TUOMIO 25.6,1998 — YHDISTETYT ASIAT '1-371/94 JA T-394/94

YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN TUOMIOISTUIMEN
TUOMIO (laajennettu toinen jaosto)

25 piivini kesikuuta 1998 "

Yhdistetyissi asioissa T-371/94 ja T-394/94,

British Airways plc, Englannin oikeuden mukaan perustettu yhtid, kotipaikka
Hounslow (Yhdistynyt kuningaskunta),

Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden, Tanskan, Norjan ja
Ruotsin oikeuden mukaan perustettu yhtid, kotipaikka Tukholma,

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, Alankomaiden oikeuden mukaan
perustettu yhtid, kotipaikka Amstelveen (Alankomaat),

Air UK Ltd, Englannin oikeuden mukaan perustettu yhtié, kotipaikka Stansted
(Yhdistynyt kuningaskunta),

Furalair International, Ranskan oikeuden mukaan perustettu yhtid, kotipaikka
Bonneuil (Ranska) ja

TAT European Airlines, Ranskan oikeuden mukaan perustettu yhtid, kotipaikka
Tours (Ranska),

* Oikeudenkiyntikicli: englanti.
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edustajanaan solicitor Romano Subiotto, prosessiosoite Luxemburgissa asianajotoi-
misto Elvinger, Hoss ja Prussen, 15 Céte d’Eich,

kantajina asiassa T-371/94,

ja

British Midland Airways Ltd, Englannin oikeuden mukaan perustettu yhtis, koti-
paikka Castle Donington (Yhdistynyt kuningaskunta), edustajinaan solicitor Kevin
F.Bodley ja asmna;a)a Konstantinos Adamantopoulos, Ateena, prosessiosoite
Luxemburgissa asianajotoimisto Arsene Kronshagen, 12 boulevard de la Foire,

kantajana asiassa T-394/94,

joita tukevat

Ruotsin kuningaskunta, asianmichenddn Staffan Sandstrom,

Norjan kuningaskunta, asiamicheniin Margit Tveiten, prosessiosoite Luxembur-
gissa Norjan kuninkaallinen konsulaatti, 3 boulevard Royal,

Maersk Air 1/S, Tanskan oikeuden mukaan perustettu yhti, kotipaikka Drageer
(Tanska),
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ja

Maersk Air Ltd, Englannin oikeuden mukaan perustettu yhtio, kotipaikka Bir-
mingham (Yhdistynyt kuningaskunta), edustajinaan solicitor Roderic O’Sullivan ja
solicitor Philip Wareham, prosessiosoite Luxemburgissa asianajotoimisto Arendt et
Medernach, 8—10 rue Mathias Hardt,

viliintulijoina asiassa T-371/94,

Tanskan kuningaskunta, asiamieheniin ulkoasiainministerion jaostopiillikké
Peter Biering, prosessiosoite Luxemburgissa Tanskan suurlihetysts, 4 boulevard
Royal,

ja

Ison-Britannian ja Pohjois-Irlannin yhdistynyt kuningaskunta, asiamiehiniin
Treasury Solicitor’s Departmentin virkamies John E. Collins ja Richard Plender,
QC, prosessiosoite Luxemburgissa Yhdistyneen kuningaskunnan suurlihetysto, 14
boulevard Roosevelt,

viliintulijoina molemmissa asioissa,

vastaan

Euroopan yhteisojen komissio, asiamichindin oikeudellisen yksikon virkamiehet
Nicholas Khan ja Ben Smulders, avustajanaan barrister Ami Barav, Englannin ja
Woalesin asianajajayhteiso ja asianajaja, Pariisi. Prosessiosoite Luxemburgissa c/o
oikeudellisen yksikon virkamies Carlos Gémez de la Cruz, Centre Wagner, Kir-
chberg,

vastaajana,
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jota tukevat

Ranskan tasavalta, asiamichiniin ulkoasiainministerién oikecudellisen osaston
paillikké Marc Perrin de Brichambaut ja saman ministerién oikeudellisen osaston
apulaisosastopiillikké Edwige Belliard, jaostopiillikkoé Catherine de Salins ja lihe-
tystdneuvos Jean-Marc Belorgey, prosessiosoite Luxemburgissa Ranskan suurldhe-
tystd, 8 B boulevard Joseph II,

ja

Compagnie nationale Air France, Ranskan oikeuden mukaan perustettu yhtid,
kotipaikka Pariisi, edustajanaan asianajaja Olivier d’Ormesson, Pariisi, prosessi-
osoite Luxemburgissa asianajotoimisto Jacques Loesch, 11 rue Goethe,

viliintulijoina,

joissa kantajat vaativat Air Francen ilmoitetun osakepdioman korotuksen osalta
27 piivind heindkuuta 1994 tehdyn komission paitoksen 94/653/EY (EYVL L 254,
s. 73) kumoamista,

EUROOPAN YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN
TUOMIOISTUIN (laajenncttu toinen jaosto),

toimien kokoonpanossa: jaoston puhecnjohtaja C.W. Bellamy scki tuomarit
K. Lenaerts, C. P. Briét, A. Kalogeropoulos ja A. Potocki,
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kirjaaja: hallintovirkamies J. Palacio Gonzilez,

ottaen huomioon kirjallisessa kisittelyssa ja 6.5. ja 7.5.1997 pidetyssi suullisessa
kisittelyssd esitetyn,

on antanut seuraavan

tuomion

Kanteiden perustana olevat tosiseikat ja asioiden kisittelyn vaiheet

Hallinnollinen menettely

Ranskan viranomaiset ilmoittivat 18.3.1994 paivitylld kirjeellian EY:n perustamis-
sopimuksen 93 artiklan 3 kohdan mukaisesti komissiolle aikomuksestaan sijoittaa
20 miljardia Ranskan frangia (FRF) Compagnie nationale Air Francen (jdljempind
Air France) padomaan. Tihin ilmoitukseen oli liitetty rakennemuutossuunnitelma,
jonka otsikkona oli "Projet pour Pentreprise” (jiljempini rakennemuutossuunni-
telma).

Jarjestettydin kokouksen ja kiytydidn kirjeenvaihtoa Air Francen ja Ranskan hal-
lituksen edustajien kanssa komissio aloitti perustamissopimuksen 93 artiklan
2 kohdassa miirityn menettelyn. Komissio ilmoitti menettelyn aloittamisesta
Ranskan viranomaisille 30.5.1994 piivitylld kirjeellddn, ja siitd julkaistiin 3.6.1994
tiedonanto Euroopan yhteiséjen virallisessa lebdessi (C 152, s.2; jiljempini
3.6.1994 julkaistu tiedonanto).

II-2416



BRITISH AIRWAYS YM. JA BRITISH MIDLAND AIRWAYS v. KOMISSIO

Tissi tiedonannossaan komissio katsoi, ettd suunniteltu osakepdioman korotus oli
valtiontukea, mutta samalla se totesi, ettd sen oli tutkittava, vaikuttaisiko suunni-
teltu tuki kaupankiyntiin yhteisen edun vastaisella tavalla. Tiltd osin komissio kat-
soi muun muassa

— ettd taloudellinen todellisuus pakotti ottamaan huomioon koko Air France
-konsernin tilanteen ja taloudelliset nikymat; ja

— ettd sen on tutkittava tuen vaikutukset Air Francen kilpailutilanteeseen kan-
sainvilisilli ja Ranskan sisiisilli reiteilld, joilla Air France joutuu kilpailemaan
muiden eurooppalaisten lentoyhtididen kanssa.

Timin jilkeen Ranskan viranomaiset lihettivit komissiolle useita kirjeitd ja osal-
listuivat useisiin komission jirjestimiin kokouksiin Air Francen edustajien kanssa.
Komissiolle oli 4.7.1994 mennessi esittinyt huomautuksensa 23 scllaista osapuolta,
joita asia koski; niitd olivat Tanskan kuningaskunta, Ison-Britannian ja Pohjois-
Irlannin yhdistynyt kuningaskunta, Ruotsin kuningaskunta, Norjan kuningas-
kunta, Association des Compagnies Aériennes de la Communauté Européenne
(jiljempini ACE) ja useita eurooppalaisia lentoyhtiditd, joiden joukossa olivat
myds kantajat.

Useimmat niistd osapuolista yhtyivit komission epiilyihin kyscisen tuen laillisuu-
desta. Pidasiallisina viitteindin tuen laillisuutta vastaan ne esittivit muun muassa
seuraavat seikat:

— tuesta ei hyotyisi pelkistidn Air France vaan myds koko konserni;

— tuen vuoksi Air France -konsernin padoma olisi ylisuuri;
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— 17 uuden lentokoneen ostoa 11,5 miljardilla FRF:lla ei voitu hyviksy;

— tuen soveltuvuutta yhteismarkkinoille ei voida arvioida pelkistiin tuensaajan
kehityksen nikokulmasta;

— jos tuki hyviksytiin, Air France pitiisi velvoittaa vihentimdin huomattavasti
kapasiteettiaan.

Edelld mainittujen osapuolten esittimit huomautukset toimitettiin Ranskan viran-
omaisille, jotka vastasivat komission toimivaltaiselle yksikolle 13.7.1994 ldhetti-
millddn kirjeelld. Ranskan pidministeri lahetti 14.7.1994 komission toimivaltaiselle
jasenelle kirjeen, jossa se esitti ne sitoumukset, jotka hinen hallituksensa antaisi
siind tapauksessa, etti rakennemuutossuunnitelma hyviksytiin. Kaksi Ranskan
hallituksen lisisitoumusta toimitettiin 18.7.1994 komissiolle. Ranskan viranomaiset
toimittivat 26.7.1994 komissiolle lisitietoja.

Riidanalainen pidtés

Komissio teki 27.7.1994 pditoksen 94/653/EY Air Francen ilmoitetun osakepdi-
oman korotuksen osalta (EYVL L 254, s. 73, jiljempini riidanalainen pditos); pia-
toksen sisdltd voidaan esittdi tiivistetysti seuraavalla tavalla.

Kuvailtuaan Air France -konsernin (joka toimii lentoliikenteen, hotelli- ja majoi-
tuspalveluiden, matkailun, ravintola- ja cateringpalveluiden, huoltopalveluiden ja
lentdjien koulutuksen aloilla) rakennetta komissio toteaa, ettd Air France on Bri-
tish Airwaysin ja Lufthansan ohella yksi kolmesta suuresta eurooppalaisesta lento-
liikenteen harjoittajasta. Vuoden 1990 alusta alkaen Air France on noudattanut
strategiaa, jonka mukaan se hankkii osakkuuksia muista lentoyhtidistd (UTA, Air
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Inter, Sabena ja CSA) ja jolla se pyrkii erityisesti vahvistamaan vaikutusvaltaansa
kotimaan markkinoilla j ja kykydin vastata kilpailuun kansainvilisilld reiteilld. Air
France -konserni on aloittanut ohjelman lentokalustonsa uudenaikaistamiseksi ja
laajentamiseksi, minkd se on rahoittanut lainoilla, joista aiheutuneet kulut laskivat
konsernin tulosta ja aiheuttivat vuonna 1990 ensimmiisen, suuruudeltaan 717,2
miljoonan FRF:n tappion. Tissi tilanteessa Air France -konserni laati useita raken-
nemuutossuunnitelmia, jotka kuitenkin kaikki epdonnistuivat,

Lyhyesti esitettynd komissio toteaa, etti Air France -konserni on erittdin vakavassa
taloudellisessa ja rahoituksellisessa kriisitilassa: kérsittydan vuonna 1992 3,2 miljar-
din FRF:n tappion se kirjasi vuonna 1993 neljinnen perikkdisen tappiollisen tulok-
sen, joka oli 8,4 miljardia FRE. Kolmen viime vuoden aikana konsernin tilanne on
jatkuvasti huonontunut. Komission mukaan Air Francen ja sen kilpailijoiden vili-
nen kuilu syveni entisestdin vuoden 1993 huonojen tulosten vuoksi, jotka johtui-
vat piiasiallisesti Air France -konsernin heikosta tuottavuudesta seki suurista toi-
mintakustannuksista ja rahoituskuluista.

Timin jilkeen komissio kuvailee padpiirteittdin rakennemuutossuunnitelman,
jonka tarkoituksena on “tehdi Air Francesta todellinen yritys”, ja timi tavoite
pitiisi saavuttaa ajanjakson 1.1.1994—31.12.1996 aikana vihentimilld rahoituskus-
tannuksia ja -kuluja, muuttamalla tuotekonsecptia ja kdyttimaillad toimintamahdolli-
suuksia paremmin hyviksi, yhtidn uudelleenjirjestelylld sekd jakamalla osakkeita
tyontekijoille.

Tissd yhteydessi komissio esittia muun muassa, cttd rakennemuutosjaksolla toi-
mitettavien lentokoneiden lukumiirii vihennettiisiin 22:sta 17:44n ja etti vastaava
investointi olisi siten 11,5 miljardia FRF. Kiytdssi olevaan lentokalustoon (145
lentokonetta) lisitiin ainoastaan yksi lentokone; tarjottavien istumapaikkojen
lukumiird vihenee hieman. Komissio toteaa, ettd Air France jarkiperiistdd lisiksi
lentokalustoaan hivittimalli joitakin lentokoneita. Sen lentokaluston kirjavuus (24
eri tyyppid tai mallia) on eris kiyttSkustannuksia nostavista tekijoistd. Lisaksi Air
France yksinkertaistaa lentoverkkoaan, lisdd lentojen tiheyttd kannattavilla reiteills,
kehittid pitkien reittien lentoja, luopuu vihimerkityksisisti reiteistd ja keskittyy
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sellaisiin reitteihin, joilla kasvunikymit ovat hyvit. Tyontekijdiden osalta komissio
toteaa, etti rakennemuutossuunnitelman mukaan tyéntekijoiden lukumiirii
vihennetdin 5 000:1la henkilolld, palkat jaddytetddn (silld varauksella, ettd tilanne
voidaan tutkia uudelleen) eiki ylennyksida myonneti. Lisiksi Air Francen raken-
netta muutetaan siten, ettd silli on 11 toimintakeskusta, jotka ovat kukin vastuussa
omista tuloksistaan ja joilla kullakin on omat varansa. Rakennemuutossuunnitel-
man toteuttaminen rahoitetaan osakepdioman korotuksella ja sellaisten omaisuus-
erien luovutuksella, jotka eivit liity ydinliiketoimintaan.

Komissio toteaa, ettd Ranskan hallituksen kanssa kiytyjen neuvottelujen aikana
viimeksi mainittu on antanut useita sitoumuksia, jotka koskevat rakennemuutos-
suunnitelman toteuttamista ja Air Francelle myonnetyn padoman kiyttd3; pddoma-
sijoitus on tarkoitus toteuttaa kolmessa eridssi: 10 miljardia FRF vuonna 1994,
5 miljardia FRF vuonna 1995 ja 5 miljardia FRF vuonna 1996. Nimai sitoumukset

Edelli esitettyjen seikkojen perusteella komissio katsoo, ettid kyseistd piiomasijoi-
tusta on pidettivid perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdassa ja Euroopan
talousalueesta tehdyn sopimuksen (jiljempind ETA-sopimus) 61 artiklan 1 koh-
dassa tarkoitettuna valtiontukena, joka vairistdd kilpailua ETA:n alueella ottaen
huomioon Air Francen valtavan laajan lentoverkon Euroopassa ja voimakkaan kil-
pailun useimmilla reiteilld, joilla se litkennéi. Lisiksi tuki vaikuttaa ETA:n jisen-
valtioiden viliseen kauppaan, koska siviili-ilmailu on kansainvilinen toiminta-ala.

Todettuaan, etti perustamissopimuksen ja ETA-sopimuksen muita poikkeusmisiri-
yksid el voida soveltaa, komissio tutkii, tiyttyvitkd EYin perustamissopimuksen
92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa ja ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c ala-
kohdassa miirityt edellytykset.

Komissio tutkii siviili-ilmailun nykyistd tilannetta ja katsoo, etti tilli alalla vuo-
desta 1990 alkaen vallinnut taloudellinen kriisi niyttii olevan ohi. Positiivisista
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tuloksista (matkustajalitkenteen kasvu) huolimatta tietyt eurooppalaiset lentoyhtist
tuottavat yhi tappioita markkinoilla olevan ylikapasiteetin vuoksi. Keskipitkin
aikavilin ennusteet Euroopan lentolitkenteen alalla ovat varsin suotuisia. Namid
ennusteet huomioon ottaen ylikapasiteetin pitdisi olla ainoastaan viliaikainen
ilmié. Niin ollen komissio katsoo, ettei ndilld markkinoilla ole ylikapasiteetista
johtuvaa rakenteellista kriisid ja ettd siviili-ilmailun alalla vallitseva tilanne ei edel-
lytd kapasiteetin kokonaisvaltaista vihentdmisti.

Rakennemuutossuunnitelmaa arvioituaan komissio katsoo, ctti suunnitelman
avulla voidaan palauttaa Air Francen taloudellinen ja rahoituksellinen elinkelpoi-
suus ja ettid tdimin yhtién todellinen rakennemuutos edistdd curooppalaisen lento-
liikenteen kehitysti parantamalla sen kilpailukyky#; rakennemuutos on siten yhtei-
sen edun mukainen. Tissi yhteydessi riidanalaisen paatoksen alaviitteessd
mainitaan komission toimintaohjelma nimeltiin Eurooppalainen siviili-ilmailu
kohti parempia nikymii (L’aviation civile européenne vers des horizons meilleurs)

(COM (94) 218).

Komissio tutkii, onko suunniteltu tuki oikeassa suhteessa Air Francen rakenne-
muutostarpeisiin, ja katsoo, etti timi tukitoimenpide on sekd vilttimidton ettd
sopiva keino, jolla timi yhtid saa riittivisti varoja rakennemuutoksensa toteutta-
miscksi ja elinkelpoisuutensa palauttamiseksi. Tiltd osin komissio tutkii Air Fran-
cen 1989—1993 liikkeelle laskemat eri rahoitusvilineet ja pdittelee, cttd velkaantu-
misaste (vieras piioma / oma piioma) on vuoden 1996 lopulla 1,12: 1. Air France
-konsernin taseen rakenne on nimittiin scuraava: oma piioma = 18,65 miljardia
FRF ja vieras piioma = 20,85 miljardia FRE Timi velkaantumisaste on suurempi
kuin keskim#driinen velkaantumisaste siviili-ilmailun alalla, jolla lukua 1,5: 1 pide-
tidn hyviksyttivini. Témin jilkeen komissio sclittdd, ettd jollei tukea mydnnetd,
Air France voi esimerkiksi lykitd lentokonetilauksiaan ja myydd omaisuuttaan
parantaakseen itse rahoitustilannettaan. Ensimmiisen mahdollisuuden osalta
komissio korostaa, etti Air France on jo lykinnyt joitakin tilauksiaan; uusien lyk-
kiysten seurauksena lentokaluston keskimiiriinen ikd nousisi yli kymmencen
vuoteen, joka on lilan korkea iki sellaisen yhtidn lentokalustolle, joka pyrkii
palauttamaan kilpailukykynséi. Omaisuuden myynnin osalta komissio toteaa, ettd
vain jOlankln omaisuuserien kuten Méridienin, Sabenan ja Air Interin myynnistd
voitaisiin saada riittdvii rahasummia. Sabena ja Air Inter ovat molemmat merkit-
tivid osatekijoitd Air Francen ilmailutoiminnassa. Muiden omaisuuserien myynti
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on jo osa rakennemuutossuunnitelmaa, eiki sen pitiisi missdin tapauksessa johtaa
tuen midrin huomattavaan vihentimiseen.

Komissio tutkii, vaikuttaako tuki yhteisen edun vastaisella tavalla kaupankiynnin
edellytyksiin, ja viittaa Ranskan hallituksen hallinnollisessa menettelyssi antamiin
sitoumuksiin, joista yksi koskee sitd, ettd Air France on ainoa tuensaaja; komissio
katsoo, ettd nimi sitoumukset vahentivit sen huolenaiheita tuen vaikutuksista,
koska ne periaatteessa estivit Air Francea kdyttdmaistd tukea Air Interin toiminnan
tukemiseen. Komissio on siten arvioinut tuen vaikutuksia kauppaan ainoastaan Air
Francen kannalta, joka on todellinen tuensaaja.

Komissio katsoo, ettd nimi sitoumukset rajoittavat erittiin ankarasti Air Francen
vapautta kapasiteetin, tarjonnan ja hintojen vahvistamisen osalta seki estivit siti
noudattamasta aggressiivista hintapolitiikkaa kaikilla ETA:n sisilld liikennéimilliin
reiteilld. Lisaksi jo vuoden 1994 neljin ensimmiisen kuukauden aikana Air France
vihensi tarjontaansa Euroopassa 6,4 prosentilla vuoden 1993 vastaavaan ajanjak-

soon verrattuna, vaikka kaikkien eurooppalaisten lentoyhtididen tarjonta lisdintyi
keskimiirin 3,8 prosentilla. Jos Air Francen tarjonta rajoitetaan markkinoiden kas-
vua alhaisemmaksi, sen markkinaosuus ETA:ssa pienenee sen kilpailijoiden
hyviksi. Niin ollen tuki el komission mukaan vaikuta kaupankiyntiin yhteisen
edun vastaisella tavalla.

Komissio korostaa, etti sen on tutkiessaan tuen vaikutuksia ETA:ssa otettava huo-
mioon my®os se, ettd yhteisdn lentolitkenteen vapauttaminen on lisdintynyt useiden
vuonna 1992 annettujen neuvoston asetusten seurauksena; niitd asetuksia kutsu-
taan yhdessi ns. kolmanneksi paketiksi. Tissd yhteydessi komissio katsoo, etti nii-
den rajoitusten poistaminen, jotka suojaavat Air Francea kilpailulta, on asianmu-
kainen vastine, jonka vuoksi voidaan myéntid yhteisen edun mukainen
valtiontuki. ‘
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Lopuksi komissio katsoo, ettei yksinoikeuksien kiyttd tai Air Francen suosiminen
pahenna tuen epiedullisia vaikutuksia, koska Ranskan viranomaiset ovat sitoutu-
neet yhtdilti muuttamaan Pariisin lentoasemajirjestelmissi sovellettavia liikenteen
jakamista koskevia siintdji siten, etteivit ne ole endd syrjivid, ja toisaalta valvo-
maan, ettd Orly Sudin ja Orly Ouestin lentokenttien kunnostusty6t eivit muuta
kilpailuolosuhteita sellaisten lentoyhtididen vahingoksi, jotka liikennsivdt Orlyn
lentokentille. Lisiksi komissio muistuttaa tchneensd 27.4.1994 piidt6ksen, jossa se
velvoitti Ranskan antamaan Euroopan yhteison lentoliikenteen harjoittajalle mah-
dollisuuden kiyttid liikenneoikeuksiaan Pariisin (Orly) ja Toulousen viliselld sckid
Pariisin (Orly) ja Marseillen vilisell reitilld viimeistddn 27.10.1994 alkaen.

Lopuksi komissio katsoo, etti Ranskan hallituksen antamat sitoumukset yhdessi
poistavat ne huolenaiheet, jotka komissio esitti hallinnollista menettelyd aloitet-
taessa.

Riidanalaisen pditoksen 1 artiklan mukaan Air Francelle ajanjakson 1994—1996
aitkana myonnettivi tuki, joka toteutetaan kolmessa erdssid maksettavana 20 miljar-
din FRF:n suuruisena osakepiioman korotuksena ja jonka tarkoituksena on raken-
nemuutoksen toteuttaminen suunnitelman miiridysten mukaisesti, soveltuu yhteis-
markkinoille perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdan mukaisesti
ja on yhteensopiva ETA-sopimuksen kanssa timin sopimuksen 61 artiklan 3 koh-
dan c alakohdan mukaisesti silld edellytykselld, cttd Ranskan viranomaiset noudat-
tavat mainittuun 1 artiklaan sisiltyvid 16 sitoumusta.

Riidanalaisen piitoksen 2 artiklassa toisen ja kolmannen tukierin maksamisen
edellytykseksi asetetaan niiden sitoumusten noudattaminen ja rakennemuutos-
suunnitelman tosiasiallinen toteuttaminen sekd suunnitelmassa asetettujen tulosten
saavuttaminen sen takaamiseksi, ettd tuen miird pysyy yhteismarkkinoille soveltu-
vana. Ranskan hallitus vclv01tctaan esittdimiin komissiolle ennen toisen ja kolman-
nen tukierin maksamista vuosina 1995 ja 1996 selvitys rakennemuutosohjelman
etenemisesti ja Air Francen taloudellisesta ja rahoituksellisesta tilanteesta, ja
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komissio antaa riippumattomien asiantuntijoiden tehtiviksi varmistaa, etti suunni-
telma toteutetaan asianmukaisesti ja ettd tuen hyviksymiseksi asetetut ehdot tiy-
tetddn.

Oikendenkiyntimenettelyt

Tissid tilanteessa kantajat nostivat nyt kisiteltivini olevat kanteet, jotka rekisterdi-
tiin enstmmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa 21.11. ja 22.12.1994.

Kirjalliset kisittelyt etenivit sdinnonmukaisesti.

Ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen laajennetun ensimmiisen jaoston
puheenjohtaja hyviksyi 10.3., 8.5. ja 12.6.1995 antamillaan madrdyksilli Tanskan
kuningaskunnan, Yhdistyneen kuningaskunnan, Ruotsin kuningaskunnan, Norjan
kuningaskunnan ja Maersk Air 1/Sin ja Maersk Air Ltdin (jiljempini Maersk-
yhtiét tai Maersk) viliintulijoiksi tukemaan omassa maassaan olevien kantajien
vaatimuksia.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen laajennetun ensimmiisen jaoston
puheenjohtaja hyviksyi 12.6.1995 antamallaan miiraykselli Ranskan tasavallan
viliintulijaksi tukemaan vastaajan vaatimuksia.

Ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuin (laajennettu ensimmiinen jaosto) hyviksyi
12.6.1995 antamallaan miiriykselld Air Francen viliintulijjaksi tukemaan vastaajan
vaatimuksia; samalla tim3 tuomioistuin hyviksyi sen, ettd Air France kiyttdi suul-
lisissa kasittelyissd ranskan kielta.
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selld laajennettuun toiseen jaostoon, Jolle asiat siten siirrettiin,

Ensimmiisen oikcusasteen tuomioistuin (laajenncttu toinen jaosto) paitti esittele-
vin tuomarin kertomuksen perusteella aloittaa suullisen kisittelyn ilman edeltdvid
asian selvittimistoimia. Se kehotti asianosaisia kuitenkin syventdmiin lausumiaan
useiden seikkojen osalta.

Asianosaisten ja viliintulijoiden lausumat ja vastaukset ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuimen esittimiin kysymyksiin kuultiin 6.5. ja 7.5.1997 pidetyssd istun-
nossa.

Tissi yhteydessi ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin padtti ty6jarjestyksensd
64 artiklan mukaisesti prosessinjohtotoimenpiteestd ja kehotti kantajia ja niiden
vaatimuksia tukevia viliintulijoita toimittamaan kirjaamoon huomautuksensa,
jotka ne olivat esittineet komissiolle hallinnollisessa menettelyssi, jollei niitd vield
ollut sisillytetty asiakirja-aincistoon. Timin toimenpiteen johdosta British Air-
ways plc (jaljempini British Airways), TAT European Airlines (jiljempini TAT),
Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden (jiljempinid SAS), Eura-
lair international (jaljempind Euralair) j ja Air UK Ltd (jiljempénd Air UK) toimit-
tivat 8.5.1997 huomautuksensa ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimeen; Tans-
kan kuningaskunta, Norjan kuningaskunta, Ruotsin kuningaskunta ja Yhdistynyt
kuningaskunta olivat jo jittineet huomautuksensa tuomioistuimen istunnossa.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin (laajennettu toinen jaosto) katsoo, ettd
nimi kaksi asiaa on syyti yhdistdd tuomiota varten; asianosaisia on tiltd osin
kuultu tuomioistuimen istunnossa, civitki ne ole esittineet vastalauseita.
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Asianosaisten vaatimukset

Kantajat vaativat molemmissa asioissa, ettid ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin
— kumoaa riidanalaisen paiatoksen;

— velvoittaa komission korvaamaan oikeudenkiyntikulut.

Asian T-394/94 kantaja pyytdd ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuinta lisiksi
miiriimiin prosessinjohtotoimenpiteisti tydjirjestyksensi 64 artiklan mukaisesti
ja asian selvittimistoimista tydjirjestyksen 65 artiklan mukaisesti ja vaatimaan
komissiota esittimiin kaikki silli olevat asiaa koskevat asiakirjavihkot ja asiakirjat.
Yhdistynyt kuningaskunta vaatii, etti ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin

— kumoaa riidanalaisen paitdksen;

— velvoittaa komission korvaamaan oikeudenkiyntikulut, Yhdistyneen kuningas-
kunnan oikeudenkiyntikulut mukaan lukien.

Tanskan kuningaskunta, Ruotsin kuningaskunta ja Norjan kuningaskunta vaativat,
ettd ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin

— kumoaa riidanalaisen paitoksen.
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Maersk-yhtiét vaativat, etti ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuin

— kumoaa riidanalaisen piddtoksen;

— velvoittaa komission korvaamaan niiden viliintulosta aitheutuneet oikeuden-
kayntikulut siltd osin kuin ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen on rat-
kaistava ne.

Komissio vaatii, etti ensimmiisen oikeusastcen tuomioistuin

— hylkdd kanteen;

— velvoittaa kantajat korvaamaan oikeudenkiyntikulut;

— velvoittaa Tanskan kuningaskunnan, Yhdistyncen kuningaskunnan, Ruotsin
kuningaskunnan, Norjan kuningaskunnan, ja Maersk-yhtiot korvaamaan osan
komission oikeudenkiyntikuluista,

Ranskan tasavalta vaatii, ctti ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuin

— hylkda kanteen.

Air France vaatii, etti ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin

— hylkii kanteen;

— velvoittaa kantajat korvaamaan oikeudenkiyntikulut, Air Francen oikeuden-
kdyntikulut mukaan lukien.
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Kanneperusteet ja niiden arviointi

Kantajat esittivit kanteensa tueksi uscita perusteita, jotka voidaan jakaa ryhmiin.
Ensimmiiseen ryhmidn (I) kuuluvissa perusteissa kantajat viittivit yhtidiltd, ettd
komissio on rikkonut perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa miirittyji
hallinnollista menettelyi koskevia sdintdji, kun se el ole kerinnyt riittivisti tietoja
ja/tai antanut niille, joita asia koskee, eli myos kantajille riittdvisti tietoja, jotta
nimi olisivat voineet asianmukaisesti esittii kantansa ja kiyttii tehokkaasti perus-
tamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa ja ETA-sopimuksen 62 artiklan 1 kohdan
a alakohdassa myonnettyji oikeuksiaan. Toisaalta kantajat arvostelevat komissiota
siitd, ettei se ole kiyttinyt riippumattomia asiantuntijoita arvioidessaan riidanalai-
sen tuen yhteensopivuutta perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakoh-
dan ja ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c alakohdan kanssa ja ettei se ole
toteuttanut kaikkia tarvittavia toimenpiteiti Ranskan viranomaisten ja Air Francen
antamien tietojen totuudenmukaisuuden varmistamiseksi.

Toiseen ryhmidin (II) kuuluvissa kanneperusteissaan kantajat viittivit komission
tehneen useita virheiti soveltaessaan perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan
c alakohtaa j ja ETA- -sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c alakohtaa. Ti4ssd yhteydessa
kantajat viittavit, etti komissio on loukannut valtiontukia koskevissa asioissa
sovellettavaa suhteellisuusperiaatetta 1) koska se on tehnyt virheen hyviksyessiin
sen, ettd Air France ostaa 17 uutta lentokonetta (A), 2) koska se on lainvastaisesti
hyviksynyt Air Francen kiyttokustannusten ja litketoimintaa koskevien toimenpi-
teiden rahoittamisen (B), 3) koska se on luokitellut viirin Air Francen 1989—1993
liikkeelle laskemat arvopaperit (C), 4) koska se on arvioinut virheellisesti Air Fran-
cen velkaantumisastetta (D) ja 5) koska se on tehnyt virheen jittdessidn vaatimatta
tiettyjen sellaisten Air Francen omaisuuserien myynnin, jotka olisi voitu luovuttaa
(E). Lisiksi kantajat viittivit komission tehneen virheen katsoessaan, ettd tuen tar-
koituksena oli edistdd tietyn taloudellisen toiminnan kehitystd muuttamatta kau-
pankiynnin edellytyksii yhteisen edun vastaisella tavalla. Tdssi yhteydessi kanta-
jlen arvostelu on erityisesti kohdistettu 12:een ehtoon niistd 16:sta ehdosta, jotka
on liitetty tuen hyviksymistd koskevaan piitokseen. Lopuksi kantajat viittdvit,
etteivit useat rakennemuutossuunnitelman kohdat ole tarkoituksenmukaisia ja
arvostelevat komissiota siitd, ettd timi on virheellisesti pddtellyt, ettd tdimin suun-
nitelman avulla Air Francen taloudellinen elinkelpoisuus voitiin palauttaa. Niissi
viitteissdin kantajat arvostelevat komissiota my0s siitd, ettei se ole riittivisti
perustellut riidanalaista pddtosti. Viimeisessi kanneperusteessaan asian T-394/94
kantaja British Midland Airways Ltd (jiljempini British Midland) vetoaa perusta-
missopimuksen 155 artiklan rikkomiseen.
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I Hallinnollisen menettelyn virbeellisti kulkua koskevat kanneperusteet

Titvistelmd asianosaisten ja véliintulijoiden véitteisti ja niiden perusteluista

Asian T-394/94 kantaja vetoaa pii'éasiallisesti sithen, ettd perustamissopimuksen

etti komission on siten annettava niille, joita asia koskee, riittavit tiedot, jotta
nimi voivat arvioida tiysin tuen mahdollisen vaikutuksen omalta kannaltaan.
Kisiteltivind olevassa asiassa komission 3.6.1994 julkaistu tiedonanto on timin
kantajan mukaan puutteellinen. Erityisesti kantaja toteaa, ettd komissio

— ei ole selittinyt 20 miljardin FRF:n laskutapaa;

— ei ole ilmoittanut 17 uuden lentokoneen hankinnan osalta, minkityyppisii len-
tokoneita hankittaisiin eiki mydskain sitd, minkityyppisistd koneista lentoka-
lusto koostuisi;

— el ole esittinyt rakennemuutossuunnitelman teksti;

— ei ole selittinyt, mihin ne laskelmat perustuivat, joiden mukaan Air Francen
tuottavuus kasvaisi 30:sta prosentista 33,3 prosenttiin;

— ei ole ilmoittanut chdotctuista vapaachtoisista irtisanoutumisista aiheutuvia
kustannuksia;

— el ole esittinyt yksityiskohtaisia tietoja Air Francen omaisuudesta eiki eritellyt
ydinliiketoimintaan liittyvidi omaisuutta ja muuta omaisuutta;

— el ole esittinyt arviota Méridien-nimisen hotelliketjun arvosta;
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— el ole antanut yksityiskohtaisia tietoja Air Francen osakkuuksien arvosta Air
Interissd, Sabenassa tai muissa yhtiGissi eiki selittinyt, miksi nditd omaisuuserii
ei pidetty omaisuutena, joka ei liity ydinliiketoimintaan;

— ei ole antanut Air Francen lentoverkkoa koskevasta suunnitelmasta yksityis-
kohtaisia tietoja, joiden perusteella olisi voitu arvioida sen mahdollisia vaiku-
tuksia kilpailuun;

— ei ole antanut Air Francen suunnittelemista “uusista tuotteista” yksityiskohtai-
sia tietoja, joiden perusteella olisi voitu arvioida niiden vaikutuksia kilpailuun;

— ei ole tutustunut Air Francen tilinpiitdstietoihin riidanalaisen piitoksen teke-
misen aikana;

— el ole selittinyt, miksi se ei ollut pyytinyt toimittamaan tarvittavia olennaisia
tietoja, jotta se olisi voinut tehdid perustellun pidtoksen siitd, soveltuiko tuki
yhteismarkkinoille;

— el ole ottanut huomioon tytiryhtiditi, erityisesti Air Interii, sen vuoksi, ettd
rakennemuutossuunnitelmassa keskityttiin yksinomaan Air Franceen;

— ei ole selittinyt, miten Air Francen laajennushankkeiden toteuttamista koskevat
ehdotukset voitiin sovittaa yhteen perustamissopimuksen tavoitteiden kanssa,
etenkin kun otetaan huomioon, etti kaksi edellisti piiomasijoitusta, joiden
miiri oli 5,8 miljardia FRF, olivat epionnistuneet.

British Midland oli jo esittdnyt useimmat edelld mainituista seikoista komissiolle
hallinnollisessa menettelyssi jattimissiin huomautuksissa, joissa se pyysi komis-
siota muun muassa esittimain sille Air Francen rakennemuutossuunnitelman sen
vuoksi, ettd jollei sitd esitetd, British Midlandilld ei olisi riittivid tietoja, jotta se
pystyisi ottamaan tarkoituksenmukaisesti kantaa tukisuunnitelmaan.
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Myés asian T-371/94 kantajat katsovat, etteivit 3.6.1994 julkaistuun tiedonantoon
sisiltyneet tiedot olleet riittivid. Jos tiedonannossa olisi annettu tarkempia tietoja
Air Francen aikomuksista lisitd lentojen tiheyttd kannattavilla reiteilld, kehitad
pitkien reittien lentoja, luopua vihimerkityksisisti reiteistd ja keskittyd niihin reit-
teihin, joilla kasvunikymit olivat hyvit, kantajat olisivat voineet avustaa komis-
siota niiden rakennemuutossuunnitelmaan liittyvien seikkojen arvioinnissa. Erityi-
sesti nimi kantajat viittivit, ettei komissio ole maininnut perusteita sille, miksi Air
Francen oli ostettava 17 uutta lentokonetta, joten ne, joita asia koskee, eivit voi-
neet antaa komissiolle tarvittavia tietoja, joiden perusteella komissio olisi voinut
huolellisesti ja puolueettomasti tutkia asiaa taltd osin.

Lisiksi nimi kantajat korostavat, ecttei tiedonannossa ole millddn tavalla mainittu
kaytettyd mittayksikkos, joka on ilmaistu kuljetettujen matkustajakilometrien
ekvivalenttina. Kantajat ovat ensimmiisti kertaa vasta riidanalaisesta paitoksestd
saancet tiedon tistd mittayksikostd, joka on erityisesti kehitetty Air Francea varten
ja jota sovelletaan laskettacssa niiden omia nykyisii ja tulevia tuottavuuskynnyksii.

Kantajat toteavat, ettd komission olisi pitdnyt tarkastaa tiedonannon ranskankieli-
sestd toisinnosta kohta, joka koskee Air Francen osakepdioman mahdollista ylimi-
toittamista. ORA-lainojen (obligations remboursables en actions; vaihtovelkakirja-
laina) ja TSDI-lainojen (titres subordonnés a durée indéterminée reconditionnés;
erdpiivitdn vastuulaina, joka siirretdin sijoituslaitokselle) siirto ”from the side of
the debts into the equity”, kuten se on englanninkielisessd toisinnossa ilmaistu, on
kiinnetty siirroksi “taseen vastattavista taseen vastaaviin”. Tdmin kiinnosvirheen
vuoksi ranskankielistd toisintoa kiyttivien kolmansien osapuolten on kantajien
mukaan tiytynyt olla vaikeampaa tehdi asiaa koskevia huomautuksia.

Lopuksi kantajat katsovat, etti asian monimutkaisuuden vuoksi komission olisi
pitinyt kdyttdd apunaan riippumattomia talouselimain, rahoituksen ja lentoliiken-
teen hallinnoinnin asiantuntijoita. Riidanalaisen pditdksen 2 artiklassa miirdtdan
riippumattomilla asiantuntijoilla teetettivistd tarkastuksesta ennen toisen ja kol-
mannen tukierin maksamista; niin ollen komissio myontii itsckin, cttd on vilt-
timitontd kiyttdid ulkopuolisia asiantuntijoita sen varmistamiseksi, ettd rakenne-
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muutossuunnitelmaa sovelletaan asianmukaisesti. Komissio my6ntii siten episuo-
rasti, ettei silld ole riittivii teknisii taitoja, jotta se voisi itse tehdi tillaisen tarkas-
tuksen.

Molempien asioiden kantajat katsovat, ettd komissio on riidanalaista piitostd
tehdessidn toiminut liian hitikéidysti, mikd on vastoin kantajien ja muiden
osapuolten, joita asia koskee, perusoikeuksia. Riidanalainen piitds on nimittiin
tehty ainoastaan 16 arkipdivai sen jilkeen, kun niille, joita asia koskee, asetettu
miiriaika huomautusten esittimiseksi oli kulunut umpeen; timi aika on poik-
keuksellisen lyhyt riidanalaiseen tukisuunnitelmaan liittyvien monitahoisten ongel-
mien erittelemiseksi, kisittelemiseksi ja ratkaisemiseksi. Kantajien mukaan
perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdan mukaisen menettelyn aloittamisen
(3.6.1994) ja riidanalaisen piitdksen tekemisen (27.7.1994) vililli kulunut aika oli
tosiasiassa 37 arkipiividi ja siten lyhyempi kuin keskimidrin samankaltaisissa
asioissa kiytetty aika.

Tanskan kuningaskunta on suullisessa kisittelyssi muistuttanut, ettd se oli hallin-
nollisessa menettelyssi turhaan pyytinyt komissiota toimittamaan jisenvaltioille
vastauksen, jonka Ranskan hallitus oli antanut 3.6.1994 julkaistuun tiedonantoon,
jotta jisenvaltiot olisivat voineet esittdda huomautuksensa, ennen kuin komissio -
tekee paitSksen.

Komissio vastaa, ettd perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa midrityssa
menettelyssi ei edellyteti kontradiktorista kisittelya sellaisten kolmansien osa-
puolten kanssa, joita asia koskee. Nimi eivit voi vaatia, etti niitd olisi kohdeltava
taa kilpailuasioissa muovautuneeseen oikeuskdytintdon, jonka mukaan kantelun
tehneiden osapuolten menettelylliset oikeudet eivit ole yhti laajat kuin niiden yri-
tysten puolustautumisoikeudet, joita vastaan komissio kohdistaa tutkimuksensa.

Komissio korostaa, etti 93 artiklan 2 kohdan mukaisen menettelyn aloittavan tie-
donannon yksinomainen tarkoitus on saada niilts, joita asia koskee, kaikki sellaiset
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tiedot, joista komissio saa selvitystd tulevia toimenpiteitddn varten. Téssd tapauk-
sessa 3.6.1994 julkaistussa tiedonannossa on komission mukaan mainittu kaikki
seikat, joista se toivoi esitettivin huomautuksia, jotta se voisi tehdid ratkaisunsa
Ranskan viranomaisten ilmoittamasta tukisuunnitelmasta. Komissio viittdd anta-
neensa tissi tiedonannossaan kaikki tarvittavat tiedot, jotta ne, joita asia koskee,
voivat esittdd kantansa.

Yleisemmilld tasolla komissio katsoo voivansa sisillyttdd tiedonantoonsa ainoas-
taan ne tiedot, jotka silli on tiedonannon julkaisuhetkelld ja joilla on merkitysti
asian kannalta ja joita ei ole pidettivi litkesalaisuutena tai muuten salassapidetti-
vind. Komission mukaan 93 artiklan 2 kohdan mukaan annetun tiedonannon tar-
koituksena ei ole ilmaista komission lopullista kantaa vaan tuoda esille kysymyk-
sid. Niiden lukuisten tietojen osalta, joiden kantajien mielesté olisi pitdnyt sisiltyd
3.6.1994 julkaistuun ticdonantoon, komissio korostaa, cttd useimmat ndistd sci-
koista oli katsottava liikesalaisuudeksi tai ettd ne eivit aitheuttancet sellaisia epii-
lyksia, joiden vuoksi komissio olisi tarvinnut lisitictoja.

Tutkimusajan osalta komissio muistuttaa, etti riidanalainen tukisuunnitelma ilmoi-
tettiin sille 18.3.1994 ja cttd riidanalainen padtds tehtiin 131 paivii timan jilkeen cli
27.7.1994. Niiden kahden pidivimairin vilinen aika on likipitien sama kuin
yleensid samankaltaisissa asioissa (tuesta, jonka Belgian hallitus aikoo myontidd
yhteison lentolitkenteen harjoittajalle SABENAlle, 24 pdivinid heinikuuta 1991
tehty komission piités 91/555/ETY, EYVL L 300, s. 48; jiljempini Sabenaa kos-
keva pddtos; Irlannin mydntimisti tuesta Aer Lingus -konsernille 21 piivini jou-
lukuuta 1993 tehty komission piitds 94/118/EY, EYVL 1994, L 54, s. 30; jiljem-
pind Aer Lingusia koskeva piités; TAP-lentoyhtion osakepiioman korotuksen
osalta ja sille myénnettyjen lainan vakuuksien sekd verovapautuksen osalta 6 pii-
vind heindkuuta 1994 tchty komission pidtds, EYVL 1994, L 279, s. 29, jiljempind
TAP: ia koskeva piitds). Sen, etti piitoksentekoon kiytetty aika on normaali,
vahvistaa my®os yrityskeskittymien valvonnasta 21 pdivind joulukuuta 1989 anne-
tun neuvoston asetuksen (ETY) N:o 4064/89 (EYVL L 395, s.1) 10 artiklan
3 kohta, jonka mukaan paitds, jolla ilmoitettu yrityskeskittymi todetaan yhteis-
markkinoille soveltuvaksi, on tchtivi neljan kuukauden mairiajassa.
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Lopuksi komissio katsoo, ettei silli ole minkdinlaista oikeudellista velvollisuutta
turvautua ulkopuolisten asiantuntijoiden apuun ennen kuin se tekee piitoksensi.

