureringsplanen som syf-
tar till att iterstilla den finansiella livskraften och konkurrenskraften hos Air
France skulle dventyras om en sidan flexibilitet inte vore mojlig.
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I den mén det har hivdats att Air France endast trafikerade 64 linjer inom EES-
omridet i maj 1994, vilket skulle innebira att Air France till {6]jd av kommissio-
nens godkinnande av ett linjenit om 89 linjer kunde borja trafikera ytterligare 25
linjer, anser forstainstansritten att kommissionen inte har 6verskridit grinserna for
sitt stora utrymme for skonsmissig beddmning genom att sitta en grins vid det
antal linjer som Air France trafikerade ir 1993, precis som den i det ittonde och
det tolfte tillstindsvillkoret har begrinsat utbudet for sivil Air France som Air
Charter till den nivd som uppniddes ar 1993.

Av det anférda foljer att de anmirkningar som ror det elfte tillstindsvillkoret inte
kan godtas.

i) Det tolfte tillstindsvillkoret

Detta villkor férpliktar de franska myndigheterna att "under planens giltighetstid
begrinsa Air Charters utbud till 1993 irs niva (3 047 platser och 17 flygplan) med
en mdojlig drlig 6kning motsvarande tillvixten pi marknaden”.

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena har gjort gillande att begrinsningen av Air Charters utbud ir verk-
ningslést. Air Charter skulle inte vara ett lufttrafikféretag utan nirmare bestimt en
handelsagent vars verksamhet bestir i att chartra plan for reseforetag. Av de 17
flygplan som Air Charter anvinde ir 1993 ingick siledes enbart itta 1 gruppen Air
France och nio var inhyrda. Hyreskontrakten 16pte ut under ir 1995. Begrins-
ningen i utbudet skulle ha foreslagits av de franska myndigheterna och godtagits av
kommissionen vid en tidpunkt di Air Charter redan hade upplyst uthyrarna att
bolaget inte skulle férnya sina hyreskontrakt. Air Charter skulle siledes ha
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tillstdnd att inforskaffa upp till nio nya ersittningsflygplan 1 sin flotta och poten-
tiellt 6ka sin kapacitet med 20 till 25 procent pi en redan starkt konkurrensutsatt
marknad. Uthyrarna, som &terfick nio flygplan, skulle nédvindigtvis utgéra kon-
kurrens till Air Charter som i egenskap av stodmottagare skulle kunna hyra ut sina
flygplan till reseforetag till konstlat liga priser.

Sokandena har tillagt att planen inte foreskriver nigra dtgirder f6r omstrukeurering
av Air Charter och att Air Charter trots detta skulle motta en del av stodet.
Begrinsningen av utbudet skulle foljaktligen var en uppmaning ull ett av staten
subventionerat bolag som inte ilagts att utféra en omstrukturering, att anvinda
stodet for att férdubbla sin flotta och under alla omstindigheter att hoja utbudet
pé den franska chartermarknaden.

Foérenade kungariket anser att Air France eller Air Charter borde ha gjort ett ita-
gande om att Air Charter, endast skulle férvirva det antal flygplan som var néd-
vindigt for att ersitta den kapacitet bolaget férlorade genom att inte férnya hyres-
kontrakten.

Kommissionen, Republiken Frankrike och Air France har bestritt att dessa
anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens beddmning

Vad betriffar risken att Air Charter skulle sitta konstlat liga priser dr det tillrick-
ligt att erinra om att bolaget, som till mer 4n hilften 4gs av Air France, skall iaktta
det nionde tllstindsvillkoret, vilket forbjuder bolaget att erbjuda priser som
understiger dem som konkurrenterna tillimpar for ett jamforbart erbjudande.
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Kommissionen kunde {5ljaktligen anse att Air Charter, som varje annat affarsdri-
vande foretag skulle styra sitt utbud, namligen enbart efter marknadens efterfragan

Det tolfte villkoret leder inte, genom att det férbjuder varje 6kning av Air Char-
ters utbud utéver 1993 érs nivd med undantag f6r tillvixten pd marknaden, till att
bolaget tillits fordubbla den flotta det anvinder i verksamheten. Som kommissio-
nen framholl vid forstainstansritten fanns det inget som tvingade kommissionen
att dldgga Air Charter antingen att fornya de hyreskontrakt bolaget just sagt upp
av affirsmissiga och finansiella skil, eller att ldta bli att ersitta de flygplan for vilka
hyreskontrakten 16pt ut, vilket hade drabbat Air Charter genom att den flotta
bolaget anvinde i verksamheten minskade med hilften.