Yhteisijen ensimmidisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Yleisti

Aluksi on todettava, etti Ranskan viranomaiset ovat virallisesti ilmoittaneet riidan-
alaisen tukisuunnitelman komissiolle, ja tilld oli paitettydin aloittaa perustamis-
sopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa tarkoitetun menettelyn velvollisuus kehottaa
“niitd, joita asia koskee, esittimiin huomautuksensa” ennen suunnitelmaa koske-
van ratkaisun tekemist3,

Tdman viimeksi mainitun kohdan osalta on todettava, ettd perustamissopimuksen
93 artiklan 2 kohdan tarkoitus on yhteisojen tuomioistuimen oikeuskiytinndn
mukaan yhtdiltd velvoittaa komissio toimimaan siten, ettd kaikki ne, joita asia
mahdollisesti koskee, saavat siitd tiedon ja tilaisuuden esittdd omat kantansa (asia
323/82, Intermills v. komissio, tuomio 14.11.1984, Kok. 1984, s. 3809, 17 kohta),
sekd toisaalta mahdollistaa se, ettd komissiolla on tiysi selvyys kaikista asiaan liit-
tyvistd seikoista ennen kuin se tekee piitdksensi (asia 84/82, Saksa v. komissio,
tuomio 20.3.1984, Kok. 1984, s. 1451, 13 kohta).

Erityisesti komission velvollisuudesta antaa tietoja niille, joita asia koskee, yhteis-
6jen tuomioistuin on katsonut, ettd ilmoituksen julkaiseminen Euroopan ybteisdjen
virallisessa lehdessi on asianmukainen keino ilmoittaa kaikille niille, joita asia kos-
kee, menettelyn aloittamisesta (em. asia Intermills v. komissio, tuomion 17 kohta);
yhteisjen tuomioistuin on kuitenkin tismentinyt, etti tiedonannolla pyritiin
ainostaan saamaan niilti, joita asia koskee, kaikki tiedot, joista komissiolle voisi
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olla hybtyid tulevassa toiminnassaan” (asia 70/72, komissio v. Saksa, tuomio
12.7.1973, Kok. 1973, s. 813, 19 kohta). Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin on
noudattanut titd oikeuskidytidntod, jonka mukaan niiden, joita asia koskee, tehti-
vinid on padasiallisesti toimia komission tiedonlihteend perustamissopimuksen
93 artiklan 2 kohdan nojalla kiytivissi hallinnollisessa menecttelyssi (asia T-266/94,
Skibsvaerftsforeningen ym. v. komissio, tuomio 22.10.1996, Kok. 1996, s. I1-1399,
256 kohta).

Niin ollen niillé, joita asia koskee, on oikeus ainoastaan osallistua hallinnolliseen
menettelyyn siind madrin kuin yksittdistapaukseen liittyvissi olosuhteissa on tar-
koituksenmubkaista, eivitkd ne suinkaan voi vaatia sellaisia puolustautumisoikeuk-
sia, jotka on my®nnetty niille henkildille, joita vastaan menettelyd kiydidin (ks.
vastaavasti kilpailua koskevat yhdistetyt asiat 142/84 ja 156/84, BAT ja Reynolds v.
komissio, tuomio 17.11.1987, Kok. 1987, s.4487, 19 ja 20 kohta, seki asia
C-142/87, Belgia v. komissio, tuomio 21.3.1990, Kok. 1990, s. I-959, s. 46).

Niiden osallistumista ja tietojen saantia koskevien oikeuksien laajuutta, jotka til-
laisilla osapuolilla on perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdan mukaisessa hal-
linnollisessa menettelyssd, voidaan rajoittaa kahdessa tapauksessa.

Yhtailtd nyt kisiteltivini olevan kaltaisessa tapauksessa, jossa jasenvaltio ilmoittaa
komissiolle tukisuunnitelman selvityksineen ja jossa komission toimivaltaiset
yksikot neuvottelevat tdmin jilkeen uscaan kertaan kyscisen jisenvaltion virka-
miesten kanssa, komissio on jo voinut saada suhteellisen paljon tietoja, joten jiljelle
jad vain vihin scllaisia episelvii scikkoja, jotka voitaisiin poistaa edelli mainittujen
osapuolten, joita asia koskee, antamilla tiedoilla. Jisenvaltion ja komission viliset
keskustelut tukisuunnitelman yksityiskohdista, tucnsaajayrityksen taloudellisesta
ja rahoituksellisesta tilanteesta seki kilpailuasemasta samoin kuin sen sisdisestd toi-
minnasta ovat viistimittd syvillisempii kuin nididen muiden osapuolten kanssa
kaytivit keskustelut. Niin ollen komissio voi keskittyid Exroopan yhteissjen viral-
lisessa lehdessi julkaistavassa ticdonannossaan ainoastaan nithin suunnitelman koh-
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tiin, joiden osalta silli on vieli joitakin epiilyksid, kunhan se antaa niille, joita asia
koskee, yleisid tietoja tukisuunnitelman olennaisista seikoista.

Toisaalta komissio ei saa perustamissopimuksen 214 artiklan mukaan ilmaista niille
osapuolille, joita asia koskee, salassapitovelvollisuuden piiriin kuuluvia tietoja, joita
ovat muun muassa tuensaajayrityksen sisiisti toimintaa koskevat tiedot. Taltd osin
niiden osapuolten asema ei erotu kilpailuasioissa kantelun tehneiden asemasta,
koska viimeksi mainituille ei yhteisdjen tuomioistuimen oikeuskdytinnon mukaan
voida paljastaa liikesalaisuuksia (edelld 60 kohdassa mainittu asia BAT ja Reynolds
v. komissio, tuomion 21 kohta).

Koska edelli mainitut oikeudet osallistua hallinnolliseen menettelyyn ja saada tie-
toja koskevat ainoastaan hallinnollisen menettelyn kulkua, niiden rajallisuus ei ole
ristiriidassa komissiolle perustamissopimuksen 190 artiklan mukaan kuuluvan vel-
vollisuuden kanssa, jonka mukaan tukisuunnitelman hyviksymisti koskevassa
lopullisessa piitoksessi on esitettdvd riittivdt perustelut, joissa otetaan kantaa
kaikkiin olennaisiin viitteisiin, jotka ne, joita timi piités koskee suoraan ja erik-
seen, ovat esittineet joko omasta aloitteestaan tai komission antamien tietojen seu-
rauksena. Niin ollen vaikka komissio voisikin yksittdistapauksessa pitevisti pait-
tid kdyttid mieluummin muita tiedonlihteitd ja vihentii tilli tavalla nididen
osapuolten osallistumisen merkitystd, komission on silti esitettivd paitdkselleen
asianmukaiset perustelut (ks. jaljempdna 96 kohta).

Hallinnollisen menettelyn kulkuun liittyvid viitettyjd lainvastaisuuksia on tutkit-
tava juuri edelld esitettyjen periaatteiden valossa ottaen huomioon, ettei asiassa ole
kiistetty sitd, etti kantajia ja niiden vaatimuksia tukevia viliintulijoita sekd ACE:t3,
jotka ovat komission hallinnollisessa mencttelyssi vastustaneet riidanalaisen tuki-
suunnitelman hyviksymisti, on pidettivd perustamissopimuksen 93 artiklan 2 koh-
dassa tarkoitettuina osapuolina, joita asia koskee, sellaisena kuin yhteiséjen tuo-
mioistuin on tulkinnut titi méirdystd asiassa Intermills vastaan komissio
antamassaan tuomiossa (edelli 58 kohdassa mainittu asia, tuomion 16 kohta).

II - 2436



66

67

BRITISH ATRWAYS YM. JA BRITISH MIDLAND AIRWAYS v. KOMISSIO

Kesikuun 3. paivind 1994 julkaistu tiedonanto

Ensinnikin niiden viitteiden osalta, jotka koskevat 3.6.1994 julkaistun tiedonan-
non puutteellisuutta, on todettava, etti tissi tiedonannossa esitetiin

— Air Francen taloudellinen ja rahoituksellinen tilanne, joka edelsi tukisuunnitel-
man laatimista, ja erityisesti aikaisemmat rakennemuutossuunnitelmat ja pdi-
omasijoitukset sekd Air Francen kasautuneet tappiot,

— uuden rakennemuutossuunnitelman piikohdat,

— suunnitellun tuen méird 20 miljardia FRF ja

— komission kyseisessi menettelyn vaiheessa esittimit padasialliset epdilykset,
jotka koskevat erityisesti Air Francen tuottavuuden kasvua, Air France
-konsernin rakennetta, Air Francen kilpailuasemaa ja sen osakepiioman mah-
dollista ylimitoittamista.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti nimi tiedot olivat riittavit,
3

jotta ne, joita asia koskee, voivat tarkoituksenmukaisella tavalla esittdd viitteensi ja

perustelunsa komissiolle.

Asian T-371/94 kantajat ovat katsoneet, ettd tiedonannossa olisi pitinyt mainita
my6s kuljetettujen matkustajakilometrien ckvivalenttina ilmaistu mittayksikks,
Air Francen lentoverkko ja sen tuleva kehitys sekd 17 uuden lentokoneen hankin-
nan perusteena olevat syyt; tiltd osin on todettava, cttd komission vastaus, jonka
mukaan niihin erityisiin seikkoihin ei sen mielestd liittynyt minkéénlaista epii-
lystd, on riittdvd peruste sille, cttei komissio maininnut niitd tiedonannossaan,
mutta timi ei kuitenkaan poista kantajien oikeutta saattaa ensimmiisen oikeusas-
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teen tuomioistuimen tutkittavaksi sitd, onko komission lopullinen pédtds riittdvisti
perusteltu niiden seikkojen osalta tai onko siini tehty ilmeisid arviointivirheitd tai
oikeudellisia virheita.

Niiden asian T-394/94 kantajan esittimien viitteiden osalta, joiden mukaan komis-
sio ei ole antanut kantajalle edelld mainittuja lukuisia yksityiskohtaisia tietoja (ks.
edelli 44 kohta), komissio on aiheellisesti vedonnut litkesalaisuuteen, jonka perus-
teella se ei voinut ilmaista Air Francen kilpailijoille lentoyhtidlle kaupallisessa mie-
lessi arkaluonteisia tietoja. Erityisesti rakennemuutossuunnitelma — komission
hyviksyntii edeltivissi vaiheessa ja sen tdytintoonpanon alkaessa — sisilsi tdllai-
sia tietoja, eikd ollut luonnollisestikaan kilpailijoiden asiana arvioida jokaista Air
Francen aikomaa rakennemuutostoimenpidettd eikd verrata titd omiin liikkeenjoh-
dollisiin toimenpiteisiinsi. Piinvastaisessa tapauksessa kilpailijat voisivat — saa-
tuaan arvokkaita tietoja kilpailijastaan — puuttua Air Francen sisdiseen rakenne-
muutokseen ja yrittdd sanella ne toimenpiteet, jotka niiden mielestd olisivat Air
Francen kannalta hyvii. Se, ettd tietyt muut osapuolet, kuten ACE, ovat ilmeisesti
pystyneet saamaan kyseisen rakennemuutossuunnitelman haltuunsa, ei horjuta titd
nikemysti. Komissio ei talld perusteella voi toimia vastoin perustamissopimuksen
214 artiklaa.

Lisiksi todettakoon, etti Air Francen tilinp3itos vuodelta 1993 on julkaistu pakol-
lisista virallisista ilmoituksista 17.6.1994 annetun tiedotteen (Bulletin des annonces
légales obligatoires) sivulla 10207, joten eri osapuolilla, joita asia koski, oli mahdol-
lisuus tutustua sithen. Tdstd syystd, nimi eivit voi arvostella komissiota siitd, ettd
se ei ole ilmaissut niille lopullisia lukuja 3.6.1994 julkaistussa tiedonannossaan ja
ettd se olisi tehnyt pddtSksensd tuntematta nditd lukuja.

Lopuksi on todettava, etti komissioon kohdistettu arvostelu siitd, ettei se olisi
hankkinut tiettyji olennaisia tietoja ennen lopullisen piitoksensi tekemistd ja ettei
se olisi riittivisti varmistanut kaikkia asiaan liittyvii merkityksellisid seikkoja,
perustuu pelkkiin yleisiin toteamuksiin ja oletuksiin, joiden tueksi ei ole esitetty
minkiinlaista konkreettista niyttdd. Komissio voi siten rajoittua vastaamaan, ettd
se oli todellisuudessa hankkinut kaikki tarpeelliset ja vilttimittomit tiedot, jotka
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se on perusteellisesti tarkastanut. Timai viite el my&skiin tosiasiassa kohdistu vai-
heeseen, jossa 3.6.1994 julkaistu tiedonanto annettiin, vaan my8hiisempdan vaihee-
seen, jossa riidanalainen piitos tehtiin. Sama koskee asian T-394/94 kantajan esit-
timii kahta viimeisti viitettd (ks. edelli 44 kohta), jotka todellisuudessa
vollisuutta ja aineellisten perusteiden arviointia. Tistd syystd nimi viitteet tutki-
taan jiljempini eri yhteydessi.

Tutkimusaika

Kantajat katsovat, ettd se aika, jonka komissio kiytti riidanalaisen tukisuunnitel-
man tutkimiscen ennen riidanalaisen paitoksen tekemistd, oli lifan lyhyt tukisuun-
nitelman monimutkaisuuteen nihden. Tiltd osin on todettava ensinnikin, ettd mis-
sdin perustamissopimuksen mairiyksessi tai yhteisén sidnnoksessi ei edellytetd,
etti perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdan mukaisessa menettelyssi tehdyt
valtiontukia koskevat paitdkset olisi tehtdvd tictyssd mairiajassa. Sitd paitsi vaikka
komissio olisikin toiminut liian hitikSidysti ja vaikka se et olisi kdyttinyt riitté-
visti aikaa riidanalaisen suunnitelman tutkimiseen, tillainen komission menettely
ei yksin kuitenkaan voisi olla perusteena riidanalaisen piitoksen kumoamiselle.
Piitéksen kumoaminen edellyttiisi pikemminkin, ettd komissio rikkoisi niin toi-
miessaan erityisia menettelyd, perusteluvelvollisuutta tai riidanalaisen piitksen
sisdllon laillisuutta koskevia sddntoji. Niin ollen timi viite on hylattdvi ilman, ettd
olisi tarpeen lausua siitd, onko yrityskeskittymii koskevaa komission piitdskiy-
tintdd pidettivd timin asian kannalta merkityksellisend.

Ulkopuoliset asiantuntijat

Komissioon kohdistettu viite siiti, ettei se ole kiyttinyt ulkopuolisia asiantunti-
joita riidanalaista paitdstd valmistellessaan, on ilmeisen perusteeton, koska yhdes-
sakdin perustamissopimuksen midrdyksessi tai yhteison sidnnoksessi ei aseteta
tillaista velvollisuutta. Lisdksi todettakoon, cttd komissiolla oli joka tapauksessa
suhteellisen paljon tietoja lentolitkenteestd, ennen kuin se teki riidanalaisen padtok-
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sen. Tiltd osin on muistettava, ettd komissio oli jo tutustunut lentoliikenteen tilan-
teeseen, josta oli muun muassa vuoden 1994 alussa julkaistu ns. viisaiden komitean
(Comité des Sages) selvitys nimeltiin Expanding Horizons ja josta oli laadittu
ohjelma nimeltdin Eurooppalainen siviili-ilmailu kohti parempia nikymid seki
International Air Transport Associationin (IATA) ja Association of European Air-
linesin (AEA) julkaisuja. Lisiksi komissio oli tehnyt lentolitkenteen alalla muita
piitoksid, kuten Sabenaa, Aer Lingusia ja TAP: ia koskevat paitokset (edelld
55 kohdassa mainitut pditokset). Lopuksi on todettava, ettei tissd tapauksessa ole
ilmennyt mitdin sellaista erityisti seikkaa, jonka vuoksi komissio olisi tarvinnut
ulkopuolisia asiantuntijoita.

Kiinnosvirhe

Virhe, jonka asian 'T-371/94 kantajat ovat osoittaneet 3.6.1994 julkaistun tiedonan-
non ranskankielisessi toisinnossa, on niin ilmeinen, etti lentoliikenteen alan sisi-
piirit voivat helposti havaita sen. On ilmiselvdd, ettei joukkovelkakirja-
arvopapereita voida kirjanpitoperiaatteiden mukaan siirtdd taseen vastattavista
taseen vastaaviin (“du passif vers I’actif”; tiedonannon englanninkielisen toisinnon
mukaan “from the side of the debts into the equity”), vaan ettd ne voidaan luoki-
tella ainoastaan taseen vastattavien sisalld, jossa ne kuuluvat joko omaan tai vieraa-
seen pdiomaan.

Joka tapauksessa komissio on nimenomaisesti todennut tiedonantonsa titid koske-
vassa kohdassa, ettd sen oli vield tutkittava perusteellisesti kyseisten arvopaperei-
den luokittelu. Komissio ei niin ollen ollut vield tehnyt lopullista arviointiaan tiltd
osin, miki koskee myds kohtaa, jossa oli edelli mainittu virhe. Tdmi virhe ei voi
siten vaikuttaa hallinnollisen menettelyn lainmukaisuuteen, koska tissi yhteydessi
ratkaiseva kysymys on ainoastaan se, onko timi virhe vaikuttanut vield lopulliseen
paitokseen, mitd kantajat eivit ole edes viittineet.
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Muiden jisenvaltioiden osallistuminen

Tanskan kuningaskunnan esittimi peruste, jonka mukaan komission olisi pitinyt
toimittaa muille jasenvaltioille vastaus, jonka Ranskan hallitus oli antanut 3.6.1994
julkaistuun tiedonantoon, on jitettivd tutkimatta, koska kantajat eivit ole esittd-
neet sitd. Koska ensimmiisen oikeusastcen tuomioistuimen tydjirjestyksen
116 artiklan 3 kohdan mukaan viliintulijoiden on hyviksyttivi asia sellaisena kuin
se on viliintulohetkelld ja koska EY:n tuomioistuimen perussdinndn 37 artiklan
neljinnen kohdan mukaan ne voivat viliintulokirjelmissddn esittdd ainoastaan var-
sinaisten asianosaisten vaatimuksia tukevia vaatimuksia, Tanskan kuningaskunnalla
ei siten viliintulijana ole kelpoisuutta esittdd tita perustetta (ks. vastaavasti asia
C-313/90, CIRFS ym. v. komissio, tuomio 24.3.1993, Kok. 1993, s.I-1125,
19—22 kohta).

Joka tapauksessa on todettava, ettei komissiota perustamissopimuksen 93 artiklan
sanamuoto velvoita toimittamaan muille jisenvaltioille sen valtion hallituksen esit-
timid huomautuksia, joka pyytidi komissiota hyviksymiin tuen myOntimisen.
Piinvastoin perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdan kolmannesta alakohdasta
seuraa, ettd muut jisenvaltiot tulevat mukaan tiettyi tukea koskevan asian kisitte-
lyyn ainoastaan siind tapaukscssa, ettd asia saatetaan kyscisen jdsenvaltion pyyn-
ndstd neuvoston kisiteltavaksi.

Pistelmit

Edelld esitetyn perusteclla on todettava, ettd tissd asiassa kidydyssi perustamisso-
pimuksen 93 artiklan 2 kohdassa méirityssi menettelyssi ei ole tehty minkiin-
laista virhettd, joten sitd koskevat kanneperusteet on hylittivi.
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II Kanneperusteet, jotka koskevat arviointivirbeiti ja otkendellisia virbeitd, jotka

komissio on tebnyt perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kobhdan c alakohdan seki
ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kobdan c alakobdan vastaisesti

Yleisti

Komissio on riidanalaisessa paitdksessadn tutkinut riidanalaisen tuen laillisuuden
perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan calakohdan ja ETA-sopimuksen
61 artiklan 3 kohdan c alakohdan kannalta. Tamin tutkimuksensa yhteydessi se on
todennut, etti Air Francen todellinen rakennemuutos on yhteisen edun mukainen,
ettd tuen madrd ei vaikuta liialliselta ja ettd tuki ei vaikuta kaupankiynnin edelly-
tyksiin yleisen edun vastaisella tavalla.

Vakiintuneen oikeuskiytinnon mukaan komissiolla on laaja harkintavalta sovelta-
essaan perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohtaa (ks. esim. asia 730/79, Philip
Morris v. komissio, tuomio 17.9.1980, Kok. 1980, s.2671, 17 ja 24 kohta; asia
310/85, Deufil v. komissio, tuomio 24.2.1987, Kok. 1987, s. 901, 18 kohta ja asia
C-301/87, Ranska v. komissio, tuomio 14.2.1990, Kok. 1990, s. 1-307, 49 kohta).
Kun harkintavallan kiyttiminen edellyttii monitahoisen taloudellisen ja sosiaali-
sen tilanteen arviointia, tillaisen harkintavallan nojalla tehdyn piitoksen oikeudel-
lisessa valvonnassa on rajoituttava tutkimaan, etti menettelyi ja perustelua koske-
via sddntdji on noudatettu, ettd riidanalaisen ratkaisun perustana olevat tosiseikat
ovat aineellisesti oikeita, ettd niiden tosiseikkojen arvioinnissa ei ole tapahtunut
ilmeistd arviointivirhettd ja ettd harkintavaltaa ei ole kiytetty viirin (asia C-56/93,
Belgia v. komissio, tuomio 29.2.1996, Kok. 1996, s. I-723, 11 kohta ja siini mainittu
oikeuskiytintd). Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin ei etenkiin voi korvata
péitdksentekijin arviointia omalla taloudellisella arvioinnillaan (asia C-225/91,
Matra v. komissio, tuomio 15.6.1993, Kok. 1993, s. I-3203, 23 kohta). Ensimmiisen
oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti tilli oikeuskiytinnélli on merkitysti tut-
kittaessa asiaa myds ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c alakohdan kannalta.

Tiéssd tapauksessa komissio korostaa, etti osa kantajien viitteistd perustuu riidan-
alaisen paitoksen tekemisen jilkeisiin tapahtumiin. Kantajat vastaavat, ettd tietyt
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naisti mydhidisemmistd tapahtumista kuuluvat sellaiseen keskeytymattomidn
tapahtumasarjaan, josta komission olisi pitinyt olla tietoinen. Lisaksi kantajat viit-
tivit, ettd tietyt paitoksen tekemisen jilkeiset tapahtumat ilmentivit selvisti kan-
tajien hallinnollisessa menettelyssi esittimii nikemyksii.

Tiltd osin on muistettava, ettd perustamissopimuksen 173 artiklaan perustuvan
kumoamiskanteen yhteydessi yhteisén toimenpiteen lainmukaisuutta on arvioitava
niiden tosiseikkojen ja oikeudellisten seikkojen mukaan, jotka olivat olemassa toi-
menpiteen tekemisen ajankohtana (yhdistetyt asiat 15/76 ja 16/76, Ranska w.
komissio, tuomio 7.2.1979, Kok. 1979, s. 321, 7 kohta ja asia T-77/95, SFEI ym. v.
komissio, tuomio 15.1.1997, Kok. 1997, s. II-1, 74 kohta), ciki sen lainmukaisuus
voi riippua jilkeenpiin tehdyistd arvioinneista, jotka liittyvit toimenpiteen tehok-
kuuteen (asia 40/72, Schréder, tuomio 7.2.1973, Kok. 1973, s. 125, 14 kohta). Eri-
tyisesti on todettava, ettd komission monitahoisia arviointeja on tutkittava ainoas-
taan niiden seikkojen perusteella, jotka olivat komission tiedossa sen arvioidessa
asiaa (asia 234/84, Belgia v. komissio, tuomio 10.7.1986, Kok. 1986, s.2263,
16 kohta ja asia C-241/94, Ranska v. komissio, 26.9.1996, Kok. 1996, s.1-4551,
33 kohta).

Juuri edelld esitettyjen periaatteiden valossa on tutkittava tdssd tapauksessa niitd
kantajien esittimii aineellisia kanneperusteita ja viitteitd, joilla kyscenalaistetaan
tuen miirin oikeasuhteisuuden arviointi, tuen vaikutuksen arviointi siviili-ilmailun
alalla ETA:ssa ja sen arviointi, onko riidanalaiseen tukeen liittyvi rakennemuutos-
suunnitelma tarkoituksenmukainen.

Valtiontukien alalla sovellettavan subteellisuusperiaatteen loukkaamista koskevat
vditteet

Niilld viitteilldsn kantajat ja niiden vaatimuksia tukevat viliintulijat arvostelevat
komissiota siitd, cttd tdimd on hyviksynyt tuen, joka on méiriltddn liian suuri suh-
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teessa Air Francen rakennemuutostarpeisiin. Ndma viitteet perustuvat olennaisesti
astassa Philip Morris v. komissio annettuun tuomioon (edelld 79 kohdassa mainittu
asia, tuomion 17 kohta), jossa yhteisdjen tuomioistuin katsoi, ettei jisenvaltioiden
voida sallia maksavan tukia, jotka parantaisivat tuensaajayrityksen tilannetta mutta
jotka Zeivit ole vilttimittdmii 92 artiklan 3 kohdassa miirittyjen tavoitteiden saa-
vuttamiseksi”.

A Viite, jonka mukaan komissio on tehnyt virheen hyviksyessiin sen, ettd Air
France ostaa 17 uutta lentokonetta

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, etti oli suhteellisuusperiaatteen vastaista hyviksyi tuki, jonka
tarkoituksena oli mahdollistaa se, etti Air France ostaa 17 uutta lentokonetta.
Komissio on kantajien mielesti ollut ilmeisen vdirissi katsoessaan, ettei tuen mia-
rid voitu vihentdi peruuttamalla Air Francen tekemi 11,5 miljardin FRF:n suurui-
nen tilaus tai lykkaimilld siti. Lentokaluston vilttimittomat sadnnélliset uudista-
miskustannukset ovat kantajien mukaan investointeja kdyttdomaisuuteen, joten ne
ovat periaatteessa lentoyhtion tavanomaisia kidyttokustannuksia. Tamédntyyppinen
uudistaminen on kantajien mielesti tehtdvi ilman valtiontukea. Joka tapauksessa
kantajat viittdvit, ettei uusien lentokoneiden ostaminen ollut valttimitontd Air
Francelle.

Asian T-371/94 kantajat viittivit lisiksi, ettei komissio ole esittinyt tiltd osin riit-
tdvid perusteluja, vaikka sille oli hallinnollisessa menettelyssi ilmoitettu, ettei 17
uuden lentokoneen ostaminen ollut olennainen osa Air Francen rakennemuutos-
suunnitelmassa, joten osto oli peruutettava. Komissio ei ole kantajien mukaan
vakavasti tutkinut niitd huomautuksia, jotka kolmannet osapuolet olivat esittineet
vastauksena 3.6.1994 julkaistuun tiedonantoon. Asian T-394/94 kantaja ja Maersk-
yhtioihin kuuluvat viliintulijat viittdvit yleisesti, ettei komissio ole asianmukaisesti
perustellut riidanalaista piitostiin varsinkaan, kun se ei ole ottanut asianmukai-
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sesti huomioon kolmansien osapuolten hallinnollisessa menettelyssi esittdmii yksi-
tyiskohtaisia huomautuksia.

Komissio korostaa, etti Air Francelle oli vilttimitonti hankkia 17 uutta lentoko-
netta. Tilti osin komissio viittaa riidanalaisen p#itdksen sanamuotoon, jonka
mukaan Air Francen korkeat kiyttdkustannukset johtuivat osaksi sen lentokalus-
ton kirjavuudesta, minki vuoksi timin kaluston jirkiperiistiminen sisiltyi raken-
nemuutossuunnitelmaan (EYVL, s.75 ja 76). Tilli suunnitelmalla ei komission
mukaan suinkaan nuorennettu Air Francen lentokalustoa vaan ainoastaan hidastet-
tiin sen vanhentumista. Lisiksi uudet suthkukoneet kuluttavat komission mukaan
selvisti vihemmin polttoainetta, ne ovat ympiristdnsuojelusidnndsten mukaisia, ja
niiden korjaus- ja huoltokustannukset ovat pienet. Ne ovat myos matkustajien
kannalta houkuttelevampia.

Perusteluvelvollisuutensa osalta komissio katsoo, ettd riidanalainen pditds on
perustamissopimuksen 190 artiklan midriysten mukainen. Komission mielesti riit-
tdd, ettd padtOksessd selitetddn sitd tukevat pidasialliset oikeudelliset seikat ja tosi-
seikat, jotka ovat tarpeen komission ratkaisun perustana olevien nikemysten
ymmirtimiseksi (asia 24/62, Saksa v. komissio, tuomio 4.7.1963, Kok. 1963, s. 129,
143). Komission mielestd sen ei voida edellytidd kisittelevin paatoksessaan yksi-
tyiskohtaisesti kaikkia tosiscikkoja ja oikeudellisia seikkoja, jotka asianosaiset ja
kaikki muut, joita asia koskee, ovat esittinect hallinnollisessa menettelyssi (ks.
esim. asia 209—215/78 ja 218/78, Van Landewyck ym. v. komissio, tuomio
29.10.1980, Kok, 1980, s. 3125, 66 kohta). Lopuksi komissio toteaa, ctti perustelu-
velvollisuutta on arvioitava tapauskohtaisesti erityisesti paitoksen tai muun toimen
sisillon, sen perusteeksi esitettyjen syiden sckid sen tarpeen mukaan, joka niills,
joille piitds on osoitettu, voi olla selitysten saamisecn. Komissio katsoo, ettd edelld
mainitussa oikeuskiytinndssi asetettuja edellytyksid on noudatettu tdysin riidan-
alaisessa pidtoksessd, jossa on 17:li virallisen lehden sivulla esitetty kaikki tihén
asiaan liittyvit merkitykselliset tosiscikat ja oikeudelliset seikat ja jossa on esitetty
tiivistettyni my6s kolmansien osapuolten hallinnollisessa menettelyssi esittimit
huomautukset. Komissio kiistid erityisesti sen, ettei se olisi ottanut huomioon hal-
linnollisessa menettelyssi esitettyja huomautuksia. Huomautukset on komission
mukaan asianmukaisesti tutkittu ja toimitettu Ranskan viranomaisille kommentoi-
taviksi.
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Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Kantajien esittimien viitteiden osalta ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin kat-
soo, ettd ensin on tutkittava, onko riidanalainen paitds riittdvisti perusteltu siltd
osin kuin se koskee sen hyviksymisti, ettdi Air France ostaa 17 uutta lentokonetta.
Tilti osin on ensinnikin viitattava vakiintuneeseen oikeuskiytint6n, jonka
mukaan perustelujen mahdollinen puutteellisuus voidaan ottaa viran puolesta huo-
mioon (asia 18/57, Nold v. korkea viranomainen, tuomio 20.3.1959, Kok. 1959,
s. 89, 115 ja C-166/95 P, komissio v. Daffix, tuomio 20.2.1997, Kok. 1997, s. 1-983,
24 ja 25 kohta sekd T-61/89, Dansk Pelsdyravlerforening v. komissio, tuomio
2.7.1992, Kok. 1992, s. 11-1931, 129 kohta), ja todettava, ettd ensimmiisen oikeus-
asteen tuomioistuin on kehottanut kantajia ja niiden vaatimuksia tukevia viliintu-
lijoita toimittamaan sille ne huomautukset, jotka ne olivat esittineet komissiolle
hallinnollisessa menettelyssi perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa tarkoi-
tettuina osapuolina, joita asia koskee, jolleivit nimi huomautukset jo sisiltyneet
asiakirja-aineistoon (ks. edelld 33 kohta).

Yhteisojen tuomioistuimen vakiintuneen oikeuskdytinnon mukaan perustamisso-
pimuksen 190 artiklassa mairityissi perusteluissa on selkeisti ja yksiselitteisesti
ilmaistava yhteison toimielimen tekemin riidanalaisen toimenpiteen perustelut
siten, ettd yhteisdjen tuomioistuimet voivat valvoa toimenpiteen laillisuutta ja ettd
henkiléille, joita toimenpide koskee, selviii sen syyt, jotta he voivat puolustaa
oikeuksiansa (asia C-350/88, Delacre ym. v. komissio, tuomio 14.2.1990,
Kok. 1990, s. 1-395, 15 kohta ja siind mainittu oikeuskiytinto).

Edelld mainitussa oikeuskiytinndssi tarkoitetun kisitteen ne, *joita asia koskee”,
osalta yhteisdjen tuomioistuin on katsonut eriissi asiassa, joka koski komission
piitdstd olla hyviksymitti jisenvaltion eriin kotimaisen yrityksen hyviksi laati-
maa tukisuunnittelemaa, ettd perusteluvelvollisuutta on arvioitava muun muassa
niiden henkildiden mahdollisen tiedontarpeen perusteella, joille paitds on osoi-
tettu, tai joita riidanalainen toimi koskee ”suoraan ja erikseen” perustamissopi-
muksen 173 artiklassa tarkoitetulla tavalla (yhdistetyt asiat 296/82 ja 318/82, Alan-
komaat ja Leeuwarder Papierwarenfabriek v. komissio, tuomio 13.3.1985,
Kok. 1985, s. 809, 19 kohta).
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Tamin jilkeen yhteisdjen tuomioistuin on tismentinyt, ettd tuensaajayrityksen
kanssa kilpailevaa yritystd on pidettivid perustamissopimuksen 93 artiklan 2 koh-
dassa tarkoitettuna osapuolena, ”jota asia koskee”, ja on katsottava, ettd komission
piitds, jolla kyseisen tuen maksaminen hyviksytiin, koskee niitd osapuolia suo-
raan ja erikseen. Tissi yhteydessi yhteisdjen tuomioistuin muistutti myds, ettd
perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa tarkoitetut osapuolet, joita asia kos-
kee, oli jo midritelty siten, ettd nithin kuuluvat sellaiset henkildt, yritykset ja
yhteenliittymit, joiden etuihin valtiontuen mydntiminen saattaa vaikuttaa, eli esi-
merkiksi kilpailevat yritykset ja ammatilliset jirjestot (asia C-198/91, Cook v.
komissio, tuomio 19.5.1993, Kok. 1993, s. 1-2487, 24—26 kohta, ja niissd mainittu
oikeuskiytintd).

Niin ollen valtiontukea koskevan piitéksen perusteluvelvollisuutta ei voida mii-
ritelld ainoastaan sen jisenvaltion tiedontarpeen mukaan, jolle pidtds on osoitettu.
Jos nimittiin jasenvaltio on saanut komissiolta sen miti se pyytdd, eli tukisuun-
nitelmansa hyvaksymlsen silli on — toisin kuin tuensaajan kllpallqoﬂla — ai-
noastaan erittiin vihin tarvetta saada perusteltu paitos erityisesti siind tapauksessa,
cttd se on saanut mttavasu thtOJa komission kanssa kaymlssaan ncuvottclmssa ja

kaymassidin kirjeenvaihdossa.

Nyt kisiteltivind olevassa asiassa on selvii, ettd kantajat, Maersk-yhtiéihin kuu-
luvat viliintulijat ja ACE ovat perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdassa tar-
koitettuja osapuolia, joita asia koskee, ja ettd riidanalainen p#itds koskee niitd suo-
raan ja erikseen perustamissopimuksen 173 artiklan neljannessi kohdassa
tarkoitetulla tavalla, koska riidanalaisella paitdkselld hyviksytty tukitoimi vaikut-
taa olennaisella tavalla niiden asemaan markkinoilla (asia 169/84, Cofaz v. komis-
sio, tuomio 28.1.1986, Kok. 1986, s. 391, 25 kohta).

Vakiintuneen oikeuskiytinnén mukaan kysymys siitd, tdyttavitkd péddtoksen
perustelut perustamissopimuksen 190 artiklassa mddrdtyt edellytykset, on ratkais-
tava piitdksen sanamuodon lisiksi sen asiayhteyden seki kaikkien kyseessd olevaa
asiaa koskevien oikeussiintdjen perusteella (edelli kohdassa 89 mainittu asia

I1 - 2447



95

96

TUOMIO 25.6.1998 — YHDISTETYT ASIAT '[-371/94 JA 1-394/94

Delacre ym. v. komissio, tuomion 16 kohta ja siind mainittu oikeuskdytintd).
Vaikka komissiolla ei olekaan velvollisuutta ottaa piitdksensi perusteluissa kantaa
kaikkiin niihin tosiseikkoihin ja oikeudellisiin seikkoihin, joihin asianomaiset ovat
vedonneet hallinnollisessa menettelyssi (asia C-360/92 P, Publishers Association v.
komissio, tuomio 17.1.1995, Kok. 1995, s. 1-23, 39 kohta), komission on kuitenkin
otettava huomioon kaikki asian kannalta merkitykselliset olosuhteet ja seikat
(vhdistetyt asiat C-329/93, C-62/95 ja C-63/95, Saksa ym. v. komissio, tuomio
24.10.1996, Kok. 1996, s.1-5151, 32 kohta; jiljempini asia Bremer Vulkan v
komissio), jotta yhteisdjen tuomioistuimet voivat valvoa toimien laillisuutta ja jotta
seki jisenvaltiot ettd niiden kansalaiset, joita asia koskee, saavat tietdd, milld tavalla
komissio on soveltanut perustamissopimusta (em. asia Publishers Association v.
komissio, tuomion 39 kohta).

Lisiksi on todettava, etti komissio on tehnyt riidanalaisen piditSksen perustamis-
sopimuksen 92 artiklan 3 kohdan nojalla, eli alalla, jolla silli on laaja harkintavalta
(ks. edelld 79 kohta). Koska yhteiséjen tuomioistuin on katsonut, ettd komission
harkintavaltaan liittyy velvollisuus tutkia huolellisesti ja puolueettomasti kaikki
sen kisiteltivini olevan tapauksen kannalta merkitykselliset seikat (asia C-269/90,
Technische Universitit Miinchen, tuomio 21.11.1991, Kok. 1991, s.1-5469,
14 kohta) timin velvollisuuden valvonta edellyttii riittivin tarkkoja perusteluja,
jotta yhteisdjen tuomioistuimet voivat varmistaa, ettd timi velvollisuus on tdytetty.

Niin ollen on tutkittava, onko riidanalaisen pdatoksen perusteluissa selkeisti ja
yksiselitteisesti ilmaistu se, miten komissio on arvioinut asiaa erityisesti niiden
viitteiden osalta, joilla on olennaista merkitysti riidanalaisen tukisuunnitelman
arvioinnissa ja jotka British Airways, TAT, Koninklijke Luchtvaart Maatschappij
(jiljempini KLM), SAS, Air UK, Euralair ja British Midland sekd ACE (erityisesti
Euralairin ja Maerskin nimissi), Tanskan kuningaskunta, Yhdistynyt kuningas-
kunta, Ruotsin kuningaskunta ja Norjan kuningaskunta (jaljempina hallinnolliseen
menettelyyn osallistuneet osapuolet) ovat esittineet komissiolle hallinnollisessa
menettelyssa.
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Kun tarkastellaan kaikkia ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimelle toimitettuja
huomautuksia, kiy ilmi, ettd tietyt ndistd osapuolista olivat nimenomaan korosta-
neet komissiolle sitd, ettei rakennemuutossuunnitelmassa mainittua 17 uuden len-
tokoneen ostamista 11,5 miljardilla FRF:lla voitu hyviksyi. Koska kaikki sellaiset
lentoyhtidt, jotka eivit saaneet tukea ja jotka kirsivit ylikapasiteettikriisistd, olivat
joutuneet peruuttamaan uusien lentokoneiden tilaukset 1990-luvun alussa tai lyk-
11,5 miljardia FRF lentokoneiden hankintaan lisdisi ylimddriisen padoman tarvetta
ja siten Air Francen velkoja. Kun otetaan huomioon Air Francen surkea taloudel-
linen tilanne, ei olisi perusteltua kiyttdd muun omaisuuden myynnistd saatavia
tuloja uusien lentokoneiden rahoittamiseen. Air Francen lentokaluston yhdenmu-
kaistamiseksi, mitd rakennemuutossuunnitelmassa on kaavailtu, olisi pikemminkin
syytd muuntaa olemassa olevia lentokoneita.

Erityisesti TAT-yhti6 ja Yhdistynyt kuningaskunta ovat korostancet, ettd 17 uuden
lentokoneen ostamiseen tarkoitettu investointi liittyi Air Francen lyhyen tihtdimen
litketoimintaan eiki sen rakennemuutokseen. Kysc on tavanomaisesta uudenaikais-
tamisesta, jolla pyritiin yhtién kilpailukyvyn siilyttdmiseen. Tillainen toimenpide
pitdisi ndiden viliintulijoiden mukaan kuitenkin rahoittaa yrityksen omista varoista
eikd valtiontuella. Tissi tapauksessa ei viliintulijoiden mukaan voida vilttdd sitd,
ettd riidanalainen tuki kiytetddn niiden lentokoneiden oston rahoittamiseen, mika
on ristiriidassa oikeuskiytinnossi ja komission padtdskdytinndssi asetettujen
edellytysten kanssa. Tukea on niiden miclestd siten pidettivi perustamissopimuk-
sen 92 artiklan 3 kohdan ¢ alakohdan vastaisena toimintatukena. Tissd yhteydessd
on viitattu asiassa Deufil vastaan komissio annettuun yhteisdjen tuomioistuimen
tuomioon (edelli 79 kohdassa mainittu asia) ja yhdistetyissi asioissa 62/87 ja 72/87,
Exécutif régional wallon ja Glaverbel vastaan komissio, 8.3.1988 annettuun tuo-
mioon (Kok. 1988, s. 1573) sekd Ranskan myontimistd tuesta tietyille teriksen
ensijalostusta suorittaville teristeollisuuden yrityksille 28 paivind kesikuuta 1989
tehtyyn komission paitékseen 90/70/ETY (EYVL 1990, L 47, s. 28).

Tiltd osin ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa, ettd komissio on riidan-
alaisessa piitdksessdin katsonut, cttd cris Air France -konsernin haittatekiji on
sen lentokaluston kirjavuus, kun tissi kalustossa on liian paljon erilaisia ilma-
aluksia (24 eri tyyppii tai versiota), ja timia kirjavuus on yksi kidyttdkustannuksia
nostavista tekijoistd (kunnossapitokustannukset ovat erityisen suuret, koska erilai-
sia varaosia on niin paljon ja koska matkustamo- ja kenttihenkilékunnan pitevyy-
dessi on eroja). Air France -konsernin lentokalustossa oli 31.12.1993 208 lentoko-
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netta (Air Francen kiytdssd olevassa lentokalustossa oli 145 lentokonetta), joiden

keskimiiriinen iki oli 8,6 vuotta (EYVL, s. 75).

Rakennemuutossuunnitelman piikohtien osalta komissio esittid, ettd rakennemuu-
tosaikana toimitettavien lentokoneiden lukumidiri on tarkoitus vihentid 22:sta
17:43n. Vastaava investointi olisi siten 11,5 miljardia FRF (EYVL, s. 75). Investoin-
tiin tarvittavan piioman osalta komissio toteaa, etti tilausten lykkiimisen vuoksi
lentokaluston keskimidiriinen iki rakennemuutoksen loppupuolella on noin
9,3 vuotta. Lisdviiveet lentokaluston uusimisessa ainoastaan nostavat sen keskimia-
raistd ikdd ja saattavat heikentdi Air Francen kilpailukykyi ja vaarantaa sen raken-
nemuutoksen onnistumisen (EYVL, s. 82).

Tutkiessaan, onko tuki oikeassa suhteessa rakennemuutostarpeisiin (EYVL, s. 83),
komissio on katsonut, etti Air Francella on ilman valtiontukea kolme mahdolli-
suutta parantaa itse taloudellista tilannettaan, ja yksi niistdi mahdollisuuksista on
lentokonetilausten lykkiiminen. Koska yhtié on kuitenkin jo lykinnyt joitakin
tilauksia, uudet lykkiykset nostaisivat lentokaluston keskimiirdisen iin yli kym-
meneen vuoteen, joka on liian korkea iki sellaisen lentoyhtién lentokalustolle, joka
pyrkii palauttamaan kilpailukykynsi (EYVL, s. 85).

Ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti niistd perusteluista kiy sel-
visti ja yksiselitteisesti ilmi ne syyt, joiden vuoksi komissio katsoo, etti Air Fran-
cen erityistapauksessa 17 uuden lentokoneen ostaminen on vilttimitonti. Peruste-
luissa on mainittu komission olennaisina pitimit syyt, eli ettd Air Francen
lentokaluston keskimiiriisen 1in on oltava kohtuullinen, etti hankittavien lento-
koneiden lukumiiri on ainoastaan murto-osa alunperin suunnitellusta lukumai-
rdstd ja ettd suunnitellulla investoinnilla yhdenmukaistetaan Air Francen lentoka-
lustoa, joten kiyttokustannukset vihenevit sen seurauksena. Komissio on siten
samalla antanut riittdvin vastauksen ensimmaisen seikan osalta, josta hallinnolli-
seen menettelyyn osallistuneet osapuolet ovat esittineet huomautuksia kyseisessi
menettelyssi.
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Toista seikkaa koskevissa huomautuksissaan nimi osapuolet ovat luonnehtineet
osan riidanalaisesta tuesta oikeuskdytinnossi kielletyksi toimintatueksi siltd osin
kuin silld oli tarkoitus rahoittaa puhtaasti Air Francen liiketoimintaa, eli sen kiyt-
tdomaisuuteen kuuluvan lentokaluston vudistamista.

Tiltd osin on todettava, ettd yhteisdjen tuomioistuin on asiassa Deufil vastaan
komissio (edelli 79 kohdassa mainittu asia) antamassaan tuomiossa hyviksynyt
komission nikemyksen, jonka mukaan investointi tavanomaiseen uudenaikaistami-
seen, jolla pyritddn siilyttimdin yrityksen kilpailukyky, pitdisi rahoittaa yrityksen
omista varoista cikd valtiontuella (tuomion 16—19 kohta). Asiassa Exécutif régio-
nal wallon vastaan komissio antamassaan tuomiossa (edelld 98 kohdassa mainittu
asia) yhteisdjen tuomioistuin katsoi, ctti ne komission csittimit nikemykset, joi-
den mukaan investointia tuotantolinjan uudistamiseen ja tekniseen uudenaikaista-
miseen, miki on tchtivi siinndllisesti, ei voida pitdd perustamissopimuksen
92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa tarkoitettuna investointina tietyn taloudellisen
toiminnan kehityksen edistimiseen, olivat ymmirrettivid ja johdonmukaisia ja
sisiltyivit komission harkintavaltaan (tuomion 31, 32 ja 34 kohta).

Tihin oikeuskiytintdon viitaten hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet osapuo-
let ovat korostaneet, etti oli olemassa vaara, ettd tuen hyviksytty mairdi muodos-
tuisi liialliseksi, jos osaa siitid ei kiytetd varsinaiseen Air Francen rakennemuutok-
seen, Yhteisojen tuomioistuin on nimittdin asiassa Philip Morris vastaan komissio
antamassaan tuomiossa (edelli 79 kohdassa mainittu asia, tuomion 17 kohta) kat-
sonut, etteivit jisenvaltiot saa maksaa tukia, jotka parantaisivat tuensaajayrityksen
tilannetta mutta jotka “eivit olisi vilttimittdmid 92 artiklan 3 kohdassa midritty-
jen tavoitteiden saavuttamiseksi”.

Niin ollen kyseiset osapuolet ovat todenneet, ettd asiassa on mahdollisesti tapah-
tunut oikeudellinen virhe, joka tissd tapauksessa johtuu suhteellisuusperiaatteen
loukkaamisesta; valtiontukicn osalta suhteellisuusperiaatteesta méddrdtian perusta-
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missopimuksen 92 artiklan 3 kohdassa. Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin
katsoo, etti timi oli riidanalaisen tukisuunnitelman arvioimisen kannalta olennai-
nen viite. Komission olisi siten pitinyt ottaa sithen kantaa riidanalaisen piitéksen
perusteluissa.

Todettakoon tilti osin, etti komissio on riidanalaisessa piitdksessddn katsonut,
etti lentokaluston uusimiseen tarkoitettu investointi on vilttimiton Air Francen
rakennemuutoksen onnistumisen kannalta (EYVL, s. 82) ja ettd uusien lentokonei-
den tilausten lykkiiminen nostaisi Air Francen lentokaluston keskimairiisen iin
yli kymmeneen vuoteen, joka on liian korkea iki sellaisen yhtion lentokalustolle,
joka pyrkii palauttamaan kilpailukykynsi (EYVL, s. 85). Niin ollen komissio pitdd
lentokaluston uusimiseen tarkoitettua 11,5 miljardin FRF:n suuruista investointia,
joka sisiltyy rakennemuutossuunnitelman paikohtiin (EYVL, s. 75), olennaisena
osana Air Francen rakennemuutosta.

Komissio on my&s ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa vahvistanut tdmin
nikemyksen toteamalla, ettd 17 uuden lentokoneen hankinta oli perusteltua
“rakennemuutossuunnitelman toteuttamisen kannalta”. Lisiksi Ernst & Youngin
komissiolle esittimdssi selvityksessi lentokoneiden hankinta oli “olennainen osa
ohjelmaa, jolla pyrittiin lentokaluston jirkiperiistimiseen — — [ja] timi inves-
tointi oli erds suunnitelman avainkohdista”.

Timin investoinnin rahoitustavan osalta riidanalaisessa paitoksessd todetaan, ettd
rakennemuutossuunnitelman toteuttaminen rahoitetaan osakepddoman korotuk-
sella ja muuhun kuin ydinliiketoimintaan liittyvien omaisuusuuserien luovutuk-
sella, josta Air France toivoo saavansa noin 7 miljardia FRF; tihin kuuluu joiden-
kin lentokoneiden myynti, josta pitdisi saada noin 4,1 miljardia FRF, sekd
varaosavaraston (1,2 miljardia FRF), eriin rakennuksen (0,4 miljardia FRF) ja
Méridien-nimisen hotelliketjun luovutukset (EYVL, s. 76). Riidanalaisessa paatok-
sessid todetaan lisiksi, etti Ranskan viranomaiset ovat sitoutuneet sithen, ettd suun-
nitelman voimassaoloaikana tuen kiyttii yksinomaan Air France yhtion rakenne-
muutoksen toteuttamiseksi (EYVL, s. 78 ja 79).
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Komissio on rakennemuutossuunnitelman onnistumismahdollisuuksia arvioides-
saan todennut, ettd kyseisen tuen tarkoituksena on rahoittaa suunnitelman toteut-
taminen ja muuttaa Air Francen rahoituksen rakennetta (EYVL, s. 82). Lyhyesti
todettuna komissio on vakuuttunut, ettd Air Francelle my&nnetty tuki on seki
vilttimiton ettd sopiva keino, jolla yhti6 saa varoja rakennemuutossuunnitelmansa
toteuttamiseksi ja elinkelpoisuutensa palauttamiseksi (EYVL, s. 86). Lopuksi on
todettava, ettd tuen hyviksymisen chdossa 6 edellytetddn, ettd Ranskan viranomai-
set valvovat, “etti tuen kiyttii yksinomaan Air France yhtién rakennemuutoksen
toteuttamiseksi” (EYVL, s. 89).

Kuten edelld mainituista perusteluista ilmenee, riidanalaisessa pddtoksessi katso-
taan, ettd riidanalaisella valtiontuella vihennetdin Air Francen velkaantumisastetta
mutta sen tarkoituksena on my®és rahoittaa rakennemuutossuunnitelman toteutta-
minen, joka rahoitetaan osaksi luovuttamalla omaisuutta. Samanaikaisesti komissio
katsoo, etti lentokaluston uusimiseen tarkoitettu investointi on scllaiscnaan vilt-
timitdn osa Air Francen rakennemuutosta. Niin ollen ilmenee, ettd riidanalaisessa
paitoksessi myonnetdin sc, cttd tukea kiytetiin 17 uuden lentokoneen oston
ksittivin lentokalustoinvestoinnin rahoittamiseen. Piitéksessi el ainakaan mis-
sdin tapauksessa kiclletd kiyttimisti tukea edes osittain timén investoinnin rahoit-
tamiseen. Ainoa Air Francen oma rahoituskeino, jolla on tarkoitus rahoittaa osa
tistd investoinnista, eli luovuttamalla omaisuutta, tuottaisi ainoastaan scitsemin
miljardia FRE, kun taas kyseisen investoinnin kustannukset ovat 11,5 miljardia
FRFE

Vaikka tillaisclla ostolla, johon liittyy myés vanhojen lentokoneiden luovutus,
uudenaikaistetaan selvisti Air Francen lentokalustoa, riidanalaisessa paatoksessi ei
oteta kantaa sithen, onko asioissa Deufil vastaan komissio ja Exécutif régional wal-
lon vastaan komissio annettujen tuomioiden (edelli 79 ja 98 kohdassa mainitut
asiat) mukaisella oikeuskiytinnélla merkitystd asian kannalta, kuten hallinnolliseen
menettelyyn osallistuneet osapuolet viittdvit. Komissio ei siten ole tismentinyt,
salliko se poikkeuksellisesti kyseisen rahoituksen sen vuoksi, cttd se ci pitinyt mai-
nittua oikeuskiytintdi merkityksellisend nyt kisiteltdvini olevaan tapaukseen liit-
tyvissd crityisissi olosuhteissa, vai halusiko se poiketa tissi oikeuskidytinnossd
vahvistetusta periaatteesta.

Komission kannanotto tiltd osin olisi ollut erityisesti tarpeen, varsinkin kun ote-
taan huomioon, ettd sec on omassa paitoskiytinndssiin padsiantoisesti vastustanut
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kaikkia toimintatukia, joiden tarkoituksena on laitteiston ja laitosten tavanomainen
uudenaikaistaminen. Komissio katsoo nimittiin, etti timinkaltaiseen uudenaikais-
tamiseen tarkoitettuja investointeja ei voida pitad rakennemuutoksena, joten ne on
rahoitettava kyseisten yritysten omista varoista ilman valtiontukea (ks. esim. Sak-

san hallituksen myontimisti tuesta Bergkameniin sijoitetulle polyamidi- ja poly-

propyleenilankojen valmistajalle 10 piivind heinikuuta 1985 tehty komission
paatds 85/471/ETY, EYVL L 278, s.26, 29; 30 piivand marraskuuta 1988 tehty
komission paitds 89/228/ETY, joka koskee 7.9.1987 annettua Italian hallituksen
asetusta nro 370/87, joka on muutettu 4.11.1987 annetuksi laiksi nro 460 ja joka
koskee viinituotteiden tuotantoa ja myyntid ja jossa on muun muassa uudet sdin-
nokset viinituotteiden tuotannosta ja myynnistd, EYVL 1989, L 94, s.38, 41;
25 paivand heindkuuta 1990 tehty komission paitds 92/389/ETY, joka koskee val-
tiontukia, joista on siidetty 15.5.1989 annetussa asetuksessa nro 174 ja 13.7.1989
annetussa asetuksessa nro 254 ja joita edelli mainittujen asetusten vaikutusten
tasaamiseksi annettu lakiehdotus nro 4230 koskee, EYVL 1992, L 207, s. 47, 51).

Niin ollen riidanalaisen paitoksen perusteluissa ei ole mainittu sitd, ettd komissio
on tosiasiassa tutkinut, voitiinko — ja jos voitiin, niin mistd syistd — Air Francen
lentokaluston uudenaikaistaminen osittain rahoittaa yhtion rakennemuutokseen
tarkoitetulla tuella, mikd on ristiriidassa edelld mainitun oikeuskiytinnén seki
komission oman paitéskidytinnon kanssa.

Ranskan tasavallan ja Air Francen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimelle
antamat tismennykset rakennemuutossuunnitelmaan sisiltyvistd 11,5 miljardin
FRF:n lentokoneinvestoinnista eivit kumoa titi toteamusta. Kun nimi valiintulijat
ovat osoittaneet, ettd 11,5 miljardin summa oli jaettu kolmeen osaan, eli 7,6 miljar-
dia 17 uuden lentokoneen ostoon, 3 miljardia varaosien ostoon ja 0,9 miljardia len-
tokoneiden korjaustdihin, on ilmeistd, ettd lentokoneiden korjaustydt ja varaosat
palvelevat samalla tavalla yhtion uudenaikaistamista kuin uudet lentokoneet.
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On totta, ettd komissio on myshemmin tissi oikeudenkdyntimenettelyssi toden-
nut, etti riidanalainen tuki oli tarkoitettu yksinomaan Air Francen velkaantumis-
asteen parantamiseen eikid 17 uuden lentokoneen ostamiseen, koska lentokalustoon
tarkoitettu investointi piti rahoittaa yksinomaan Air Francen litketoiminnasta saa-
tavista tuloista. On kuitenkin todettava, etti nimi nikemykset, jotka komission
asiamichet ovat esittineet ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa, eivit ilmene
riidanalaisesta pidtoksestd; ne ovat jopa ristiriidassa padtdksen perustelujen kanssa,
joiden mukaan tuella oli tarkoitus ainakin osaksi rahoittaa rakennemuutossuunni-
telman toteuttaminen, ja Air Francen lentokaluston uudenaikaistaminen sisiltyi
tihin suunnitelmaan. Kuten yhteiséjen tuomioistuin on asiassa C-137/92 P, komis-
sio v. BASF ym., 15.6.1994 antamassaan tuomiossa (Kok.1994, s.I1-2555,
66—68 kohta) todennut, sellaisen piitoksen paitdsosa ja perustelut, joka on perus-
tamissopimuksen 190 artiklan mukaan ehdottomasti perusteltava, ovat erottamaton
kokonaisuus, joten kollegisen paitdksenteon periaatteen mukaan on yksinomaan
komission jisenten kollegion asiana péittdd molemmista, ja yksinomaan kollegio
voi muuttaa perusteluja muuten kuin pelkistiin oikeinkirjoituksen tai kieliopin
osalta.

Nimai kollegisen paitdksenteon periaatteeseen perustuvat nikemykset ovat merki-
tyksellisia myos tissd tapauksessa riidanalaisen paatoksen kannalta, joka oli myds
perusteltava perustamissopimuksen 190 artiklan mukaan ja jossa komission jisen-
ten kollegio kiytti harkintavaltaansa, joka on perustamissopimuksen 92 artiklan
3 kohdan soveltamisen osalta varattu yksinomaan sille cikd millekdin muulle toi-
mielimelle. Niin ollen komission asiamiesten ensimmiisen oikeusasteen tuomiois-
tuimessa esittdmid vaitteitd ei voida hyviksyi (ks. vastaavasti my6s edelld 94 koh-
dassa mainittu asia Bremer Vulkan v. komissio, tuomion 47 ja 48 kohta).

Sama koskee vield suuremmalla syylld komission vaatimuksia viliintulijoina tuke-
vien Air Francen ja Ranskan tasavallan ensimmiisen oikeusasteen tuomiois-
tuimessa esittimid selityksii, kun nimi korostavat ensinnikin, etti oli mahdotonta
peruuttaa 17 uuden lentokoneen tilaukset tai lykitd niitd, koska ne olivat sitovia
sopimusvelvoitteita, joiden laiminly6nnistd olisi aiheutunut sopimussakkoja; toi-
seksi nimi viliintulijat toteavat, ettd niisti 34 lentokoneesta, jotka rakennemuutos-
suunnitelman mukaan oli tarkoitus myydi edelleen, seitsemin oli uusia koneita,
joten niiden myynnisti saatavat tulot vastaisivat seitseméd uutta lentokonetta, joita
ei ollut vield hankittu; kolmanneksi ne huomauttavat, ettd 17 uudesta lentokoneesta
seitsemdn myvytiisiin heti edelleen litkenteeseen saattamatta, ja neljinneksi, ettd Air
Francen kiyttdvarat oli rakennemuutossuunnitelmassa vahvistettu yhteensd
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19,2 miljardiksi FRF:ksi, joten nimi varat olisivat riittineet lentokaluston uusimi-
seen tehdyisti investoinneista aiheutuviin menothin. Niiti toteamuksia ei ole tehty
kollegisen piitoksentcon periaatteen mukaisesti, minkd vuoksi niilld ei voida kor-
jata riidanalaisen piaitoksen perustelujen puutteellisuutta.

Lisiperusteluna on todettava, etti vaikka katsottaisiinkin niiden ensimmiisen oi-
keusasteen tuomioistuimelle annettujen selitysten pitivin paikkansa, joiden
mukaan rakennemuutossuunnitelman mukaisten toimenpiteiden soveltamisella oli
tarkoitus saada sellainen tulorahoituksen bruttomarginaali, etti Air France olisi
voinut vastata toiminta- ja investointikuluistaan, nimi selitykset olisivat joka
tapauksessa ristiriidassa riidanalaisen piitoksen niiden perustelujen kanssa, joiden
mukaan Air Francen taloudellinen tasapaino ja kannattavuus oli miiri saavuttaa
vasta vuoden 1996 loppuun mennessi (EYVL, s. 75).

Edelld esitetyn perusteella on todettava, etteivit riidanalaisen piitoksen perustelut
17 uuden lentokoneen hankinnan osalta tiyta perustamissopimuksen 190 artiklassa
midridttyjd edellytyksii.

B Viite, jonka mukaan komissio on lainvastaisesti hyviksynyt kiyttokustannusten
. 3 > J e . . . . y y y y
ja Air Francen litketoiminnan rahoittamisen

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Asian T-371/94 kantajat katsovat, etti komissio on jittinyt tutkimatta, onko tuki
vilttimitén Air Francen rakennemuutoksen kannalta vai ainoastaan hyddyllinen
sen toiminnan kehityksen rahoittamisen ja kaluston uudenaikaistamisen kannalta.
Kantajien mukaan perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa ei
sallita toimintatukea, jonka tarkoituksena on uudenaikaistaa tuensaajan toimintaa.
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Nimid kantajat esittdvit, ettd ainoat rakennemuutossuunnitelman toteuttamisesta
aitheutuvat rakenteelliset kulut koskevat 5 000 vapaachtoista irtisanoutumista, joista
aiheutuvien kulujen tarkka miiri on avoin, koska siitd ei ole annettu mitéén tietoa
riidanalaisessa piitoksessi. Muista rakennemuutossuunnitelmassa suunnitelluista
toimenpiteisti mahdollisesti atheutuvia kuluja on pidettivd kidyttékustannuksina, ja
tillaisia kuluja atheutuu muun muassa asiakkaiden takaisinsaamiseen suunnatusta
kaupallisesta strategiasta scki Euroconcept- ja Premiére Club -ohjelmien aloittami-
sesta. Kantajien mukaan on todennikdistd, ettd Air France kidyttdd tukea myos
muiden sellaisten litketoimintaan liittyvien toimenpiteiden rahoittamiseen, joita ei
ole nimenomaisesti mainittu rakennemuutossuunnitelmassa. Erityisesti kantajat
viittdvit, ettd Air France polkisi huomattavasti hintoja ETA:n jdsenvaltioiden ja
kolmansien maiden vilisilld reiteilld.

Kantajat tismentivit, cttd niilli on niyttdi siitd, ettd Air Francen uusien matkus-
tajaluokkien kiyttd6n ottaminen keskipitkilli lennoilla maksaa yhtiélle 150 mil-
joonaa FRF ja uuden matkustajaluokan kidytt6on ottaminen pitkien reittien len-
noilla syksylld 1995 maksaa sille noin 500 miljoonaa FRE, kuten maaliskuussa 1995
ilmeistyneistd kahdesta lehtiartikkelista ilmenee. Téstd syystd kantajat katsovat, ettd
kiyttokustannukset, jotka ovat atheutuncet ennen vuoden 1996 loppua esimerkiksi
niiden kahden uuden matkustajaluokan kiytt66n ottamisesta, on rahoitettu riidan-
alaisen tuen avulla.

Asian T-394/94 kantaja British Midland on my®6s sitd mieltd, ettd tuella rahoitet-
taisiin laajalti Air Francen uusia hyddykkeitd, kuten classe club -nimisti ohjelmaa.
Tissi yhteydessi asian T-371/94 kantajat muistuttavat, ettd Air Francella on ns.
varamarginaali (EYVL, s. 85), jonka se voi kiyttid toimintansa tukemiseen ja
uudenaikaistamiscen. Tuesta jii ndiden kantajien mukaan riictdvdsti ylimairdisid
varoja, jotta Air France voi suunnitella Jet Tours -nimisen tytaryhtidnsi pddoman
korottamisen tai siirtdd osan tuesta tytiryhtidlleen Air Charterille.

Molempien asioiden kantajat kiistdvit sen komission viitteen, jonka mukaan rii-
danalaisen tuen ainoana tarkoituksena olisi Air Francen rahoituskulujen vahenti-
minen vihentimilli sen velkaantumisastetta eiki sen kiyttékustannusten rahoitta-
minen. Tilti osin ne katsovat, ettd riittdd, kun on olemassa pelkki mahdollisuus,
ettd tuki saatettaisiin kayttid Air Francen liiketoiminnan yllapitdmiseen ja kehitti-
miscen, jotta tukea on pidettivd perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan
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c alakohdan vastaisena. Timin viitteensd tucksi kantajat viittaavat asiassa
C-303/88, Italia vastaan komissio, 21.3.1991 annettuun tuomioon (Kok. 1991,
s. 1-1433, 10 ja 14 kohta), jonka mukaan ei ole vilttimitontd osoittaa, ettd valtion
varoista myOnnetyilld tuilla pyrittdisiin erityisesti tai nimenomaisesti saavuttamaan
tietty tarkasti miiritelty tavoite vaan riittdd, kun todetaan, ettd joka tapauksessa
varojen saamisen vuoksi yritys voi kiyttii muita rahan ldhteitdin saman lopputu-
loksen saavuttamiseksi.

Asian 'T-371/94 kantajat toteavat lisiksi, ettd komissio el ole selittanyt, misti johtui
riidanalaisen tuen miirin ero yhtiiltd sithen miiriin nihden, joka olisi tarvittu
aikaisemman rakennemuutossuunnitelman (PRE 2) toteuttamiseen, tai toisaalta sii-
hen 8 miljardin FRF:n suuruiseen mairain nihden, jota ennen riidanalaista pai-
tostd pidettiin  vilttimittéminid rakennemuutossuunnitelman toteuttamiseksi.
Komissio ei ole kantajien mukaan myédskain tutkinut, ettd osoittiko se — ja missd
midrin — ettd muut lentoyhtiét olivat toteuttaneet rakennemuutoksia ilman val-
tion taloudellista tukea, ettd vapaat markkinavoimat olisivat saaneet aikaan sen, etté
Air France olisi muuttanut toimintansa rakennetta ilman julkisen vallan toimenpi-
teitd.

Nimi samat kantajat ovat todenneet, etti rakennemuutostuen oli liityttdvd kuhun-
kin suunniteltuun toimenpiteeseen. Komission olisi pitinyt niiden mielesti asettaa
ehtoja sille, miten tuki piti kiyttii. Niiden kantajien mukaan ei ole hyviksyttivid
katsoa, etti ”Air Francen tarpeisiin” yleisesti mydnnetyn tuen osalta olisi olemassa
yleinen tasapaino.

Komissio toteaa arvioineensa rakennemuutossuunnitelman johdonmukaisuutta ja
tehokkuutta seki sitd, onko tuen miird sopiva, jotta Air France voi sen avulla
toteuttaa rakennemuutossuunnitelmansa. Komission ei omasta mielestddn tdssid
arvioinnissaan tarvitse tutkia seikkoja, jotka eivit liity suunnitelman olennaisiin
piirteisiin, eikd varsinkaan muiden lentoyhtididen kokemuksia.

Lisiksi komissio toteaa, etti hyviksytyn tuen tarkoituksena on yksinomaan Air
Francen rahoituskulujen vihentiminen alentamalla sen velkaantumisastetta. Toisin
kuin kantajat viittivit, tukea ei komission mukaan kiytetd Air Francen kiyttkus-
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tannusten rahoittamiseen. Soveltamalla rakennemuutossuunnitelmaan sisiltyvid
ankaria toimenpiteiti, omaisuuden myynti mukaan lukien, voidaan saavuttaa sel-
lainen tulorahoituksen bruttomarginaali, ettdi Air France pystyy selviytymiin
toiminta- ja investointikuluistaan. Timi ei komission mukaan kuitenkaan riiti,
jotta Air France pystyisi selviytymiin rahoituskuluistaan. Air France ei pysty jat-
kamaan toimintaansa alentamatta velkaantumisastettaan. Tarkoituksena oli, ettd
vuoden 1996 lopussa Air France olisi pystynyt sclviytymiin kaikista sekd
toiminta- ettd rahoituskuluistaan.

Komissio muistuttaa, ettd rakennemuutossuunnitelma parantaa litketoiminnan
tulosta suunnitelman voimassaoloaikana viidelld miljardilla FRF:lla. T3lld summalla
Air France pystyy tosin kattamaan kiyttokustannuksensa mutta ei lyhentiméin
lainan piiomaa cikd maksamaan korkoja. Tuen ansiosta Air Francen rahoituskulut
laskevat 3,2 miljardista FRFista vuonna 1993 1,8 miljardiin FRF:iin vuonna 1996
(EYVL, s. 75). Komissio viittaa Ernst & Youngin laatimaan selvitykscen ja toteaa,
etti Air Francen velka vihenee 18,9 miljardilla FRF:lla ja huomauttaa lisiksi, ettd
ilman tukea Air Francen vuodeksi 1996 ennustetut nettotappiot olisivat 694 mil-
joonaa FRE, kun taas tuen avulla yhtién pitdisi saavuttaa 457 miljoonan FRF:n
suuruinen nettovoitto. Pidoman ylimitoittaminen viltetdin silld, ettd hyviksytty
tuki maksetaan kolmessa erissa.

Komissio toteaa, ettei asiassa Italia vastaan komissio (edelld 125 kohdassa mainittu
asia) annettu tuomio tue millddn tavalla kantajien nikemystd. Kyseisessd asiassa
yhteisbjen tuomioistuin katsoi, ettd valtion piiomasijoitusta voitiin pitdd valtion-
tukena, koska kyseisclle yritykselle oli atheutunut jatkuvia litketappioita, jotka val-
tio kattoi, vaikkei yritykselld ollut mink#inlaista rakennemuutosohjelmaa. Yhtei-
sbjen tuomioistuin vastasi tilli tavalla kysecisen hallituksen viitteescen, jonka
mukaan kyseessi olleet varat eivit olisi olleet valtiontukia. Ne tuomion kohdat,
joita kantajat ovat lainanneet, koskevat ainoastaan titd yhtd seikkaa, kun taas nyt
kisiteltivini olevassa asiassa kantajat vetoavat kyseiseen tuomioon tukeakseen
hyvin erilaista viitettd, jonka mukaan komissio olisi soveltanut vidrai oikeudellista
arviointiperustetta ja sen perusteella katsonut, etti Air Francelle myénnetty tuki
oli vilttimitdn,

Ranskan tasavalta ja Air France kiistivit viitteen siitd, ettd vaikka riidanalaisen
tuen Jaskettaisiinkin vihentivin Air Francen vicraan piioman kuluja eiki kattavan
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osaa kiyttokustannuksista, se kuitenkin koituisi yrityksen liiketoiminnan hyviksi.
Jos timd kanta hyviksytddn, se tarkoittaisi Ranskan tasavallan ja Air Francen
mukaan, ettd kaikki rakennemuutostuet olisivat kiellettyji, koska aina voitaisiin
vaittdd, ettd tuella, jolla pyritdin tiettyyn tervehdyttimistavoitteeseen, korvataan
litketoimintaresursseja, jotka olisi kidytetty tihin tarkoitukseen, jollei tukea olisi
myo6nnetty. Néiden viliintulijoiden mielestd on kuitenkin erotettava selvisti toisis-
taan rakennemuutostuet, joilla osaltaan parannetaan tuensaajayritysten toiminta-
edellytyksii ja jotka voivat tiysin soveltua yhteismarkkinoille, ja puhtaat toimin-
tatuet tai pitkdaikaiset yrityksen pelastamiscen tarkoitetut tuet, jotka eivit
pidsddntoisesti sovellu yhteismarkkinoille.

Yhteisdjen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Kantajat ovat arvostelleet komissiota siiti, ettd se on sallinut Air Francen siirtivin
tuen tietyille tytiryhtioilleen, ja viittineet, ettd niistd vaikutti todennikoiselts, ettd
Air France rahoittaa tuella yleisesti kiyttokustannuksiaan; ensimmiisen oikeusas-
teen tuomioistuin kuitenkin katsoo, etti nima viitteet ovat lifan epimairiisig, jotta
ne voitaisiin hyviksy3, ja etti ne ovat ainoastaan pelkkii oletuksia, joita ei ole
tuettu tasmallisilld tosiseikoilla.

Aiempaa rakennemuutossuunnitelmaa (PRE 2) koskevaa viitetti ei mydskdin
voida hyviksyi. Timi suunnitelma nimittiin kariutui Air Francen ammattiyhdis-
tysten ja henkildston vastustukseen, joten siti ei voitu toteuttaa. Niin ollen mikidn
ei pakottanut komissiota ottamaan vertailukohtana huomioon tiettyji epionnistu-
neeseen rakennemuutossuunnitelmaan liittyvii seikkoja. Sama koskee 8 miljardin
FRF:n suuruista summaa, joka olisi mainittu ennen kuin riidanalainen piités teh-
tiin. Koska Ranskan viranomaiset eivit olleet virallisesti antaneet titd lukua tie-
doksi komissiolle siind yhteydessi, kun ne toimittivat komissiolle virallisesti raken-
nemuutossuunnitelman, komissio ei ollut velvollinen ottamaan siti huomioon.

Vaikka komissio voisikin verrata Air Francen suunnittelemia rakennemuutostoi-
menpiteitd muiden lentoyhtididen toimenpiteisiin, yrityksen rakennemuutos on
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kuitenkin kohdistettava sen olennaisiin ongelmiin, ja muiden yritysten kokemukset
voivat erilaisissa taloudellisissa ja poliittisissa olosuhteissa seki eri ajanjaksoina olla
merkityksettomid tdssd yhteydessi.

Siltd osin kuin kantajat viittivit vield, ettid tuki olisi pitdnyt jakaa useisiin eriin,
joista kukin liittyisi erilliscen rakennemuutostoimenpiteeseen, ensimmiisen oikeus-
asteen tuomioistuin katsoo, etti jos niin olisi menetelty, kunkin toimenpiteen kus-
tannukset olisivat valttimittd paljastuncet, ja siten myds Air Francen sisdisen toi-
minnan rakentect olisivat paljastuneet. Tillaiset tiedot ovat ainakin tietyn aikaa
luottamuksellisia, joten ne on pidettivi salassa yleiséltd ja erityisesti Air Francen
kilpailijoilta. Niin ollen riidanalaisen paitdksen 2 artiklassa midrittyjen jilkika-
teisten tarkastusten jirjestelmid, varsinkin kun siti tarkastellaan yhdessi tuen
hyviksymisen ehdon 6 kanssa, on pidettivd asianmukaisena jirjestelmind, jolla
pyritiin estimdin Air Francen pidioman ylimitoittaminen sen seurauksena, ettd
tukea kdytettiisiin muihin tarkoituksiin kuin yhtién rakennemuutokseen.

Kantajat ovat viittineet, ettd ainoa riidanalaisen suunnitelman todellinen rakenne-
muutostoimenpide koskee Air Francen henkiloston vihentimistd (5 000 vapaach-
toista irtisanoutumista) ja etti kaikki muut toimenpiteet kohdistuvat todellisuu-
dessa kokonaan liiketoimintaan; tiltd osin on todcttava, ettid kuten edelld 110, 111,
116 ja 117 kohdassa on todettu, riidanalaisen tuen tarkoituksena on rahoittaa aina-
kin osittain Air Francen rakennemuutos, ja ctti viitetts, jonka mukaan tuki on tar-
koitettu yksinomaan timin yrityksen velkaantumisasteen alentamiseen, el voida
hyviksyd, koska sitid ei ole mainittu riidanalaisen paitdksen tekstissd, Niin ollen
on tutkittava, onko kantajien mainitsemia eri toimenpiteitd pidettivd rakenteelli-
sina.

Tiltd osin on korostettava, ettid kuten asiakirja-aineistosta ilmenee, Air Francella ci
ole tehtaita eikd teollisuuslaitoksia, joiden valmistusmenetelmit voitaisiin tekni-
sessd mielessd rakenteellisesti uudistaa. Tillaisen yhtion pddasiallinen toiminta kes-
kittyy henkild- ja rahtikuljetusten tarjontaan scki niiden palvelujen suorittamiscen
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kiytettdviin keinoihin. Siten ainoastaan tarjonnan rakenne seki tarjonnan tukena
oleva yhtién organisaation rakenne voivat olla aiheellisesti rakennemuutoksen
kohteena.

Niin ollen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti komissio voi koh-
tuullisesti pitdd rakenteellisina toimenpiteini 5 000 tydpaikan poistamista sekd Air
Francen uudelleen jirjestimisti 11:een toimintakeskukseen, jotka ovat vastuussa
omista taloudellisista tuloksistaan. Asia ei kuitenkaan vaikuta yhti selviltd kaupal-
listen toimenpiteiden (Euroconcept, Classe club ja Premiére Club) ja lentoverkon
muutosten osalta, koska Air France seuraa niin ainoastaan markkinoiden kaupal-
lista kehitystd muuttamatta sininsi itse yhtidn rakenteita. Tillaiset toimenpiteet
vaikuttavat siten puhtaasti liiketoiminnallisilta ja liittyvit yksinomaan Air Francen
toimintaan.

On kuitenkin todettava, ilman etti olisi tarpeen ottaa kantaa sithen, onko edelld 98
ja 113 kohdassa mainitulla oikeuskaytinnolld ja padtoskaytinnolli merkitystd asian
kannalta, etti Air Francen rakennemuutossuunnitelma oli tarkoitus rahoittaa
korottamalla tuella sen osakepiiomaa sekid luovuttamalla omaisuutta, josta Air
France toivoi “saavansa noin 7 miljardia FRE” (EYVL, s. 76). Kun otetaan huo-
mioon asian T-371/94 kantajien tdssi yhteydessi mainitsemat suhteellisen vaati-
mattomat luvut (150 miljoonaa FRF ja 500 miljoonaa FRF), ensimmiisen oikeus-
asteen tuomioistuin katsoo, etti komissio voi todeta, etti nimi toimenpiteet
katettaisiin niistd varoista, jotka Air France saisi omaisuutensa myynnisti, ja
juoksevasta litketoiminnastaan saamistaan tuloista.

Tidssd yhteydessi on hylittivd viitteet, jotka koskevat ”tuen kiyttimistd toiseen
tarkoitukseen” (fongibilité) ja jotka perustuvat asiassa Italia vastaan komissio
annettuun tuomioon (edelld 125 kohdassa mainittu asia) ja joiden mukaan Air
France pystyy tuen saamisen ansiosta vapauttamaan muita rahan lihteits, jotka
voidaan siten kiyttdd edelld mainittujen toimenpiteiden rahoittamiseen sen sijaan,
ettd ne kiytettdisiin Air Francen velan takaisin maksuun. Kun tissi tapauksessa on
kyse normaalilaajuisista investointi- ja litketoimista, jotka jokaisen lentoyhtién on
viistaimitta tehtivi voidakseen siilyttid liiketoimintonsa markkinoilla vallitsevassa
kilpailutilanteessa, Ranskan tasavalta ja Air France ovat aivan oikein korostaneet,
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etti “tuen kiyttimisti toiseen tarkoitukseen” koskeva nikemys tarkoittaisi kiytin-
ndssi, ettd kaikki rakennemuutostuet olisivat kiellettyji ja ettd tuensaajayrityksen
olisi viime kidessi pakko lopettaa liiketoimintansa.

Pitad paikkansa, ettd ratkaisu voisi olla erilainen 11,5 miljardin FRF:n suuruisen
investoinnin osalta, joka on riidanalaisessa paitoksessi miiritelty “investoinniksi
lentokalustoon” (EYVL, s. 75). On kuitenkin todettava, ettid ensimmiisen oikeus-
asteen tuomioistuin ei voi tutkia perustecllisemmin tihin liittyvid kysymyksii,
koska riidanalaisessa piitoksessi ei ole perusteltu titd olennaista seikkaa (ks. edelld
111—120 kohta). Niiden viitteiden ja perustelujen osalta, jotka koskevat Air Fran-
cen ETA:n ulkopuolisilla reiteilld soveltamaa hinnoittelukiytint&d, jota viitetddn
rahoitettavan tuen turvin, tdmin seikan tutkiminen edellyttdd Air Francen kilpai-
luaseman arvioimista ndilli reiteilli. Tdmi arviointi tapahtuu my&hemmin eri
yhteydessi (ks. jaljempini 259—280 kohta).

Niin ollen, jollei mydhemmin kisittelyn yhteydessi muuta todeta, viite, jonka
mukaan komissio olisi lainvastaisesti hyviksynyt kiyttdkustannusten ja liiketoi-
mien rahoittamisen, on hylattivi.

C Air Francen 1989—1993 liikkeelle laskemien arvopaperien virheellistid luokitte-
lua koskeva viite

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Asian T-371/94 kantajat korostavat, ettd suhtecllisuusperiaatteen mukaan valtion-
tuki ei saa olla niin suuri, etti tuensaajan velkaantumisaste tulee sen vuoksi parem-
maksi kuin sen kilpailijoiden. Téssid tapauksessa komissio on kantajien mukaan
luokitellut virheellisesti Air Francen 1989—1993 liikkeelle laskemat ORA-lainat
(obligations remboursables en actions; vaihtovelkakirjalaina), TSDI-lainat (titres
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subordonnés i durée indéterminée reconditionnés; eripaiviton vastuulaina, joka
siirretddn sijoituslaitokselle) ja TSIP-BSA-optiolainat (titres subordonnés 2 intéréts
progressifs assortis de bons de souscription d’actions; nousevakorkoiset vastuulai-
nat, joihin liittyy optiotodistus), kun se on laskenut Air Francen velkaantumisas-
teen vuonna 1996. Jos nimi arvopaperit luokitellaan oikein, kantajien mukaan Air
Francen velkaantumisaste on selvisti parempi kuin kaikkien muiden lentoyhtisi-
den.

Nimi kantajat toteavat komission katsoneen riidanalaisessa piitoksessi, ettd
ORA-lainat oli luettava ns. kvasi-omaksi piiomaksi laskettaessa Air Francen vel-
kaantumisastetta; komissio on kantajien mielestd kuitenkin virheellisesti olettanut,
ettd vuonna 1993 liikkeelle lasketut ORA-lainat kuten myos TSIP-BSA-optiolainat
korvattaisiin tavanomaisella velalla, koska nimi lainat oli maksettava takaisin
CDC-Participations-yhtidén suorittamasta Air Francen litkkeeseen laskemien jouk-
kovelkakirjojen merkinnisti 27 paivini heinikuuta 1994 tehdyn komission pai-
toksen 94/662/EY (EYVL L 258, s. 26; jiljempini piitds 94/662/EY) mukaan lait-
tomina valtiontukina. Air Francea ei kuitenkaan kantajien mukaan ollut vaadittu
eikd se ollut sitoutunut korvaamaan vuonna 1993 litkkeelle laskettuja ORA-lainoja
tavanomaisella velalla. Lisdksi tuen saatuaan Air Francen kiytdssi on niin paljon
rahavaroja, ettei sen kiytinnossi tarvitse korvata vuonna 1993 liikkeelle laskettujen
ORA-lainojen ja TSIP-BSA-optiolainojen tuottoa muilla rahavaroilla.

Kantajien mukaan tilanteen kehitys riidanalaisen paitoksen jilkeen osoittaa niiden
viitteen oikeaksi. Erddn lehtiartikkelin mukaan komissio pyysi 5.4.1995, ettid
Ranska (eikd Air France) tallettaa 1,5 miljardin FRF:n suuruisen summan Jaadyte—
tylle tilille sithen saakka, kunnes yhtemo;en tuomioistuimessa ja ensimmadisen oi-
keusasteen vireilli olevat oikeudenkdynnit edelld mainitun paitdksen 94/662/EY
kumoamiseksi on ratkaistu. T4sti syystd Air France voi edelleen kiyttad hyvikseen
vuonna 1993 liikkeelle lasketuista ORA-lainoista ja TSIP-BSA-optiolainoista saa-
tuja varoja ainakin yhteisdjen tuomioistuimen tai ensimmiisen oikeusasteen tuo-
mioistuimen tuomion julistamiseen saakka, eli suurimman osan rakennemuutok-
seen tarvittavasta ajasta.

Kantajat viittivit, ettd todellisuudessa ORA-lainat ja TSIP-BSA-optiolainat sekd
osa TSDI-lainoista saatavien lainavarojen arvosta olisi pitinyt luokitella omaksi
padomaksi laskettaessa Air Francen velkaantumisastetta, koska ne kuuluvat pii-
omaan, joka on pysyvisti Air Francen kiytossi yhtion purkamiseen asti.
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Erityisesti TSDI-lainojen osalta kantajat korostavat, ettd takaisinmaksu niiden mer-
kitsijoille tapahtuu pankkiin talletetuista varoista, johon Air France on sijoittanut
osan (25 %) TSDI-lainoista alkuperin saaduista varoista, kun taas Air France pitdd
pysyvasti hallussaan suuren osan (75 %) ndistd arvopapereista saamistaan varoista.
Piinvastoin kuin velka, joka sammuu velallisen maksaessa sen takaisin, TSDI-lainat
pysyvit kantajien mukaan juridisesti voimassa myds velkapdioman takaisinmaksun
jilkeen. Lisiksi kantajat huomauttavat komission itse todenneen 3.6.1994 julkais-
tussa tiedonannossaan (EYVL, s. 8), etti TSDI-lainat maksetaan “automaattisesti”
takaisin pankkiin talletetuista varoista, cttd Air Francen takaisinmaksuvelvollisuus
syntyy vasta, jos yhtié puretaan, ja ettd kun komissio arvioi Air Francen taloudel-
lista tilannetta vuonna 1992, TSDI-lainat sisillytettiin Ranskan hallituksen suostu-
muksella Air Francen omaan pddomaan. Kantajien mukaan TSDI-lainat ovat pysy-
visti Air Francen kiytdssi olevia varoja, jotka siten antavat sille kilpailuedun
kilpailijayhtiihin nihden. Lisiksi kantajat totcavat, cttd jos omaan paidomaan sisdl-
lytetiin ainoastaan se osa TSDI-lainojen arvosta, jonka Air France pitdd pysyvisti
hallussaan, tilli on merkittivi vaikutus sen velkaantumisasteeseen vuonna 1996,
koska velkaantumisaste olisi tilléin 0,76: 1 eikd 1,12: 1.

Lisdksi kantajat viittdvit, ettd komissio on ymmirtinyt viirin kyseessi olevat
rahoituskisittect luokitellessaan niitd rahoitusvilineitd, T4ltd osin ne totecavat, cttd
sekd TSDI-lainojen osalta ettd TSIP-BSA-optiolainojen osalta koronmaksu riippuu
Air Francen tuloksesta ja sitd voidaan lykdtd. Kantajat lisdédvit, cttei arviointipe-
ruste, joka koskee kyseisten rahoitusvilineiden vaihdettavuutta osakkeisiin, ole
asianmukainen, koska komissio toteaa, ettd TSIP-BSA-optiolainoista tulee lopulta
osa omaa padomaa, “jos merkitsijit saavat todellisuudessa mahdollisuuden vaihtaa
merkintitodistukset osakkeisiin”. Niin komissio ei kantajien mukaan ole ottanut
huomioon siti, ettd optiotodistus (BSA) antaa erillisen, tiydentdvin, erikseen luo-
vutettavissa olevan ja itseniisen oikeuden, joka voi kuulua samalle tai eri haltijalle
kuin TSIP-vastuuvelkakirja. Viimeksi mainittua ei voida vaihtaa osakkeiksi, koska
se on erdpdivaton vastuuvelkakirja. Osakkeisiin vaihdettavuutta” koskeva kisite ei
myoskiin sovellu TSDI-vastuuvelkakirjoihin, koska nimi ovat erdpiivittdmii
vastuulainoja, jotka voidaan maksaa takaisin Air France -yhtidn purkamisen
yhteydessd. Lopuksi kantajat viittdvit, ettd tdssd asiassa on merkityksetonti se, ettd
komissio on ottanut huomioon ne oikeudet, jotka arvopaperciden haltijat saavat

ORA-lainoista, TSDI-lainoista ja TSIP-BSA-optiolainoista.
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Komissio muistuttaa ensinnikin korostaneensa riidanalaisessa paitksessdin
kyseisten arvopapereiden toisinaan episelvdd luonnetta rahoituksessa (EYVL,
s.84). Timin jilkeen se toteaa, ettd edelli mainitun paitoksensi 94/662/EY
mukaan Air Francen piti maksaa takaisin huhtikuussa 1993 liikkeelle laskettujen
ORA-lainojen ]a TSIP-BSA- optlolamo]en merkinndstd maksettu midrd, joten
niistd arvopapereista saatuja varoja oli pidettivi vieraana pidomana. Vuonna 1991
litkkkeelle laskettujen ORA-lainojen oli komission mielestd katsottava kuuluvan
omaan piiomaan sen vuoksi, etti ne vaihdettaisiin joka tapauksessa osakkeisiin
tilanteen tullen, kun taas vuonna 1989 ja 1992 liikkeelle laskettuja TSDI-lainoja on
pidettivi vieraana pizomana, koska ne on maksettava takaisin 15 vuoden kuluttua
eikd niitd voida vaihtaa osakkeisiin (EYVL, s. 85).

Siltd osin kuin kantajat vetoavat 5.4.1995 tehtyyn komission piddtSkseen (ks. edelld
146 kohta), komissio viittii, ettd timi paitds, joka on tehty riidanalaisen paitok-
sen jilkeen, ei millddn tavalla vaikuta kyseisten arvopapereiden luokitteluun.
Komissio toteaa lisiksi, ettd niin kauan kuin velallisella on oikeudellinen velvolli-
suus maksaa ORA-lainan ja TSIP-BSA-optiolainan maird takaisin, komissio voi
perustellusti katsoa, etti nimi miirit korvataan tavanomaisella velalla.

TSDI-lainan osalta komissio korostaa sitd, ettd nimi arvopaperit siirretddn sijoi-
tuslaitokselle. Se, ettd Air France pitdi itselldin osan TSDI-lainojen tuotosta, ei
vaikuta milldin tavalla niiden miirittelyyn. Ranskan Ordre des experts-comptables
-nimisen tilintarkastajien elimen hallituksen lausunto tukee tdtd paatelmaa Ratkai-
seva tekiji on komission mukaan velvollisuus maksaa lainan pidoma takaisin.
Komissio tismentidd, ettd Air Francen § ja Trustln, ]ohon osa varoista on talletettu,
vililli ei endd 15 vuoden ajanjakson kuluttua ole nettorahavirtoja. TSDI-laina mak-
setaan todellisuudessa takaisin purkamalla Trust ja kuolettamalla timin jilkeen Air
Francen velka. Niin ollen komission mukaan Air France maksaa 15 vuoden kulut-
tua takaisin TSDI-lainan liikkeelle laskemisesta saadun koko summan. Se osa
TSDI-lainan tuotosta, jota ei talleteta Trustiin, ei jad pysyvisti liikkeellelaskijan
haltuun. Tuoton miiri vastaa liikkkeellelaskijan velvollisuutta maksaa vuotuista
korkoa 15 vuoden ajan TSDI-lainan koko summalle. Komission mielestd kantajien
itsepintaiset viitteet siiti, ettd liikkkeellelaskijalle ji3 pysyvisti osa TSDI-lainan tuo-
tosta, perustuvat subjektiiviseen arviointitapaan, jonka mukaan miti tahansa lainaa
voitaisiin pitdi sijoituksena omaan pidomaan.