Vad betriffar pistiendet att Air Charter skulle motta en del av stédet dven om
planen inte foreskriver ndgon omstruktureringsatgird for bolaget, ir det tillrickligt
att fastsld att omstruktureringsplanen foér Air France faktiskt avser Air Frances
chartersektor (s. 22 i planen) och att det sjitte tillstindsvillkoret under alla omstin-
digheter f6rbjuder varje anvindning av stodet f6r andra syften dn omstrukturering.

Av det som anforts foljer att de anmirkningar som ror det tolfte tillstindsvillkoret
inte kan godtas.

j) Det trettonde tillstindsvillkoret

Detta villkor forpliktar de franska myndigheterna att “sikerstilla att varje avytt-
ring av gods och tillhandahillande av tjinster som Air France gor till f6rmin for
Air Charter sker till marknadspris”.
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Sammanfattning av parternas argument

Sokandena anser att detta villkor ir verkningslost. Det skulle vara oméjligt att
genomfora, eftersom begreppet marknadspris” ir oprecist och eftersom det forut-
sitter att Air France behandlar ett av sina dotterbolag — vars ordférande har
utsetts till direktdr for Air Frances franska verksamhet — som sjilvstindigt, sam-
tidigt som det beviljas en del av stddet. For ovrigt skulle detta villkor inte syfta ill
en kontroll av Air Charters forsiljning av egendom och tillhandahéllande av tjins-
ter till Air France. Dessa affirshindelser skulle dirfor inte beh6va ske till mark-
nadspris.

Kommissionen har bestritt att dessa anmirkningar ir vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

I den min dessa anmirkningar endast ifrigasitter huruvida det trettonde villkoret
ir verkningsfullt ir det tillrickligt att erinra om att de inte skall behandlas i detta
sammanhang (ovan punkt 292).

Savitt det har framhillits att detta villkor inte avsdg vare sig Air Charters avyttring
av egendom eller tillhandahillande av tjinster till f6rmin fér Air France, skall det
fastslas att kommissionen vid forstainstansritten utan att det bestridits har anfort
att Air Charter inte tillférde Air France nigon egendom eller nigra tillgingar av
betydelse. Sokandena i mil T-371/94 har sjilva instimt i att Air Charter inte var ett
lufttrafikf6éretag utan nirmare bestimt en handelsagent, vars verksamhet bestod 1
att chartra plan for reseféretag, och som forfogade 6ver omkring 40 flygplan, utan
mekaniker eller besittningspersonal (punkt 234 i ansékan i mil T-371/94). Under
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dessa omstindigheter bortsig kommissionen med ritta frin den ckonomiska bety-
delsen av sidana overlitelser eller tillhandahillanden av tjanster.

Av det anférda f6ljer att de anmirkningar som ror det trettonde tillstindsvillkoret
inte kan godtas.

k) Det femtonde och det sextonde tillstindsvillkoret

Dessa villkor forpliktar de franska myndigheterna att

— ”snarast mdjligt och i samverkan med foretaget Aéroports de Paris fortsitta att
indra reglerna om trafikférdelning for det parisiska flygplatssystemet i enlighet
med kommissionens beslut av den 27 april 1994 om 6ppning av forbindelsen

Orly-London” och

— ”tillse att nddvindiga arbeten for anpassning av de tvd Orly-terminalerna som
foretas av foretaget Aéroports de Paris samt en eventuell mittnadssituation for
nigon av dessa terminaler inte indrar konkurrensvillkoren till nackdel for de
bolag som trafikerar dessa”.