11 - 2466



153

154

155

BRITISH AIRWAYS YM. JA BRITISH MIDLAND AIRWAYS v. KOMISSIO

Vaikka koronmaksua voitaisiin lykdtd sekd TSDI-lainojen ettd TSIP-BSA-
optiolainojen tapauksessa, komissio katsoo, ettd Air Francella on kuitenkin yhi
velvollisuus maksaa niille lainoille kertyneet korot. Toisin sanoen koronmaksu
ainoastaan siirretddn myohemmiksi. Niiden kantajien esittimien perustelujen
osalta, jotka koskevat kyseisten rahoitusvilineiden haltijoiden oikeuksia, komissio
korostaa, ettei riidanalaisessa paitdksessd anneta erityistd painoarvoa sille, minki-
laisia oikeuksia nimi vilineet antavat tai eivit anna haltijoilleen. Olennainen seikka
komission mielesti oli se, oliko velkakirjat pakko vaihtaa osakkeiksi.

Air France tismentid, cttd kirjanpidon alalla TSDI-lainojen miirittelyyn on alettu
kiinnittid huomiota vasta vuoden 1991 lopusta lukien. Ranskan porssitoimintaa
valvova viranomainen (Commission des opérations de bourse) on 6.3.1992 anta-
massaan tiedotteessa vastustanut siti, ettd TSDI-lainat sisillytettdisiin omaan pai-
omaan. Air Francen mukaan kirjanpitoammatissa toimivat ovat vuoden 1993
lopusta alkaen olleet tietoisia Ranskan Ordre des experts-comptables’n lausunnon
luonnoksesta, jonka mukaan TSDI-lainaa pidettiin vieraana piiomana. Ordre des
experts-comptables’n hallituksen lopullinen timiénsisiltdinen kanta vahvistettiin
7.7.1994.

Yhteiséjen ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Aluksi on todettava, cttd komissio on tutkinut, onko tuki suhteellisuusperiaattecn
mukainen, ja korostanut riidanalaisessa pddtdksessiin, ettd Air Francen velkaantu-
misaste riippuu erittdin paljolti siitd, miten uscat yhtion liikkeellelaskemat arvopa-
perit luokitellaan, koska velkaantumisaste vaihtelee huomattavasti sen mukaan,
luokitellaanko ndmi arvopaperit omaan vai vieraaseen pddomaan (EYVL, s. 83).
Tdmin jilkeen komissio kuvailee Air Francen viiden riidanalaista paitdstd edelti-
neen vuoden aikana liikkeellelaskemien rahoitusvilinciden miirit ja ominaisuudet;
nimi rahoitusvilineet ovat joulukuussa 1991 ja huhtikuussa 1993 liikkeellelasketut
ORA-lainat, kesikuussa 1989 ja toukokuussa 1992 litkkeellelasketut TSDI-lainat
sekd huhtikuussa 1993 litkkeellelasketut TSIP-BSA-optiolainat (EYVL, s. 83 ja 84).
Lopuksi komissio esittdd perustect, joilla tchdddn ero oman pidioman ja lainojen
vililli nimenomaan Ranskan lainsidddnnén ja yhtididen tilinpiitoksistd annetun
neljinnen yhteison direktiivin sovellettavien sidnnésten seki kirjanpitoperiaattei-
den ammatillisen komitean kannan mukaan (EYVL, s. 84 ja 85).
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Asianosaiset ja viliintulijat ovat yhtd mieltd siitd, etti ORA-lainat ovat omaa pii-
omaa (capitaux propres) tai omia varoja (fonds propres), kun otetaan huomioon,
ettd nditi vaihtovelkakirjalainoja ei koskaan makseta takaisin vaan ne on pakko
vaihtaa osakkeisiin. Lisiksi komissio on maiiritellyt ne juuri ndin riidanalaisessa
piitoksessd (EYVL, s. 85).

Erityisesti Air Francen huhtikuussa 1993 liikkeellelaskemista ORA-lainoista, jotka
CDC-Participations-niminen yhtid on merkinnyt, on todettava, etti komissio on
edelli mainitussa paitoksessidn 94/662/EY miirinnyt maksamaan ne takaisin,
koska ne olivat laittomia valtiontukia. Vaikka Ranskan tasavalta nosti kanteen tistd
paitoksestd yhteisdjen tuomioistuimessa (asia C-282/94) ja Air France ensimmii-
sen oikeusasteen tuomioistuimessa (asia T-358/94), niilli kanteilla ei ollut min-
kiinlaista lykkidvii vaikutusta, joten Air Francen oli maksettava takaisin liikkeel-
lelaskettuja ORA-lainoja vastaavat varat. Lisiksi komission paités on tullut
lopulliseksi, koska tistd padtoksestd nostettu kanne hylattiin asiassa T-358/94, Air
France v. komissio, 12.12.1996 annetulla tuomiolla (Kok. 1996, s. 11-2109), joka on
saanut lainvoiman, ja koska asia C-282/94 on poistettu yhteisdjen tuomioistuimen
rekisteristi 17.4.1997 annetulla mairaykselld.

Tissa yhteydessi ei ole juuri merkitystd silld, ettd Air France on todellisuudessa
saanut kyseisen tuomion julistamiseen asti kdytto6nsi ORA-lainoista saadut varat.
Oman piioman ja vieraan piioman vilistd eroa ei nimittiin voida tehdi silla
perusteella, onko pidoma yrityksen kéiytettéivisséi tiettyni aikana. Yrityksen kay-
tdssi mahdollisesti oleva pidoma on aina klr]attava yrltyksen taseessa ainoastaan
vastattavien paaryhmaan Joko vieraaseen paaomaan, ]os se on maksettava takaisin,
tai omaan pédomaan, jos ne jidvit pysyvésti yrityksen kiyttdén. Koska kyselnen
ORA-laina piti maksaa takaisin 27.7.1994 lukien, komissio on aivan oikein mairi-
tellyt sen vieraaksi padomaksi.

Sama koskee huhtikuussa 1993 liikkeelle laskettuja TSIP-BSA-optiolainoja, joita
péddtos 94/662/EY myos koskee. Tidstd syystd ensimmiisen oikeusasteen tuomiois-
tuimen ei ole tarpeen ottaa kantaa niiden luokitteluperiaatteeseen.
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TSDI-lainojen osalta asianosaiset ja viliintulijat ovat esittineet useita rahoitus- ja
kirjanpitoalan asiantuntijoiden selvityksid, jotka koskevat niiden luokittelua. Kan-
tajat viittaavat professori Penen selvitykseen, kun taas komissio vetoaa Ernst &
Youngin ja Air France professori Vermaelenin selvityksiin. Lisiksi komissio viittaa
Ranskan Ordre des experts-comptables’n hallituksen 7.7.1994 hyviksymiin lau-
suntoon.

Ristiriitaisista asiantuntijalausunnoista ilmenee, etti TSDI-lainojen luokittelu edel-
lyttid vaikeita talouteen ja rahoitukseen liittyvid arviointeja. Niin ollen komissiolla
on tilli alalla laaja harkintavalta, ja ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin voi
kumota sen piitdksen niiltid osin ainoastaan todettuaan, ettd kyscessi on ilmeinen
arviointivirhe. Téssi tapauksessa ei kuitenkaan vaikuta silts, etti komissio olisi tch-
nyt virheen katsoessaan, ctti TSDI-lainojen takaisinmaksutapa on ratkaiseva tekiji
— sen lisiksi, ettei niitd voida vaihtaa osakkeisiin — jotta ne voidaan miiritelld
vieraaksi pidomaksi.

Titd pidtelmii ei kumoa se, cttd koronmaksua voidaan TSDI-lainojen osalta lykitd
siini tapauksessa, etti Air Francen taloudelliset tulokset ovat huonot. Rahoitustoi-
men luokittelemista lainaksi ei kyseenalaista se, ettd korkochdot ovat tietyssd mie-
lessi epdedullisia merkitsijille.

Lopuksi on todettava, cttei timin paitelmin kanssa ole ristiriidassa se, ettd komis-
siolla oli aluksi ollut taipumus mairitelld TSDI-lainat omaksi padomaksi (3.6.1994
julkaistu tiedonanto, EYVL, s.8). Kuten Air France on esittinyt ensimmiisen
oikeusasteen tuomioistuimessa, kannan muutos johtuu siitd, ettd TSDI-lainojen
midrittelyssi oli tapahtunut kehitystd 1991—1994 itse kirjanpitoalalla. Tissd
yhteydessi on muistettava, etti Ranskan Ordre des experts-comptables’n hallitus
oli 7.7.1994 antamassaan lausunnossa, cli juuri ennen kuin riidanalainen pddtos tch-
tiin, esittinyt lopullisen kantansa siitd, ettd TSDI-lainoja on pidettiavd vieraana
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pidomana. Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettei komissiota voida
arvostella siitd, etti se on ranskalaisten arvopapereiden maiirittelyssi noudattanut
kyseiselli ammattialalla toimivaltaisen ranskalaisen elimen lopullista kantaa.

Koska komissio ei siis ole tehnyt ilmeisti arviointivirhetti luokitellessaan Air
Francen liikkeellelaskemia arvopapereita, timi viite on hylattivi.

D Viite, joka koskee Air Francen velkaantumisasteen virheellistd arviointia

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Asian 'T-371/94 kantajat katsovat, ettd Air Francen vuodeksi 1996 ennustettu vel-
kaantumisaste osoittaa, ettd se laskee huomattavasti alhaisemmaksi kuin Air Fran-
cen kilpailijoiden velkaantumisaste. Kun komissio on laskenut, etti timi velkaan-
tumisaste on 1,12: 1 ja todennut, etti timi on korkeampi kuin keskimdiriinen
velkaantumisaste siviili-ilmailun alalla, jolla suhdeluku 1,5: 1 katsotaan hyviksytti-
viksi, se on kantajien mukaan tulkinnut visrin KPMG:n (kansainvilinen konsult-
tiyritys) ja IATA:n tutkimusta, johon riidanalaisessa paatoksessd viitataan (EYVL,
s. 85). Todellisuudessa timi tutkimus osoittaa, ettd Air Francen arvioitu velkaan-
tumisaste on alhaisempi kuin optimaalisena pidettivi velkaantumisaste ja huomat-
tavasti alhaisempi kuin tutkimuksessa mainittu reaalinen keskiarvo vuonna 1992
(2,3: 1 tai 2,1: 1 laskutavan mukaan). Tuen liiallinen méird on vield suurempi, jos
Air Francen velkaantumisastetta (1,12: 1) verrataan keskimiiriisiin velkaantumis-
asteisiin (2,57: 1 vuonna 1992 ja 3,17: 1 vuonna 1993), jotka on ilmoitettu IATA:n
julkaisussa Airline Economic Results and Prospects.

Air Francelle myénnetyn tuen liallista miirii ei kantajien mielestd voida pitdd
oikeasuhteisena pelkistian silli perustella, etti muita rahoitukseen liittyvid suhde-
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lukuja, kuten rahoituskulujen kattamisastetta, verrataan keskeniin. Komission rii-
danalaisessa piidtoksessi tekemilli toteamuksella, jonka mukaan Air Francen
rahoituskulujen kattamisaste vuonna 1996 on 2,44: 1 ja siten erittiin lihelld sen kil-
pailijoiden vuonna 1993 saavuttamaa keskimiiriisti katetta 2,42: 1 (EYVL, s. 85),
ei siten kantajien mielestd ole merkitysti. Tdssi suhdeluvussa ei mydskiin oteta
huomioon kaikkia tekijsitd, ja se kuvastaa ainoastaan yrityksen kykyi kiyttii saa-
mansa voitot rahoituskulujensa maksamiseen. My®éskiin peruste, jota komissio on
kiyttinyt valitessaan ne lentoyhtiét, joiden lukuihin se on verrannut Air Francen
suhdelukuja vuonna 1996, ei kantajien miclesti ole selvi.

Lisiksi kantajat huomauttavat, etti Ernst & Youngin asiantuntijalausunnossa,
johon komissio vetoaa, todetaan, ettd Air France olisi voinut odottaa saavuttavansa
teoreettisesti optimaalisen velkaantumisasteen 1,5: 1, jos sen saaman tuen miiri
olisi rajoittunut enintddn 15,25 miljardiin FRF. Kantajien mukaan on siten yllitti-
vid, ettd samassa lausunnossa yritetdin esittid perusteita sille, ettd Air France voi
saada 20 miljardin FRF:n suuruisen tuen, viittimilld, cttei ole mitiin erityistd
syytd, miksi Air Francella olisi keskiarvon mukainen velkaantumisaste.

Lisdksi kantajat kyseenalaistavat sen, ctti velkaantumisasteiden vertailulla olisi
jotakin arvoa. Tilti osin KPMG:n ja IATA:n tutkimuksesta ilmenee, etti velkaan-
tumisasteen laskentamenetelmicn vililli on suuria eroja ja etti on siten vaikeaa
tehdd pitevid vertailuja lentoyhtididen vililli. Lopuksi kantajat toteavat, ettei
my®&skddn ole ilmoitettu, perustuvatko komission laskelmat Air Francen velkaan-
tumisasteesta brutto- vai nettolukuihin, eiki niistd tekijoistd, joista nimi luvut
muodostuvat, ole annettu mitiin sclitysti.

Lisiksi komissio on kantajien mukaan tehnyt virheen rajoittacssaan arviointinsa
erittdin lyhycen ajanjaksoon, eli vuoteen 1996, jonka aikana tukea vield maksctaan,
ottamatta huomioon tuen vaikutuksia Air Francen myohempiin taloudelliseen
asemaan, kun Air France on tuen ansiosta tullut huomattavasti vahvemmaksi kuin
sen kilpailijat rahoituksen suhteen. Kantajien mukaan komission olisi pitinyt ar-
vioida dynaamisesti — rakennemuutosjaksoa pidemmille — niiti vaikutuksia,
jotka tuella oli Air Francen kilpailuasemaan sen kilpailijoihin verrattuna, sen
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ratkaisemiseksi, oliko tuki lilan suuri. Kantajien ennusteiden mukaan Air
Francen taloudellinen asema sen kilpailijoihin verrattuna paranee tuen ansiosta
huomattavasti enemmin kuin miti ne luvut, joihin komissio on vedonnut
riidanalaisessa piitoksessiin, antavat aihetta olettaa.

Komissio viittaa Ernst & Youngin selvitykseen ja viittdd, ettd riidanalainen pdi-
omapanos on laskettu siten, etti se on vihimmaismaird, joka riittdd Air Francen
rahoitustasapainon palauttamiseen. Komissio toteaa, ettd se on velkaantumisasteen
laskemiseen kiytetyn vieraan pidoman miirin osalta ottanut huomioon nettoluvut
rahoitusanalyysissi kiytetyn vakiintuneen tavan mukaisesti. Siten velkaantumisas-
tetta ei komission mukaan ole paisutettu kiyttimilld vieraan padoman bruttomii-
rid.

Komissio huomauttaa, etti velkaantumisaste 1,12: 1 ei ole ollut ainoa tekiji, joka
riiddanalaisessa piitoksessi on otettu huomioon arvioitaessa sitd, onko tuki oikeassa
suhteessa Air Francen rakennemuutostarpeisiin, vaan ettd rahoituskulujen katta-
misasteella on my6s ollut merkitysti. Komission mielesti ei ole mitdin syytd edel-
lyttdd, ettd Air Francen velkaantumisasteen pitdisi vuonna 1996 olla sama kuin kes-
kimidriinen velkaantumisaste siviili-ilmailun alalla. Komission mukaan riittdd, kun
velkaantumisaste on kohtuullisen lihelld suhdelukua 1,5: 1.

Komissio huomauttaa, ettei se ole kiyttinyt rahoituskulujen kattamisastetta saa-
dakseen niyttimiin oikeasuhteiselta sellaisen tuen, joka on suhteettoman suuri
yhtién velkaantumisasteen vuoksi. Rahoituskulujen kattamisasteen merkitykselli-
syytti ei voida komission mielesti epiilld. Tami luku mittaa yhtion kykyi suoriu-
tua rahoituskuluistaan, ja riidanalaisen tuen tarkoitus on juuri keventdd Air Fran-
cen rahoitusrasitusta. Komissio lis3, ettd riidanalaisessa pditSksessd oleva maininta
Air Francen kilpailijoiden rahoituskulujen kattamisasteesta vuonna 1993 on ai-
noastaan pelkki esimerkki terveessi tilanteessa olevien lentoyhtididen vastaavasta
suhdeluvusta.
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Komissio korostaa lopuksi ottancensa huomioon myds muita taloudellisia suhde-
lukuja. Oman pddoman tuottoasteen osalta komissio korostaa, ettd Ernst & Youn-
gin selvityksessi tdsmennettiin ainoastaan, ettd titd suhdelukua on kiytetty tdy-
dentivini tunnuslukuna sen mittaamiseksi, kuinka paljon Air France tarvitsee
valtiontukea taloudellisen elinkelpoisuutensa palauttamiseksi. Se, ettd hyviksytyn
tuen midri oli tarvittava vihimmiismiirid, on komission mukaan osoitettu talou-
dellisten suhdelukujen eri ennusteiden perusteella.

Air France viittaa asioissa Sabena ja Aer Lingus (edelld 55 kohdassa mainitut asiat)
tehtyihin pddtdksiin scki Kreikan valtion my6ntimistd tuesta Olympic Airways
-yhtidlle 7 piivinid lokakuuta 1994 tehtyyn komission piitokseen 94/696/EY
(EYVL L 273, s.22; jiljempini asiassa Olympic Airways tchty p#itds), joilla
komissio hyviksyi valtiontukia siviili-ilmailun alalla. Air France korostaa, ettd nii-
den lentoyhticiden velkaantumisasteet rakennemuutossuunnitelmiensa toteuttami-
sen jilkeen vastaavat Air Francen velkaantumisastetta tai ovat jopa parempia.
Niistd ilmenevd oman pddoman suhde vieraaseen pdiomaan on sama tai jopa suu-
rempi kuin Air Francen. Niin ollen komissio on hyviksynyt seuraavat suhdeluvut:
1,25: 1 (Sabena), 0,75: 1 ja 0,41: 1 (Air Lingus) ja 0,78: 1 (Olympic Airways).

Yhteis6jen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

On korostettava, ettd Air Francen taloudellisiin suhdelukuihin, erityisesti velkaan-
tumisasteeseen, liittyvi problematiikka tuo esille erittiin teknisid rahoitusta ja kir-
janpitoa koskevia kysymyksiid. Tdstd on osoituksena se, cttd asianosaiset ovat viit-
teidensi tueksi viitanneet seitsemiin asiantuntijalausuntoon, jotka Ernst & Young,
professori Pene, professori Vermaclen ja tohtori Weinstein ovat antaneet.

Tiltd osin on todettava, ettd konsulttiyritys Lazard Freres on vahvistanut médrin

> yrity ’
joka tarvitaan Air Francen osakepiioman korottamisecen sen rakennemuutoksen
yhteydessi, siten, ettid se on ottanut huomioon Air Francen tuotto- ja kustannus-
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ennusteet seki kannattavuuden tulevaisuudessa (EYVL, s.75), ja komissio on
hyviksynyt timin miirin sille kuuluvaa harkintavaltaa kiyttien. On syytd lisitd,
ettd viimeksi mainitut tiedot ovat ainakin rakennemuutossuunnitelman valmistelu-
ja toteuttamisvaiheessa erittiin arkaluonteisia ja luottamuksellisia erityisesti niihin
lentoyhtidihin nihden, ]otka kllpallevat Air Francen kanssa. Tastd syystd ei ole
kantajien eikd my6skiin ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen asiana kyseen-
alaistaa itse periaatteellista kysymysti siitd, onko Air Francen vilttimdtontd saada
20 miljardia FRF saavuttaakseen asetetut rakennemuutosta ja velkaantumisasteen
parantamista koskevat tavoitteet.

Koska 20 miljardin FRF:n miirii koskeva laskelma on siten hyviksyttivi lihto-
kohdaksi tuen madrin oikeasuhteisuutta tutkittaessa, sen mairittiminen, miki vai-
kutus tilli sijoituksella on Air Francen taloudellisiin suhdelukuihin, on periaat-
teessa pelkki matemaattinen laskutoimitus.

Tiltd osin konsulttiyritys Lazard Fréres on arvioinut riidanalaisen tuen vaikutusta
Air Francen taloudellisiin suhdelukuihin ja korostanut tarvetta ottaa huomioon
rahoitusrakennetta koskevat suhdeluvut eli rahoituskulujen kattamisaste ja oman
pidoman tuottoaste (EYVL, s. 84). Juuri nimi luvut tutkittuaan komissio pddtyi
velkaantumisasteeseen 1,12: 1 ja totesi, etti “timi suhdeluku on suurempi kuin
keskimiidriinen velkaantumisaste siviili-ilmailun alalla, jolla lukua 1,5 pidetdin
hyviksyttivinid” (EYVL, s. 85).

Todettakoon, etti niiden kahden velkaantumisastetta koskevan suhdeluvun ver-
tailu perustuu tutkimukseen, jonka KPMG on tehnyt yhdessi IATA:n kanssa.
Tissi, elokuussa 1992 laaditussa tutkimuksessa on seuraava kohta (s. 26 ja 27):

“vieraan pidioman suhde omaan pddomaan
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Lentoyhtitn optimaalisesta velkaantumisasteesta on kysytty tiettyjen lentoyhtisi-
den vastuuhenkildiden kantaa. Vastausten vaihteluvili on 0,5: 1—4: 1; ei kuiten-
kaan ole selvii, onko pitkiaikaiset vuokraussopimukset sisillytetty niihin vastauk-
siin. Saatujen vastausten keskiarvon mukaan optimaalinen velkaantumisaste on
1,5: 1.

Timain jilkeen heitd pyydettiin ilmoittamaan omien lentoyhtididensi velkaantu-
misasteet sisillyttimilld nithin ensin pitkdaikaiset vuokraussopimukset ja jittdmalld
sitten nimi pois. Vastanneiden yhtididen keskimdiriinen velkaantumisaste on 2,3:
1, jos pitkdaikaiset vuokraussopimukset otetaan mukaan, ja 2,1: 1, jos ne jitetddn
pois.

Velkaantumisasteen laskemistavassa on huomattavia eroja. Tdstd syysti on vaikeaa
tehdd hyodyllisid vertailuja eri lentoyhtididen valilld — —.”

Kuten tdstd tutkimuksesta kiy ilmi, siviili-ilmailun alalla tehdyssi tiedustelussa
saatujen lukujen edustavuus on varsin heikko. Koska velkaantumisasteen laskemis-
tavassa on todettu olevan “huomattavia eroja”, lukujen 1,12: 1; 1,5: 15 2,1: 1 ja 2,3:
1 vilisid eroja ci voida sindnsi pitdd ratkaisevina sen osoittamiseksi, ettei komissio
olisi ottanut huomioon Air Francen rahoitustilannetta suhteessa siviili-ilmailun
alalla todettuun keskimiiriiscen tilanteeseen.

Niin ollen ei vaikuta siltd, cttd vuoden 1996 lopuksi ennustettu luku 1,12: 1 ei olisi
oikeasuhteinen, kun otetaan huomioon, etti edelld mainittujen lukujen vaihteluvili
on 0,5: 1—4: 1 ja cttid komissio on asioissa Sabena, Olympic Airways ja Aer Lingus
teckemissddn paitdksissi (edelld 55 ja 174 kohdassa mainitut padtékset) hyviksynyt
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suhdeluvut 1,25: 1; 0,78: 1; 0,75: 1 ja 0,41: 1. Sama koskee Air Francen rahoitus-
kulujen kattamisastetta, jonka komissio on todennut olevan 2,44: 1 vuonna 1996 ja
joka siten on erittdin lihelld sen kilpailijoiden vuonna 1993 saavuttamaa keskimai-
rdistd lukua 2,42: 1 (EYVL, s. 85).

Edelld 176 kohdassa esitetyistd syisti ei voida hyviksyd viitettd, jonka mukaan
Ernst & Youngin selvityksessi itsessiin olisi katsottu, etti 15,25 miljardia FRF
olisi riittinyt, jotta Air France olisi saavuttanut optimaalisen velkaantumisasteen
1,5: 1. Ylimadriisend toteamuksena on lisittivi, ettd kuten komissio on huomaut-
tanut, kantajien lainaamassa kyseisen selvityksen kohdassa korjataan ainoastaan
kantajien suorittamaa laskutoimitusta sen méiirdn osalta, joka tarvitaan suhdeluvun
1,5: 1 saavuttamiseksi ja joka on Ernst & Youngin mukaan 15,25 eiki 13,9 miljardia
FRE. Lisiksi jatkossa Ernst & Youngin selvityksessi todetaan, ettei ole edes mitddn
erityistd syyti edellyttdd, ettd Air Francen velkaantumisaste olisi 1,5: 1.

Komissio on aivan oikein todennut, etti IATA:n selvityksessd, Airline Economic
Results and Prospects, johon kantajat viittaavat, mainitaan yli 30:n eri puolilla
maailmaa olevan lentoyhtion keskimiirdiset velkaantumisasteet, mukaan lukien
Iran Air, Royal Air Maroc ja Tunis Air, jotka eivit juuri muistuta Air Francea teol-
lisen ja rahoituksellisen rakenteensa puolesta eivitki todellisuudessa kilpaile sen
kanssa. Komissiolla ei siten ollut velvollisuutta verrata Air Francen velkaantumis-
astetta kyseisen selvityksen kohteena olleiden lentoyhtididen velkaantumisasteisiin.

Kantajat ovat kanteessaan pohtineet sitd, perustuiko Air Francen velkaantumisaste
brutto- vai nettolukuihin; tiltd osin riittdd, kun todetaan, ettd komissio on vasti-
neessaan korostanut ottaneensa huomioon nettoluvut, joten velkaantumisastetta et
ole paisutettu kiyttimilli vieraan pidoman bruttomiird, miti kantajat eivit ole
kiistaneet. Lopuksi on todettava, ettei komissiolla ollut mitdin syyti laskea Air
Francen velkaantumisastetta rakennemuutosjaksoa pidemmilti ajalta, koska timi
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ajanjakso oli ainoa viitejakso, jonka aikana Ranskan tasavallan ja Air Francen oli
tdytettivd suurin osa tuen hyviksymisen ehdoista,

Koska komissio i ole tehnyt ilmeisti arviointivirhetti laskicssaan ja ottaessaan
huomioon riidanalaisessa piitoksessi mainitut taloudelliset suhdeluvut, viite on
hyldttiva.

E Viite, jonka mukaan komissio on tehnyt virheen, kun se ei ole vaatinut sellaisten
Air Francen omaisuuserien myyntid, jotka voidaan luovuttaa

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat viittivit, ettd komissio on ollut ilmeisen viirissi katsoessaan, ettei riidan-
alaisen tuen méirii voitu vihentid myymilli muita Air Francen omaisuuserii kuin
niitd, joiden myynti oli mainittu rakennemuutossuunnitelmassa. Kantajien mukaan
suhteellisuusperiaate nimittiin edellyttis, ctti rakennemuutosta suunnitteleva yri-
tys kdyttdd kaikki omat rahan lihteensi ennen kuin se hakee valtiontukea. Tisti
syystd komission olisi kantajien mielestd pitinyt vaatia Air Francea hankkimaan
rahavaroja luovuttamalla kaikki omaisuuserit, jotka eivit liittyneet lentoliikenne-
toimintaan, riippumatta saatavien summien suuruudesta. Jos niin olisi tehty, tuen
midrd olisi kantajien mukaan voinut olla huomattavasti alhaisempi.

Tiltd osin kantajat korostavat, etti Air France -konserniin kuuluu 103 yhtisti,
jotka toimivat matkustamiseen liittyvilli mutta lentoliikenteestd erillisilld aloilla
kuten matkailu, ravintola-ala ja catering, lentokoneiden huolto, kaupallinen tieto-
tekniikka ja rahdin passitus; tillaisia yhti6itd ovat muun muassa niinkin merkitti-
vit yhti6t kuin Servair-yhtiét, joiden liikevaihto vuonna 1993 oli 2,6 miljardia FRE,
ja Jet Tours, jonka litkevaihto vuonna 1993 oli 2,4 miljardia FRF. Kantajat totcavat,
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ettd niihin toimintoihin kuuluu niinkin kaukana lentoliikenteesti olevia toimintoja
kuin juuston valmistus. Yli 20 prosenttia Air Francen tuloista on periisin toimin-
noista, jotka eivit milliin tavalla liity lentoliikenteeseen. Lisiksi Air Francella on
osakkuuksia 20 lentoyhtiGssi.

Kantajien mukaan Air France pystyisi saamaan tiettyjen muissa lentoyhtidistd, eri-
tyisesti Air Interisti ja Sabenasta, omistamiensa yhtiGosuuksien myynnistd riittd-
visti varoja siten, ettd suuri osa tuesta olisi tarpeeton. Ilman riidanalaista tukea Air
Francen pitiisi kantajien mielesti minki tahansa tappioita tuottavan emoyhtidn
tavoin kiantyi tytiryhtididensi puoleen, Air Inter mukaan lukien, jotta nimi ryh-
tyisivit toimenpiteisiin emoyhtién tappioiden rajoittamiseksi. Esimerkkind tdstd
kantajat ovat laskeneet niiden osakkuuksien arvon, jotka Air France omistaa kah-
deksasta lentoyhtiostd (Air Charter, Air Inter, Sabena, MEA, Austrian Airlines,
Tunis Air, Air Mauritius, Royal Air Maroc) ja yhdessi muussa yhtiossi (Servair).
Kantajien mukaan niiden osakkuuksien kokonaisarvoksi voidaan arvioida
3,1—6 miljardia FRE.

Air Interin osalta kantajat ovat suullisessa kisittelyssi todenneet, ettei se ollut Air
Francelle niin tarpeellinen kuin on viitetty vaan todellisuudessa sen merkitys oli
erittdin vihiinen. Air Interin merkitys oli vain houkutella Ranskan maakunnista
tulevia matkustajia Air Francen keskuspaikassa (hub) Charles de Gaullen lentoken-
tiltd lihteville kansainvilisille lennoille. Air France olisi voinut saavuttaa aivan
saman tuloksen joko kiyttimilli omia lentokoneitaan tai tekemilld yhteistySsopi-
muksia muiden lentoyhtididen kanssa, Air Inter mukaan lukien. Niin ollen kanta-
jat katsovat, etti Air Inter ei ole Air Francen toiminnan kannalta vilttimiton
omaisuusera.

Kantajat toteavat, etti Air Francen 37,5 prosentin osuus Sabenan osakepdiomasta
voidaan arvioida kuudeksi miljardiksi Belgian frangiksi (BEF). Air France osti
nimi osakkeet vuonna 1992, miki kantajien mukaan viittaa sithen, ettd titd osak-
kuutta voidaan tuskin pitid clintirkeini Air Francelle, kun otetaan huomioon, ettd
se on voinut toimia ilman sitd useita vuosia. Lisiksi Sabenan padjohtaja oli syys-
kuussa 1994 julkisesti ilmoittanut, ettd Air Francen oli miiri luovuttaa osakkuu-
tensa. Kantajat muistuttavat ilmoittaneensa komissiolle hallinnollisesta menette-
lysti alkaen, ettd useat seikat osoittivat, ettei enid ollut mitdin syytd jatkaa Air
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Francen ja Sabenan liittoa. Téssd yhteydessi kantajat viittaavat eridseen kesikuussa
1994 ilmestyneeseen lchtiartikkeliin, jonka mukaan belgialainen yhti6 toivoi Air
Francen luovuttavan osakkuutensa.

Lisdksi kantajat viittivit, etti Air France maksoi neljinneksen Sabenan osakkeiden
hankkimisesta maksettavasta hinnasta muutama piivi sen jilkeen, kun riidanalai-
nen pddtos tehtiin, Mitd ilmeisemmin Air France kiytti valtiontukea timin menon
kattamiscksi, koska silli ei muutoin ollut tarpecksi rahavaroja. Komission olisi
kantajien mielesti pitinyt estii Air Francea maksamasta titi jiinndsti, koska
rakennemuutostarkoitukscen hyviksyttyd tukea ci voida kiyttdi osakkuuksien
hankintaan muissa yhtidissi. Jos Air Francea olisi estetty maksamasta titi summaa,
se olisi epdilemittd katsonut vilttimittdmiksi luovuttaa osakeomistuksensa Sabe-
nassa rakennemuutospyrkimystensi yhteydessi.

Kantajat korostavat, ctteivit ne vaadi Air Francea myymiin scllaisia omaisuuseris,
jotka kuuluvat kiistattomasti sen strategisesti merkittiviin omaisuuteen, Ne kat-
sovat kuitenkin, ettid Air Francen olisi pitinyt myydi muun muassa ne omaisuus-
erit, jotka se on itse kuvaillut vihimerkityksisiksi tilikauden 1993 vuosikertomuk-
sessaan. Kantajat viittaavat erddscen lehtiartikkeliin ja lisddvit, ettd syyskuussa 1994
Air France ilmeisesti suunnitteli myyvinsi tiettyji omaisuuserii, joita komissio oli
yhtd kuukautta aikaisemmin pitinyt scllaisina omaisuuserini, joita ci voida luovut-
taa; nditd olivat esimerkiksi osuudet Servair-yhtidissi ja Amadcus-nimisessi ticto-
konepohjaisessa paikanvarausjirjestclmissi. Tami seikka sellaisenaan tekee kanta-
jien mielestd merkityksettdmiksi komission piitelmin, jonka mukaan Air Francen
ei tarvinnut myydd muita omaisuuserid, koska se ei olisi saanut mistd4n niistd riit-
tdvisti varoja.

Vastauksena komission viitteescen, jonka mukaan luottamuksellisuussyisti ci ollut
mahdollista paljastaa, mitki muut omaisuuserit Air France aikoi luovuttaa, kanta-
jat toteavat, cttd komissio kuitenkin kiytinndssi tekee niin silloin, kun se vaatii,
ettd tietty yritys myy omaisuuttaan ennakkoedellytykseni yrityskeskittymin
hyviksymiselle asetuksen N:o 4064/89 (mainittu cdelli 55 kohdassa) mukaan.
Komissio on siten pyytinyt myymiin tiettyji nimeltd mainittuja omaisuuserid kes-
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kittymin julistamisesta yhteismarkkinoille soveltuvaksi 29 piivini toukokuuta
1991 tehdyssi piitdksessiin 91/403/ETY (asia IV/M043 — Magneti Marelli/
CEAc, EYVL 1991, L 222, s. 38) ja neuvoston asetuksen N:o 4064/89 mukaisessa
menettelyssi 22.7.1992 tehdyssi piitdksessian 92/553/ETY (asia IV/M.190 —
Nestlé/Perrier, EYVL 1992, L 356, s. 1). Lisiksi vaikkei Air Francen vihimerki-
tyksisii omaisuuserid olisikaan voitu myydi ennen tuen hyviksymistd, komissio
olisi voinut vaatia omaisuuden asettamista kolmannen henkilon (trustee), esimer-
kiksi investointipankin, haltuun, ja timi olisi voinut jirjestid myynnin. Kantajat
viittaavat esimerkkini asiaan Crédit Lyonnais (EYVL 1995, C 121, s.4), jossa
perustettiin uusi Consortium de réalisations -niminen yritys, joka on Crédit
Lyonnais’n kokonaan omistama tytiryhtid ja jonka oli miird ostaa Crédit
Lyonnais’lta omaisuuserii, jotka oli tarkoitus luovuttaa tai realisoida. My®s tdssd
tapauksessa Air Francen osuus Sabenasta olisi kantajien mielestd voitu siirtdd pan-
kille, joka olisi voinut luovuttaa ennakkona rahaa yrityksen kiytt66n siihen
saakka, kun omaisuus myydiin kolmannelle osapuolelle.

Kantajat ovat suullisessa kéisittelysséi vielii korostaneet ettd niin kauan kuin riidan—
erid, Air Francella ei ollut mitdin intressia myydi omaisuuseridan rakennemuutok-
sen aikana, koska niiden myynti olisi johtanut myonnetyn tuen médrin
vihentimiseen. Kantajien mukaan myodhempi kehitys vahvistaa tdmin kisityksen,
koska Air France on voinut tietyssi mielessd korvata Sabenan osakkeiden myynnin
silli tulonmenetykselld, joka johtui siitd, ettd se oli myynyt suunniteltua vihem-
min lentokoneita. Kantajien mielesti timi osoittaa, ettd komission olisi pitdnyt
arvioida vihimerkityksisten omaisuuserien myynnin tuotto jo alusta alkaen.

Tanskan hallitus viittdd, ettd asiassa Aer Lingus tekemissddn pddtoksessi (edelld
55 kohdassa mainittu piitds) komissio velvoitti Aer Lingusin luovuttamaan omai-
suuserinsi, jotka eivit liittyneet lentolitkenteeseen, my®étivaikuttaakseen rakenne-
muutokseen saamansa tuen miirii suuremmalla miirilld. Viliintulija muistuttaa
lisiksi, etti Air France on todellisuudessa myynyt osuutensa tsekkildisessi yh-
tiossd, CSA:ssa. Viliintulijan mielestd on vaikea ymmairtdd, miksi Air France ei voi-
nut myydid myds Sabenasta ja Air Interistd omistamiaan osuuksia.
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Yhdistynyt kuningaskunta katsoo, etti komission olisi pitinyt ottaa vakavasti huo-
mioon Air Francen mahdollisuus luovuttaa osuutensa Sabenasta. Luovutus ei olisi
tdmin viliintulijan mukaan estinyt niiden kahden yhtién vilisten olemassa olevien
kaupallisten sopimusten jatkamista. Useat lentoyhti6t ovat nimittiin tehneet kes-
kendin tillaisia sopimuksia, eiki tillsin ole pidetty vilttimittdmani, etti kullakin
yhtidlld on merkittivd vihemmistdosuus toisessa yhtissi. Komissio ei myoskiin
ole selittdnyt, miksi Air France ei voinut luovuttaa osuuksiaan Air Interisti, var-
sinkin kun otetaan huomioon, etti Air France oli suhteellisen vihin aikaa sitten
hankkinut miariysvallan Air Interissi. Lopuksi viliintulija toteaa, etti tietyt Air
France -konserniin kuuluvat yhtist, kuten Servair-yhti6t, olivat erittiin kannatta-
via, joten niiden myynnisti olisi voitu saada huomattavia varoja. Muut yhtist ovat
todellisuudessa tappiollisia, joten niiden myynti tai toiminnan lopettaminen olisi
voinut huomattavasti vihentdd Air France -konsernin tappioita ja siten my®0s tar-
vittavan tuen mairii,

Norjan kuningaskunta katsoo, etti komissio on laiminlyényt vaatia Air Francea
myymiin kaikki sellaiser omaisuuserit, jotka eivit liity lentoliikenteeseen. Tillai-
sen omaisuuden myynti on sen mukaan tirkei osa miti tahansa rakennemuutos-
suunnitelmaa, koska sc ci pelkistiin lisii asianomaisen yrityksen kitcisvaroja vaan
my6s vihentdd sen kuluja, auttaa sitd palauttamaan identiteettinsi ja keskittimiin
uudelleen toimintojaan. Tissi tapauksessa viliintulijan mukaan Air Francella on
huomattava miiri lentoyhtién padasiallisiin toimintoihin nihden toissijaisia toi-
mintoja. British Airways, SAS, KLM ja muut kansainviliset lentoyhtiot ovat siir-
tdneet ticttyjd palveluita, jotka itseniiset ulkopuoliset voivat hoitaa vihiisemmilli
kustannuksilla, alihankkijoiden tehtiviksi. Nimi yhtiét ovat luovuttaneet uscita
omaisuuserid, jotka ecivit liity lentoliikenteeseen, vaikka kustakin yksittdisestd
myynnistd saadut tulot saattoivat olla merkitykscttomia.

Komissio viittid, cttei se ole jittinyt ottamatta huomioon sitd, ettd Air Francella
olisi ollut mahdollisuus myydi tietyt omaisuuserinsi. Tutkittuaan Air Francen eri
osakkuudet komissio on tehnyt sen piitelmin, ctti rakennemuutossuunnitelmassa
mainitut omaisuuserdt oli aiheellista myydi rakennemuutoksen yhteydessi.
Komissio toteaa kuitenkin, ettei se ole arvioinut Air Francen Sabenasta tai Air
Interistd omistamien osuuksien arvoa, koska niiden myynti ei kuulunut rakenne-
muutossuunnitelmaan ja koska niitd osuuksia voitiin pitdi olennaisina Air Francen
omaisuuserin.
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Komissio on suullisessa kisittelyssi tismentinyt, ettd koska Air Francen ja Air
Interin paiasiallinen toiminta liittyy lentoliikenteeseen, ei ole epiilystd siitd, ettd
Air Inter on Air Francen olennainen omaisuuseri. Air Interin tirked merkitys Air

* Francelle johtuu siitd, ettd toisin kuin muilla lentoyhtisilli Air Francella ei ole

kotimaan verkkoa. Tisti syysti komissio on katsonut, ettd Air Inter oli tosiasiassa
olennainen omaisuuserid Air Francelle, jonka ei pitinyt ottaa riskid siitd, ettd Air
Inter siirtyisi kilpailijan miirdysvaltaan. Air France on todennut lisiksi, ettd kau-
pallinen synergia Air Interin kanssa oli vlttimitén Air Francen elinkelpoisuuden
siilyttimiseksi, koska kotimaan verkko on elintirked suurelle lentoyhticlle. Air
France tarvitsee Air Interid kiyttiikseen kotimaan verkon yhdysliikennetti pitkien
reittien lentojensa palvelemiseksi. Sitd paitsi kaikilla suurilla eurooppalaisilla lento-
yhtisilli on miirdysvalta kotimaan verkossaan, ja siten ne mieluummin hankkivat
enemmistdosuuden kotimaan verkossaan kuin tekevit kaupallisia sopimuksia tdssi
verkossa toimivien kanssa.

Komissio korostaa, etti se on Air Francen omaisuuserien luovutusta tutkiessaan
ottanut asianmukaisesti huomioon kaikki timin osakeomistukset ja yleisen strate-
gian, Tamin tutkimuksen perusteella komissio on tullut vakuuttuneeksi siitd, ettd
suunnitellut Air Francen omaisuuserien luovutukset olivat riittivid. Tamin osalta
muissa olosuhteissa ja muina ajankohtina tapahtuneella muiden lentoyhtididen
omaisuuden myynnilli ei ole merkitysti sen tutkimiseksi, mitd omaisuuserid Air
Francen piti luovuttaa. Vertailu on turhaa eri lentoyhtididen osakeomistusten
luonteen ja laajuuden vuoksi.

Lisiksi komissio totcaa, ettei muita omaisuuserii ja yhtidosuuksia, jotka Air
France aikoi luovuttaa, ole voitu mainita nimelti, koska niiden tictojen paljastami-
nen olisi hiirinnyt niiti omaisuuserii koskevien, kiynnissi olevien neuvottelujen
kulkua ja olisi saattanut vaikeuttaa niiti. Riidanalaisessa pddtoksessi ei my6skadn
kiclletd muiden omaisuuserien luovutuksia. Komissio toteaa, ettd markkinaolosuh-
teet voivat kehittyd ja houkutella luovuttamaan omaisuuseri, joita ei ole mainittu
rakennemuutossuunnitelmassa, tai vaikuttaa niiden omaisuuserien hintoihin, joiden
luovutus sisiltyy suunnitelmaan. Tutkiessaan sitd, onko tuki oikeasuhteinen raken-
nemuutostarpeisiin nihden, komissio on korostanut (EYVL, s. 86), ettd maksetta-
vat tuen miirit voitiin tarvittaessa mukauttaa tarpeisiin, jotta Air Francen talou-
dellisen aseman kehitys erityisesti omaisuuserien myynnin jilkeen voitiin ottaa
huomioon.
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Kantajien maininta toimivallasta, joka komissiolle on annettu yrityskeskittymien
valvontaa koskevassa asetuksessa, on komission mielestd vailla merkitystd tdman
asian kannalta, koska keskittymit vaikuttavat kyseisten markkinoiden rakenteeseen
sininsi. Viittaus mahdollisuuteen asettaa omaisuutta kolmannen henkilén (trustee)
haltuun ja antaa timin tchtiviksi jirjestid myynti ei my6skidn milldin tavalla tue
valta yrityksessd on nimittdin keskeinen kysymys mutta ei tissd tapauksessa. Cré-
dit Lyonnais -suunnitelman yhteydessi perustetun Consortium de réalisationsin
osalta komissio korostaa, ettid kyseessi on Crédit Lyonnais’n kokonaan omistama
tytiryhtid, joten kyseisti jirjestelyd on pidettivi konsernin sisdisend uudelleenjir-
jestelynd.

203 Joka tapauksessa komissio toteaa, ettei yhtddn osaa riidanalaisesta tuesta ollut tar-

204

205

koitettu kiytettiviksi sithen, ettd Air France maksaa viimeisen erin osakkuudes-
taan Sabenassa. Komissio on hyviksynyt tuen, jotta Air Francen rahoituskulurasi-
tusta voitaisiin vihentdd. Komission mukaan olisi my®s ollut laitonta yllyttdd Air
Francea jittimiin tiyttimittd sopimusvelvoitteensa Sabenaa kohtaan ja saada se
tilld tavalla syyllistymidin sopimusrikkomukseen.