Sammanfattning av parternas argument

Sokandena har anfért att det femtonde villkoret endast ir ett spel for gallerierna,
eftersom de franska myndigheterna uppenbarligen inte har for avsikt att respektera
beslutet av den 27 april 1994, vilket framgér av att de i maj 1994 antog bestimmel-
ser om tilldelning av trafikrittigheter inom det parisiska flygplatssystemet vilka
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utgor ett flagrant dsidosittande av gemenskapsritten. De har tillagt att medan det
omtvistade beslutet tillit att Air France erholl den forsta delposten av stédet ome-
delbart, skulle det femtonde villkoret kriva att Air Frances konkurrensfordel till
foljd av reglerna for trafikférdelningen inom det parisiska flygplatssystemet skulle
vara undanrdjd vid en tidpunkt som enbart definierades genom orden ”snarast
mojligt”.

Sokandena har understrukit att det sextonde villkoret ir illusoriskt och att det
skulle ha dsidosatts redan innan det inférdes, till f6ljd av de diskriminerande f6rut-
sittningarna for 6verforingen av samtliga franska bolag som inte tillhérde gruppen
Air France frin Orly Vist till Orly Syd och omgrupperingen av Air France och
Air Inter till Orly Vist, vilka beslutats innan beslutet fattades. Foretaget Aéroports
de Paris och Air France skulle bida tvi std under 6verinseende av transportminis-
tern. Sidana organisatoriska linkar skulle strida mot bestimmelserna i artiklarna
86 och 90 i fordraget just av det skilet att det foreligger risk f6r diskriminering i en
sidan situation. Projektet med ombyggnad av flygplatsterminalerna vid Orly
skulle ha utformats pi ett sidant sitt att det férsvirade och férdyrade for konkur-
renter till Air Inter att borja trafikera nya linjer frin Orly Syd. Foljaktligen hade
enbart en avgdrande indring i planen kunnat férhindra att Air Frances konkurren-
ter diskriminerades.

Sokandena har pi ett allmint sitt, med avseende pi dessa villkor, anfort att ett
itagande som syftar till att lagstiftningen skall féljas inte kan anses utgora en ade-
kvat motprestation till stodets foljdverkningar, eftersom de franska myndigheterna
under alla omstindigheter bor f6lja lagen.

Kommissionen har bestritt att dessa anmiarkningar dr vilgrundade.

Forstainstansrittens bedomning

Anmirkningarna mot det femtonde och det sextonde villkoret innebir endast att
villkoren skulle vara sivil verkningslésa som indamilslosa. Det ar siledes tillrick-
ligt att erinra om att de anmirkningar som enbart avser att ifragasitta om ett
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villkor fér tillstind till stédet ir verkningsfullt inte skall behandlas i detta samman-
hang (ovan punkt 292). Aven om det vidare antas att de franska myndigheterna
redan, enligt andra gemenskapsrittsliga foreskrifter, ir skyldiga att uppfylla skyl-
digheterna i det femtonde och det sextonde villkoret, utgors dessa villkors dnda-
malsenlighet av att kommissionen ges méjlighet att hinskjuta ett drende direke till
domstolen utan att dessforinnan behéva inleda ett administrativt forfarande (ovan
punkt 348).

Av det anforda foljer att anmirkningarna som ror det femtonde och det sextonde
villkoret inte kan godtas.

D3 inte nigon av anmirkningarna mot tillstindsvillkoren skall godtas, kan talan
inte vinna bifall pd den grunden att kommissionen skulle ha valt en felaktig berik-
ningsmetod fér bedomningen av stodets paverkan pid det gemensamma intresset
(ovan punkterna 295 och 296).

Av det anfoérda foljer, med undantag fér vad som anférts i punkt 238—280 ovan,
att inte ndgon av de anmirkningar som ror pistiendet att kommissionen g)orde fel
di den bedomde att stodet ir avsett att underlitta utveckllngen av en viss nirings-
verksamhet, utan att piverka handeln i negativ riktning i en omfattning som strider
mot det gemensamma intresset, kan godtas. I det avseendet har s6kandena och de
intervenienter som stddjer dem kunnat forsvara sina rittigheter och forstainstans-
ritten har kunnat utéva sin rittsliga kontroll. Till {6]jd hirav 4r motiveringen till
det omtvistade beslutet, med undantag for vad som avser bedémningen av stodets
foljdverkningar f6r Air Frances konkurrenssituation pé forbindelserna med desti-
nationer utanfér EES-omridet och dess anslutningstrafik, i detta hinseende f6ren-
lig med kraven i artikel 190 i fordraget, varfor den anmirkning som avser bristande
motivering inte kan godtas.
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Anmadrkningarna att kommissionen felaktigt har dragit slutsatsen att omstrukturer-
ingsplanen kunde leda till att Air Frances ekonomiska livskraft aterupprittas

Pistiendet att omstruktureringsplanen ir allmant otillricklig

— Sammanfattning av parternas argument

s Sokandena och intervenienterna har pi ett allmint satt anfort att omstrukturerings-
planen skulle vara otillricklig och foér allmint hillen. I detta sammanhang har
sokanden i mil T-394/94 hivdat att kommissionen inte pd vederborligt sitt i det
omtvistade beslutet har angivit pd vilket sitt det statliga stédet var nodvindigt for
finansieringen av de vaga och olimpliga forslagen i planen och har kritiserat kom-
missionen for att den inte har insisterat pa att erhlla en plan som innehéller exakta
detaljer 1 friga om de itgirder som ir nédvindiga for att dteruppritta Air Frances
livskraft. S6kandena i de tvd milen har pitalat att kommissionen har underlaut att
forse det omtvistade beslutet med en tillricklig motivering genom att underlita act
beakta de yttranden som tredje parter ingivit under det administrativa férfarandet.

s Kommissionen anser diremot att det omtvistade beslutet ir tillrickligt motiverat
pi denna punkt. Den har i sak gjort gillande att den provat om omstrukturerings-
planen var visentligen sammanhillen och effektiv, utan att gora sig skyldig till
nigon oriktig beddmning 1 faktiskt eller rittsligt hidnseende.

— Forstainstansrittens bedomning

o2 Forstainstansritten anser att det inledningsvis bér prévas om det omtvistade beslu-
tet ir tillrickligt motiverat i friga om den omstruktureringsplan som utarbetats
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och framlagts av Air France, sirskilt med avseende pid de anmirkningar som be-
rorda parter gjort under det administrativa férfarandet (ovan punkt 96).

De berdrda parterna har under det administrativa forfarandet anfért att omstruk-
tureringsplanen var olimplig, otillricklig och alltfor vag och att den inte kunde
ateruppritta Air Frances livskraft. Den skulle vara mindre strikt an den foregiende
planen, "PRE 2”, som redan i augusti 1992 skulle ha ansetts vara otillricklig. Pla-
nen innehiller inte f6r Air France nédvindiga atgiarder utan enbart det som ir god-
tagbart f6r Frankrike, och "PRE 2”, som var striktare in den omtvistade planen,
iterkallades till £8]jd av socialt betingade protester. Kommissionen borde dessutom
i detta sammanhang ha beaktat samtliga omstruktureringsplaner som Air France
tidigare hade foreslagit, vilka alla skulle ha misslyckats pa grund av det politiska
laget och fackférbundens inflytande.

De berorda parterna har understrukit att omstruktureringsplanen inte skulle ha
nigon mdjlighet att ni framging om det inte var mojligt att siga upp overtaliga
anstillda, sinka l6ner och dligga personalen att forbittra produktiviteten. Det enda
realistiska sittet att minska Air Frances kostnader, nimligen en hojning av perso-
nalens produktivitet, var avsedd att ske pi frivillig vig. Det skulle siledes vara féga
troligt att en produktivitetsférbittring om 30 procent skulle kunna uppnis. I pla-
nen uppstilldes inte nigon minskning av personalens forminer. Den skulle endast
avse en minskning med 5 000 tjinster under en period av tre ir, medan Lufthansa
har dragit in 8 000 tjinster pd tvd ir och British Airways 4 000 tjinster pi ett ir.
Dirtill skulle planen inte beakta krisen till f6ljd av Gverkapacitet inom gemen-
skapssektorn for lufttransport. I planen forutses till och med en 6kning av flottan
och kapaciteten.