Ranskan tasavalta ja Air France korostavat, ettd Air Francen osuus Sabenan osa-
kepddomasta oli yksi Air Francen olennaisista ja strategisesti merkittdvistd omai-
suuseristi. Niiden viliintulijoiden mukaan heinikuussa 1994 kaikki viittasi siihen,
ettd jos titd osakkuuden hankintaa koskevasta sopimuksesta neuvoteltaisiin uudel-
leen, Air Francelle aiheutuisi erittdin huomattava tappio, ja Sabena joutuisi arka-
luonteiseen asemaan. Viliintulijoiden mukaan Belgian hallitus ilmoitti vasta loka-
kuussa 1994 paatdksestiin korottaa Sabenan pdiomaa. Heindkuussa 1994 Air
France ja Ranskan hallitus civit kumpikaan tienncet Belgian hallituksen titd kos-
kevia aikomuksia. Koska Air France ei voinut osallistua Belgian hallituksen tarjoa-
maan osakepdioman korotukseen, Belgian hallitus chdotti Air Francelle ostavansa
sen yhtidosuuden, kun samanaikaisesti suunniteltiin Sabenan ja Swissairin vilistd
uutta yhtiskumppanuutta.

Air France tismentdd, cttd tietyt sen muuhun kuin ydinliiketoimintaan liittyvit
omaisuuserit oli jo luovutettu rakennemuutossuunnitelman toteuttamisen alussa.
Sen osuus CSA-nimisen tsckkildisen lentoyhtion osakepddomasta luovutettiin
25.3.1994. Samoin Servairin (75 prosenttia Air Francen omistuksessa) osakeomistus
Sarescossa ja siten myos timin tytiryhtidssi, joka toimi juuston valmistuksen
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alalla, luovutettiin. Air France toteaa, ettd tilli vilin tapahtunut hotelli- ja majoi-
tusalalla toimivan Méridien-ketjun luovutus koski 20:ti yritystd Air France
-konsernin 103 yrityksesti. Riidanalaisesta paitoksesti kiy selvisti ilmi, ettd raken-
nemuutossuunnitelman yhteydessi on kaavailtu myds muita luovutuksia. Air
France toteaa toimittaneensa komissiolle alustavan aikataulun ja arvion niistd luo-
vutuksista saatavista varoista kaikkien sellaisten arvoltaan merkittdvien omaisuus-
erien osalta, jotka eivit liittyneet lentoliikenteeseen. Kyseisid omaisuuserid ei kui-
tenkaan ollut nimenomaisesti mainittu riidanalaisessa padtoksessi ilmeisistd
luottamuksellisuuteen liittyvistd syisti.

Air France on suullisessa kisittelyssi korostanut, ettdi Amadeus-niminen tietoko-
nepohjainen paikanvarausjirjestelmi on tirkei kaikille konsernin lentoliikennetoi-
minnoille, vaikkei se sininsi liitykiin lentolitkenteeseen. Toisin kuin kantajat vih-
jaavat, Air Francen osuutta Amadeusista ei ole myyty eikd sitd aiota myydai.

Air France on myds suullisessa kisittelyssi vahvistanut, ettd Servairin luovutus
sisiltyi rakennemuutossuunnitelmaan. Servairin myynnisti saatavat tulot nikyivit
taloudellisissa ennusteissa, ja ne oli siten otettu huomioon osakepiioman korotuk-
sen miirin vihentimiseksi. Tdmin tiedon olisi kuitenkin kantajien mielesti piti-
nyt jaida luottamukselliseksi yhtaaltd, jotta Servairin myynnistd voitaisiin neuvo-
tella parempi hinta, ja toisaalta koska timi uutinen olisi varmasti aiheuttanut
tyoselkkauksia Servairissa, miki olisi vakavasti vaarantanut Air Francen palvelun
laadun lennoilla, koska timi riippuu erittdin paljon tastd valmisaterioiden pidasial-
lisesta toimittajasta. Komissio ja sen asiantuntijat olivat Air Francen mukaan tut-
kineet yksityiskohtaisesti Servairin myyntiraportit siind yhteydessi, kun toinen ja
kolmas tukierd hyviksyttiin.

Samassa yhteydessi Air France on korostanut, ctti muut omaisuuserit, kuten Air
Charter ja Jet Tours, kuuluvat kiistattomasti strategisesti merkittiviin omaisuus-
eriin. Lisiksi Air Francen Jet Tours’in ja Air Charterin myynnistd saamat tulot oli-
sivat olleet mitittomii. Lopuksi Air France toteaa, etti komissio on yksityiskoh-
taisesti tutkinut niiden vihemmistosuuksien myynnin, jotka Air Francella on
Royal Air Marocissa, Austrian Airlinesissa, Tunis Airissa, Air Mauritiusissa ja
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Aéropostalessa. Air France ei olisi voinut saada huomattavia tuottoja ndiden
myynnisti, eikd niilli ole sen mukaan ollut minkainlaista vaikutusta osakepddoman
korotukseen.

Yhteistjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Todettakoon, etti komissio on riidanalaista tukea tutkiessaan katsonut, ettd kun
Air France on Ranskan suurin lentoyhti6 ja yksi kolmesta Euroopan suurimmasta
lentoyhtisti, sen rakennemuutos edistiisi eurooppalaisen lentoliikenteen kehitystid
parantamalla sen kilpailukykyd ja olisi siten yhteisen edun mukainen (EYVL,
s. 83). Tilld tavalla komissio osoitti, ettei sen noudattaman polititkan tarkoituksena
ollut Air France -konsernin tiydellinen purkaminen vaan ctti se halusi pikemmin-
kin siilyttdd Air Francen yhteni Euroopan suurimmista lentoyhtisistd Lufthansan
ja British Airwaysin rinnalla. Koska sen harkintavallan kiytt, joka komissiolle on
annettu perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa ja joka on joh-
tanut riidanalaiseen paitdkseen, edellyttdd monitahoisia talouspoliittisia arviointcja,
se voidaan tissi tapauksessa riitauttaa ainoastaan ilmeisen arviointivirheen tai
oikeudellisen virheen vuoksi, varsinkin kun komissio on jirjestinyt Air Francen
taloudellisen tilanteen kehityksen valvonnan porrastamalla tuen maksamisen kol-
meen erdin, minki avulla komissio voi tarvittaessa mukauttaa maksettavia maarii

(EYVL, s. 86).

Komissio on juuri harkintavaltaansa kidyttien paittinyt yksiloidi vain joitakin
muuhun kuin ydinliiketoimintaan liittyvii omaisuuserii — eli hotelliketju Méridi-
enin, erdin rakennuksen ja tietyn iin saavuttaneet lentokoneet ja varaosat (EYVL,
s. 75 ja 76) — jotka Air France velvoitettiin luovuttamaan, jotta tuen miird voitiin
rajoittaa 20 miljardiin FRF:iin.

Tistd syystd on pidettivi merkitykscttémind yhtddltd Tanskan kuningaskunnan
esittiméd vditettd, joka perustuu asiassa Aer Lingus tehtyyn paatokseen (edelld
55 kohdassa mainittu p#itds), jossa komissio oli velvoittanut tuensaajan myymain
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kaikki muuhun kuin ydinliiketoimintaan liittyvit yhtidn omaisuuserit, ja toisaalta
Norjan kuningaskunnan esimerkkind tekemidd viittausta British Airwaysiin,
SAS:3an, KLM:d4dn ja muihin kansainvilisiin lentoyhtidihin, jotka olivat rakenne-
muutostensa yhteydessi luovuttaneet useita omaisuuserid, jotka eivit liittyneet len-
tolitkenteeseen. Rakennemuutoksen olosuhteet nimittiin riippuvat ainostaan kun-
kin yrityksen konkreettisesta tilanteesta. Se, etti edelli mainitut yhtiét ovat
luovuttaneet tai on velvoitettu luovuttamaan oman rakennemuutoksensa tosiasial-
lisessa tilanteessa useita omaisuuserid, ei siten yksin voi kyseenalaistaa paitdsti,
jonka komissio on tehnyt heindkuun 1994 erityistilanteessa ja jonka tarkoituksena
oli sdilyttdid Air France Euroopan kolmen suurimman lentoyhtién joukossa ja
antaa sen pitdd suurin osa omaisuudestaan.

Niin ollen komissio voi pitevisti katsoa, ettei Air France voinut luovuttaa seuraa-
vaan kolmeen ryhmiin kuuluvia omaisuuserii: 1) omaisuuserit, joilla oli olennai-
nen merkitys yhtién nykyiselle ja tulevalle toiminnalle lentolitkenteen harjoitta-
jana; 2) omaisuuserit, jotka olivat sen yhteistydstrategioiden vilineitd ja joiden
mahdollinen joutuminen kilpailijan miiriysvaltaan oli viltettivi; ja 3) omaisuus-
erit, joita kdytetddn suuren lentoyhtion toimintaan kiinteisti liittyvien toimintojen
hoitamiseen. Kuten asiakirja-aineistosta kiy ilmi, komissio on katsonut, etti tillai-
sla omaisuuserii, joita ei voida luovuttaa, ovat muun muassa Air Charter, Air Inter,
Sabena, Amadeus ja Jet Tours.

Air Charterin osalta riittds, kun todetaan, etti se toimii Air Francen tavoin itse
lentoliikenteen alalla. Se kuuluu siten Air Francen ydinliiketoimintaan. Vaikka
pitdd paikkansa, ettd Air Charter on erikoistunut tilauslentoihin, jotka muodosta-
vat s@dnnollisestd lentolitkenteesti erilliset markkinat, kyse on kuitenkin ainoastaan
saman lentoliikennetoiminnan kahdesta eri muodosta, joten niiden jakaminen kah-
teen erilliseen yhtioon perustuu pelkkiin sisdiseen tehtivdjakoon. Niin ollen
komissio voi perustellusti katsoa, ettd Air Charter oli Air Francen lentolitkenne-
toiminnan kannalta olennainen tekiji.

Air Interin osalta on muistettava komission todenneen riidanalaisessa paitdkses-
sddn, ettd Ranskan hallitus oli sitoutunut pitdimiin Air Francen yksinomaisena
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tuensaajana ja perustamaan titi varten holdingyhtion, jolla on miirdysvalta seki
Air Interissi ettq Air Francessa (sitoumus 1). Komissio katsoo, ettd timi sitoumus
vihentdd sen epiilyksid tuen toissijaisista vaikutuksista, koska sitoumus estid Air
Francea kiyttimistd tukea avustaakseen Air Interin toimintaa. Niiden tietojen
perusteella, jotka komissio on saanut holdingyhtién tulevasta rakenteesta seki vas-
taavasta Ranskan viranomaisten sitoumuksesta, komissio katsoo, etti tuensaaja on
Compagnie nationale Air France tytiryhtidineen, joista yksi on Air Charter
(EYVL, s. 81 ja 86).

On kuitenkin selvdi, cttd Lufthansan ja British Airwaysin tilanteesta poiketen Air
Francella ei ollut kotimaan verkkoa ennen kuin se hankki miiriysvallan Air Inte-
rissi vuonna 1990. Komissio on siten aivan oikein katsonut, etti tilli masriysval-
lalla, joka oli rakennemuutosjakson aikana jirjestetty edelli kuvaillulla holding-
jarjestelylld, oli olennainen merkitys Air Francen nykyisen ja tulevan toiminnan
kannalta, koska sen menettiminen saattoi atheuttaa vakavaa vahinkoa Air Francen
syottoliikenteelle (feeder trafic), josta Air Inter vastasi. Air Interin toiminta on
pédasiallisesti keskittynyt lentoliikenteescen Ranskan alueella. Ranskan sisiiset
markkinat tuovat runsaasti matkustajia Air Francen keskuspaikkaan Pariisin Char-
les de Gaullen lentokentilli (jiljempini Pariisi CDG). Niin ollen on ilmeisti, ettei
Air France voi ottaa sitd riskid, ettd Air Inter joutuisi luovutuksen jilkeen kilpai-
lijayhti6n vaikutusvaltaan ja etti Air France menettiisi niin miiriysvallan syot-
toliikenteensi olennaisesta osasta.

Air Interin suoraa sidosta Air Franceen ei voitu pitevisti korvata mydskiin siir-
timilld Air Inter pankin hallintaan ja tekemilld samalla kaupallisia sopimuksia Air
Interin tai muiden lentoyhtididen kanssa cdelld mainitusta syttsliikenteesti. Kan-
tajat civit nimittdin ole niyttineet toteen, ettd tilli ratkaisulla voitaisiin vilttd se
riski, ettd Air Inter sulautuisi johonkin kilpailijayhtién, miki vaarantaisi Air
Francen syé6ttoliikenteen toiminnan. Tillaisten sopimusten tekemisesti muiden
lentoyhtididen kanssa riittis, kun todetaan, ctti heinikuussa 1994 Air Interin kil-
pailuasema Ranskan kotimaan markkinoilla oli niin voimakas, ettei Air Francelta,
joka halusi toteuttaa rakennemuutoksen ja palauttaa kannattavuutensa, voitu vaa-
tia, ettd se korvaisi jo erittdin vakiintuneet suhteensa Air Interiin muiden yhtididen
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kanssa tehtivilli sopimuksilla, kun niilld yhtisilld ei vield ollut Ranskan markki-
noilla samanlaisia perusrakenteita kuin Air Interilld.

Vastauksena sithen kantajien viitteeseen, jonka mukaan Air France voisi itse ottaa
hoitaakseen oman syéttolitkenteensi erityisesti Ranskan kotimaan verkossa, on
todettava, etti rakennemuutossuunnitelman mukaan kiytdssd olevan lentokaluston
lukumiiri on 146 lentokonetta, mutta titi kalustoa ei kuitenkaan aseteta erityisesti
syottdliikenteen kiyttoon. Piinvastoin rakennemuutossuunnitelman mukaan Air
Francen tarjonta kasvaisi ennen kaikkea pitkien reittien lennoilla, miki edellyttad
sen lentokaluston tehokkaampaa kiyttod niilld lennoilla. Téssd tilanteessa koti-
maan markkinoiden yhteydet tulevat piiasiallisesti Air Interin hoidettaviksi, ja sen
on kiytettivi omia lentokoneitaan tihin tarkoitukseen. Komissio ei voi mdaritd
Air Francea keskittymiin kotimaan markkinoille, miki saattaisi heikentid Air
Francen asemaa kansainvilisilla lennoilla.

Air Francen osakeomistuksesta Sabenassa on todettava, ettdi Air France omisti
kyseiseni aikana ainoastaan vihemmistdosuuden (37,58 prosenttia) belgialaisen
yhtion osakepiiomasta. Timi ei kuitenkaan esti sitd, ettd timi osakkuus oli stra-
tegisesti merkittivi Air Francen lentolitkennetoiminnan osatekiji. On syyti muis-
taa 5.10.1992 tehty piitds, jossa komissio totesi, ettei se vastusta Air Francen,
Sabenan ja Belgian valtion allekirjoittamaa esisopimusta, jonka mukaan Air Fran-
celle annettiin Finacta-nimisen yhtion kautta 37,58 prosentin osuus Sabenan osa-
kepiiomasta (37,5 prosenttia dnivallasta).

Tissd paitoksessi, johon kaikki ne, joita asia koskee, voivat tutustua (ks. Euroopan
yhteisdjen virallisessa lehdessi 21.10.1992 julkaistu tiedonanto, C 272, s. 5), tode-
taan muun muassa seuraavaa:

— Air Francen miiriysvaltaan kuuluvan Finactan on hyviksyttivd Sabenan pdi-
johtajan ja varapiijohtajan nimitykset (veto-oikeus), ja se pystyy estimdin
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Sabenan hallituksen piitékset, joilla muutettaisiin strategiaa, liiketoimintasuun-
nitelmaa, investointisuunnitelmaa ja teollista yhteisotyotd koskevaa suunnitel-
maa,

— Air Francen ja Sabenan pidjohtajat neuvottelevat keskeniin, jos toimielinten
toiminnassa tai strategian toteuttamisessa ilmenee merkittdvia vaikeuksia,

— Sabenan tulevaisuuden strategian olennaisista tekijdistd on paitetty yhdessi Air
Francen kanssa.

Tissi vuoden 1992 piitdksessiin komissio luonnehtii Sabenan yhteisyritykseksi,
nitulla on oikeuksia, jotka ylittivit selvdsti sen, mitd vihemmistdosakkailla nor-
maalisti on, ja mahdollisuus ohjata Sabenan markkinakiyttdytymisti. Komissio
toteaa, ettd sopimuksen tavoitteena on Air Francen ja Sabenan vilisen yhteistyon
kehittiminen, mahdollisten synergioiden toteuttaminen niiden kahden yhtio-
kumppanin vililld ja erityisesti Brysselin Zaventemin lentokentille keskittyvin
yhteisén sisdisen verkon luominen.

Ottaen huomioon timin 5.10.1992 tehdyn paitdksen, joka asianomaisten oletetaan
tuntevan, komissio voi siten perustellusti katsoa, etti oli viltettidvd se, ettd Air
France luopuisi osakcomistuksestaan Sabenassa, jonka kanssa se muodosti strate-
gisen yhteistyorakenteen, ja ettd se antaisi siten jollekin kilpailijalle mahdollisuu-
den ottaa haltuunsa tihén asti Air Francella ollut etuoikeutettu asema.

Yhdistyneen kuningaskunnan sen viitteen osalta, jonka mukaan Air Francen osak-
kuus Sabenassa olisi voitu korvata yhteistydsopimuksilla, riittdd, kun todetaan, cttd
tdssd viittcessi el oteta huomioon siti kyseisen osakkuuden erityispiirrettd, ettd
vaikka kyse on vihemmistdosuudesta, Air France saa sen kautta midrdysvallan
Sabenan markkinakiyttiytymisestd, ja ndin ollen se ylittdd vaikutusvallan, jota
sopimuskumppani voi tavanomaisesti kiyttdd. Yhdistynyt kuningaskunta ei ole
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ndyttinyt toteen, etti Air France olisi pystynyt saamaan tillaisen etuoikeutetun
aseman, jollei silld olisi ollut osuutta Sabenan osakepiiomassa. Air Francen ja
Sabenan vilisen yhteistydjarjestelyn erityisluonteen vuoksi siti ei milldin tavalla
voida verrata sopimukseen, jolla Air France myl maaliskuussa 1994 osakeomistuk-
sensa tsekkildisesti yhtidsti, CSA:sta.

Pitdd paikkansa, ettd hiukan sen jilkeen, kun riidanalainen piitds tehtiin, Air
France maksoi 170 miljoonaa FRF eli viimeisen erin kauppahinnasta, joka oli
sovittu Air Francen osuuden hankkimisesta Sabenan osakepiiomassa. Asiassa ei
kuitenkaan ole ilmennyt mitddn sellaista, jonka perusteella voitaisiin katsoa, etti
riidanalainen tuki olisi tarkoitettu tai kidytetty titd varten. Yhtidilti on todettava,
kuten Ranskan tasavalta ja Air France ovat huomauttaneet, ettd timi maksu perus-
tui vuodelta 1992 oleviin sopimusvelvoitteisiin, joista siis oli sovittu ennen tuen
hyviksymistd (ks. edelld 218 ja 219 kohdassa mainittu, 5.10.1992 tehty komission
padtds). Kuten Ranskan hallitus on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa
muistuttanut, nimi velvoitteet koskivat maksuaikataulua, jonka mukaan Air Fran-
cen oli maksettava kauppahinta erissi vuonna 1992 ja vuonna 1993 seki viimeinen
erd 15.—31.7.1994. Kohtuullisesti katsoen ei voida ajatella, etti Air Francen vii-
meksi mainittu maksuvelvoite voisi yksin — edes osittain — estid myontimaisti
valtiontukea, joka oli tarkoitettu Air Francen velkaantumisasteen alentamiseen ja
rakennemuutokseen. Toisaalta timan maksun ei voida katsoa ylittineen normaalin
sijoituksen rajoja, ottaen huomioon sen pienuuden. Niin ollen komissio voi pite-
visti todeta, ettd kyseinen maksueri katettaisiin niistd varoista, jotka Air France sai
omaisuutensa myynnisti ja litketoimintansa tuloista (ks. edelld 140 ja 141 kohta).

On myds kiynyt ilmi, ettd Air Francen osuus Sabenan osakepiiomasta myytiin
myohemmin 680 miljoonalla FRF (komission tiedonanto komission 27 piivini
heinikuuta 1994 hyviksymistd kolmannesta tukierdstd Air Francen rakenneuudis-
tusta varten, EYVL 1996, C 374, s. 9, 14). Kuten Ranskan tasavalta ja Air France
ovat korostaneet ilman ettd niiden viitteita olisi tdltd osin kiistetty, Belgian hallitus,
joka on Sabenan enemmist8osakas, paitti kuitenkin vasta lokakuussa 1994, ettd
Sabenan osakepiiomaa oli korotettava, miki tosiasiassa merkitsi Air Francen syr-
jayttamisti, koska se ei voinut osallistua korotukseen. Lisiksi Air Francen omista-
mien Sabenan osakkeiden luovutus tuli lopulliseksi vasta heindkuussa 1995. Siten
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd riidanalaisen pidtoksen teke-
misen ajankohtana komissiolla ei ollut mitddn tietoa siitéd, ettd Air Francella oli
vakava aitkomus paittdi yhteistydjarjestelynsi Sabenan kanssa ja luovuttaa osuu-
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tensa. Niin ollen komissiolla ei ollut velvollisuutta ottaa huomioon kantajien mai-
nitsemia huhuja, joista oli kirjoitettu lehdissd ja joiden mukaan Swissair hankkisi
heti omistukseensa kyseisen osakkuuden ja joiden mukaan Air France ei enid hei-
nikuusta 1994 alkaen olisi pitinyt osakkuuttaan Sabenassa strategisesti merkitti-
vind lentoliikennetoimintansa osatekijini.

Lisiksi on todettava, etti komissio on riidanalaisen tuen toisen erin hyviksymi-
sestd 21.6.1995 tekemissddn paitoksessd (EYVL C 295:ssi julkaistu tiedonanto, s. 2
ja 5) nimenomaisesti maininnut, ettid timin osuuden myynnin taloudelliset vaiku-
tukset otettaisiin huomioon tuen kolmatta tukierdd koskevassa komission padtok-
sessd. Niiden riidanalaisen piitoksen jilkeen tehtyjen piitosten lainmukaisuutta ei
kuitenkaan voida tutkia niiden kanteiden yhteydessi, jotka koskevat yksinomaan

27.7.1994 tehdyn piddtoksen lainmukaisuutta.

Amadeusin mahdollisen myynnin osalta on tismennettivi, etti timi omaisuuseri
muodostaa Air Francen tictokonepohjaisen paikanvarausjirjestelmin, Tilti osin
Air France on selittinyt uskoneensa Amadeusille kaiken lippumyyntiin liittyvin
paikanvaraustoiminnan ja olevansa tiysin riippuvainen tisti jirjestelmisti lippu-
jensa jilleenmyynnin osalta; se on myds todennut, ettd timi jirjestelmi on vilt-
timiton sen lentolitkennetoiminnan kehittdmiscksi, minki vuoksi erittiin suurella
enemmistlld lentoyhtidistd on tillainen jirjestelmi. Ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin katsoo, ctti niissi olosuhteissa komissio voi kohtuullisesti katsoa,
ettei titd Air Francen omaisuuserdi voitu luovuttaa, koska sitd kiytettiin suuren
lentoyhtion toimintaan kiintedsti liittyvin toiminnon hoitamiseen.

Sama koskee Air Francen osuutta matkailun alalla toimivassa Jet Tours -nimisen
yhtion osakepddomassa. Timi taloudellisen toiminnan ala liittyy ainakin osittain
lentoliikennetoimintaan. Komissio voi siten katsoa, etti Jet Tours oli Air Francen
omaisuuteen kuuluva yritys, jonka tarkoituksena oli tuoda turistiasiakkaita scki
Air Francelle ettd Air Charterille. Tistd syysti sc voi pitevisti katsoa, ettei Air
Francea voida velvoittaa luopumaan siiti.
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Kantajat eivit myoskiin voi arvostella komissiota siitd, ettd timi ei ole velvoitta-
nut Air Francea myymiin kaikkia sen vihemmistoosuuksia muissa lentoyhtidissi
kuten Tunis Airissa, Air Mauritiusissa, Royal Air Marocissa ja Austrian Airline-
sissa. Kun nimittiin otetaan huomioon, etti niiden myynti olisi ollut lzhinni mer-
kityksetontd, Air Francen kaikkien niistd yhtioisti omistamien osakkeiden luovu-
tuksella ei olisi ollut olennaista suoraa yhteytti sen rakennemuutossuunnitelmaan.

Air France on suullisessa kisittelyssi todennut, ettd sen rakennemuutossuunnitel-
massa oli miiritty myos muiden sellaisten omaisuuserien, kuten Servair-yhtididen,
luovutuksesta, joita ei ollut riidanalaisessa pddtoksessi nimeltd mainittu, ja ettd
niitd luovutuksia koskevat tiedot olivat luottamuksellisia; tilti osin on todettava,
ettd kyseisistd luovutuksista saatavia tuloja el automaattisesti pitdnyt vihentid vilt-
timattomaksi katsotusta tuen miiristd, joka oli 20 miljardia FRF ja joka oli hyvik-
sytty riidanalaisessa piitoksessd, vaikka nailld tuloilla oli tarkoitus osaksi rahoittaa
rakennemuutossuunnitelman toteuttamista. Lisiksi my6s ne 7 miljardia FRE, jotka
Air France toivoi saavansa Méridienin, eridin rakennuksen ja 34 lentokoneen
myynnistd, ainoastaan rajoittivat tuen méirin 20 miljardiin, mutta niilld ei vihen-
netty titd miirii. Komissio varasi itselleen oikeuden ottaa vasta toisen ja kolman-
nen tukierin maksamisen yhteydessi huomioon Air Francen koko taloudellisen
tilanteen, tilli vilin tapahtunut omaisuuden myynti mukaan lukien. Ensimmiisen
oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti nditi myyntitapahtumia koskevia taloudel-
lisia kysymyksid — oikeasuhteisuutta ja luottamuksellisuutta koskevat kysymykset
mukaan lukien — voidaan siten tutkia ainoastaan toista ja kolmatta tukierdi kos-
kevien piitosten kannalta. Nyt kisiteltivini olevat asiat eivit kuitenkaan koske
niiden pditdsten lainmukaisuutta.

Kantajien viitteet, joiden mukaan Air France olisi itse luonnehtinut tilikauden
1993 vuosikertomuksessaan useita omaisuuseridan ilmaisulla “non core activities”
(activités hors métiers de base; muut kuin ydinlitketoimintaan liittyvit toiminnot),
minkd perusteella kantajat vaativat niiden myyntid, ovat perusteettomia. Mainitun
vuosikertomuksen englanninkielisessd kddnnoksessi on kiytetty kantajien mainit-
semaa ilmaisua, kun taas ranskankielisessi tekstissd on kiytetty ilmaisua "activités
non aériennes” (muuhun kuin lentolitkennetoimintaan liittyvit toiminnot) eikd
siind ole mink#inlaista mainintaa kyseisten omaisuuserien arvosta. Koska Air
France on kuitenkin ranskalainen yhtis, on ilmeisti, etti ainoastaan sen ranskan
kielelld laadittua vuosikertomusta voidaan kiyttdd lahteens.
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Koska komissio ei ole tehnyt ilmeista virhettd, kun sc ei ole vaatinut Air Francea
myymiin kantajien sekd niitd tukevien viliintulijoiden mainitsemia omaisuuseris,
viite on hyldttdva.

Kaikesta edelld olevasta seuraa, etti jollei edelld 84—120 kohdassa esitetystd muuta
johdu, kaikki valtiontukien alalla sovellettavan suhteellisuusperiaatteen loukkaa-
mista koskevat viitteet on hyldttivi. Tiltd osin kantajat ja niiden vaatimuksia tuke-
vat viliintulijat ovat saancet mahdollisuuden puolustaa oikeuksiaan, ja ensimmdi-
sen oikeusasteen tuomioistuin on voinut harjoittaa laillisuusvalvontaansa. Niin
ollen 17 uuden lentokoneen oston hyviksymisti lukuun ottamatta riidanalaisen
paitdksen perustelut ovat tiltd osin perustamissopimuksen 190 artiklan vaatimus-
ten mukaisia, minkid vuoksi perustelujen puutteellisuutta koskeva viite on hylit-
tivi.

Vditteet, joiden mukaan komissio on tebnyt virbeitd katsoessaan, etti tuella ediste-
tédn tietyn talondellisen toiminnan kehitysti munttamatta kaupankiynnin edelly-
tyksid yhteisen edun vastaisella tavalla

A Viite, jonka mukaan komissio on tehnyt virheen hyviksyessiin tuen, jolla pyri-
tiin edistimiin tietyn yrityksen kehitysti ciki taloudellisen toiminnan kehitystd

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteisti ja niiden perusteluista

Asian T-394/94 kantaja viittdd kanteessaan, ettd riidanalainen tuki kdytetdin tietyn
yrityksen hyviksi eikd silli edistetd taloudellista toimintaa. Timin kantajan
mukaan komissio on selvisti pitinyt Air Francen clinkelpoisuuden sidilymisti ensi-
arvoisen tirkeini, eikid se punninnut titd tavoitetta suhteessa tuesta Air Francen
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kilpailijoille scki yhteisén lentolitkenteen markkinoille aiheutuviin haitallisiin vai-
kutuksiin.

Komissio pitiid kantajan viitteitd ilmeisen perusteettomina. Se on riidanalaisessa
pédtdksessidn korostanut, ettd sen oli otettava huomioon koko alan kehitys eiki
vain tuensaajan kehitysti. Timin jilkeen se on laajasti kisitellyt kysymysti siitd,
voitiinko tukeen soveltaa perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakoh-
dassa mainittua poikkeusta.

Yhteisdjen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

On todettava, etti kun kyseessi on Air Francen laajuinen yritys, joka on yksi
Euroopan kolmesta suurimmasta lentoyhtidsti, tillaisen yrityksen todellinen
rakennemuutos edistii eurooppalaisen siviili-ilmailun taloudellista kehitystd (ks.
vastaavasti asia C-305/89, Italia v. komissio, tuomio 21.3.1991, julkisasiamies Van
Gervenin ratkaisuehdotus, Kok. 1991, s. I-1603, 1630, 17 kohta). Téstd syystd vii-
tettd ei voida hyviksyi.

Lisiksi kantaja on vastauskirjelmissiin nimenomaisesti myontinyt, ettei se viitti-
nyt, ettd yhdelle ainoalle yritykselle maksettu tuki olisi sindnsd lainvastainen, ja
todennut, etti lukuisat yksittiisille yrityksille myonnetyt tuet ovat oikeutettuja,
koska niistd on hyotyi talouden kaikille aloille.

Siltd osin kuin kantaja viittii komission yksipuolisesti suosineen Air Francea, kun
se on ottanut huomioon ainoastaan sen rakennemuutoksen edulliset vaikutukset
eikd sen epiedullisia vaikutuksia, nima viitteet tutkitaan myGhemmin vastaavassa
asiayhteydessi.
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B Viite, jonka mukaan komissio on tehnyt virheen hyviksyessidn tuen, joka
muuttaa kaupankiynnin edellytyksii yhteisen edun vastaisella tavalla

Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteisti ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, etti tuki muuttaa kaupankiynnin edellytyksid yhtcwen edun
vastaisella tavalla. Tuella vihennetiin keinotekoisesti Air Francen kuluja, ja kulu-
jen vihenemisestd aiheutuva rasitus siirretdin siten scllaisten lentoyhtididen kan-
nettavaksi, jotka eivit saa tukea. Tiltd osin kantajat huomauttavat, ettd komissio on
itse katsonut asiassa Ranska vastaan komissio (edelli 79 kohdassa mainittu asia,
tuomion 44 kohta), etti se, ettd yritystd pidetddn keinotekoisesti toiminnassa, hei-
kentid sellaisten muiden valmistajien kilpailukykyd, jotka ovat toteuttaneet uudel-
leen]arjestelyn saamatta valtiontukea. Kantajat vetoavat siihen, ettd kyscisessd
asiassa antamassaan tuomiossa (tuomion 50 kohta) yhteisdjen tuomioistuin pysytti
komission paitdksen, jolla valtiontuki kicllettiin, silld perusteella, cttd tuki oli hei-
kentinyt muiden yhteisdssi olevien valmistajien kilpailukyky ja saattoi pakottaa
ne vetdytymiin markkinoilta, vaikka ne olivat sithen asti voineet jatkaa toimin-
taansa omista varoistaan rahoittamillaan rakennemuutoksilla. Kantajat viittaavat
vield julkisasiamies Slynnin asiassa Saksa vastaan komissio antamaan ratkaisuchdo-
tukseen (edelld 58 kohdassa mainittu asia) ja asiassa Philip Morris vastaan komissio
annettuun tuomioon (edelli 79 kohdassa mainittu asia, tuomion 26 kohta), joista
kdy ilmi, etti komission on perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakoh-
taa soveltacssaan otettava huomioon koko yhteiso ja erityisesti kysecisen alan koko-
naistilanne.

Asian T-394/94 kantaja korostaa, cttid riidanalaisessa pditoksessi kyseisen tuen
todetaan viiristivin kilpailua ETA:ssa. Se muistuttaa ehdottaneensa komissiolle
hallinnollisessa menettelyssi esittdmissidn huomautuksissa, cttd komissio arvioisi
tilannetta kaikilla maantieteellisilli markkinoilla, joihin tuki vaikuttaa, eli niilld rei-
teilld, joilla kyseiset lentolitkenteen harjoittajat ovat suorassa kilpailusuhteessa.
Titd kantaa tukee kantajan mielesti asiassa Ranska vastaan komissio annettu tuo-
mio (edelli 79 kohdassa mainittu asia, tuomion 50 kohta), jossa yhteisdjen tuomio-
istuin totesi, ettd tuen vaikutukset kaikkiin tuensaajayrityksen kilpailijoihin oli tut-
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kittava. Kantaja tismentii kilpailevansa Air Francen kanssa reiteilli Lontoo-Nizza,
Lontoo-Pariisi ja Glasgow-Pariisi. Komissio on kuitenkin katsonut, etti kaikki
epiedulliset kaupankiynnin edellytyksiin kohdistuvat vaikutukset voitiin hyvik-
syi. Kantajan mielesti komissio on niin tehdessiin suosinut Air Francea, joka on
julkisen sektorin yritys, suhteessa kantajaan, joka on itseniinen yksityisen sektorin
yritys. Niin ollen komissio on kantajan mukaan syyllistynyt syrjintiin, joka vii-
ristdd kilpailua yhteisen edun vastaisella tavalla (asia 304/85, Falck v. komissio, tuo-
mio 24.2.1987, Kok. 1987, s. 871, 27 kohta).

Tissd yhteydessd asian T-394/94 kantaja vaittdd komission lisiksi rikkoneen perus-
tamissopimuksen 190 artiklaa, koska komissio ei ole perustellut riittdvasti
toteamustaan, jonka mukaan tuki ei vaikuta kauppaan yhteisen edun vastaisella
tavalla, ja koska se el ole vastannut asianmukaisesti kantajan hallinnollisessa menet-
telyssd esittimiin huomautuksiin. My0s asian T-371/94 kantajat viittdvit, ettei
komissio ole tutkinut vakavasti niiti huomautuksia, jotka kolmannet osapuolet
ovat esittineet vastauksena 3.6.1994 julkaistuun komission tiedonantoon. Nimi
kantajat ovat ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa esittineet esimerkkeini
lukuja luettelemalla yksittidisid lentoreitteja ja niiden eri lentoyhtididen arvioidut
markkinaosuudet, jotka kilpailevat niilla reiteilld.

Samoin Maersk-yhtiot katsovat, ettd komission olisi pitidnyt kiinnittdd enemmin
huomiota siithen vaikutukseen, joka tuesta aiheutui alueellisilla reiteilld toimiville
pienille ja keskisuurille lentoyhtidille. Ne vaittivit komission my6s laiminlyoneen
tutkia riidanalaisen tuen epiedullisen vaikutuksen kilpailuun alueellisten lentopal-
velujen alalla. Tiltd osin nim3 yhtiot toteavat, ettd ne litkenndivit reitilld Lyon-
Birmingham ja etti ne ovat halunneet litkennsidi reitilli Billund-Pariisi (CDG)
16.10.1995 lukien. Ndmi viliintulijat katsovat, ettd valtiontuen vaikutukset eivit
ilmene pelkistiin tuensaajana olevan lentoyhtion litkenndimilld suppeilla markki-
noilla, jotka on miiritelty kaupunkien vilisten reittien perusteella, vaan my®6s laa-
jemmilla lentoliikenteen markkinoilla ja reiteilld, jotka ovat episuorassa kilpailu-
suhteessa keskendin.
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lentolitkenteen harjoittajiin, jotka litkenndivit joko toissijaisilla reiteilld niille ensi-
sijaisille keskuksille, joista kisin suuret lentolitkenteen harjoittajat toimivat, tai kes-
kendin episuorassa kilpailusuhteessa olevilla reiteilld, ovat nihtivissd Maerskin lii-
kennéimilli Birminghamin ja Lyonin viliselld reitilli. Tdmi reitti on niiden
viliintulijoiden mukaan episuorassa kilpailusuhteessa Lontoon (Heathrow) ja
Pariisin vilisen reitin sekd Birminghamin ja Pariisin vilisen reitin kanssa, ja sithen
kohdistuu kilpailupaineita niiltd molemmilta reiteiltd. Air Francen tdyttSaste rei-
tilli Birmingham-Pariisi oli vuotta 1992 koskevien lukujen mukaan ainoastaan
32 prosenttia, kun taas sen kilpailijoiden tiyttdaste oli 61 prosenttia. Viliintulijoi-
den mukaan jotkut tehokkaasti johdetut lentoyhtiot saattavat joutua luopumaan
joistakin reiteistd, tai saattaa jopa olla niin, etteivdt ne pysty kehittimddn uusia reit-
tejd, jos niiden kiyttdkate laskee sen vuoksi, ettd markkinoilla on lentoyhtié, joka
saa julkisista varoista tukea.

Lisiksi Maersk-yhtidt toteavat, ettei komissio ole riittavisti tutkinut riidanalaisen
tuen vaikutusta potentiaaliseen kilpailuun lentoliikentcen alalla. Esimerkkind tdstd
ne mainitsevat reitin Kédpenhamina-Pariisi, jolla Air Francen tdyttdaste vuoden
1992 lukujen mukaan oli ainoastaan 49 prosenttia verrattuna sen kilpailijoiden saa-
vuttamaan 61 prosenttiin. Vaikkei potentiaaliselle kilpailulle aiheutuvaa vaikutusta
voida tdysin mitata, timin vaikutuksen osoittaa se, ettd Maersk paitti lykdtd suun-
nitelmia aloittaa litkennéinti Billundin ja Pariisin (CDG) viliselld reitilld, kun rii-
danalainen paitds tehtiin.

Ruotsin kuningaskunta katsoo myds, etti riidanalainen tuki lisid kilpaileviin
alueellisiin lentoyhtidihin kohdistuvia paincita, koska ne saattavat sen vuoksi
joutua luopumaan syrjidisten alueiden reiteistddn. Niiden yhtididen asemaan
saattavat vaikuttaa voimakkaasti jopa sellaisct kokonaisuudessaan melko vihiiset
toimenpiteet, jotka joku suurimmista markkinoilla toimivista yrityksistd toteuttaa,
vaikka ne eivit vaikuta samalla tavalla muihin suuriin yhtidihin.

Ruotsin ja Norjan hallitukset ovat suullisessa kisittelyssa tismentineet, ettid skan-
dinavialaisilla lentoyhtisilld, jotka kilpailevat Air Francen kanssa Ranskan ja Skan-
dinavian suurimpien kaupunkien vilisilld reiteilld, on my6s kotimaan lentoreitteji,
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joilla vuorotiheys on heikko #irimmaiisen alhaisen asukastiheyden vuoksi mutta
jotka ovat vilttimittdmii syrjiisten alueiden taloudelliselle kehitykselle. Nimi rei-
tit ovat ddrimmdisen alttiita Air Francen kaltaiselle suurelle kilpailijalle mydnnet-
tyjen valtiontukien aiheuttamalle kilpailun viiristymiselle. Suurilla yhtisilli on
ainoastaan harvoin intressid toimia syrjisten alueiden reiteilld. Kilpailun vaaristy-
minen vilkkaan liikenteen reiteilli saattaa siten niiden viliintulijoiden mukaan
vihentda liikenndintid syrjidisille alueille tai aiheuttaa sen lakkaamisen. Timi
atheuttaisi vahinkoa yhteiselle edulle, joka edellyttid riittivien lentoreittien
turvaamista my6s ETA:n syrjdisilld alueilla.

Asian T-394/94 kantaja korostaa, ettei mikdin seikka riidanalaisessa paitoksessi
osoita, ettd komissio olisi tdyttinyt velvollisuutensa verrata keskeniin sité intres-
sid, joka koskee Air Francen elinkelpoisuuden siilyttimistd, ja niiti epdedullisia
vaikutuksia, jotka kohtuuttoman suurella 20 miljardin FRF:n padomasijoituksena
toteutettavalla tuella on viistamattd kilpailuun. Kantaja toteaa, ettei komissio ole
koskaan selittinyt, miksi se katsoo, etti edulliset vaikutukset riittivit neutralisoi-
maan rakennemuutossuunnitelman epiedulliset vaikutukset, vaan se on rajoittanut
arviointinsa ainoastaan tuensaajalle atheutuviin edullisiin vaikutuksiin.

Kantaja huomauttaa, ettd Air Francelle on kasautunut huomattavia tappioita viime
vuosien aikana siitiakin huolimatta, etti komissio oli hyviksynyt 5,8 miljardin
FRF:n suuruisen padomasijoituksen. Air Francen jatkuvien ja kasvavien tappioiden
vuoksi komission olisi kantajan mielesti pitinyt jilkeenpiin havaita, etti sen tut-
kimukset, jotka tuolloin perustuivat Air Francen antamiin tietoihin, olivat olleet
olennaisesti puutteellisia. Air Francen tilanteesta poiketen suurin osa sen kanssa
kilpailevista lentoyhtidists, jotka eivit saaneet valtiontukea ja jotka olivat itseniisii,
joutuivat toteuttamaan ankaria toimenpiteitd kustannusten vihentimiseksi ja
rakennemuutoksen toteuttamiseksi pystyikseen mukautumaan vapautetuilla mark-
kinoilla nopeasti kehittyviin liiketoimintaymparistoon. Nami yhtididen elinkel-
poisuuden sdilyttimiseksi vilttimdttdmat toimenpiteet voitiin toteuttaa ainoastaan
vihentimilld huomattavasti henkil6stén miirii, luopumalla kannattamattomista
lentoreiteisti, peruuttamalla uusien lentokoneiden tilaukset, luopumalla muihin
lentoyhtioihin tehdyistd sijoituksista ja myymalli muut kuin ydinliiketoimintaan
liittyvdt omaisuuserit. Kantaja oli esimerkiksi aloittanut merkittivin kampanjan
kustannusten vahentimiseksi, ja tahin liittyi tyopaikkojen vihentiminen ja luopu-
minen kannattamattomista reiteistd, mukaan lukien Edinbourghin ja Pariisin vili-
nen reitti, jolla Air France edelleen liikennéi.
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Tanskan kuningaskunta ja Yhdistynyt kuningaskunta lisddvit, ettd komission olisi
pitinyt verrata toisiinsa Air Francea ja muita yhtiditd, jotka ovat toteuttaneet
rakennemuutoksen ilman valtiontukea. Ainoastaan tilld tavalla komissio olisi néi-
den viliintulijoiden mukaan voinut saada kisityksen markkinoista ja niilli toimi-
vista yrityksistd, miki on ennakkoedellytys sille, ettd se voi kidyttad harkintaval-
taansa oikein. Tiettyjen Air Francen kilpailijoiden kokemus on osoittanut, miti
voidaan tehdi suuren kansainvilisen lentoyhtion clinkelpoisuuden palauttamiseksi
ilman valtiontukea. Viliintulijat toteavat, ettid esimerkiksi British Airways lopetti
litkenndinnin 16 kansainviliselld reitilli, myi huomattavan miirin lentokoneita ja
poisti 13500 tyépaikkaa 1980-luvulla. Lufthansan tapauksessa rakennemuutos
edellytti, ettd tyontekijdiden midrii vihennetddn 17 prosentilla vuodesta 1992
alkaen.

Kantajat, Tanskan kuningaskunta ja Yhdistynyt kuningaskunta katsovat, etti ne
16 ehtoa, jotka komissio asetti tuen hyviksymiselle, ovat tchottomia, civitkd ne
esti sitd, etti tuesta aiheutuu tuhoisia vaikutuksia kaupankiynnin edellytyksiin
yhteisen edun vastaisella tavalla. Kantajat korostavat, ettd chtoja sovelletaan ai-
noastaan rakennemuutossuunnitelman voimassaoloaikana, joten ne lakkaavat ole-
masta voimassa vuoden 1996 lopussa, vaikka tuen vaikutukset Air Francen ja len-
toliikennemarkkinoiden kannalta jatkuvat yli mainitun ajankohdan. Osoituksena
virheestd, jonka komissio on tehnyt rajoittaessaan chtojen soveltamisen rakenne-
muutossuunnitelman voimassaoloaikaan, on se, ettd Air Francen eurooppalaiset
toiminnot aiottiin sulauttaa Air Interin toimintoihin vuoden 1997 alussa. Se, etti
komissio on asettanut tillaiset ehdot Ranskan hallitukselle tutkimatta rakennemuu-
tossuunnitelmaa yksityiskohtaisesti, on niiden osapuolten mukaan ristiriidassa nii-
den oikeussiintdjen kanssa, jotka koskevat komission harkintavaltaa tillaisissa
asioissa. Komissio ei voinut jittdd suorittamatta yhteison oikeudessa edellytettyd
tutkimusta ja korvata sitd asettamalla tiettyjd ehtoja.

Kantajat ja niiden vaatimuksia tukevat viliintulijat korostavat erityisesti, ettd Air
Francella oli mahdollisuus kiertaa Ranskan valtiolle riidanalaisessa padtoksessd
madrityt tuen hyviksymisen chdot. Niin holdingyhtid, jolla oli méirdysvalta Air
Francessa ja Air Interissi, voi antaa Air Interille, jota nimi ehdot eivit koskeneet,
mahdollisuuden toteuttaa Air Francelta kicllettyja toimenpiteiti. Jollei riidanalaista
padtdstd kumota, kaikki valtiontukea saavat yritykset voisivat perustaa tytiryh-

II - 2499



251

252

253

TUOMIO 25.6.1998 — YHDISTETYT ASIAT 'T-371/94 JA T-394/94

tioitd tal sisaryhtioitd vilttidkseen tuen hyviksymisen ehdot ja jatkaakseen
toimintaansa markkinoilla ilman mitdin rajoitusta.

Komissio katsoo, ettd kantajat ovat viirdssi sekoittaessaan toisiinsa tuet, jotka vi-
ristivit kilpailua ja vaikuttavat jisenvaltioiden viliseen kauppaan perustamissopi-
muksen 92 artiklan 1 kohdassa tarkoitetulla tavalla, ja tuet, jotka muuttavat kau-
pankiynnin edellytyksii yhteisen edun vastaisesti perustamissopimuksen
92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa tarkoitetulla tavalla. Komissio toteaa, ettei se
ole katsonutkaan, ettei riidanalainen tuki vairistiisi kilpailua tai vaikuttaisi kaup-
paan. Tillainen tuki ei kuitenkaan vilttdmittd muuta kaupankiynnin edellytyksii
yhteisen edun vastaisella tavalla. Komission mielesti kantajat lahtevit siiti, ettd
kaikki Air Francen ponnistelut elinkelpoisuutensa siilyttimiseksi atheuttavat
vahinkoa sen kilpailijoille. T4td viitettd ei kuitenkaan komission mukaan voida
puoltaa, jos perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohtaa ja ETA-
sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c alakohtaa tulkitaan oikein.

Asiassa Ranska vastaan komissio (edelli 79 kohdassa mainittu asia) komissio kat-
soi, ettd myonnetty tuki oli pelastustoimi, joka ei sen lisiksi tiyttinyt timin tyyp-
piselle tuelle mairiteltyji edellytyksii. Komissio korostaa, etti nyt kisiteltdvind
olevassa tapauksessa el ole tillaisia nikékohtia. Riidanalainen tuki ei ole pelastus-
toimi, vaan se liittyy tosiasiassa todelliseen rakennemuutossuunnitelmaan. Siten
komission kanta kyseisessi asiassa ja sen kanta nyt kisiteltivini olevassa asiassa
eivit ole milldin tavalla ristiriidassa keskendin.

Lisiksi komissio toteaa, ettd julkisasiamies Slynnin asiassa komissio vastaan Saksa
(edelld 58 kohdassa mainittu asia) antamassa ratkaisuehdotuksessa oleva kohta
koski sitd, voitiinko kyseistd tukea pitdd tietyn taloudellisen toiminnan edistimi-
seen tarkoitettuna tukena, eikd sitd, muuttiko se kaupankiynnin edellytyksii ylei-
sen edun vastaisella tavalla. Samoin asiassa Philip Morris vastaan komissio annetun
tuomion (edelld 79 kohdassa mainittu asia) lainattu kohta koski myos perustamis-
sopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdassa mairittyd ensimmaistd edellytystd
eikd tuen haitallisia vaikutuksia kaupankdynnin edellytyksiin.
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Komissio korostaa tutkineensa, voitiinko tukea pitdd yhteensoveltuvana perusta-
missopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdan ja ETA-sopimuksen 61 artiklan
3 kohdan calakohdan kanssa. Komissio viittdd voineensa paatelld padtSksessidn
esitetyisti syistd, etti tukeen voitiin soveltaa niiden maidriysten mukaista poik-
keusta ja ettd se soveltui yhteismarkkinoille silld edellytykselld, ettd tietyt sitou-
mukset ja ehdot tiytettiin. Komissio toteaa selittineensi riidanalaisessa padtSk-
sessd, cttd se oli arvioidessaan tuen vaikutuksia ETA:ssa ottanut huomioon sen,
etti lentolitkennetti oli vapautettu entisti enemmin ns. kolmannen paketin
hyviksymisen seurauksena, ja ettd se oli varmistanut, ettei yksinoikeuksien kiytto
tai Air Francen erityiskohtelu lisinnyt tuen epiedullisia vaikutuksia.

Komissio viittdd, cttd tictyt Ranskan hallituksen sille antamat sitoumukset olivat
ennen kuulumattomia ja ankaruudeltaan vertaansa vailla. Yksikdin muu hallitus ei
ole sitoutunut yksityistimadn tuensaajayritystd (sitoumus 2), cikd hintojen vahvis-
tamisvapautta ole koskaan aikaisemmin rajoitettu (sitoumus 9). Komissio korostaa
my®&s, ettid ainoastaan puolet tuen koko mairisti voitiin maksaa heti ja cttd jaljelld
olevan osuuden maksaminen kahdessa erissi edellytti tiettyjen ehtojen tayttimistd
toteaa Ranskan hallituksen antaneen sitoumuksen siité, ettei se endd myonnd Air
Francelle uusia varoja tai muita tukia missdin muodossa (sitoumus 5) ja ettei se
puutu sen johtamiseen muista syistd kuin osakkeenomistajana (sitoumus 4).

Niiden Maersk-yhtididen viitteiden osalta, joiden mukaan komissio ci olisi ar-
vioinnissaan ottanut huomioon pienien ja keskisuurten lentoliikenteen harjoittajien
asemaa, komissio korostaa, ecttei sen arviointi rajoittunut suuriin curooppalaisiin
yhtidthin, Varmistaakseen sen, ettei tuki vaikuta kaupankiynnin edellytyksiin
yhteisen edun vastaisella tavalla, komission oli nimenomaan pitinyt hankkia var-
muus siitd, ettei tukea kiytetty hintojen polkemiseen ja ettei kapasiteettia lisdtty
markkinoiden kasvuvauhtia nopeammin. Timi huolenaihe koski komission
mukaan kaikkia Air Francen kilpailijoita ja Euroopan siviili-ilmailua kokonaisuu-
dessaan.
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Viliintulijat ovat viittineet, ettei komissio olisi tutkinut tuen epiedullisia vaiku-
tuksia kilpailuun alueellisten lentopalvelujen alalla, mutta komissio toteaa timin
osalta, etteivdt viliintulijat ole esittdneet minkiinlaista ndytt6d sen viitteensd
tueksi, jonka mukaan tuki ei houkuttelisi kehittimiin alueellisille lentokentille
suuntautuvia tai niiltd lihtevid lentoja. Komissio pitdd perusteettomina niitd viit-
teitd, jotka koskevat tuen oletettuja vaikutuksia laajemmilla markkinoilla kuin ne
markkinat, joilla Air France todellisuudessa toimii; sama pitee viitteisiin, jotka
koskevat tuen vaikutuksia episuorassa kilpailusuhteessa olevilla reiteilld ja tuen
vaikutuksia potentiaaliseen kilpailuun. Komissio ei tiedi, mitd sen Maersk-
yhtidihin kuuluvien viliintulijoiden suunnitelman lykkidiminen merkitsisi, joka
koskee litkenndinnin aloittamista reitilli Billund-Pariisi. Niiden viliintulijoiden
epirdinti johtuu komission mukaan luultavasti siitd, ettd British Airways saapui
Ké6penhaminan ja Pariisin viliselle reitille vuonna 1993 ja sai sielld heti 18 prosen-
tin markkinaosuuden. Yleiselld tasolla komissio katsoo, etti riidanalainen paitos
tiyttdd perustamissopimuksen 190 artiklassa mairityt edellytykset silti osin kuin
siind on arvioitu tuen vaikutuksia kaupankiynnin edellytyksiin.

Air France katsoo, etti kaikki riidanalaisessa piitoksessi osoittaa, ettd tuen vaiku-
tuksia on arvioitu suhteessa Euroopan yhteiso6n. Komissio on nimittdin arvioinut
eurooppalaisen lentoliikenteen tilannetta ja kehitystd sekd tuen vaikutuksia Air
Francen kilpailuasemaan ottamalla huomioon lentoliikenteen lisiantyneen vapaut-
tamisen. Ranskan hallituksen antamien sitoumusten tarkoituksena on Air Francen
mukaan juuri sen vilttiminen, ettd Air France voisi kiyttdd tuen kilpailijoidensa
vahingokst.

Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

1. Perustelut

Kantajien ja niiden vaatimuksia tukevien viliintulijoiden esittimien viitteiden
perusteella ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd ensimmdisend on
tutkittava, onko riidanalaisessa padtdksessi esitetty riittavit perustelut Air Francen
kilpailijothin ja kyseessi oleviin lentoreitteihin kohdistuvien tuen vaikutusten ar-
vioinnista. Tiltd osin ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa kehottaneensa
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kantajia ja viliintulijoita toimittamaan tuomioistuimelle huomautukset, jotka ne
ovat esittineet komissiolle hallinnollisessa menettelyssi perustamissopimuksen
93 artiklan 2 kohdassa tarkoitettuina osapuolina, joita asia koskee (ks. edelld
33 kohta).

Kuten edelli on todettu (89—96 kohta), ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuimen
on siis tutkittava, ilmeneeké riidanalaisesta paitoksestd selvisti ja yksiselitteisesti
se, miten komissio on arvioinut erityisesti niitd tukisuunnitelman olennaisia viit-
teitd, jotka nimid osapuolet ovat saattaneet komission tietoon hallinnollisessa
menettelyssi.

Kun tarkastellaan kaikkia ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimelle toimitettuja
huomautuksia, kiy ilmi, ettd jotkut niisti osapuolista ovat erityisesti korostaneet
komission menettelyssi sitd, ettd timin on arvioitava tuen vaikutuksia Air Francen
kanssa kilpaileviin lentoyhtidihin ja kyseessi oleviin eri lentoreitteihin. On nimit-
tdin todettu, etti tuen ansiosta Air Francen konserniin kuuluvat yhtist voivat edel-
leen kiyttdd miirddavii asemaansa Ranskan kotimaan markkinoilla. Lisdksi olisi
tutkittava hyddykkeiden keskiniistd korvaavuutta koskeva kysymys, koska lento-
liikenteen alalla relevantit maantieteelliset markkinat muodostuvat reiteistd, joita
niiden kiyttdjit pitivit toisensa korvaavina, eli kaupunkien vilisistd reiteistd, Muut
kilpailukykyisemmit lentoyhtiét voisivat nimittdin ryhtyi liikennéimiin tihin asti
Air Francen litkennoimilld reiteilli. Lisiksi komission pitdisi kiinnittdd erityistd
huomiota niihin vaikutuksiin, joita tuesta atheutui pienten ja keskisuurten lentoyh-
tididen asemalle, koska nimi ovat usein riippuvaisia muutamista erityisistd rei-
teistd. Se, ettd Air Francen kaltainen suuri lentoliikenteen harjoittaja saa valtiontu-
kea, saattaa vaikuttaa kilpailun tasapainoon niilli reiteilld.

Jotkut hallinnolliseen menettelyyn osallistuncista osapuolista ovat korostaneet rii-
danalaisen tuen vaikutusta kilpailuun ETA:n ulkopuolisilla kansainvilisilld reiteill.
Air France on nimittdin harjoittanut aggressiivista mainontaa Alankomaissa esitti-
milli erittdin alhaisia hintoja Pariisin kautta kulkeville lennoille, joiden mairi-
paikka on muun muassa Hong Kong, Singapore, Jakarta, Tokio, Kap-kaupunki ja
Johannesburg. Air France kilpailee kahdeksalla reitilld niistd 20 kansainvilisestd
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reitistd, joilla kilpailu on voimakkainta. Tuki vaikuttaisi muihin yhteis6ssi oleviin
yhtisihin, jotka toimivat yhteisén ulkopuolisilla reiteilld, koska esimerkiksi Rooma
ja Lontoo voivat olla toisensa korvaavia New Yorkiin suuntautuvilla lennoilla.
Siten kaikilla yhtidlti Euroopan ja Pohjois-Amerikan ja toisaalta kaukoidin vili-
sill reiteilld vallitsee kilpailutilanne. British Airways kilpailee siten muiden yhtidi-

. den kanssa lennoilla Rooma—New York ja Pariisi—New York. Uscille eurooppa-

laisille lentoyhtisille kotimaan markkinat olisivat liian pienet. Tistd syystd

_yhteisén ulkopuoliset reitit ovat elintirkeitd ndiden lentoyhtididen toiminnan jat-

kamiselle pitkilld aikavililld, minkd vuoksi useiden yhtididen toiminta riippuu laa-
jalti Atlantin ylittivisti liikenteesti.

Komission osalta on muistettava, ctti sen yksikot olivat itse tietoisia ongelmista,
jotka johtuivat tuen vaikutuksista Air Francen kilpailuasemaan; komissio oli jopa
todennut 3.6.1994 julkaistussa tiedonannossaan, etti sen oli tutkittava tuen vaiku-
tuksia niilld kansainvalisilld ja kotimaan reiteilld, joilla Air France kilpailee muiden
eurooppalaisten lentoliikenteen harjoittajien kanssa, ja lisinnyt, ettei Air Francen
rakennemuutossuunnitelmassa ollut eritelty lentoverkkoa ja sen tulevaisuuden
kehitystd (EYVL, s. 8).

Riidanalaisesta paitoksesti on todettava, ettd komissio on tutkinut, vaikuttaako
tuki kaupankiynnin edellytyksiin yhteisen edun vastaisella tavalla, ja muistuttanut
ilmoittaneensa hallinnollisen menettelyn alussa, ettd sen oli tutkittava tuen vaiku-
tukset Air Francen kilpailuasemaan seki kansainvilisilli ettd kotimaan reiteilld,
joilla timi kilpailee muiden eurooppalaisten lentoyhtididen kanssa. Témin jaltkeen
komissio korostaa, etti Ranskan hallitus on sitoutunut rakennemuutossuunnitel-
man voimassaoloaikana siihen,

— ettei Air Francen kiyttimissi lentokalustossa olevien lentokoneiden lukumai-
rdd lisitd yli 146 koneen (ehto 7);
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— ettel Air Francen tarjontaa lisiti yli vuonna 1993 saavutetun tason Ranskan ja
muiden ETA:n jisenvaltioiden vilisilld reiteilld (ehto 8);

— ettd se valvoo, ettei Air France noudata sellaisia hinnoittelukiytintdjd, ettd se
tarjoaisi alhaisempia hintoja kuin sen kilpailijat vastaavasta palvelusta niilld rei-
teilld, joilla se litkennéi ETA:n sisilld (chto 9);

— ettei Air Francea suosita litkenneoikeuksia myonnettiessi (ehto 10);

— ettd se valvoo, ettei Air France liikenndi Ranskan ja muiden ETA:n jisenval-
tioiden vililli useammilla sdinnollisen lentoliikenteen reiteilld kuin vuonna
1993, eli 89 reitilld (chto 11);

— ettd Air Charterin tarjonta rajoitetaan vuoden 1993 tasolle (chto 12) (EYVL,
s.79, 86, 88 ja 89).

Komissio katsoo, etti nimi sitoumukset, joista on tehty tuen hyviksymisen
ehtoja, rajoittavat erittdin ankarasti Air Francen vapautta médritd kapasiteetistaan
ja tarjonnastaan sekd vahvistaa hintansa, ja ettd nimi rajoitukset ovat vilttdmit-
tdmii, jotta tukea ei voitaisi kiyttdd siten, ettd Air Francen vaikeudet vaikuttaisivat

sen kilpailijjoihin. Sitoumukset estivdt Air Francea noudattamasta aggressiivista
hintapolitiikkaa kaikilla sen ETA:n sisilli litkenndimilld reiteilld (EYVL, s. 86).

Erityisesti tuen vaikutuksista Ranskan sisiisilld markkinoilla komissio toteaa vield,
ettd

— Ranskan viranomaiset ovat sitoutuneet muuttamaan asctuksen N:o 2408/92
soveltamisesta ~ 27.4.1994  tehdyn  piddtoksen  94/290/EY  (asia
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VII/AMA/11/93-TAT-Pariisi/Orly-Lontoo, EYVL L 127, s.22) mukaisesti
Pariisin lentoasemajirjestelmissd sovellettavia litkenteen jakamista koskevia
sd4ntojd siten, etteivit ne ole endi syrjivid (ehto 15),

— Ranskan viranomaiset ovat sitoutuneet valvomaan, etti kansainviliselle liken-
teelle varatun terminaalin Orly Sudin ja kotimaan liikenteelle varatun terminaa-
lin Orly Ouestin kunnostustyét eivit vairistd kilpailuolosuhteita Orlyn lento-
asemaa kiyttivien lentoyhtididen vahingoksi (ehto 16),

— komissio on tehnyt 27.4.1994 piitdksen, jonka mukaan Ranskan on annettava
yhteisén lentoliikenteen harjoittajille mahdollisuus kiyttai litkenneoikeuksiaan
Pariisin (Orly) ja Toulousen sekd Pariisin (Orly) ja Marseillen vilisilli reiteilld
viimeistdan 27.10.1994 alkaen (EYVL, s. 87 ja 88).

Niitd perusteluja tarkasteltaessa ilmenee, ettei komissio ole tutkinut kilpailutilan-
netta erikseen kunkin reitin osalta, vaikka hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet
osapuolet olivat ehdottaneet sitd ja vaikka komissio oli itsekin aikonut tutkia tilan-
teen. Sen sijaan, etti komissio olisi arvioinut yksityiskohtaisesti tuen vaikutuksia
Air Francen litkenndimilld eri reiteilld, komissio paitti asettaa Ranskan valtiolle
riidanalaisen paitoksen 1 artiklassa mainitut 16 tuen hyviksymisen ehtoa. Niin
ollen komissio pitdd naitd ehtoja sopivina ja riittdvind sen varmistamiseksi, ettei
tuesta atheudu yhteisen edun vastaisia vaikutuksia EY:n perustamissopimuksen
92 artiklan ja ETA-sopimuksen 61 artiklan soveltamisalaan kuuluvalla siviili-
ilmailun alalla.

On tismennettivi, ettd tuen hyviksymisen ehtoja, jotka koskevat Air Francen len-
tokoneiden enimmaismairii (ehto 7), kieltoa suosia Air Francea liikenneoikeuksia
myo0nnettiessd (ehto 10) ja Air Charterin tarjonnan rajoittamista (ehto 12), ei ole
rajoitettu maantieteellisesti ja etti ne kattavat ainakin ETA:n alueen. Ehdot, jotka
koskevat Air Francen tarjonnan miirii (ehto 8), sen hinnoittelukiytintda (chto 9),
litkennditivien reittien enimmiismiirii (ehto 11), Pariisin lentoasemajirjestelmin
liikenteen jakamista koskevia sdint6ji (ehto 15) ja Orlyn kahden terminaalin kun-
nostustoiti (ehto 16), kohdistuvat erityisesti ETA:n sisiisiin maantietellisiin mark-
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kinoihin, Ranskan sisdiset markkinat mukaan lukien. Komissio toteaa nimenomai-
sesti, ettd sen mielestd nimi ehdot rajoittavat Air Francen vapautta ja estivit sitd
noudattamasta aggressiivista hintapolititkkaa “kaikilla Euroopan talousalucen
sisilld litkenndimillddn reiteilld” (EYVL, s. 86).

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, cttd perustelujen kannalta timd
komission tapa kisitelld asiaan liittyvii problematiikkaa osoittaa, ettd komissio on
todella paneutunut kilpailutilanteeseen ETA:n sisilld; kysymys siitd, ovatko edelld
mainitut tuen hyviksymisen ehdot todella riittdvid ja asianmukaisia, on tutkittava
aineellisten perusteiden yhteydessi. Vaikkei niissi perusteluissa otetakaan kantaa
hallinnolliseen menettelyyn osallistuneiden huomautuksiin, joissa nimi olivat
chdottaneet tilanteen tutkimista erikscen kunkin reitin osalta, ne osoittavat selvisti,
etti komissio on katsonut tarkoituksenmukaiseksi korvata tillaisen tutkimuksen
asettamalla Ranskan valtiolle 16 chtoa tuen hyviksymiseksi. Niin hallinnolliseen
menettelyyn osallistunect saavat selville sen, miten komissio on reagoinut niiden
huomautuksiin, ja ne voivat varmistaa, onko komission valitsema tarkastelutapa
asianmukainen, ja puolustaa oikeuksiaan yhteisdjen tuomioistuimissa viittimills,
ettei 16 ehdon mekanismi olisi tarpeeksi kattava ja tarkoituksenmukainen ETA:ssa
vallitsevan kilpailutilanteen kannalta.

On kuitenkin todettava, etti riidanalaisen piitéksen perusteluissa ci ole minkdin-
laista mainintaa Air Francen kilpailuasemasta ETA:n ulkopuolella. Ensinnikidn
paitdkseen ei sisilly Air Francen kansainvilistd verkkoa koskevaa arviointia, jossa
otettaisiin huomioon ne lentoreitit, joilla Air France kilpailee muiden scllaisten
lentoyhtididen kanssa, joiden kotipaikka on ETA:ssa. Toiseksi tuen hyviksymisen
chdot, jotka koskevat Air Francen tarjonnan miidrdi (chto 8), sen hinnoittelukiy-
tintdd (chto 9) ja sen litkenndimien reittien enimmiismidrad (chto 11), eivit koske
niitd ETA:n ulkopuolisiin mathin suuntautuvia reitteji, joilla Air France litkennoi
tai aikoo litkenndidd, eli esimerkiksi Atlantin ylittdvid pitkien reittien lentoja.
Komission nikékulmasta Air Francella, jonka taloutta on vahvistettu hyvaksytylla
valtiontuella, on siten tdysi vapaus lisitd kapasiteettiaan ja liikennoimidin reitteji
scki noudattaa niin alhaisia hintoja kuin se haluaa ETA:n ulkopuolisilla kansain-
vilisilld reiteilld.
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Air Francen rakennemuutossuunnitelmassa on kuitenkin nimenomainen maininta
pitkien reittien lentojen kehittimisesti sekd vuorotiheyden lisidmisestd kannatta-

-villa reiteilld, ja Ranskan viranomaiset ovat ilmoittaneet, etti Air Francen pitkien

reittien lentojen tarjonta kasvaa 10,2 prosenttia (EYVL, s. 76 ja 77). Lisiksi hallin-
nolliseen menettelyyn osallistuncet osapuolet ovat kiinnittineet komission huo-
miota ensinnikin sithen problematiikkaan, joka koskee relevanttien markkinoiden
miirittimistd lentoalalla; niiden mielesti relevantit markkinat muodostuvat tie-
tyisti reiteistd, joita kiyttijit pitivit toisensa korvaavina; toiseksi ne ovat kiinnit-
tineet komission huomiota sithen, etti Air France yritti mainoskampanjan avulla
houkutella Alankomaiden asiakkaita ETA:n ulkopuolelle suuntautuville lennoille
Pariisin kautta, joten Air France osoitti itse, ettd nimi lennot olivat laajalti korvat-
tavissa asianmukaisella sy&ttolitkenteelld, ja kolmanneksi siihen, ettd nimid lennot
olivat elintirkeiti useiden eurooppalaisten lentoyhtididen toiminnan jatkumiselle
pitkalld tahtdimelld.

Lisiksi on todettava, etti komissio mairitteli 5.10.1992 tekemissdin pditoksessi
(edells 218 ja 219 kohdassa mainittu asia Air France / Sabena) relevanteiksi mark-
kinoiksi sellaisten sdinnollisten lentoliikenteen reittien markkinat, joilla voitiin
yhdistéiéi kaksi maantieteellisti aluetta, eli lentoreittiverkosto, jonka muodostavat
toisensa korvaavat lentoreitit; korvaavuus ]ohtuu eri tekijoistd kuten reittien pituu-
desta, verkoston muodostavien reittien #iripdissi olevien lentokenttien vilisestd
vilimatkasta tai lentovuorojen lukumiiristd kullakin reitilld (paitoksen 25 kohta).
Niin ollen komissio katsoi, etti Euroopan ja ranskankielisen mustan Afrikan vilis-
ten reittien osalta relevantit markkinat voitiin miiritelld reittiverkostoksi kaikkien
ETA:ssa olevien lihtdpaikkojen ja kunkin yksittiisen Afrikassa olevan mairipai-
kan vililli (paitoksen 39 kohta).

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettid edelld mainitun pddtoskay-
tinndn perusteella ja ottaen huomioon hallinnolliseen menettelyyn osallistuneiden
tiltd osin esittimit huomautukset, komission olisi pitinyt ottaa kantaa siihen
problematiikkaan, joka koskee niitd ETA:n ulkopuolisia lentoreitteji, joilla hyvik-
syttyd tukea saava yritys, Air France, litkennéi ja joilla Air France kilpailee muiden
ETA:ssa sijaitsevien lentoyhtididen kanssa. Kuten yhteiséjen tuomioistuin katsoi
asiassa Bremer Vulkan vastaan komissio antamassaan tuomiossa (edelld 94 koh-
dassa mainittu asia, tuomion 53 ja 54 kohta) relevanttien markkinoiden tilannetta
koskevat toteamukset erityisesti tuensaajayrityksen ja kilpailijayritysten asemasta
ovat olennaisia tekijoitd sellaisen paitoksen perusteluissa, joka koskee perustamis-
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sopimuksen 92 artiklassa tarkoitettua tukisuunnitelman soveltuvuutta yhteismark-
kinoille. Vaikka edelli mainitussa tuomiossa sovellettiin 92 artiklan 1 kohtaa,
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd nima perustelut on annettava
my6s sovellettaessa perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan calakohtaa ja
ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c alakohtaa sen osalta, muuttaako tuki kau-
pankdynnin edellytyksii yhteisen edun vastaisella tavalla.

Kun tuen hyviksymisen ehtoja 8, 9 ja 11 ei ulotettu koskemaan Air Francen liiken-
ndimii ETA:n ulkopuolisia reitteji, komission olisi pitinyt relevantteja markki-
noita tutkiessaan arvioida niiden ETA:n ulkopuolisten lentojen mahdollista keski-
niistd korvaavuutta, joita harjoitetaan esimerkiksi Pariisista, Lontoosta, Roomasta,
Frankfurtista, Kédpenhaminasta, Amsterdamista tai Brysselisti kisin, ja siten
my6s mahdollista kilpailua niistd lennoista niiden lentoyhtisiden vililld, joilla on
keskuspaikka jossakin niistd kaupungeista.

Perustelujen tirkedd merkitysti kuvaavat ne luvut, jotka asian T-371/94 kantajat
ovat esittineet ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimelle osoittaakseen, ettid suuri
osa British Airwaysin, SAS:n ja KLM:n liikevaihdosta ja voitoista tulee ETA:n
ulkopuolisilta reiteilti erityisesti lentoyhteyksisti Yhdysvaltojen, Kanadan, Afri-
kan, Keski-idin, Intian ja Kaukoidin kanssa; kantajien viitteitd tdltd osin ei ole
kiistetty. Kuten yhteisdjen tuomioistuin on asiassa Bremer Vulkan vastaan komis-
sio antamassaan tuomiossa (cdelli 94 kohdassa mainittu asia, tuomion 34 kohta)
todennut, tillaiset riidanalaisen paitoksen tekemisen jilkeistd aikaa koskevat seikat
voidaan ottaa huomioon esimerkkini komission perusteluvelvollisuudesta. Joka
tapauksessa tietyt hallinnolliseen menettelyyn osallistuneista osapuolista olivat jo
komissiossa korostaneet, etti yhteisén ulkopuoliset ja erityisesti Atlantin ylittdvit
reitit olivat elintirkeiti useiden eurooppalaisten lentoyhtididen toiminnan jatkumi-
sen kannalta ja ettd kilpailu niilld reiteilla oli voimakkainta.

Lisksi on ilmeistd, ettd Air Francen kapasiteetin lisddntyminen ja johtava asema
alhaisten hintojen suhteen (price leadership) tietylla ETA:n ulkopuolisella reitilld,
jota liikennéiddin Pariisin lentokentilli (CDG) olevasta Air Francen keskuspai-
kasta kisin, saattaa vaikuttaa tille keskuspaikalle tulevaan systtolitkenteeseen. Kun
Pariisin keskuspaikan taloudellinen merkitys kasvaa muiden ETA:ssa sijaitsevien

II - 2509



277

278

TUOMIO 25.6.1998 — YHDISTETYT ASIAT T-371/94 JA 'T-394/94

keskuspaikkojen kustannuksella, Pariisiin suuntautuva syottolitkenne lisddntyy
samassa suhteessa ja siten myos muille keskuspaikoille tulevan syéttoliitkenteen
kustannuksella. Hallinnolliseen menettelyyn osallistuneiden osapuolten viitteet ja
perustelut sellaisten pienten lentoyhtididen tilanteesta, jotka ovat riippuvaisia muu-
tamista erityisistd reiteistd, vaikuttavat siten olennaisilta, joten komission olisi piti-
nyt ottaa nithin kantaa my®s tiltd osin. Osoituksena tdsti on syytd lisitd, ettd
kuten British Midland on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen istunnossa
korostanut ilman etti sen viitteitd tiltd osin olisi kiistetty, 30 prosenttia sen mat-
kustajista on ollut yhdyslentomatkustajia, jotka ovat matkustaneet muihin mairi-
paikkoihin pitkien lentojen reiteilld. Niin ollen komissio ei voinut jittid ottamatta
kantaa syottdlitkenteessd toimivien pienten lentoyhtididen tilanteeseen.

Ei voida katsoa, ettd tuen hyviksymisen ehto 7 (Air Francen lentokoneiden luku-
médrin rajoittaminen), ehto 9 (Air Francen hintajohtajuuden rajoittaminen ETA:n
sisdisessd syottolitkenteessd) sekid Air Francen velvollisuus saavuttaa sen rakenne-
muutoksen tavoitteet vaikuttaisivat yhdessi siten, ettd niilli ratkaistaisiin ETA:n
ulkopuolisia reittejd ja nithin liittyvai syottolitkennettd koskeva problematiikka.
Jos pitdd paikkansa, ettd juuri ETA:n ulkopuoliset reitit tuottavat eniten voittoa,
Air Francen kannattaa ilman muuta kiyttid suurin osa lentokoneistaan eniten voit-
toa tuottavilla kansainvilisilli reiteilld, eiki timi vaarantaisi milliin tavalla sen
rakennemuutoksen onnistumista. Syottoliikenteen osalta riittd3, kun todetaan, ettei
mikdin pakota Air Francea hoitamaan siti itse, koska miki tahansa Air Francesta
erillinen lentoyhtid, kuten Air Inter, jota komission asettamat tuen hyviksymisen
ehdot eivit koske, voi hoitaa Pariisin keskuspaikkaan tulevan syéttolitkenteen (ks.
edelld 215 kohta); ehdon 9 taloudellinen merkitys vaikuttaa siten vihiiselti ETA:n
ulkopuolisia reitteji koskevan yleisen problematiikan kannalta, koska timi ehto
kattaa vain Air Francen hoitaman ETA:n sisiisen sy6ttoliikenteen.

Lopuksi on todettava, etti vaikka tuen hyviksymisen ehdossa 12 Air Charterin
tarjonnalle asetetaan ehdottomat rajat, jotka koskevat siten my6s ETA:n ulkopuo-
lisia reitteji, Air Charterin taloudellinen merkitys 17 lentokoneellaan on niin
vihiinen suhteessa Air Franceen, ettei timi ehto sininsi voi korjata niiden perus-
telujen puutteellisuutta, jotka koskevat Air Francen tilannetta niilld reiteilld. Sama
pitee tuen hyviksymisen ehtoon 10, jolla Ranskan viranomaisia kielletddn suosi-
masta Air Francea litkenneoikeuksia myonnettdessi. Vaikka timi ehto koskee
myos ETA:n ulkopuolisia reitteji koskevia oikeuksia, siiti on hydtyi vain sellai-
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sille lentoyhtidille, jotka voivat kiyttid siti hyvikseen. Timi koskee lihinnd
ETA:n ulkopuolisten maiden yhtiditd ja ranskalaisia yhtiitd, kuten Air Francea,
Air Interia, Air Charteria, Air Libertéti, Corsairia, AOM:34, TAT:ti ja Euralairia,
siind tapauksessa, ettd ne aikovat liikennoidd niilld reiteilli Ranskasta kisin tai
Ranskaan piin. Sitid vastoin muille eurooppalaisille yhtidille, jotka kilpailevat Air
Francen kanssa ja litkenndivit ETA:n ulkopuolisilla reiteilli paiasiallisesti omilta,
Ranskan ulkopuolella sijaitsevista keskuspaikoista kisin, ehdosta 10 on vain vihin

hyétya.

Pitii paikkansa, ettd komissio seki viliintulijat, Air France ja Ranskan tasavalta
ovat tissi oikeudenkiyntimenettelyssi viittineet, ettd litkenneoikeuksiin ETA:n
ulkopuolisilla reiteilld, crityisesti Atlantin ylittdvilla reiteilld, sovellettiin kahdenvi-
lisii sopimuksia ja etti hinnoittelua, kapasiteettia ja reittien lukumiirdi koskevat
rajoitukset olisivat aitheuttanect vahinkoa Air Francelle, koska ne olisivat vihenti-
neet sen kilpailukykyd ETA:n ulkopuolisilla markkinoilla. Némi osapuolet ovat
viittineet, ettd yksinomaan ETA:n ulkopuoliset yhtidt olisivat saaneet etua ndistd
rajoituksista, joten ne olisivat olleet selvisti yhteisen edun vastaisia. On kuitenkin
todettava, ettd nimi komission asiamiesten ja viliintulijoiden ensimmadisen oikeus-
seen. Niin ollen titd perustelua ei ole esitetty kollegisen paitoksenteon periaatteen
mukaisesti, joten sitd ei voida hyviksyi. Niin ollen silli ei voida korjata riidanalai-
sen piitdksen perustelujen puutteellisuutta tiltd osin (ks. edelld 116—118 kohta).

Edelld esitetyn perusteclla on katsottava, ctti riidanalaisen piidtoksen perustelut
eivit tiytd perustamissopimuksen 190 artiklassa midrittyjd edellytyksid siltd osin
kuin on kyse niiden vaikutusten arvioinnista, jotka tuella on Air Francen kilpailu-
asemaan sen ETA:n ulkopuolisen reittiverkon ja sithen liittyvin syottsliikennever-
kon kannalta. Perustelujen puutteellisuuden vuoksi ensimmdisen oikeusasteen tuo-
mioistuin ei voi tutkia niiden seikkojen osalta esitettyjen viitteiden patevyytti (ks.
edelld 238 kohta ja sitd seuraavat kohdat). Ensimmadiscen oikeusasteen tuomioistuin
el my6skidin voi ottaa kantaa viitteisiin, jotka koskevat Air Francen ETA:n ulko-
puolisessa verkossaan soveltamia hinnoittelukdytintdjd, joiden osalta kantajat viit-
tivit, cttd ne rahoitetaan juoksevaan litketoimintaan liittyvini toimina valtiontuella
(ks. edelld 142 ja 143 kohta).
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Sitd vastoin ensimmiisen oikeusastcen tuomioistuin voi tutkia, menestyvitkd kan-
tajien ja niiden vaatimuksia tukevien viliintulijjoiden asiaviitteet, jotka koskevat
komission arviointia tuen vaikutuksista Air Francen kilpailuasemaan ETA:n sisilla.

2. Aineelliset perusteet

Aluksi on muistettava, ettd perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohtaa
sovellettaessa tehtivi taloudellinen arviointi, jonka osalta komissiolla on laaja har-
kintavalta, on tehtivi koko yhteisén nikokulmasta (edelli 79 kohdassa mainittu
asia Philip Morris v. komissio, tuomion 24 kohta), miki tarkoittaa, ettd komissiolla
on velvollisuus tutkia tuen vaikutus kilpailuun ja yhteison sisdiseen kauppaan
(yhdistetyt asiat T-447/93, T-448/93 ja T-449/93, AITEC ym. v. komissio, tuomio
6.7.1995, Kok. 1995, s. II-1971, 136 kohta). Koska tdssi tapauksessa riidanalainen
paatds perustuu myds ETA-sopimuksen 61 artiklaan, ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin toteaa, ettd edelld mainitussa oikeuskiytinndssi miiritelty tutkimuk-
sessa huomioon otettava nikokulma on laajennettava Euroopan talousalueeseen.

Lisdksi on todettava, ettd yhteiséjen tuomioistuin on asiassa 47/69, Ranska vastaan
komissio, 25.6.1970 antamassaan tuomiossa (Kok. 1970, s. 487, 7 kohta) katsonut,
ettd sen arvioimiseksi, vaikuttaako tuki kaupankiynnin edellytyksiin yhteisen edun
vastaisella tavalla, on tutkittava erityisesti, ovatko asianomaisille yrityksille aitheu-
tuvat kustannukset ja kyseisestd tuesta saatu hydty mahdollisesti epitasapainossa.
Tilld perusteella ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti komission on
tutkiessaan valtiontuen vaikutuksia verrattava keskeniin tuen edullisia vaikutuksia
ja niitd epdedullisia vaikutuksia, jotka tuella on kaupankiynnin edellytyksiin ja
vadristymittdman kilpailun yllipitimiseen, kuten komissio on sitd paitsi itsekin
todennut XIV:ssi kilpailupolitiikkaa koskevassa kertomuksessaan (1984, s. 143,
nro 202).
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Sen osalta, onko komissio tissi tapauksessa tehnyt tillaisen vertailun, on todettava
ensinnikin, ettd riidanalaisessa piitdksessi kuvaillaan aikajirjestyksessi eri raken-
nemuutossuunnitelmat, jotka Air France on tehnyt vuodesta 1991 alkaen selviy-
tyikseen taloudellisista vaikeuksistaan; nimi suunnitelmat ovat CAP’93, jonka
yhteydessid Air Francelle myonnettiin 5,8 miljardia FRF, PRE 1 ja PRE 2 (EYVL,
s. 74). Komission on siten otettava huomioon riidanalaista rakennemuutossuunni-
telmaa edeltineet suunnitelmat ja erityisesti jo maksettu 5,8 miljardin FRF:n suu-
ruinen tuki, kun se arvioi nyt esilli olevissa asioissa kyseessi olevan tuen edullisia
ja epdedullisia vaikutuksia.

Todetessaan Ranskan hallituksen olevan Air Francen enemmistoosakas (EYVL,
s. 76) ja velvoittaessaan Ranskan viranomaiset ryhtymain toimiin sen yksityistdmi-
seksi (riiddanalaisen pditoksen 1 artiklan 2 kohta, EYVL, s. 88) komissio otti huo-
mioon my®s sen, ettd Air France on julkisen sektorin yritys. Se, ettd komissio on
hyviksynyt julkiselle yritykselle maksetun tuen ei sininsi merkitse tuensaajayri-
tyksen kanssa kilpailevien yksityisten yritysten syrjintii. Kuten asiassa Italia vas-
taan komissio annctusta tuomiosta (edelli 125 kohdassa mainittu asia, 19 kohta)
ilmenee, komission on valtiontukea koskevissa asioissa noudatettava yhdenvertai-
sen kohtelun periaatetta julkisten ja yksityisten yritysten vililld. Niin ollen komis-
sio voi hyviksyi riidanalaisen tuen syrjimitti Air Francen yksityisid kilpailijoita,
edellyttien, ettei tuki muuta kaupankdynnin edellytyksid yhteisen edun vastaisclla
tavalla.

Komissiolla ei mydskidn ollut tissi yhteydessi velvollisuutta verrata Air Francen
suunnittelemia rakennemuutostoimenpiteitd muiden lentoyhtididen toimenpiteisiin
eikd etenkddn vaatia, ettd Air Francen rakennemuutos pitdisi toteuttaa samalla
tavalla kuin jonkin muun lentoyhtion rakennemuutos (ks. jo edelli 135 ja
211 kohta). Yrityksen rakennemuutostoimenpiteiden asianmukaisuus riippuu yri-
tyksen erityistilanteesta seki siitd taloudellisesta ja poliittisesta yhteydesti, johon
kyseiset toimenpiteet liittyvit. Tissi tapauksessa komissio oli riidanalaisen piit6k-
sen tekemisen ajankohtana heindkuussa 1994 todennut, cttd Euroopan siviili-
ilmailun alalla oli tapahtunut tietynasteista taloudellista elpymistd, ettd timan alan
tulevaisuuden nikymit olivat varsin suotuisat ja cttei tilld alalla ollut ylikapasitee-
tista johtuvaa rakenteellista kriisii (EYVL, s.81 ja 82). Niilli seikoilla voitiin
perustella sitd, ettd Air Francen suunnittelemat ja komission hyviksymit raken-
nemuutostoimenpiteet olivat lievempii kuin muiden lentoyhtididen toteuttamat
toimenpiteet ndiden toimenpiteiden crityisen tilanteen ja asiayhteyden valossa.
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Kuten edelld on jo todettu (267 kohta), vaikka komissio ei tutkiessaan tuen vaiku-
tuksia kilpailuun ja ETA:n sisiiseen kauppaan arvioinut kilpailutilannetta erikseen
kunkin reitin osalta eiki siten my&skdin sitd, miti edellytyksid Air Francella oli
kilpailla suoraan ja episuoraan muiden lentoyhtididen kanssa kunkin sellaisen rei-
tin osalta, jolla Air France tosiasiassa litkenndi tai voi mahdollisesti liikennéidi, se
kuitenkin asetti Ranskan valtiolle useita chtoja, joiden tarkoituksena oli rajoittaa
Air Francen toimintavapautta erityisesti kapasiteetin, tarjonnan ja hintojen vahvis-
tamisen osalta (ks. edelli 264—268 kohta).

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd timd periaatteellinen valinta-
mahdollisuus kuuluu osana sithen harkintavaltaan, joka komissiolla on till3 alalla.
Yhtiiltd komissiolla on yleinen toimivalta [iittdd piitokseen, jolla se hyviksyy
tuen perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c alakohdan nojalla, ehtoja, joilla
varmistetaan, ettei hyviksytty tuki muuta kaupankiynnin edellytyksid yhteisen
edun vastaisella tavalla (asia T-244/93 ja 'T-486/93, TWD v. komissio, tuomio
13.9.1995, Kok. 1995, s. 11-2265, 55 kohta). Toisaalta Air France, joka on yksi kol-
mesta suuresta eurooppalaisesta lentoyhtidstd, toimii koko ETA:n alueella. Komis-
sio voi siten katsoa, etti tuen vaikutuksia oli arvioitava suhteessa koko ETA:an
eiki tiettyyn yksittdiseen reittiin tai alueeseen. Ei vaikuta siltd, etti olisi véirin
miéiritd Air Francelle velvoitteita, jotka kattavat koko sen toiminta-alueen ja joi-
den tavoitteena on suojella kaikkia sen olemassa olevia ja potentiaalisia kilpailjjoita
mahdolliselta aggressiiviselta strategialta, jota Air France saattaa pyrkid noudatta-
maan, varsinkin kun otetaan huomioon, ettd komissio on vahvistanut ehtojirjestel-
mi3i mairadimilld riidanalaisen paatoksen 2 artiklan kolmannessa kohdassa, ettd
riippumattomat asiantuntijat valvovat ehtojen noudattamista.

Tdmi pidtelmi el ole ristiriidassa sen lahestymistavan kanssa, jonka komissio on
valinnut asioissa Aer Lingus (edelli 55 kohdassa mainittu asia, EYVL, s5.39) ja
Olympic Airways (edelld 174 kohdassa mainittu asia, EYVL, s. 30 ja 35) tekemis-
sdan paatoksissi, joissa se tosiasiallisesti arvioi tiettyjd erillisid kyseisten lentoyh—
tiiden litkenndimid reittejd. Niille kahdelle yhtlolle jotka ovat suhteellisen pienid
Air Franceen verrattuna, tietty reitti voi olla ensiarvoisen tirkei niiden toiminnan
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kannalta, minki vuoksi on aiheellista keskittdd yhdelle tillaiselle yhtiélle my6n-
netyn tuen vaikutuksia koskeva tutkimus tiettyyn reittiin, kun taas Air Francen
litkenndimi ETA:n sisiinen lentoverkko on homogeenisempi.

Koska ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa on kiistetty Ranskan valtiolle
miirittyjen ehtojen tehokkuus erityisesti sen vuoksi, ettd Air France pystyy kier-
timi4n niitd, on todettava, ettd niiden ehtojen oikeudellinen ja kiytinnéllinen
hyéty perustuu siihen, etti jollei tuensaajayritys tiytd niitd, kyseisen jisenvaltion
velvollisuutena on valvoa, etti tuen hyviksymisti koskeva pddtos pannaan asian-
mukaisesti tiytintd6n, ja komission tchtivini on arvioida, onko tuki vaadittava
palautettavaksi (asia T-380/94, AIUFFASS ja AKT v. komissio, tuomio 12.12.1996,
Kok 1996, s.11-2169, 128 kohta). Tiltd osin on muistettava, ettd yhteisdjen tuo-
mioistuin on asiassa C-294/90, British Aerospace ja Rover vastaan komissio,
4,2.1992 antamassaan tuomiossa (Kok. 1992, s. 1-493, 11 kohta) katsonut, ettd jollei
jisenvaltio noudata chtoja, jotka komissio on asettanut tuen hyviksymistd koske-
van piitdksen edellytykseksi, komissio voi perustamissopimuksen 93 artiklan
2 kohdan toisen alakohdan nojalla saattaa asian vilittdmisti yhteisdjen tuomiois-
tuimen kisiteltiviksi perustamissopimuksen 169 ja 170 artiklasta poiketen.

perustana on chtO)a, pclkka viite siitd, cttd )otakm niisti chdoista ei tulla noudat-
tamaan, ei voi asettaa kyseenalaiseksi padtoksen lainmukaisuutta (edelli 290 koh-
dassa mainittu asia AIUFFASS ja AKT v. komissio, tuomion 128 kohta). Yleensi
nimittiin yhteisdn piitoksen lainmukaisuus ei voi riippua siitd, voidaanko sitd
mahdollisesti kiertdd, cikd mydskdin jilkcenpdin tehdyistd toteamuksista sen
tehokkuuden osalta (edelld 81 kohdassa mainittu asia Schréder, tuomion 14 kohta).