De berdrda parterna har tillagt att beloppet om 20 miljarder FF som i planen anges
som statligt stdd inte var klart. De har hinvisat till en tidningsartikel och anfért att
det fanns tecken pd oklarheter i Air Frances rikenskaper. Kommissionen borde
sikerstilla att Air Frances rikenskaper inte déljer nigot i detta hinseende. Direk-
téren for Air France skulle dessutom i februari 1994 1 en tidningsartikel ha uttalat
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att bolaget borde erhilla 8 miljarder FF i slutet av mars. I samband med PRE 2
skulle ett belopp om 5 miljarder FF ha diskuterats.

s6  Avslutningsvis skulle omstruktureringsplanen inte alls omnimna gruppen Air
France och inte heller iligga hela gruppen nigon som helst begrinsning. Den
skulle enbart avse Air France och inte beakta gruppens framtida avsikter i friga om
Air Inter. Air Inter skulle emellertid ocksé vara i behov av omstrukturering. Kom-
missionen borde siledes fordra att planen ocksi omfattar Air Inter och Air Char-
ter.

o7 Betriffande dessa pastienden erinrar forstainstansritten om att kommissionen i det
omtvistade beslutet har givit en 6versikt av de olika omstruktureringsplaner som
Air France har antagit for att bringa sina finansiella problem under kontroll. I sep-
tember 1991 skulle Air France silunda ha antagit en forsta omstruktureringsplan
(CAP’93), vilken féreskrev bland annat ett kapitaltillskott om 5,8 miljarder FE. 1
oktober 1992 skulle gruppen Air France ha konstaterat en ny férsimring i bolagets
finansiella situation och dirfor ha antagit en andra omstruktureringsplan (PRE 1),
vilken under de forsta manaderna av ir 1993 emellertid visade sig inte kunna for-
bittra gruppens stillning och dirfér &vergavs. 1 september 1993 skulle en tredje
plan (PRE 2) ha framlagts men pi grund av att den férkastades av fackférbunden
drogs denna tillbaka till formin for planen (EGT s. 74). Kommissionen har anfort
att den omtvistade omstruktureringsplanen upprittades av Air France pa grundval
av en handling som utarbetats av en konsult, nimligen Lazard Fréres et Cie, som
aven har faststillt hur stort kapitaltillskott som var nodvandigt f6r att Air France
skulle kunna teruppritta sin finansiella struktur och l6nsamhet. Kommissionen
har anfért att planen, som skulle ha genomférts mellan den 1 januari 1994 och den
31 december 1996, foreskriver att Air France skall 6ka sin produktivitet med
30 procent (EGT s. 75).

o8 Kommissionen har direfter beskrivit och fértydligat “huvuddragen i planen”,
nimligen en minskning av kostnader och finansiella avgifter (genom firre invester-
ingar, sinkningar av driftskostnaderna och en produktivitetsokning samt en
minskning av finansiella kostnader), en indring av produktbegreppet och mer
effektiv anvindning av tillgingarna (sirskilt genom marknadsforingsatgirder avse-
ende flottan och linjenitet), en omorganisation av bolaget och de anstilldas delta-

I - 2559



440

441

DOM AV DEN 25.6.1998 — FORENADE MALEN T-371/94 OCH T-394/94

gande. Kommissionen har tillagt att genomférandet av planen skulle finansieras
genom ett kapitaltillskott och &verlitelse av sidotillgingar (EGT s. 75 och 76).

Vad betriffar bedémningen av om omstruktureringsplanen ir genomforbar anser
kommissionen att planen innehiller flera itgirder som visar pi en verkhg vilja att
omstrukturera foretaget Kommissionen har sirskilt tagit fasta pi styrkan i
anstringningarna pa det sociala omridet (frysning av l6ner och méjligheter till
befordran, bittre anvindning av arbetstiden, gratis utdelning av aktier till anstillda
som kompensation fér lonesinkningar). Den berérda personalen skulle genom
omrostning ha godkint programmet. Efter det att fackférbunden hade godkint
planen var kommissionen 6vertygad om att de sociala itgirderna som helhet kunde
inforas i planen och genomféras med gott resultat (EGT s. 82).

Kommissionen anser dessutom att omstruktureringen av bolaget i resultatenheter,
som syftar dll att rationalisera dess verksamhet, ir en av de viktigaste punkterna i
planen. Kommissionen anser att de produktivitetsdkningar som féreskrivs i planen
skulle placera Air France i “mittfiltet” bland 6vriga flygbolag, med det fortydli-
gandet att kommissionen stodjer sin analys pi en jimférelse av effektivitet mite 1
ERPK. Efter att ha forklarat hur denna maittenhet fungerar har kommissionen
konstaterat att Air Frances produktivitet kommer att 6ka med 33,3 procent under
omstruktureringen. Den nivi som uppnidddes dr 1996 skulle 6verstiga den nivi
som de 6vriga sju europeiska flygbolagen beriknades uppni (Lufthansa, British
Airways, KLM, Alitalia, Iberia, SAS och Swissair). Sammanfattningsvis anser kom-
missionen att planen kommer att dterstilla Air Frances ekonomiska och finansiella
livskraft, sirskilt som den franska regeringen har itagit sig att tillse att Air France
styrs i enlighet med affirsmissiga principer och behandlas som ett vanligt foretag
(EGT s. 83).

Forstainstansritten anser att de angivna syftena vederborligen motsvarar de be-
rorda parternas yttranden och i tillricklig min avspeglar kommissionens resone-
mang i friga om de allminna aspekterna pi omstruktureringsplanen. Detta visar att
kommissionen inte har bortsett frin tidigare omstruktureringsplaner, vilka inte
hade gjort det mojligt att dteruppritta Air Frances stillning. Kommissionen har
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sirskilt beaktat att "PRE 2” hade misslyckats, eftersom den inte hade godtagits av
vare sig Air Frances personal eller fackforbunden, medan den nya planen har vun-
nit deras godkinnande. Det ar siledes uppenbart att endast en plan som ir mojlig
att genomfora, iven om den ar mindre strikt 4n en tidigare plan som inte var
mojlig att genomfora, kan nd framgang. Kommissionen var f6ljaktligen inte skyldig
att férdjupa sin motivering pa denna punkt.

«2 Vad betriffar frigan huruvida itgirderna i omstruktureringsplanen ir tillrickliga
for att uppni rationaliserings- och skuldnedsittningsmalen, ricker det att beslutet
innehiller en beskrivning av de planerade itgirderna samt en bestimmelse om de
kontroller som kommissionen kan utféra med stod av artiklarna 1 och 2 i det
omtvistade beslutet for att visa att kommissionen vad betriffar motiveringen dels
tror att den ifrigavarande omstruktureringsplanen ir méjlig att genomféra, dels
forbehiller sig ritten att vidta limpliga itgirder for det fall genomférandet skulle
dventyras. Om de villkor som anges i artikel 1 inte skulle iakttas, skulle kommis-
sionen kunna hinskjuta ett irende direkt till domstolen med stod av artikel 93.2
andra stycket i fordraget (ovan punkt 348). Det foreskrivs dessutom i artikel 2 att
ett effektivt genomférande av omstruktureringsplanen ir ett villkor for att den
andra och den tredje delposten av stodet skall utbetalas. .