Niin ollen viitteitd siitd, cttd Ranskan valtiolle asctettujen tuen hyviksymisen
ehtojen noudattamisen valvonta on tehotonta tai etti Air Francella on mahdolli-
suus kiertdi niiti, ci ole syyti tutkia, koska nimi viittect eivit vaikuta riidanalaisen
padtoksen lainmukaisuuteen. Jos mydhemmin osoittautuu, ettei niitd echtoja ole
tdysin noudatettu tai cttd Air France on todellisuudessa onnistunut laittomasti vilt-
timidn niiden vaikutuksen, komission tehtivind on tarvittaessa tutkia siind yhtey-
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dessi, kun toinen ja kolmas tukieri maksetaan, onko hyviksytyn tuen mairdi
aiheellista vihentid, tai arvioida, onko Ranskan tasavalta velvoitettava perimiin
maksettu tuki kokonaan tai osittain takaisin.

Téstd syystd ainoastaan ne viitteet, jotka koskevat tuen hyviksymisen chtojen
olennaista ja ilmeisti puutteellisuutta ja erityisesti niiden oikeudellisesti riittimai-
tonti vaikutusta, voivat vaikuttaa riidanalaisen piitdksen lainmukaisuuteen.

Ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti toisin kuin asian 'T-394/94
kantaja on tissi yhteydessi viittinyt, komissio ei ole tehnyt minkiinlaista virhettd
rajoittaessaan useimpien chtojen vaikutukset rakennemuutossuunnitelman voimas-
saoloaikaan, On nimittiin ilmeists, etti tuen vaikutusten rajoittamiseksi maarittyja
chtoja ei voida soveltaa loputtomiin. Nyt kisiteltivini olevan asian olosuhteissa ei
ole mielivaltaista sovittaa kyseisten ehtojen voimassaolon pidttyminen yhteen
rakennemuutossuunnitelman tdytintdénpanon loppuun saattamisen kanssa.

295 Juuri edelld esitettyjen seikkojen valossa on tutkittava timin jilkeen tiettyihin eril-

296

lisiin tuen hyviksymisen ehtoihin kohdistettuja viitteitd. Vasta ndiden tutkiminen
osoittaa, olisiko komission pitinyt piitoksessdin katsoa, ettd tuki muuttaa kaupan-
kiynnin edellytyksii yhteisen edun vastaisella tavalla sen sijaan, ettd se hyviksyi
tuen ja liitti padtokseensi useita tuen hyviksymisen ehtoja.

Tilld varauksella viitettd, jonka mukaan komissio on valinnut virheellisen mene-
telmin tutkiessaan tuen vaikutuksia yhteiselle edulle, ei voida hyviksyi.
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a) Tuen hyviksymisen ehto 1

Timi chto velvoittaa Ranskan viranomaiset valvomaan, ettd “koko tuki kiytetdin
yksinomaan Air Francen hyviksi. Air Francella tarkoitetaan Compagnie national
Air Francea scki kaikkia niitd yhti6itd, joissa silld on yli 50 prosentin méiriysvalta,
Air Interii lukuun ottamatta. Sen vilttimiscksi, ettd tukea siirrettdisiin Air Inte-
rille, perustetaan holdingyhtié 31.12.1994 menness, ja tille holdingyhtiélle anne-
taan enemmistdosakkuus Air Francessa ja Air Interissi. Ennen holdingyhtién tosi-
asiallista perustamista sekd perustamisen jilkeen konsernin yhtididen vililld ei
tehdi yhtiin sellaista varojen siirtoa, joka ei liity normaaliin liikesuhteeseen. Siten
kaikki palvelujen suoritukset ja omaisuuden luovutukset yhtididen vililld tapahtu-
vat markkinahintaan; Air France ci saa missain tapauksessa soveltaa edullisempia
hintoja Air Interin hyviksi.”

Tiivistelmi kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat viittivit, ettd komissio on jittiessddn Air Interin pois arvioinnistaan teh-
nyt virheen, joka on tehnyt tyhjiksi tuen hyviksymisen chtojen merkityksen. Esi-
merkiksi vaadittua Air Francen kapasiteetin minimaalista vihentimistd helpottaa
suuresti se, ettd Air Interilld on rajattomat mahdollisuudet lisdtd kapasiteettiaan.
Kantajien mukaan komissio on virheellisesti katsonut, ettd suunnitellun holdingyh-
tidn rakenne estiisi Air Interid hydtymastd tuesta millddn tavalla. Air France ja Air
Inter muodostavat taloudellisen kokonaisuuden, joten niiti on kantajien mukaan
pidettivi yhteni yritykseni sovellettacssa valtiontukia koskevia yhteison miarayk-
sii. Air Francen ja Air Interin vilisen suhteen muutos siten, ettd se ei ole endd
emoyhtidn ja tytiryhtion vilinen suhde vaan saman holdingyhtién médriysvallassa
olevan kahden yhtién vilinen suhde, ei lainkaan muuta titi pddtelmdd. Samalla
kantajat toteavat, ettei ole ajateltavissa, cttd Air France ja Air Inter kilpailisivat kes-
keniin, koska niilli on samat taloudelliset intressit.
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Tissi yhteydessd asian T-371/94 kantajat toteavat elo- ja syyskuussa 1994 ilmesty-
neiden lehtiartikkeleiden perusteella, ettd holdingyhtién pidjohtaja on Christian
Blanc, joka siilyttdd asemansa my6s Air Francen pidjohtajana; 14 muuta johtajaa
valitaan Air Francen ja Air Interin johtajista ja tyontekijoistd. Air Interin padjoh-
taja kuuluu myés holdingyhtion hallitukseen ja hinet on lisiksi nimitetty Air
Francen uuden Euroopan toimintojen tulosyksikén (Centre de Résultat Europe)
johtajaksi. Air Inter sulautuu Air Francen Centre de Résultat Europen kanssa heti
rakennemuutossuunnitelman voimassaolon pidityttyd eli 1.1.1997. Tilli vilin Air
Inter alkaa litkennoidi tiettyja Air Francen eurooppala151a reittejd tdmin asemesta.
Lisaksi Air Francella ja Air Interilli on osuuksia samoissa yrltyk51ssa ja ne ovat
vahvistaneet yhteistyotddn useilla aloilla. Lisiksi komissio on itse todennut, ettd
Air Inter on Air Francen ydinlitketoimintaan liittyvdd omaisuutta, jota se ei voi
luovuttaa.

Niiden kantajien mukaan Air Inter voi ”laskea tuen varaan” sen vuoksi, ettd Air
Inter kuuluu samaan konserniin kuin Air France, ja etti Air Interin oli ilmoitettu
sulautuvan Air Francen kanssa. Air Inter voi ndin ollen antaa pankeille takeet siit3,
ettd sen rahoittamiseen liittyy suhteellisen vahin riskejd ja ettd sulautumisen jil-
keen uusi yhtid tiyttid sen velvoitteet.

Kantajat katsovat, ettd komission riidanalaisessa paitOksessi asettama ehto, jonka
mukaan konserniin kuuluvien yhtididen vililld saa olla ainoastaan normaaleja lii-
kesuhteita, ei voi estdd Air Interii hyStymista riidanalaisesta tuesta. On nimittdin
olemassa useita keinoja, joilla saman konsernin kaksi yhtiétd — etenkin jos niilld
on yhteisid toimintoja ja tytiryhtioiti — voivat vaibtaa tavaroita ja palveluja
ehdoilla, joilla ei ole mitdin yhteytta markkinachtoihin, eikd titd ole mitdin mah-
dollisuutta tutkia.

Tdssd yhteydessi kantajat korostavat, ettei Ranskan vero-oikeus eikd erityisesti
epitavallisia litketoimia koskeva verotuksessa noudatettu periaate (acte anormal de
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gestion), joka koskee kulujen vihentdmistd voitoista konsernin sisilld, tarjoa min-
kddnlaista keinoa, jolla voitaisiin varmistaa, ettei Air Inter hyddy suoraan tai vilil-
lisesti Air Francelle myénnetysti valtiontuesta. Toimia, joilla Air France siirtdd
suoraan varoja Air Interille tai myontii sille taloudellisia etuja provisioina tai edul-
lisina hintoina odotettaessa niiden kahden yhtién sulautumista, ei voida pitii epi-
tavallisina liiketoimina.

Lisaksi kantajat toteavat, cttd asctetun chdon soveltamisala on rajallinen, koska se
ei kata sitd tilannetta, ettd Air France siirtdd Air Interille eurooppalaisia reitteji ja
kannattavia liht6- ja tuloaikoja.

Air Francen ja Air Interin vilisten ldht6- ja tuloaikojen vaihtojen osalta nimi kan-
tajat tismentivit, ettd tillaisia vaihtoja tehdddn uscin lentoyhtididen vililld. Lento-
aseman ldht6- ja tuloaika on nimittdin olennainen omaisuuserd, joka antaa lento-
yhtidlle mahdollisuuden litkenndidd tietylld reitilli. Kantajien mukaan on siis
olemassa markkinat, joilla 1ht- ja tuloaikoja vaithdetaan. Markkinahintaa ei kui-
tenkaan ole olemassa. Samaan konserniin kuuluvat lentoyhtiét voivat vaihtaa
18htd- ja tuloaikoja konsernin sisdisen strategian toteuttamiseksi. Kantajat toteavat
Air France -konsernin strategian tarkoituksena olevan laajentaa Air Interin toimin-
taa Ranskan ulkopuolelle muualle Eurooppaan ja sen ulkopuolelle ennen sulautu-
mista, jonka on miiri tapahtua 1.1.1997. Air France voi siten varsin hyvin tarjota
Air Interille erittdin kannattavia ruuhka-ajan liht6- ja tuloaikoja kiytettiviksi jol-
lakin erityiselld reitilld. Tistd syystd komission asettama ehto, jonka tarkoituksena
on pitid Air France ja Air Inter erossa toisistaan, on kantajien mielestd tehoton.

Kaikkien reittien osalta kantajat viittivit, cttd koska Air Interilli on mahdollisuus
tietdd Air Francen kautta ctukiteen, mistd yhteyksistd timi aikoo luopua, se saa
huomattavan edun itseniisiin kilpailijoihinsa nahden. Air Inter voi siten valmistau-
tua toimimaan tietylld reitilld, jotta se olisi valmis silloin, kun Air France ilmoittaa
julkisesti vetidytyvinsi kyseiseltd reitiltd. Lisaksi se, ettd Air Interilli on mahdol-
lisuus kidyttdd hyvikseen Air Francen perusrakenteita lentokentilld ja kyseisissd
maissa, on kantajien mukaan merkittdvd ctu verrattuna kilpailijayhtidihin, jotka
haluavat ryhtyi liikenndiméin samoilla reiteilld.
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Kantajat vaittdvit, ettd juuri niistd syistd Air France voi todellisuudessa siirtii reit-
tejidn Air Interille. Timin osoittavat syyskuussa 1994 ilmestyneet lehtiartikkelit,
joissa Air Francen viralliset ilmoitukset julkaistiin. Lisiksi kantajat toteavat, ettd
vuodelta 1992 olevassa Air Francen ja Air Interin vilisessi sopimuksessa on mii-
riyksii Air Francen matkustamohenkilékunnan siirtymisestd Air Interille kaikilla
eurooppalaisilla reiteilli, joita Air Inter ryhtyy liikkenndimain. Kaksi ETA:ssa toi-
mivaa itseniistd lentoyhtioti ei kantajien mukaan olisi voinut tehdi timintyyppistd
sopimusta.

Air Francen ja Air Interin konsernistrategian kuvaamiseksi kantajat viittaavat kesi-
kuussa 1994 julkaistuun ABC World Airways Guide -nimiseen julkaisuun, jossa
on lueteltu useiden maailmanlaajuisesti toimivien lentoyhtididen aikataulut. Tdssd
julkaisussa Air Interin lennot on ryhmitelty koodin AF alle. Koodia AF kiytti-
milli voidaan esittid yhteni lentona ilman vililaskua sellainen lentoyhteys, johon
kuuluu Air Interin litkenndimi kotimaan lento ja Air Francen litkennoiméd kan-
sainvilinen lento, minki vuoksi timi lento saa etusijan tietokonepohjaisessa pai-
kanvarausjirjestelmissa.

Maersk-yhtiét lisidvit, ettd Air Francen ja sen konsernin myShempi kiyttiytymi-
nen osoittaa, ettei se ole noudattanut ehtoa, jolla pyritddn sdilyttimdin Air Interin
kaupallinen ja taloudellinen itseniisyys. Air Interin lentojen numeroissa kiytetiin
Air Francen atk-koodia sihkdisen paikanvarausjirjestelmin koordinoimiseksi; Air
Inter ryhtyy kiyttimiin konsernin tulevan eurooppalaisen yhtién nimei ja tarjoaa
yksinkertaistetun palvelunsa ja albaiset hintansa useilla eurooppalaisilla reiteilld,
jotka lihtevit piiasiallisesti Orlysti. Lisiksi Air Interin soveltamien hintojen alen-
taminen voidaan selittii ainoastaan silld, ettd joidenkin vuosien kuluttua kaikki Air
Interin tappiot sisillytetiin Air Francen tappioihin, kun Air France on till vilin
saanut valtiontukea ja pystyy siten paremmin kattamaan nimi tappiot.

Viliintulijat korostavat lisiksi, etti Air France ja Air Inter ottivat 2.1.1995 kiyt-
t66n ensimmiisen lentokoneen uutta, Air France Air Inter Express -nimistd
yhteistd alueellista palvelua ja syéttoliikennepalvelua varten. Air Francen omien
asiakirjojen mukaan timi uusi yhteinen lihestymistapa on ilmaus yhteisestd toi-
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mintalinjasta ndiden kahden yrityksen tulevaa sulautumista varten. Se, ettd lento-
kalustoa on jo jonkin verran yhdistetty, osoittaa komission tehneen virheen kat-
soessaan, ettei Air Inter olisi tuensaajana, ja toisaalta myos sen, ettd komission toi-
menpiteet tuen mahdollisen viirinkdytdn estimiseksi olivat riittimdttomi.

Lisiksi viliintulijat toteavat, etti rakennemuutoksen kohteena olevat lentoyhtist
ottavat normaalisti kidyttd6n toimenpiteiti kustannusten vihentimiseksi koko
konsernissaan ja pyrkivit tilld tavalla vihentimidin tappioita. Air France vol rii-
danalaisen tuen ansiosta vilttdd sen, ettd sen pitdisi vaatia Air Interid osallistumaan
tappioiden vihentimiseen. Tilli tavalla Air Inter pystyy rahoittamaan toimintansa
nykyisen kehityksen, kun taas ilman valtiontukea sen olisi ollut pakko ryhtyi
ankariin siistdtoimenpiteisiin. Niin ollen Air Inter saa ainakin vilillisesti kyseisti
tukea.

Asian T-371/94 kantajat ovat suullisessa kisittelyssd muistuttaneet, ettd ehdon 1
mukaan riidanalainen tuki oli tarkoitettu Air Francelle sekd kaikille muille yh-
tidille, jossa silld on yli 50 prosentin mairiysvalta. Ndiden yhtididen katsotaan siis
saavan tukea. Yhdessikiin niistd yhtidisti ei kuitenkaan kantajien mukaan ole tar-
vinnut tehdi rakennemuutosta, tai jos rakennemuutos olikin tarpeen, ne eivit ole
esittineet rakennemuutossuunnitelmaa. Air Francen ja sen 80 tytiryhtion hyviksi
myonnetyn tuen hyviksyminen oli siten sclvisti lainvastaista crityisesti niiden
tytiryhtididen osalta, jotka toimivat muilla kuin lentoliikenteen alalla.

Komissio, Ranskan tasavalta ja Air France kiistivit esitettyjen viitteiden pitevyy-
den.

Yhteis6jen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Kantajat ovat viéittincet, ettd tuen hyviksymisen chto 1 on ilmeisen sopimaton sen
vuoksi, ettd kun Air Interid ei ole sisillytetty riidanalaisen pditoksen soveltamis-
alaan, paitdksessi ei ole otettu huomioon taloudellisia realiteetteja cikd varsinkaan
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sitd, ettd Air France ja Air Inter muodostavat taloudellisen kokonaisuuden; tiltd
osin on todettava, etti riidanalaisella tuella oli kaksi tavoitetta, jotka olivat Air
Francen velkaantumisen vihentiminen ja sen 31.12.1996 piittyvin rakennemuu-
tossuunnitelman rahoittaminen. Kun komissio hyviksyi tuen, sen olisi pitinyt
siten valvoa, etteivit Compagnie nationale Air Francen ja Air Interin viliset suh-
teet Air France -konsernissa vaaranna niiden tavoitteiden saavuttamista erityisesti
siten, etti osa tuesta siirretiin suoraan tai vilillisesti Air Interille. Kuten edelli on
esitetty (214—216 kohta), komission olisi pitinyt ottaa huomioon se, ettd Air Inter
oli strategisesti merkittivi omaisuuseri Air Francelle, joten komissio ei voinut vaa-
tia ndiden kahden yhtion tiydellisti ja lopullista erottamista.

Niin ollen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd komissio voi laajaa
harkintavaltaansa kidyttden pitevisti katsoa, ettd heti kun holdingjirjestely on
tehty, Air France ja Air Inter ovat oikeudellisesti ja taloudellisesti itsendisia yh-
ti6itd valtiontukia koskevan erityisjirjestelmin soveltamisen kannalta. Titd jirjes-
telyd — kun sithen yhdistetdan my®6s riippumattomien asiantuntijoiden suorittama
valvonta ja tuen maksaminen kolmessa erissi riidanalaisen pddtoksen 2 artiklan
mukaisesti — voitiin pitéd riittivini ja sopivana keinona sen takaamiseksi, ettd Air
France on yksmomamen tuensaa}a, ja Air Francen ja Air Interin rakenteen muut-
tamiseksi siten, ettd tytiryhtién ja emoyhtién vilinen riippuvuussuhde muuttuu
itseniisten sisaryhtididen viliseksi suhteeksi.

Niiden kahden yrityksen oikeudellista ja taloudellista erottamista valtiontukijir-
jestelmin kannalta el aseta kyseenalaiseksi se, etti niilli on yhteisid tytiryhtisiti ja
johtoryhmin jisenid eikd se, ettd niilli on samat intressit lentolitkenteen alalla.
Nimi ovat puhtaita tosiasioita, joiden vuoksi komission ja riippumattomien asian-
tuntijoiden on kuitenkin oltava erityisen tarkkaavaisia valvoessaan riidanalaisen
paitoksen 2 artiklan mukaisesti, ettd rakennemuutossuunnitelma toteutetaan asian-
mukaisesti ja tuen hyviksymiselle asetetut ehdot tiytetdin.
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Sama koskee niiden kahden yhtién sulautumista, jonka oli miird tapahtua
1.1.1997. Riippumatta siiti, ettei komissio ollut heinikuussa 1994 saanut haltuunsa
erityistd yksityiskohtaista titd sulautumista koskevaa suunnitelmaa, jonka se olisi
voinut ottaa huomioon riidanalaisessa piitoksessd, on todettava, ettd Air Inter ei
suinkaan ollut ainoa yhtis, jolla oli mahdollisuus liittyi takaisin Air Francen kon-
serniin rakennemuutosjakson paittyessi. Tdssd suhteessa Air Inter ei erottunut
muista Air Francesta riippumattomista yhtioistd valtiontukijirjestelmin kannalta.
Lisiksi on ilmeistd, ettd Air Francen oli minki tahansa muun valtiontukea saaneen
yrityksen tavoin saatava toimintavapautensa takaisin heti, kun se rakennemuutok-
sen vaihe oli saatettu piitdkseen, johon komission madrdamit rajoitukset liittyivit.

Vaikka on totta, etti itse riidanalaisen paitdksen perustelut eivit koske Air Francen
ja Air Interin tosiasiallista keskindisti riippuvuussuhdetta eikid niiden kahden
yhtién mahdolliseen sulautumiscen liittyvid seikkoja, ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin katsoo kuitenkin, etti koska perusteluissa oli maininta holdingyh-
tidstd, jonka vaikutuksesta niiden yhtididen oikeudellinen itseniisyys taattiin,
muut perustelut timin osalta olivat turhia. Pidtoksen systematiikan kannalta Air
Inter on itseniinen yhtid, joka ei saa valtiontukea. Tistd syysti sitd on kohdeltava
samalla tavalla kuin miti tahansa muuta lentoyhtidté, joka ei saa tukea ja joka on
riippumaton Air Francesta, sen ajan kuin Air Interin itsendisyys kestdd.

Air Francen ja Air Interin vilisisti reittien seki 13ht6- ja tuloaikojen vaihdoista on
todettava, ettd tillaiset vaihdot eivit ole niiden kahden yhtion vilisten suhteiden
erityispiirre. Kyse on pikemminkin kaikkien lentoyhtiéiden harjoittamasta ylei-
sestd kiytinnosti. Kuten Ranskan hallitus on suullisessa kisittelyssi todennut
ilman ettd sen viitteitd olisi tiled osin kiistetty, Air France vaihtoi vuonna 1996
Pariisin lentokentilld (CDG) 50 liht6- ja tuloaikaa noin 30 sellaisen yhtién kanssa,
jotka eivit kuuluneet Air Francen konserniin; niistd vaihdoista se teki kaksi British
Airwaysin, yhden British Midlandin ja yhden KLM:n kanssa. Air Interin kanssa ei
tehty yhtiin vaihtoa vuosien 1994/95 talvikauden aikana; yksi ainoa vaihto tehtiin
vuoden 1995 kesikaudella ja nelji vuosien 1995/96 talvikaudella. Reittien vaihtojen
osalta Ranskan hallitus on todennut, ettdi Lufthansa otti haltuunsa reitin
Pariisi—Dresden sen jilkeen kun Air France luopui siitd, ja Jersey Air European
otti haltuunsa reitin Pariisi—Glasgow ja Crossair reitin Bordeaux—Geneve,
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Tissi yhteydessi on lisiksi todettava, etti Air Francen kannattavien reittien ja
lzht6- ja tuloaikojen mahdollinen vaihto Air Interin kannattamattomien reittien ja
13ht- ja tuloaikojen kanssa olisi ollut vastoin rakennemuutosta, sellaisena kuin Air
France on itse kaavaillut rakennemuutoksen sitd koskevassa suunnitelmassa, ja tdl-
lainen vaihto olisi estinyt riidanalaisessa padtSksessd asetettujen litketoimintaa ja
tuottavuutta koskevien tavoitteiden saavuttamisen. Niin ollen komissio voi pite-
visti katsoa, ettd riidanalaisen pddtoksen 2 artiklassa madritylld valvontajirjestel-
milld pystyttiin riittivisti estimédn timi epatodennikoinen tilanne.

Kantajat ovat viittineet, ettd Air Inter oli ainakin vilillisesti sen tuen saaja, jota
ilman Air France olisi joutunut vaatimaan Air Interid osallistumaan rakennemuu-
toksensa rahoittamiseen; tiltd osin on tirkedi todeta, ettd komissio voi laajaa har-
kintavaltaa kiyttiessdin pitevisti katsoa oikeutetuksi sen, ettd Air France pysyy
rakennemuutoksensa jilkeen samalla tasolla kuin kaksi muuta Euroopan suurinta
lentoyhtiétd (ks. edelld 209 kohta) ja ettd Air Inter on Air Francelle strategisesti
merkittivi omaisuuseri, joten siti ei voitu luovuttaa (ks. edelld 214—216 kohta).
Tidstd syystd komissio voi katsoa, ettd timi Air Francen asema heikentyisi, jos Air
Interin olisi pitinyt kiyttii omaa piiomaansa tai ottaa itse velkaa osallistuakseen
Air Francen rakennemuutoksen rahoittamiseen, jollei tukea, johon liittyi edelld
kuvailtu holdingjirjestely, olisi hyviksytty. Niin ollen Air Interid ei voida pitdd
vililliseni tuensaajana.

Viitteet tuen hyviksymisen ehdon 1 tiyttimisti koskevan valvonnan tehottomuu-
desta ja Air Francen mahdollisuudesta kiertdi sitd eivit vaikuta riidanalaisen péi-
toksen lainmukaisuuteen sininsi, koska ne koskevat ainoastaan piitoksen tekemi-
sen jilkeistd vaihetta tai jopa Air Francen rakennemuutosjakson jilkeistd aikaa (ks.
edelld 292 kohta). Samasta syysti ei mydskiin ole atheellista ottaa huomioon kan-
tajien ja niiden vaatimuksia tukevien viliintulijoiden viittauksia Air Francen ja/tai
Air Interin kiyttiytymiseen sen jilkeen, kun riidanalainen pditos tehtiin (ks. edelld

81 kohta).

Ranskan vero-oikeuteen liittyvien valvontaongelmien osalta riittas, kun todetaan,
ettd riippumattomat asiantuntijat, joiden tehtivini oli riidanalaisen pddtSksen
2 artiklan mukaan tarkastaa, etti rakennemuutossuunnitelma toteutetaan asianmu-
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kaisesti ja ettd tuen hyviksymiselle asetettuja ehtoja noudatetaan, voivat vapaasti
valvoa, etti Air Francen ja Air Interin oikeudellinen ja taloudellinen ero on auko-
ton, ja he voivat kiyttdd sopiviksi katsomiaan taloudellisia, rahoituksellisia ja kir-
janpidollisia menetelmi, eivitkd he ole millddn tavalla rajoitettuja Ranskan vero-
oikeuden kisitteisiin. Kun Air Francen matkustamohenkilékunnan siirtdmistd Air
Interin palvelukseen koskevaa vuoden 1992 sopimusta pannaan tdytintd6n riidan-
alaisessa pddtoksessi midrittyjen chtojen voimassaoloaikana, on luonnollisesti
noudatettava niitd ehtoja ja erityisesti ehtoa 1, jonka mukaan Air Francen ja Air
Interin viliset palvelut suoritetaan markkinahintaan, koska timin chdon noudatta-
misen valvonta tapahtuu riidanalaisen pddtoksen jilkeisessd vaiheessa.

Lopuksi niiden viitteiden osalta, joiden mukaan tuen hyviksymisen ehto 1 mah-
dollisti tuen maksamisen sellaisille Air Francen tytiryhtiéille, joita mikdin raken-
nemuutosvelvoite ei koskenut, riittid kun todetaan, ettd tuen hyviksymisen
ehdossa 6 miiritdin, ettd tuen kiyttdd yksinomaan Air France ”yhtién rakenne-
muutoksen toteuttamiseksi”, joten Air France ei saa kiyttdd tukea sellaisten tytir-
yhtididensi hyviksi, jotka eivit ole rakennemuutoksen kohteena. Air Charterin
osalta, jota tuen hyviksymisen ehdot 12 ja 13 koskevat, on tismennettivi, ettd
riidanalainen rakennemuutossuunnitelma koskee Air Francen tilauslentoscktoria.
Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd komissio voi laajaa harkinta-
valtaa kiyttiessddn pitevisti rajoittua ainoastaan tillaiseen yleiseen sddntelyyn, jota
riidanalaisen paitoksen 2 artiklan mukainen valvontajirjestelmd vahvistaa, ja kat-
soa, ettd ainoastaan Air Francea itsedin, Air Interid ja Air Charteria koskevat olen-
naiset kysymykset edellyttivdt yksityiskohtaisempaa sdintelyi.

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 1 koskevat viitteet on hylattavi.

b) Tuen hyviksymisen ehto 3

Timi ehto velvoittaa Ranskan viranomaiset valvomaan, ettd ”Air France toteuttaa
rakennemuutossuunnitelman kokonaisuudessaan, secllaisena kuin se ilmoitettiin
Euroopan yhteis6jen komissiolle 18.3.1994, ja varsinkin niiltd osin kuin se koskee
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seuraavia rakennemuutossuunnitelman voimassaoloajaksi asetettuja tuottavuusta-
voitteita, jotka on ilmaistu kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttina
tyontekijimairdd kohti:

— 1994: 1556200 kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti tydntekijii
kohti, '

— 1995: 1725500 kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti tyontekijaa
kohti,

— 1996: 1829200 kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti tyontekijii
kohti”.

Lisiksi on todettava, ettd komissio on tismentinyt, ettd kuljetettujen matkustaja-
kilometrien ekvivalentti ilmaisee kuljetetut matkustajakilometrit ja kuljetetut ton-
nikilometrit (vertailutarpeita varten kuljetetun tonnikilometrin oletetaan vastaavan
3,5:tta maksettua matkustajakilometrid) tyontekijad kohti. Timi luku vastaa sekd
matkustaja- ettd rahtilitkenteen kokonaiskysynnin mairai (EYVL, s. 83).

Tiivistelmd kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, ettd kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti ei ole luo-
tettava mittayksikko. Koska lentoliikenteen harjoittajilla on monenlaista toimintaa,
on erittdin vaikea kehittdd yhtendinen mittayksikko, jossa voidaan ottaa pitevisti
huomioon useita tekijoitd. Kantajien mielesta thanteellisessa tilanteessa pitaisi siten
kiyttdd useita eri tekijoiti suorituskyvyn mittaamiseksi lentoliikenteen lukuisilla
erityisaloilla. Komissio on kantajien mukaan rikkonut titd perussiintod arvioides-
saan Air Francen nykyisen ja tulevan tuottavuuden yhden ainoan mittayksikon eli
kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentin avulla, vaikkei kantajien tiedon
mukaan titi mittayksikkéd ole koskaan kiytetty lentolitkenteen markkinoilla.

Kantajat korostavat mittaavansa tavallisesti oman tuottavuutensa kuljetettuina ton-
nikilometreind tydntekijii kohti tai kuljetettuina matkustajakilometreini tyonteki-
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jad kohti yhdistamittd nditd kahta mittayksikkod. Kuljetettujen matkustajakilomet-
rien ekvivalenttina ilmaistussa mittayksikossi, jossa yhdistetddn toisiinsa matkus-
tajakilometrit ja tonnikilometrit, otetaan matkustajat kahdesti huomioon. Lisiksi
tdssd mittayksikossd yhdistetddn keskeniin tdysin erilaiset palvelusuoritukset eli
tavarakuljetukset ja matkustajakuljetukset. Mitd suurempi rahtilitkenteen prosent-
tiosuus on, sitd pienemmit ovat kustannukset yksikkod kohti erityisesti silloin,
kun yhtio kiyttdd lentokoneita, jotka kuljettavat yksinomaan rahtia. Témin seu-
rauksena rahtia kuljettava lentoyhti6 ndyttdd ddrimmiisen tehokkaalta verrattuna
matkustajia kuljettavaan yhtidén.

Lisdksi kantajat viittavit, cttd koska kuljetettujen matkustajakilometrien ekviva-
lentti vastaa yksinkertaisesti kuljetettujen matkustajien lukumiiraa (mukaan lukien
rahti muutettuna matkustajalukumiiriksi) kerrottuna lentokilometreilld, kuljetet-
tujen matkustajakilometrien ekvivalenttia voidaan helposti paisuttaa liikenndimalld
pitkilld reiteilld, mika lisid lentokilometrien mdarid. Kaytettdvissd olevat tilastot
antavat kantajien mukaan aihetta ajatella, ettd Air France tekee juuri ndin Atlantin
ylittavilli lentoreiteilld: sc lisid kapasiteettiaan huolimatta siitd, ettd kaikki muut
lentoyhtiot vihentivit omaansa. Tam3 mittayksikkd ei mydskidn osoita millddn
tavalla lentoyhtién toimintojen kannattavuutta, koska kerrottaessa matkustajien
lukumiiri lentokilometreilld ei ilmaista mitddn matkustajaliikenteesti saatavista
tuloista eiki niiden kustannuksista. Niin ollen Air France pystyi kantajicn mukaan
esittdmain tyydyttavid tuloksia lennetyilld kilometreilld kerrotun matkustajaluku-
miirin kannalta, mutta sen tulot olisivat yhi tistd huolimatta surkeita,

Lopuksi kantajat viittavit, ettd vaikka kuljetettujen matkustajakilometrien ekviva-
lentti olisi asianmukainen mittayksikko, sen luotettavuutta on aihetta epiilld tiet-
tyjen seikkojen vuoksi. Ensinnikin komissio on 3.6.1994 julkaistussa tiedonannos-
saan viitannut Air Francen tuottavuuteen ainoastaan ns. tarjottuina
sddn 94/662/EY (cedelld 145 kohdassa mainittu pddtds) mitannut Air Francen tuot-
tavuutta ainoastaan suhteessa tydskenteleviin henkildihin lentokonetta kohti, kul-
jetettuihin  matkustajiin  tyontekijoitd kohti, tarjottuihin istuinkilometreihin
tyontekijoitd kohti ja maksettuihin matkustajakilometreihin tydntekijéitd kohti.
Lopuksi kantajat viittdvit, ettei ole olemassa minkddnlaista yleistd kantaa siitd,
miki on ”oikea” ckvivalenttiperuste tavarakuljetusten ja matkustajakuljetusten
tuottojen valill4.
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Kantajat korostavat vield, etti Air Francen tuottavuusluvuissa ei ole otettu huo-
mioon miehistdé mukana vuokrattujen (wet-lease) lentokoneiden michistdjen suo-
rittamia eikd myoskdin alihankintapalvelujen tarjoajien suorittamia palveluja.
Tyontekijad kohti laskettu tuottavuus nimittdin kasvaa keinotekoisesti, jos
henkildt, joita ei lueta Air Francen tyontekijimiiriin, vaikuttavat tosiasiallisesti sen
tuottavuuteen. Nykyisin Air France vuokraa lentokoneita miehisto mukana useilta
yhtiéiltid. Ne alarajat, jotka koskevat kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttia
tyontekijad kohti ja jotka on asetettu kolmen tukierin maksamisen edellytykseksi,
voitaisiin kantajien mukaan helposti saavuttaa yksinkertaisesti lisddmilla tihin
lukuun miehisté mukana tapahtuva vuokraus tai althankintasopimukset, koska
komission mdiriimissid sitoumuksissa ei kielleti titi mahdollisuutta. Tissi
yhteydessd kantajat tismentivit, ettd Air France vuokrasi TAT: Itd lentokoneita ja
tdysid miehistdjd, eli muutakin kuin pelkistiin teknisti matkustamohenkilékuntaa.
Lisdksi Air France on kantajien mukaan vuokrannut ja vuokraa yhi lentokoneita ja
tdysid miehistdjd Air Littoralilta ja Brit’Airilta.

Kantajat katsovat lopuksi, etti ehdossa 3 asetetut tuottavuustavoitteet ovat liian
athaisia verrattuna muiden lentoyhtiéiden saavuttamiin tavoitteisiin. Tissi yhtey-
dessi kantajat arvostelevat komissiota siitd, etti timi vertaa Air Francen tuotta-
vuutta vain seitsemin muun eurooppalaisen lentoyhtion odotettavissa olevaan
tuottavuuteen vuonna 1996 (EYVL, s. 83). Niihin yrityksiin kuuluvat Alitalia ja
Iberia, joilla on suuria vaikeuksia ja joiden tulevaisuus on epivarma. Komissio on
myos sisdllyttdnyt ndiden seitsemin lentoyhtion joukkoon kaksi muuta yhtiots,
SAS:n ja Swissairin, jotka litkennoivit keskimairin paljon lyhyempii reitteja kuin
Air France ja joiden tuottavuus niyttii siten epitavallisen heikolta. Kantajien
mukaan olisi perusteltua verrata Air Francen tilannetta ainoastaan sellaisiin lento-
yhti6ihin, jotka toiminnaltaan ja lentomatkoiltaan vastaavat Air Francea. Air Fran-
cen tehokkuuden mittaamiseksi lentolitkenteen markkinoilla olisi kantajien
mukaan ollut hyédyllisempai verrata sen tulevaa tuottavuutta KLM:n, British Air-
waysin, SAS:n ja Lufthansan kaltaisten terveiden lentoyhtididen tuottavuuteen.
Tallainen vertailu on kantajien mielesti joka tapauksessa summittaista, koska
komissiolla ei voinut olla tasmillistd kisitystd siitd, mitd rakennemuutostoimenpi-
teitd tihin joukkoon kuuluvat lentoyhtiét olivat tehneet.
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Komissio, Ranskan tasavalta ja Air France kiistivit niiden viitteiden pitevyyden.

Yhteis6jen ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

On todettava, ettei ehdossa 3 vaadita pelkéstiin kuljetettujen matkustajakilomet-
rien ekvivalenttina ilmaistujen tuottavuustavoitteiden saavuttamista, vaan siind
velvoitetaan Ranskan viranomaiset pitdimdin huolta myds siitd, ettd Air France
toteuttaa rakennemuutossuunnitelmansa kokonaisuudessaan; kuljetettujen matkus-
tajakilometrien ekvivalenttina ilmaistut tavoitteet on ilmoitettu ainostaan erityisesi-
merkkini. Samoin riidanalaisen piitoksen 2 artiklan mukaan toisen ja kolmannen
tukierin maksaminen edellyttii muun muassa rakennemuutossuunnitelman tosi-
asiallista toteuttamista ja siini miirittyjen tulosten saavuttamista (“erityisesti litke-
toiminnan tulosten ja kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttina tyénteki-
jad kohti ilmaistujen tuottavuuslukujen osalta —— ). Niin ollen Air Francen
kokonaistuottavuuden paranemista ci mitata yksmomaan kuljetettujen matkustaja-
kilometrien ekvivalenttina, vaan sitd on arvioitava myos muiden rakennemuutos-
suunnitelmassa mainittujen tuottavuuden parantamista koskevien tavoitteiden kan-
nalta, jotka koskevat muun muassa henkildstén ja investointien vihentimisti,
ostosdistdjd, tybajan kiytdn tehostamista ja palkkojen jaddyttdmisti.

Kun kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttina tydntekijad kohti ilmaistun
mittayksikon merkitys on siten asetettu sen todellisiin mittasuhteisiin, voidaan
todeta, etti sc on ainecllista tuottavuutta koskeva tunnusluku, johon lasketaan
mukaan seki kuljetetut matkustajat etti rahti ottamalla huomioon — muuntoker-
rointa 3,5 kiyttien — taloudellinen todellisuus, jonka mukaan yhden rahtitonnin
kuljetuskustannukset ja sen kuljetukseen tarvittava tydntekijimddrd ovat huomat-
tavasti pienemmit kuin matkustajien kuljetuksen osalta, kun taas tilanne on piin-
vastainen niistd kahdesta kuljetustyypisti saatavista tuloista. Talla mittayksikolla ci
suinkaan oteta kahdesti matkustajia huomioon vaan sen avulla voidaan siten
todeta, kuljettaako lentoyhtid samalla tydntekijimairilli ja suurin piirtein samoilla
vilimatkoilla enemmin matkustajia ja rahtia kuin aikaisemmin, vai kuljettaako se
niitd yhti paljon vihemmilli tyontekijimairilli parantaen siten aineellista tuotta-
vuuttaan.
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Pitdd paikkansa, ettd kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti ei ole kaikissa
tilanteissa luotettava arviointiperuste, kuten komissio on itsekin ensimmiisen oi-
keusasteen tuomioistuimessa todennut. Niin ollen voi olla, etti muuntokerroin 3,5
vaihtelee Air Francen rakennemuutosjakson aikana. On kuitenkin myds selvii,
ettd kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalentti on erityisen sopiva yksikko
mitattaessa Air Francen kaltaisen lentoyhtion tuottavuutta, kun sen rahtilitkenne-
toiminta on olennainen osa sen lentoliikennetoimintaa ja kattaa 40 prosenttia sen
kokonaiskuljetuskapasiteetista. Lisiksi Air France on perinteisesti kiyttinyt titd
mittayksikkod vuodesta 1978 lukien. Niin ollen komissio voi Air Francen tuotta-
vuuden paranemisen mittaamiseksi pitevisti kidyttdd perustana kuljetettujen mat-
kustajakilometrien ekvivalenttia niiden muiden relevanttien tekijdiden ohessa, joilla
yhtién tuottavuutta mitataan.

Mitkdin kantajien ja niiden vaatimuksia tukevien viliintulijoiden esittimisti sei-
koista eivit kumoa titd pditelmas.

Komission on viitetty toimineen epdjohdonmukaisesti, koska kuljetettujen mat-
kustajakilometrien eckvivalenttia ei ole mainittu paitoksessi 94/662/EY (edelld
145 kohdassa mainittu piitds), joka on tehty samana piivini kuin esilld olevissa
asioissa riidanalainen paitds; tiltd osin riittdd, kun todetaan, etti painvastoin kuin
ailemmin myonnetty valtiontuki ei soveltunut yhteismarkkinoille perustamissopi-
muksen 92 artiklan 1 kohdassa tarkoitetulla tavalla, eiki siini sovellettu saman ar-
tiklan 3 kohtaa, koska Air France ei ollut esittanyt todellista rakennemuutossuun-
nitelmaa. Niin ollen piitoksessi 94/662/EY ei ollut tarpeen vahvistaa kuljetettujen
matkustajakilometrien ekvivalenttina ilmaistuja tuottavuustavoitteita, jotka Air
Francen olisi pitdnyt saavuttaa.

Niiden viitteiden osalta, jotka koskevat kuljetettujen matkustajakilometrien ekvi-
valentin mahdollista keinotekoista paisuttamista yksinkertaisesti lisadmilld lentoki-
lometreji, komissio on perustellusti korostanut, ettei vaikuttanut jirkevilts, ettd
Air France lennittdisi vajaatdyttdisid koneitaan pelkistiin lisitikseen lentokilo-
metrejddn ja vaarantaisi tilld tavalla koko rakennemuutossuunnitelmansa onnistu-
misen, jota komissio ja riippumattomat asiantuntijat valvovat riidanalaisen paatok-
sen 2 artiklan nojalla. Lisdksi tunnuslukuihin, joita kantajayhtiot ovat kiyttineet

IT - 2530



340

341

342

BRITISH AIRWAYS YM. JA BRITISH MIDLAND AIRWAYS v. KOMISSIO

oman tuottavuutensa mittaamisessa, eli kuljetettuihin tonnikilometreihin ja kulje-
tettuihin matkustajakilometreihin, liittyy sama manipulointivaara, koska niissi ker-
tojana on myds lentokilometrit.

Sama koskee michistd mukana tapahtuvaa vuokrausta. Vaikka onkin totta, ettd kul-
jetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttina tyodntekijid kohti ilmaistua suhde-
lukua voidaan parantaa vuokraamalla koneet michiston kanssa, koska nimi lento-
koneet lisadvit kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenttia ilman ettd niiden
michistd otettaisiin mukaan suhdeluvun nimittdjddn, timi véiristymd on olemassa
kiytetystd mittayksikOstd riippumatta aina, kun se suhteutetaan tydntekijdiden
lukumiirddn (tarjotut istuinkilometrit, kuljetetut tonnikilometrit, kuljetetut mat-
kustajakilometrit), eiki se siten liity erityisesti kuljetettujen matkustajakilometrien
ekvivalenttiin. Lisiksi lentokoneiden vuokraus michisté mukana on tavanomainen
kaytdnts lentoliikenteen alalla, joten Air Francen tilanne ei tiltd osin olennaisesti
poikkea muista eurooppalaisista lentoliikenteen harjoittajista. Lopuksi on todet-
tava, ettd jos Air France vuokraisi todellisuudessa paljon lentokoncita miehistd
mukana, se vaarantaisi oman rakennemuutossuunnitelmansa toteuttamisen, mitd
komissio ja riippumattomat asiantuntijat valvovat, kun suunnitelmassa miiritdin
juuri henkildstén vihentimisestd, lentokaluston ja michistdjen tchokkaammasta
kiytostd sekd kustannusten supistamisesta. Niin ollen komissio on tissi yhtey-
dessi toiminut oikein, kun se ei ole ottanut huomioon mahdollisen michistd
mukana tapahtuvan lentokonevuokrauksen vaikutusta.

Sen viitteen osalta, joka kohdistuu niiden seitsemin lentoyhtidn valintaan, joiden
tuottavuutta on verrattu Air Francen tuottavuuteen, ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin katsoo, ettd komissio voi pitevisti ottaa tdssi vertailussa huomioon
suhteellisen monta yhtiétid saadakseen mahdollisuuksicn mukaan selville tille alalle
tunnusomaisen todellisen keskiarvon. Tissi yhteydessd sen ei ollut pakko valita
ainoastaan suorituskykyisimpii lentoyhtioit tai pitkien reittien lentoihin erikois-
tuneita yhtiditd, vaan se voi myds sisillyttdid vertailuunsa muita lentoyhtidits,
kuten Alitalian, Iberian, SAS:n ja Swissairin, ja katsoa, ettd tdssi tarkastelutavassa
otettiin huomioon koko lentoliikenteen alan monitahoisuus. Niin ollen ei ole ndy-
tetty toteen, ctti seitsemin Jentoyhtidén valinnassa olisi tehty ilmeinen arviointi-
virhe.