«3 D3 omstruktureringsplanen har denna utformning var kommissionen inte skyldig
att ge sirskilda forklaringar med jimférelser mellan Air Frances och andra bolags
omstruktureringsplaner, sisom Lufthansa och British Airways. Dessa planer ber6r
andra bolag som omstrukturerades under andra tidsperioder.

us  Pistiendet att Air Frances bokforing skulle innehilla oklarheter stods inte av
nigon bevisning. Det har endast hinvisats till en t1dmngsart:1ke1 och kommissionen
har uppmanats att kontrollera att Air Frances bokforing inte doljer nagot 1 detta
hinseende. Kommissionen var siledes inte skyldig att uttryckligen uttala sig om
huruvida den hade {5ljt denna uppmaning.
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Vad betriffar pistiendet om att den omtvistade omstruktureringsplanen inte kunde
begrinsas till enbart bolaget Air France utan ocksi skulle ha omfattat andra bolag
i gruppen, ir det tillrickligt att anféra att kommissionen inte kan 3ligga en med-
lemsstat att uppritta en omstruktureringsplan for ett bolag som, enligt statens
mening, inte behover omstruktureras. Frigan huruvida och pa vilket sitt kommis-
sionen, di den bedémer och ger sitt tillstind till en plan som syftar till en omstruk-
turering av ett bolag som ingir i en grupp, eventuellt bor beakta 6vriga bolag i
gruppen ir emellertid inte relevant f6r motiveringen av det omtvistade beslutet vad
giller frigan huruvida den ifrigavarande omstruktureringsplanen, vilken enbart
omfattade Air France, var tillricklig. Frigorna som ror gruppen i dess helhet har
behandlats ovan i ett annat sammanhang (punkt 298—324). Detsamma giller den
sirskilda frigan om Air Frances kapacitet, vilken ocksi har varit féremil for en
sirskild granskning ovan (punkt 357—373).

Av det anférda foljer att denna del av motiveringen av det omtvistade beslutet skall
anses sti i overensstimmelse med kraven i artikel 190 i fordraget.

Vad betriffar de allminna anmirkningarna om att omstruktureringsplanen skulle
vara otillricklig och oprecis, ir det tillrickligt att erinra om att kommissionen har
ett stort utrymme for skonsmissig bedémning vid utvirderingen av en plan fér
omstrukturering av ett foretag i ekonomiska och finansiella svirigheter. Denna
utvirdering omfattar f6r 6vrigt ofta uppgifter som ar konfidentiella och som fore-
tagets konkurrenter inte har tillging till. Foljaktligen ir det endast da det foreligger
ett sirskilt uppenbart och allvarligt fel vid kommissionens bedomning av en sidan
plan som férstainstansritten kan upphiva tillstindet till ett statlige stod avsett att
finansiera en sidan omstrukturering. I férevarande fall har ett fel av sidan beskaf-
fenhet inte visats foreligga. Forstainstansritten erinrar emellertid om att den inte
har haft mojlighet att underséka de produktivitetsmal som Air France skall uppni
med sirskilt avseende p3 sina flyglinjer till destinationer utanfér EES-omridet,
eftersom det omtvistade beslutet ir bristfilligt motiverat pad denna punkt (ovan
punkt 280).

Med undantag fér det nyss nimnda kan de anmirkningar som r6r kommissionens
tillstind till omstruktureringen av Air France inte godtas.
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Under déssa omstindigheter saknar den anmirkning som sokandena 1 mil
T-371/94 framfort om att planen i sjilva verket inte syftar till att dteruppritta Air
Frances livskraft utan till att uppfylla krav frin regeringens sida stod i sival fak-
tiskt som ritsligt hinseende.

Ovriga anmirkningar

Sokandena och intervenienterna har gjort gillande att omstruktureringsplanen fér
Air France felaktigt utesluter att bolaget Air Inter beaktas, liksom Air Frances
forsiljning av ett storsta mojliga antal marktillgdngar och en generell kapacitets-
minskning. Dirtill skulle planen till stor del vara baserad pd mattenheten ERPK
som ir avsedd att mita Air Frances produktivitet, trots att den mittenheten ir
olimplig f6r andamailet. For ovrigt ar de tgirder som féreskrivs i omstrukturer-
ingsplanen f6r Air France mycket mindre stringa in dem som genomférts av

andra flygbolag.

I detta hinseende ir det tillrickligt att hianvisa till det som anférts ovan i samband
med andra anmirkningar fér att dra slutsatsen att inte nigon av de ovannimnda
anmirkningarna som avser omstruktureringsplanen fér Air France kan godtas.

Vad betriffar den omstindigheten att sékandena och intervenienterna har pétalat
att kommissionen felaktigt har tillitit inkdpet av 17 nya flygplan inom ramen for
omstruktureringsplanen, erinrar forstainstansritten om att den med anledning av
att finansieringen av investeringen och dess rittsliga grund ir otillrickligt motive-
rade inte har mojlighet att prova denna anmiarkning.
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III1 — Den grund som anforts till stod for att artikel 155 i fordraget skulle ha
dsidosatts

Sokanden i mal T-394/94 har hivdat att kommissionen, genom att underlita att till-
limpa artiklarna 92 och 93 i fordraget pi ett korrekt sitt, har dsidosatt dven artikel
155 i fordraget. Sakprovningen av de grunder som sdkandena och intervenienterna
anfort har inte givit vid handen att det férekommit nigon oriktig bedémning eller
felaktig rittstillimpning 1 samband med tillimpningen av artiklarna 92 och 93.
Artikel 155 i fordraget har vidare till syfte att pd ett allmint sitt faststilla kommis-
sionens befogenheter. Det kan siledes inte pistds att varje Gvertridelse av en sir-
skild bestimmelse i fordraget som kommissionen gor sig skyldig till medfor ate
den allminna bestimmelsen i artikel 155 isidositts. Av det anférda féljer att talan
under alla omstindigheter inte kan vinna bifall pd denna grund.

IV — Slutsats

Prévningen av samtliga grunder som anférts i dessa tvister har givit vid handen att
det omtvistade beslutet ir bristfilligt motiverat pi tvd punkter, vilka avser dels
inkopet av 17 nya flygplan dll ett belopp om 11,5 miljarder FF (ovan
punkt 84—120), dels Air Frances konkurrensstillning pi linjerna till destinationer
utanfér EES-omridet med motsvarande anslutningstrafik (ovan punkt 238—280).
Forstainstansritten anser att dessa tvd punkter ir av visentlig betydelse f6r den
allminna systematiken i det omtvistade beslutet. Detta beslut skall f6ljaktligen
ogiltigférklaras. Under dessa omstindigheter saknas skil att behandla s6kandens 1
mil T-394/94 begiran om att f3 ta del av samtliga relevanta akter och handlingar
som kommissionen innehar.
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s Enligt artikel 87.2 i rittegingsreglerna skall tappande part forpliktas att ersitta rit-
tegingskostnaderna, om detta har yrkats. S6kandena och intervenienterna Maersk
har yrkat att kommissionen skall férpliktas att ersitta rittegingskostnaderna.
Eftersom kommissionen har tappat malet, skall sokandenas och intervenienternas

yrkande bifallas.

s Enligt artikel 87.4 i rittegingsreglerna skall Republiken Frankrike, Konungariket
Danmark, Férenade kungariket, Konungariket Sverige, Konungariket Norge och
Air France bira sina rittegingskostnader.

P3 dessa grunder beslutar

FORSTAINSTANSRATTEN

(andra avdelningen i utékad sammansittning)
foljande dom:
1) Mal T-371/94 och T-394/94 forenas vad giller domen.

2) Kommissionens beslut 94/653/EG av den 27 juli 1994 om den anmilda
okningen av Air Frances kapital ogiltigforklaras.
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3) Kommissionen skall ersitta rittegingskostnaderna, inklusive dem som
fororsakats intervenienterna Maersk Air I/S och Maersk Air Ltd.

4) Compagnie nationale Air France, Republiken Frankrike, Konungariket
Danmark, Forenade konungariket Storbritannien och Nordirland,
Konungariket Sverige och Konungariket Norge skall bira sina rittegangs-
kostnader.

Bellamy Lenaerts Briét

Kalogeropoulos Potocki

Avkunnad vid offentligt sammantride i Luxemburg den 25 juni 1998.

H. Jung A. Kalogeropoulos

Justitiesekreterare Ordférande
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