Sama koskee myds viitettd, jonka mukaan chdossa 3 asetetut tuottavuustavoitteet
olivat lifan alhaisct. Tdmi on pelkki viite, jota ei ole tuettu konkreettisella ndy-
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t6ll4, joka osoittaisi komission techneen ilmeisen arviointivirheen tiltd osin. Niin
ollen komissio voi tyytyi kiistimidn timin viitteen tismentimilld, ettd sen ar-
vioinnin mukaan tuottavuustavoitteet olivat kohtuullisia, riittdvid ja toteuttamiskel-
poisia.

Edelld esitetystd seuraa, ettd tuen hyviksymisen ehtoon 3 kohdistettuja viitteiti ei
voida hyviksyi.

c) Tuen hyviksymisen ehto 6

Timi chto velvoittaa Ranskan viranomaiset valvomaan, etti “rakennemuutossuun-
nitelman voimassaoloaikana tuen kiyttii yksinomaan Air France yhtion rakenne-
muutoksen toteuttamiseksi eikd uusien osakkuulksien hankkimiseen muissa lento-
litkennetti harjoittavissa yhtidissd”.

Tiivistelmd kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajien mukaan timi ehto on olennaisesti puutteellinen, koska tuki kiytetdin
padasiallisesti Air Francen eri toimintojen tukemiseen. Kantajien mielestd Air
Francen titd ehtoa koskeva tulkinta rajoittaa myos sen soveltamisalaa. Air Francen
mukaan kieltoa hankkia osakkuuksia muissa lentoyhtitissd ei sovelleta ennen rii-
danalaisen paitosten tekemistd tapahtuneiden osakehankintojen maksamiseen eikd
sellaisten yhtidosuuksien lisdiimiseen, jotka se on jo hankkinut muissa lentoyh-
tidissd kuten Sabenassa. Lisiksi perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan ¢ ala-
kohdassa mairitty edellytys, jonka mukaan valtiontukea saa kiyttdd ainoastaan
tuensaajan rakennemuutokseen, tarkoittaa sindnsi, ettei tuensaajalla ole oikeutta
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hankkia osakkuuksia lentoyhtisissi. Osakkuuksien hankkimista muissa yhtitissi ei
nimittiin missiin tapauksessa voida pitdi rakennemuutostoimenpiteeni.

Komissio kiistdd ndiden viitteiden paikkansapitivyyden.

Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

On todettava, ctti kuten komissio on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen
istunnossa korostanut, timin chdon sanamuodossa kiclletddn tuen kiyttiminen
seki uusien osakkuuksien hankkimiseen etti olemassa olevien yhtidosuuksien
lisidmiseen. Niiden viitteiden osalta, jotka koskevat seki liiketoimintojen ettd
Sabenan osakepdiomaosuuden hankintahinnan viimeisen erin laitonta rahoitta-
mista, riittdd, kun todetaan, etti tilti osin esitetyt viitteet on jo hyldtty (ks. edelld
137—141 ja 223 kohta).

Lopuksi niisti vaitteistd, joiden mukaan ehto 6 on turha, on todettava, ettd vaikka
kielto kayttdi tukea osakkuuksien hankintaan sisiltyy jo perustamissopimuksen
92 artiklan 3 kohdan c alakohtaan, ehto on tarpeen siksi, cttd komissio voi saattaa
asian suoraan yhteisdjen tuomioistuimen kisiteltiviksi 93 artiklan 2 kohdan toi-
sen alakohdan nojalla eikd sen tarvitse siti ennen aloittaa 93 artiklan 2 kohdan
ensimmiisen alakohdan tai 169 artiklan mukaista menettelyd (ks. edelld 290 koh-
dassa mainittu asia British Aerospace ja Rover v. komissio, tuomion 11 kohta).
Lisiksi ehdossa 6 ei kielletd ainoastaan osakkuuksien hankkimista vaan my6s vel-
voitetaan kiyttimiin tuki yksinomaan Air Francen rakennemuutoksen toteuttami-
sekst.

Niin ollen tuen hyviksymisen chtoa 6 koskevat viitteet on hylittavi.
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d) Tuen hyviksymisen ehto 7

Timai ehto velvoittaa Ranskan viranomaiset sitoutumaan sithen, “ettei Air Francen
kaytdssd olevassa lentokalustossa olevien lentokoneiden lukumairii lisitd yli 146
koneen rakennemuutossuunnitelman voimassaoloaikana”.

Tiivistelmi kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, ettd komissio on ollut viirissi katsoessaan, etti timi ehto olisi
tehokas. Se ei nimittiin koske miehistd mukana tapahtuvaa vuokrausta, jonka
kautta Air France voi lisitd kiytossdin tosiasiassa olevien lentokoneiden lukumai-
rdd. Komissio ei kantajien mukaan ole myoskiin ottanut huomioon sitd, ettd Air
France voi edelleen tilata uusia lentokoneita ja laajentaa lentokalustoaan Air Interin
kautta paitsi siksi, ettd Air Interin osallistuminen Air France -konserniin merkitsee,
ettd nailld kahdella yhtislld on huomattavia yhteisii taloudellisia intressej, myos
siksi, ettd niiden sulautumisen ,oli maari tapahtua vuoden 1997 alussa. Kantajat
toteavat, ettd kaikki Air Interin tilaamat ja saamat uudet lentokoneet siirtyvit Air
Francelle vuonna 1997. Mikiin ei myoskddn estd Air Francea rahoittamasta lento-
koneiden hankkimista Air Interille. Air France -konsernin strategiana on tehdi Air
Interistd euroopanlaajuinen lentolitkenteen harjoittaja. Tissi yhteydessi tiettyjen
alemmin Air Francen liikenndimien reittien litkennéinti siirretiin Air Interille.
Timi tarkoittaa kiytinndssi sitd, ettd Air France voi lisiti kiytossi olevaa lento-
kalustoaan yli 146 lentokoneen kiyttimilld sisaryhtiénsi lentokalustoa, jonka laa-
jentamista el ole rajoitettu milldsn sitoumuksella.

Komissio kiistdd ndiden viitteiden paikkansapitivyyden.

Yhteis6jen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Mahdollisen miehistd mukana tapahtuvan lentokonevuokrauksen osalta on todet-
tava, kuten komissio on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa ilmoittanut,
ettd ehtoa 7 sovelletaan my6s miehistén kanssa vuokrattaviin lentokoneisiin. Kun
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tissd ehdossa on rajoitettu Air Francen “kiytdssi olevassa” lentokalustossa olevien
lentokoneiden lukumaiirii, siind tarkoitetaan seki Air Francen omia koneita ettd
myos koneita, jotka jokin toinen yhtié on asettanut sen kidytt6on. Lisiksi titd
ehtoa on luettava yhdess'al Air Francen rakennemuutossuunnitelman kanssa, jonka
mukaan tarjottavien istumapaikkojen lukumidrdd vihennetdin hieman vuoteen
1993 verrattuna, ja komissio ja riippumattomat asiantuntijat valvovat titd riidan-
alaisen paatoksen 2 artiklan nojalla.

Air Interii koskevien toteamusten osalta riittdi, kun todetaan seuraavat seikat: niin
kauan kuin Air Francen rakennemuutos kestid, Air Interii on pidettivi itsendisend
yhtiéni; niiden kahden yhtién vilisiin litkesuhteisiin sovelletaan chtoa 1; se, ettd
Air Francelle asetettuja chtoja saatetaan kiertdd Air Interin kautta, ei vaikuta rii-
maksctun tuen palautettavaksi; ja mahdolhsuus, cttd Air France sulautuu Air Inte-
rin kanssa on sama viimeksi mainitun yhtion osalta kuin minki tahansa Air Fran-
cesta riippumattoman yhtidn osalta (ks. edelld 292 ja 313—315 kohta).

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 7 koskevat viitteet on hylattava.

e) Tuen hyviksymisen ehto 8

Timi chto velvoittaa Ranskan viranomaiset sitoutumaan siihen, “ettei Compagnie
nationale Air Francen tarjontaa rakennemuutossuunnitelman voimassaoloaikana
lisitd yli vuonna 1993 saavutetun tason — — Pariisin ja kaikkien Euroopan talous-
alueella olevien miiripaikkojen vilisilli reiteilld (7 045 miljoonaa tarjottua istuin-
kilometrid) [ja] maakuntien ja kaikkien Euroopan talousalueclla olevien méiripaik-
kojen vilisill reiteilld (1 413,4 miljoonaa tarjottua istuinkilometrid). T4t4 tarjontaa
voidaan lisitd 2,7 prosentilla vuodessa, jollei kutakin reittid vastaavien markkinoi-
den kasvuvauhti ole titi heikompi. Jos kuitenkin niiden markkinoiden vuotuinen
kasvuvauhti on yli 5 prosenttia, tarjontaa voidaan lisitd yli 2,7 prosentin silld kas-
vun madralld, joka ylittdad 5 prosenttia”.
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Tiivistelmd kantajien viitteisti ja niiden perusteluista

Asian T-394/94 kantaja viittid komission tehneen ilmeisen arviointivirheen kat-
soessaan riidanalaisessa piitoksessi, ettd eurooppalaisen lentoliikenteen alalla ei ole
ylikapasiteetista johtuvaa rakenteellista kriisid. Niin tehdessiin komissio ei ilmei-
sesti ole ottanut huomioon siti, etti ylikapasiteettia on aikaisemmin ollut ja on
nykyisin olemassa, vaikka ns. viisaiden komitea oli nimenomaisesti todennut yli-
kapasiteetin olemassaolon eurooppalaista siviili-ilmailua koskevassa selvitykses-
sddn, jonka se laati tammikuussa 1994 komission itsensd pyynnostd. Kantajat totea-
vat viisaiden komitean erityisesti katsoneen, ettd ylikapasiteetti johtui osittain
valtiontuista, joita oli my&nnetty. Niin ollen komission omat lzhteet kumoavat sen
viitteen, jonka mukaan ylikapasiteetti on vain “viliaikainen ilmi6”.

Kantajat katsovat, etti ylikapasiteetista kirsivilld alalla valtiontuen vastineena
tuensaajan tarjonnan miirii on vihennettivi, vaikka markkinat olisivat kasvussa.
Kantajien mukaan timi velvollisuus on olemassa, vaikka ylikapasiteetti olisi ai-
noastaan viliaikainen ilmié. Asian T-371/94 kantajat katsovat, ettd tuen edellytti-
mii vastinetta koskevalla kisitteelld on keskeinen asema lukuisissa komission pai-
toksissd; ndin oli esimerkiksi padtoksissd, jotka koskivat 1980-luvulla autojen val-
mistajille mydnnettyji valtiontukia, kun kyseiseni ajanjaksona automarkkinoilla
oli ylikapasiteettia mutta huomattavaa kasvua (ks. mm. Italian hallituksen Alfa
Romeolle mydntimisti tuesta 31 piivini toukokuuta 1989 tehty komission paitos
89/661/ETY, EYVL L 394, s. 9). Lisiksi kantajat toteavat, ettei tuen edellyttimii
vastinetta voida valttyd antamasta pelkistddn siksi, ettd markkinat kasvavat, silld
koskaan ei voida sulkea pois sitdi mahdollisuutta, ettd ylikapasiteettia ilmenee
uudelleen. Tanskan kuningaskunta katsoo, etti kun titd asiaa verrataan asioissa
Sabena, TAP, Aer Lingus ja Olympic Airways (edelld 55 ja 174 kohdassa mainitut
paitokset) tehtyihin piitdksiin, ilmenee, etti ndissi muissa asioissa valtiontuen
saajat médrattiin vahentimiin kapasiteettiaan.
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Lisiksi kantajat viittdvdt komission olevan viirissi todetessaan, cttd lentoliiken-
teen markkinoiden ylikapasiteetti saattaa poistua vuoteen 1995 mennessd; komis-
sion toteamus perustuu IATA:n tilastoihin, joiden mukaan litkenne lisidntyy vuo-
sittain kuudella prosentilla. TATA:n tilastot eivdt kantajien mukaan ole kovin
luotettavia, ja sen arviot ovat usein vidrid. Lisiksi kantajat toteavat, ettei liikentcen
kasvua voida tutkia ottamatta huomioon sen syyni olevia tekijditd. Lentoliikenteen
markkinoilla liikenteen nykyinen kasvu johtuu suurcksi osaksi hintojen laskusta,
miki alentaa siten tuottoa alle useiden lentoyhtididen elinkelpoisuuden siilyttimi-

seksi tarvittavan tason.

Kantajat totcavat, ettd Air France voi kiyttdd Air Interid lisitdkseen rajoituksetta
kapasiteettiaan ja markkinaosuuttaan niiden vuonna 1997 tapahtuvaan sulautumi-
seen saakka. Tissd yhteydessi kantajat muistuttavat, cttd epitodennikoisyys siitd,
ettd Air France liikenndisi useammilla kotimaan reiteilld, johtuu sen strategiasuun-
nitelmasta, jonka mukaan kotimaan verkon ja ticttyjen eurooppalaisten reittien Lii-
kenndinti on uskottu Air Interille.

Kantajat korostavat, ettd kapasiteetin rajoituksia sovelletaan ainoastaan Ranskan ja
muualla ETA:ssa kuin Ranskassa olevien miiripaikkojen vilisiin reitteihin. Reittid
Pariisi (CDG)—Nizza lukuun ottamatta Air France liikennoi ETA:ssa ainoastaan
Ranskan ja muiden ETA:n jisenmaiden vilisilli reiteilli. Yhteison lentoliikenteen
harjoittajien padsysti yhteison sisdisen lentoliikenteen reiteille 23 heinikuuta 1992
annetun neuvoston asetuksen N:o 2408/92 (EYVL, L 240, s. 8; jiljempind asctus
N:o 2408/92) tultua voimaan ETA:n lentoliikenteen harjoittajilla on vapaus liitken-
no6idi kaikilla kahden ETA:n jisenvaltion vilisilld reitcilld ja tarjota rajoitettuja
kabotaasilitkennepalveluja kaikkien muiden jisenvaltioiden kuin niiden kotivaltion
alueella. Tastd seuraa, cttd Air Francella on tiysi vapaus mairitd kapasiteetistaan,
jonka se voi tarjota Ranskaa lukuun ottamatta kahden muun ETA:n jisenvaltion
vilisilld reiteilld sekd muiden ETA:n jasenvaltioiden kuin Ranskan sisiisilld reiteilla.

Kantajien miclesti niyttdd siltd, ettei chtoa 8 ole tarkoitus soveltaa Air Francen
Ranskassa tarjoamaan kapasiteettiin. Lisiksi kapasiteetin rajoituksilla on vain
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vihdinen merkitys, koska vuonna 1993, joka on viitevuosi, Air Francen tarjonta oli
saavuttanut ennityslukemat. Kantajat toteavat lisiksi, ettei titd ehtoa sovelleta mat-
kustajaliikenteeseen. Komissio ei selitd, miksi Air Francen rahtiliikenteen kapasi-
teetille ei ole asetettu minkdinlaista rajoitusta. Lopuksi kantajat toteavat, ettd kapa-
siteetin lisidmistd koskeva sitoumus ei estd Air Francea vuokraamasta lentokoneita
miehisté mukana lisitikseen kapasiteettiaan.

Kantajat viittdvit komission tehneen my6s ilmeisen arviointivirheen, kun se on
katsonut, ettd Air Francen kapasiteetin rajoittaminen ja sen ETA:ssa olevan mark-
kinaosuuden pieneneminen liittyvit toisiinsa. Komissio on nimittiin riidanalaisessa
paatdksessdin todennut, ettd kun Air Francen tarjonta rajoitetaan markkinoiden
kasvua alhaisemmaksi, sen ”osuus ETA:n markkinoista” pienenee sen kilpailijoiden
hyviksi (EYVL, s. 87). Vaikka Air Francen kapasiteetin kasvuvauhtiin sovellettai-
siin enimmaisrajoitusta eli 2,3 prosenttia (eli 5 prosenttia — 2,7 prosenttia), Air
France pystyisi kuitenkin sdilyttimdin markkinaosuutensa yksinkertaisesti lisii-
milld tdyttdastettaan hieman yli yhdelli prosentilla. Yhdistynyt kuningaskunta
toteaa timin saman ilmeisen arviointivirheen ja lisid, ettd koska tiyttoaste lisiin-
tyy 3,8 prosenttia (EYVL, s. 87) ja sallittu kapasiteetin lisdys on 2,7 prosenttia, Air
Francen matkustajalukumiirin pitdisi nousta 6,6 prosenttia (eli 1,038 x 1,027 =
1,066), joka on yli markkinoiden vuotuisen kasvuennusteen eli 5,5 prosenttia

(EYVL,'s. 77).

Komissio, Ranskan tasavalta ja Air France kiistivit niiden viitteiden paikkansapi-
tivyyden.

Yhteis6jen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Kun komissio on riidanalaisessa pditoksessidn todennut, etti Euroopan siviili-
ilmailun alalla ei ollut rakenteellista ylikapasiteettia ja etti olemassa oleva ylikapa-
siteetti oli ainoastaan viliaikainen ilmid, komissio kiytti perusteena piiasiallisesti
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vuodelta 1993 olevia IATA:n tilastoja, joiden mukaan lentoliikenteen vuotuinen
kasvu on kuusi prosenttia (EYVL, s. 82). IATA on maailmanlaajuisesti tunnettu
kansainvilinen jirjestd, johon kuuluvat lihes kaikki lentoyhtitt ja joka julkaisee
siinnollisesti ammattialalla tunnustuksen saaneita liikenne-ennusteita. Nidin ollen
komissio voi timin jirjestdn julkaisemien lukujen perusteella katsoa, ettei raken-
teellista ylikapasiteettia ollut, eiki se tdllin tehnyt ilmeistd arviointivirhettd.

Tdmi nikemys ei ole ristiriidassa viisaiden komitean selvityksen kanssa; vaikka
viisaiden komitea suositteli yleisesti kapasiteetin vihentimistd, se el ottanut kantaa
sithen, oliko olemassa oleva ylikapasiteetti rakenteellista vai viliaikaista. Lisdksi
kuten Air France on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa korostanut ilman
ettd sen viitteitd tilti osin olisi kiistetty, lentolitkenteen kehitys on vahvistanut
komission nikemyksen, koska ylikapasiteetti on tilld vilin poistettu.

Timin jilkeen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti koska oli
todettu, ettei rakenteellista ylikapasiteettia ollut, komissio voi pitevisti katsoa, ettd
ilmailualan tilanne ei edellyttinyt kapasiteetin yleistd vihentimistd (EYVL, s. 82).
Tistd seuraa vidistamattd, ettei komissio ole tehnyt minkédnlaista ilmeistd arvioin-
tivirhettd, kun se ei velvoittanut vihentimddn Air Francen tai Air Charterin kapa-
siteettia. Téstd nikdkulmasta komissiolla ci siten ollut velvollisuutta arvioida kapa-
siteettitilanteen kannalta niiti lentoreittejd, joilla Air France ja sen tytiryhtiét
kilpailivat muiden eurooppalaisten yhtididen kanssa, vaan sec voi tyytyd maaraa-
miin Air Francen kasvun rajat, kunhan nimi rajat eivit vaarantaneet yhtién mah-
dollisuuksia palauttaa taloudellinen clinkelpoisuutensa ja kilpailukykynsid. Nami
seikat soveltuvat my®s rahtilitkenteen alalle, joka on Air Francen merkittivi toi-
miala, kuten edelld on todettu (336 kohta).

Kun otetaan huomioon Air Francen, joka on yksi kolmesta suurimmasta euroop-
palaisesta lentoyhtidstd, erityinen tilanne, asian kannalta ei ole merkityksellistd vii-
tata muiden paljon pienempien lentoyhtididen, kuten Aer Lingusin, TAP:n, Sabe-
nan tai Olympic Airwaysin mahdollisiin kapasiteetin vihennyksiin. Sama koskee
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1980-luvun automarkkinoihin tehtyd viittausta, koska ei ole esitetty mitddn niyttod
siitd, ettd ndilld markkinoilla olisi erityistd merkitysti tarkasteltaessa siviili-ilmailun
alan tilannetta vuosina 1992—1994 ja sen nikymii keskipitkilli aikavililli
(1994—1997). Mitd tulee riskiin siitd, ettd Air Interid kiytettdisiin Air Francen
kapasiteetin lisiamiseen, riittdd, kun todetaan, ettd nditd kahta yhtiotd on pidettiva
itsendisind Air Francen rakennemuutossuunnitelman voimassaoloajan. Miehisto
mukana tapahtuvan lentokonevuokrauksen osalta on lopuksi todettava, ettd komis-
sio on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa ilmoittanut, ettd kaikki sellais-
ten lentokoneiden lennot, jotka on vuokrattu miehiston kanssa, otetaan huomioon
Air Francen lentoina ehtoa 8 sovellettaessa. Kantajat eivit ole kiistineet tdtd huo-
mautusta.

Ehdon 8 liiallista suppeutta koskevan viitteen osalta on todettava, etti timi ehto
koskee ainoastaan Ranskan ja muiden ETA:n jisenvaltioiden vilisid reittejd, eiki
Air Francen tarjontaa siten rajoiteta Ranskaa lukuun ottamatta kahden muun
ETA:n jisenvaltion vilisilli reiteilld, muiden ETA:n jisenvaltioiden kuin Ranskan
sisdisilld reiteilli eiki Ranskan sisiisilli reiteilli. Vaikka komissio on tutkinut
ainoastaan Ranska—FETA-verkkoa, se ei kuitenkaan ole ylittinyt laajan harkinta-
valtansa rajoja.

Komission ei nimittdin tarvinnut ottaa huomioon Ranskan sisiisid markkinoita sen
vuoksi, ettd Air France litkennoi ainoastaan yhdelld kotimaan reitilld, ja Ranskan
kotimaan lentoliikenteen harjoittaja oli Air Inter, Joka myds pysyy sellaisena kes-
k1p1tkaﬂa aikavililli, joten Ranskan kotimaisten reittien pois jittimiselld voi olla
ainoastaan vihiinen taloudellinen vaikutus. Sama koskee muiden ETA:n jisenval-
tioiden kuin Ranskan sisiisid reittejd, ottaen huomioon, ettei ETA:n jisenvaltioilla
ollut asetuksen N:o 2408/92 3 artiklan 2 kohdan ja ETA-sopimuksen liitteessa XIII
(Litkenne - Luettelo, josta miiritiin 47 artiklassa; EYVL, L 1, s.422) olevan
VIluvun 64. A kohdan mukaan, sellaisena kuin se on muutettuna ETA-
sopimuksen poytikirjan 47 ja tiettyjen liitteiden muuttamisesta tehdylli ETA:n
sekakomitean paitokselli N:o 7/94 (EYVL 1994, L 160, s. 1, 87), velvollisuutta sal-
lia kabotaasilitkenneoikeuksien kiyttéi ennen Air Francen rakennemuutosjakson
paattymistd. Nain ollen niilld reiteilld litkenndintid voitiin pitdd poikkeuksellisena
ja taloudellisesti merkityksettomand. Tama seikka on aivan yhtd merkityksellinen,
kun on kyse kahden muun ETA:n jisenvaltion kuin Ranskan vilisten reittien lii-
kennoinnistd, koska komissio voi pitevisti jittid huomiotta sellaisen toiminnan
taloudellisen merkityksen, jolla ei ole minkainlaista yhteytta Air Francen Pariisin

keskuspaikkaan.
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Sen viitteen osalta, jonka mukaan komissio ei ole ottanut huomioon Air Francen
kapasiteetin rajoittamisen vaikutuksia sen markkinaosuuden kehittymiseen, on
Air Francen tarjonta markkinoiden kasvua alhaisemmaksi, sen osuus ETA:n mark-
kinoista pienenee sen kilpailijoiden hyviksi” (EYVL, s. 87), saattaa vaikuttaa vir-
heelliselti, koska yrityksen markkinaosuus ei riipu sen kapasiteetin suuruudesta
vaan sen kapasiteetin kiyttdasteesta. On kuitenkin syytd muistaa, ettd Air Francen
tarjonta, toisin sanoen yhtion kapasiteetti, on ehdon 8 sanamuodossa ilmaistu asia-
kaskunnalle tarjottujen istumapaikkojen lukumidrind. Kun komissio totesi, cttd
timi tarjonta rajoitetaan alle markkinoiden kasvuennusteen, se halusi rajoittaa
ainoastaan Air Francen mahdollisuutta piistd osalliseksi markkinoiden kasvusta,
eli se halusi rajoittaa Air Francen potentiaalista markkinaosuutta tarjottuina istu-
mapaikkoina ilmaistuina. Komissio on ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuimessa
nimenomaisesti todennut, ettd Air Francelle asetettujen tarjonnan rajoitusten tar-
koituksena ei ollut milliin tavalla estdd sitd toteuttamasta rakennemuutossuunni-
telmaansa, jonka mukaan yhtién tuottavuutia oli mdard lisitd, koska yhtién tuot-
tavuutta seki tosiasiallista markkinaosuutta voidaan lisitd tdyttdastetta
parantamalla, Kun riidanalaista virketté tarkastellaan Air Francen rakennemuutok-
sen tarkoitusten kannalta, se ei siten ilmenni komission tehneen minkiinlaista
ilmeistd arviointivirhettd.

Lopuksi siltd osin kuin komissiota arvostellaan siiti, cttd se on antanut Air Francen
ylittdd liikenteen kasvuennusteen, joka oli 5,5 prosenttia, riittdd, kun todetaan, ettd
komissio on ilmoittanut — ilman ettd sen toteamuksia olisi tiltd osin kiistetty —
ettd 3,8 prosentin suuruinen Air Francen tdyttdasteen lisidntymisennuste koski
kolmen vuoden pituista rakennemuutosjaksoa, eiki se ollut vuosiennuste, joka oli
suunnilleen 1,2 prosenttia. Yhdistyneen kuningaskunnan ehdottamaa laskentame-
netelmii soveltaen Air Francen matkustajalukumiirin pitiisi siten nousta 3,9 pro-
sentilla (eli 1,012 x 1,027 = 1,039), ja timi luku on pienempi kuin markkinoiden
vuotuinen kasvuennuste, joka on 5 prosenttia.

Edelld esitetyn perusteella tuen hyviksymisen chtoa 8 koskevat viitteet on hylit-
tavi,
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f) Tuen hyviksymisen ehto 9

Timi ehto velvoittaa Ranskan viranomaiset “valvomaan, ettei Air France noudata
rakennemuutossuunnitelman voimassaoloaikana sellaisia hinnoittelukiytintdji,
ettd se tarjoaisi alhaisempia hintoja kuin sen kilpailijat vastaavasta palvelusta niilla
reiteilld, joilla se litkenndi Euroopan talousalueen sisilla”.

Tiivistelmd kantajien viitteisti ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, ettd Air Francelle hintojen vahvistamisen osalta asetetut rajat
ovat tehottomia. Niiden mielestid timin ehdon sanamuoto antaa athetta ajatella,
ettd siti sovelletaan ainoastaan Air Francen olemassa olevilla reiteills, eli reiteills,
joilla se nykyisin liikenndi Pariisin ja yhtdiltdi Ranskan maakuntien ja toisaalta
muiden ETA:ssa olevien miiripaikkojen vililld. Kantajat toteavat Air Francen tar-
joavan kokonaisen valikoiman tarjoushintoja. Koska nimi hinnat olivat olemassa
jo riidanalaisen paitoksen tekemisen ajankohtana, kantajien mukaan voitiin olettaa,
ettei kyseinen ehto koske niitd. Sen jilkeen kun riidanalainen piitds tehtiin, Air
France jatkoi samankaltaisia tarjouksia. Kantajat toteavat, etti joka tapauksessa
lentoyhtiot mukauttavat keskimiiraisid hintojaan lzhinni siitelemilli matkustajien
paisyd eri hintaluokkiin eiki niinkiin nostamalla tai alentamalla hintojaan. Siten
Air France voi kantajien mukaan polkea hintojaan juuri lisaamilld niilld tarjous-
hinnoilla tarjottavia istuinpaikkoja. Lisiksi kantajat toteavat, etti kolmannen osa-
puolen on erittiin usein mahdotonta saada selville kilpailijan soveltamia hintoja,
koska ne ovat salaisia. Samoin samalla reitilld toimivien lentoliikenteen harjoittajien
tarjoamat hy&dykkeet ovat niin vaihtelevia ja vaikeita verrata keskendin, ettd
useimmissa tapauksissa on erittdin vaikeaa osoittaa, ettd tietty hinta on alhaisempi
kuin joku toinen.

Kantajat viittivit, ettei Air Francea esteti aiheuttamasta hinnanlaskupaineita
paisuttamalla tiettyd reittii ylisuurella tarjonnalla, jos se vihentid kapasiteettiaan
muihin mairdpaikkoihin suuntautuvilla reiteilli. Lopuksi kantajat toteavat, ettei
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kyseinen ehto kata Air Francen hintapolititkkaa sellaisten tuotteiden tai palvelu-
suoritusten osalta, joita se tarjoaa muilla lentoliikenteeseen liittyvilli aloilla, kuten
lentokoneiden huollon alalla. Kantajien mielesti on myos mahdotonta tietidd, kat-
taako ilmaisu “niilli reiteill, joilla se liikenndi Euroopan talousyhteisdn sisilla”
Air Charterin tarjoamat palvelut.

Maersk-yhtiét toteavat lisiksi, ettd chdon 9 cpitdsmillisyyden vuoksi Air France
pystyy kiyttimiin tuen kalliimpien palvelujen jirjestimiseen ja rahoittamiseen
seki tarjoamaan niitd “vastaavana palveluna”. Air Francen viimeaikainen ilmoitus
pitkien reittien lentopalvelujen uudenaikaistamisesta, jonka kustannukset on ar-
vioitu 500 mll]oonak51 FRF:ksi, on tyypllhncn esimerkki tistd. Niin ollen kilpaili-
joiden, jotka eivit saa valtion tukea, pitdisi Maersk-yhtididen mukaan vastata joko
ottamalla kiytt66n tasokkaampia palveluja tai laskemalla hintoja. Ruotsin kunin-
gaskunta toteaa myos, ettd kisitteet "price leadership” ja ”vastaava palvelu” ovat
erittdin laajoja ja aiheuttavat oikeudellista epdvarmuutta. Nimi kisitteet eivit estd
Air Francea lisiimisti alennettujen hintojen tarjoamista tietyilld reiteilld tapahtu-
neiden kapasiteetin lisiysten vuoksi.

Komissio kiistad nididen viitteiden paikkansapitivyyden.

Yhteisdjen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Aluksi on todettava, ettei echdon 9 sanamuodossa mikiin viittaa sithen, ettd titd
chtoa voitaisiin tulkita sovellettavan ainoastaan niilld reiteilld, joilla Air France lii-
kennoi riidanalaisen paitdksen tekohetkelld. Ehdon sanamuodosta kidy pikemmin-
kin ilmi, etti hintajohtajuutta koskeva kiclto koskee kaikkia Air Francen liiken-
néimii 1eittejéi ”rakcnnemuutossuunnitelman voimassaoloajan”, joten se kattaa
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Timin jilkeen on todettava, ctti ehto 9 koskee my6s Air Charteria tuen hyviksy-
misen ehdon 1 vuoksi, koska yli puolet siitd on Air Francen miiriysvallassa.

Kantajat ovat viittineet, etti Air France voi lieventii edellytyksid, joilla tarjous-
hintoja voi kiyttii hyvikseen, tai paisuttaa tiettyja reitteja ylisuurella tarjonnalla;
tiltd osin ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti komissio voi perus-
tellusti katsoa, etti timi mahdollisuus oli epirealistinen, koska Air Francen oli
pakko toteuttaa — riidanalaisen pditdksen 2 artiklan mukaan komission ja riippu-
mattomien asiantuntijoiden valvonnassa — rakennemuutossuunnitelmansa koko-
naisuudessaan, ja timin suunnitelman mukaan muun muassa Air Francen tuotta-
vuutta oli miiri parantaa.

Muilla esitetyilld viitteilld pyritiin ainoastaan osoittamaan, ettei ehtoa 9 sovelleta
tehokkaasti, joten niiti ei voida tissi yhteydessi ottaa huomioon (ks. edelld
292 kohta).

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 9 koskevat viitteet on hylattavi.

g) Tuen hyviksymisen ehto 10

Tama ChtO velvoittaa Ranskan viranomaiset siihen ?etteir Air Francea suosita 111~
)
kennemkeuksm my(')'nnettiiesséi”.
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Tiivistelma kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajien mukaan komissio on ollut viirissi katsoessaan, ettd timi chto on tcho-
kas. Asetuksen N:o 2408/92 tultua voimaan 1.1.1993 liikenneoikeuksien myonti-
miselld ei endd ole ollut merkitysti yhteisén sisiisilli kansainvilisilld reiteilld ja
1.7.1994 lukien ETA:ssa. Kantajat toteavat, etti ETA:n lentoyhtiot saavat auto-
maattisesti nimi oikeudet. Lisiksi kantajat syyttivdt Ranskan viranomaisia siitd,
ettd nimi eivit ole soveltaneet oikein asetuksen N:o 2408/92 sddnnoksid ja ettd ne
ovat suojanneet Air Francen ja Air Interin etuja.

Kantajat viittivit, ettd titd ehtoa sovelletaan itse asiassa ainoastaan kotimaan reit-
tien litkenndintiin. Kuitenkin my®ds siini tapauksessa chto on paljolti merkitykse-
ton, koska Air France litkenndi vain yhdelld ainoalla kotimaan reitilld ja koska
ETA:n muut kuin ranskalaiset lentoyhtiét eivit ole velvollisia hankkimaan litken-
neoikeuksia Ranskan sisiisilli markkinoilla. Kantajat toteavat, cttd joka tapauk-
sessa niille markkinoille paisyd on rajoitettu 1.4.1997 saakka. Lisiksi ne viittdvir,
etti Ranskan viranomaiset suojaavat Air Interin oikeuksia suurimmalla osalla voit-
toa tuottavista reiteistd asctuksen N:o 2408/92 5 artiklan perusteella, jonka mukaan
jasenvaltioiden sisiisilla reiteilld voidaan viliaikaisesti edelleen myéntid yksinomai-
sia toimilupia.

Kantajat toteavat, etti vaikka ehto olisikin pitevd, se on tehoton, koska henkilét,
joille on delegoitu valta myéntai liikenncoikeuksia, kuuluvat joko Air Francen
hallitukseen tai holdingyhtién hallitukseen. T#hin liittyy riski siitd, ettd Air Fran-
cen kanssa kilpailevia lentolitkenteen harjoittajia syrjitddn, eikid titd riskid voida

vilttdd yhdelld ehdolla.

Tissd yhteydcssa kanta]at tismentivit, ettd jisenvaltiot voivat pyytii lentoyhtioitd
esittimiin ticttyd reittid koskevan toimintaohjelmansa ennen kyscisen palvelun
aloittamista. Ranskassa t01m1ntaoh]elmlen hyvaksymlsesta tal hylkaamlsesta pit-
tdd siviili-ilmailuhallitus ja lentoliikenteestd vastaava viranomainen. Ndmi viran-
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omaiset voivat kantajien mukaan tosiasiassa estii lentoyhtiotd vetoamasta auto-
maattisesti saataviin liikenneoikeuksiin siten, etti ne kieltiytyvit lainvastaisesti
hyviksymisti lentoyhtididen toimintaohjelmia. Kantajien mukaan titid kuvaavat ne
tapahtumat, jotka johtivat komission paitéksen 94/290/EY (266 kohdassa mainittu
pddtos) tekemiseen ja seurasivat sitd. T4dltd osin kantajat viittaavat useisiin edelld
mainittuihin viranomaisten kirjeisiin, joissa hyviksynnin epiiminen on todettu.

Kantajat toteavat, ettd joka tapauksessa Air France, siviili-ilmailuhallitus ja lento-
liikenteestd vastaava viranomainen ovat kaikki litkenneministerién yleisen valvon-
nan alaisia. Yhteis6jen tuomioistuimen oikeuskiytintd vahvistaa, etti jos markki-
noilla muiden yritysten kanssa kilpailevalla yritykselli on hallinnollinen yhteys
nditi markkinoita sddnteleviin toimielimiin tai yhteisdihin, timd on ristiriidassa
perustamissopimuksen 90 ja 86 artiklan miirdysten kanssa juuri sen syrjintiriskin
vuoksi, joka tillaiseen tilanteeseen liittyy (asia C-202/88, Ranska v. komissio, tuo-
mio 19.3.1991, Kok. 1991, s. 1-1223, 51 ja 52 kohta ja asia C-69/91, Decoster, tuo-
mio 27.10.1993, Kok. 1993, s. 1-5335, 12—22 kohta).

Komissio kiistdd ndiden viitteiden pitevyyden.

Yhteisdjen ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Ehdon 10 liiallista suppeutta koskevien viitteiden osalta on todettava, ettd euroop-
palaisten lentoyhtiéiden on edelleen hankittava litkenneoikeudet ETA:n ja ETA:n
ulkopuolisten miiripaikkojen vilisille reiteille, joita asetus N:o 2408/92 ei koske.
Kuten komissio on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa todennut, Air
France kilpailee niilld reiteilli muiden ranskalaisten lentoyhtididen, kuten TAT:n,
Euralairin, Corsairin, AOM:n ja Air Libertén kanssa. Tistd syysti ehdolla 10 on
merkitystd tilld lentolitkenteen alalla. Sama koskee asetuksen N:o 2408/92 sovelta-
misalaan kuuluvaa litkennetti, koska vaikka kyse ei olekaan varsinaisista liitkenne-
oikeuksista, kansalliset viranomaiset piittivit virallisessa hyviksymismenettelyssi
mainitun asetuksen yksityiskohtaisista soveltamissddnnaista. Lisiksi kantajat ja nii-
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den vaatimuksia tukevat viliintulijat ovat nimenomaisesti arvostelleet Ranskan
viranomaisia siitd, etti ne ovat soveltaneet viidrin kyseisen asetuksen sidnnéksid
suojatakseen Air Francen ja Air Interin etuja.

Lisiksi on todettava, etti vaikka jo syrjintikiellon periaate estdd Ranskan viran-
omaisia suosimasta Air Francea, chto 10 on tarpeen siksi, ettd komissio voi sen
perusteella saattaa asian suoraan yhteisdjen tuomioistuimen kisiteltiviksi 93 artik-
lan 2 kohdan toisen alakohdan nojalla ilman, ettid sen pitdisi sitd ennen aloittaa
93 artiklan 2 kohdan ensimmiisen alakohdan tai 169 artiklan mukainen menettely,
kuten jo edelld on todettu (348 kohta).

Muissa esitetyissd viitteissi vedotaan siihen riskiin, etti Ranskan viranomaiset saat-
tavat estii muita lentoyhtiditd vetoamasta litkenneoikeuksiinsa sen vuoksi, ettd
viranomaisilla on kiinteit suhteet Air Franceen. Niilld viitteilld pyritddn siten
ainoastaan osoittamaan, cttei chtoa 10 sovellettaisi tehokkaasti, eikid niitd siten
voida ottaa tissi yhteydessi huomioon (ks. edelld 292 kohta).

Niin ollen tuen hyviksymisen chtoa 10 koskevat esitetyt viitteet on hyldttava.

h) Tuen hyviksymisen chto 11

Timai ehto velvoittaa Ranskan viranomaiset valvomaan, “ettei Air France liikennoi
rakennemuutossuunnitelman voimassaoloaikana Ranskan ja muiden Euroopan
talousalueen jisenvaltioiden vililli useammilla sddnnollisen lentoliikenteen reiteilld
kuin sc liikkennéi vuonna 1993 (89 reittid).”
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Tiivistelmi kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat katsovat, ettid timi ehto on tehoton, koska silli osoitetaan litkennditivien
reittien enimmaismidrd mutta ei kielletd Air Francea avaamasta uusia reittejd eiki
sulkemasta muita reittejd. Lisiksi Air France voi miehistd mukana tapahtuvalla
lentokonevuokrauksella ylittid asetetun 89 reitin enimmiismiirin ja lisitd niiden
miiripaikkojen lukumairii, joilla se litkenndi; se voi myos lisitd sellaisten reittien
lukumiirdd, joiden miidri- tai lahtopaikka on Ranskassa, ottamalla kiyttd6n mui-
den jisenvaltioiden kautta kulkevia vililaskullisia lentoyhteyksii pidentien niin
tiettyjd olemassa olevia reitteji esimerkiksi siten, etti reitti Lontoo—Pariisi muu-
tetaan reitiksi Lontoo—Pariisi—Rooma. Kantajat viittivit, etti Air Inter alkaa jo
litkenno6ida tahin saakka Air Francen litkenndimiin eurooppalaisiin miiripaikkoi-
hin vuonna 1997 tapahtuvaa sulautumista silmilli pitien. Niin ollen Air France
vol avata uusia reittejd niin kauan kuin se pysyy 89 reitin rajoissa. Joka kerta kun
Air France haluaa avata uuden reitin, kantajien mukaan riittdi, etti se siirtid yhden
liikenn6imistddn reiteistd Air Interille, koska se tietdd, ettd kaikki niiden euroop-
palaiset toiminnot sulautetaan joka tapauksessa vuonna 1997.

Niiden viitteidensa tueksi, jotka koskevat Air Francen reittien siirtoa Air Interille,
kantajat vetoavat Air France -konsernin paijohtajan esittimiin mielipiteeseen,
joka on julkaistu syyskuussa 1994 ilmestyneessi lehtiartikkelissa. Artikkelista kiy
ilmi, ettd Air Inter ottaa hoitaakseen tietyt Air Francen reitit tulevan kahden vuo-
den aikana: Air Interin on mdiri liikenndidd Maghrebin maihin, Iberian niemi-
maalle, Isoon-Britanniaan ja Irlantiin suuntautuvilla lennoilla omalla yhtistunnuk-
sellaan. Konsernin johto katsoo, ettd heilli on kaikki toimintavapaudet vaihtaa
yhtidtunnuksia niin kauan kuin kapasiteetin rajoitukset eivit koske Air Interii.

Kantajat huomauttavat lopuksi, ettd Official Airline Guiden kokoamat tilastot
osoittavat, ettd toukokuussa 1994 Air France litkenn6i ainoastaan 64 reitilld
ETA:ssa. Koska komissio on siten hyvaksynyt Air Francen verkon rajoittamisen
89 reittiin, yhtio voi avata 25 uutta reittid Ranskan ja muiden ETA:n jisenvaltioi-
den wvililld. Lisiksi kantajat toteavat, ettei ehto 11 koske Ranskan sisiisid reittejd
eikd mydskiin kahden muun ETA:n jisenvaltion vilisid reitteji.
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Komissio, Ranskan tasavalta ja Air France kiistavit ndiden viitteiden paikkansapi-

tivyyden.

Yhteisojen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Miehisté6 mukana tapahtuvan vuokrauksen ja olemassa olevien reittien p1dentam1~
sen osalta on todettava, etti komissio on ensimmiisen oikeusasteen tuomiois-
tuimessa todennut, etti nimi kaksi toimenpidetyyppid kuuluivat chdon 11 sovel-
tamisalaan. Kantajat eivit ole kiistdneet titd tulkintaa.

Air Interii koskevasta maininnasta riittdi, kun todetaan, cttd koska sc on Air Fran-
cesta itseniinen yhtié rakennemuutoksen ajan, timin yhtién kiyttiytymiselld ei
ole merkitystd tissd yhteydessd, varsinkin kun otetaan huomioon, ettd Air Francen
ja Air Interin vilisistd reittien siirroista esitetyt viitteet perustuvat lehtiartikkeliin,
joka ilmestyi riidanalaisen paitdksen tekemisen jilkeen.

Siitd, ettei Ranskan kotimaan reitteji ja Ranskaa lukuun ottamatta muiden ETA:n
jasenvaltioiden vilisid reitteji ole otettu huomioon, riittdd, kun todetaan, ettd
komissio voi perustellusti katsoa, cttd niiden reittien taloudellinen merkitys oli
niin vihiinen, cttei sitd ollut tarpeen ottaa huomioon tissi yhteydessi (ks. edelld
370 kohta).

Siltd osin kuin kantajat ovat viittineet, ettd Air France voi avata uusia reitteji ja
lakkauttaa toisia reittejd ja silti noudattaa 89 reitin enimmdismairid, komissio on
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa aivan oikein todennut, ettei se voinut
yrittdd estii Air Francea vastaamasta markkinoiden kysyntiin, jos kaikkia tuen
hyviksymisen chtoja noudatetaan. Air Francen taloudellisen clinkelpoisuuden ja
kilpailukyvyn palauttamiscen tihtddvin rakennemuutossuunnitelman toteuttami-
nen vaarantuisi, jos tillaista joustavuutta ei olisi.
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On viitetty, etti Air France liikkenndi toukokuussa 1994 ainoastaan 64 reitilld
ETA:ssa, joten Air France voi avata 25 uutta reittid, koska komissio oli hyviksynyt
89 reitin verkon; tiltd osin ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo lopuksi,
ettei komissio ollut ylittinyt laajan harkintavaltansa rajoja ottaessaan huomioon ne
reitit, joilla Air France oli litkenndinyt vuonna 1993, samalla tavalla kuin se on
chdoilla 8 ja 12 rajoittanut Air Francen ja Air Charterin tarjonnan vuonna 1993
saavutettuun tasoon.

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 11 koskevia viitteiti ei voida hyviksya.

i) Tuen hyviksymisen ehto 12

Timi chto velvoittaa Ranskan viranomaiset “rajoittamaan rakennemuutossuunni-
telman voimassaoloajaksi Air Charterin tarjonnan vuoden 1993 tasolle (3 047
istuinpaikkaa ja 17 lentokonetta) kuitenkin niin, ettd tarjontaa voidaan vuosittain
lisitd markkinoiden kasvuvauhtia vastaavalla maaralla”.

Tiivistelmd kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat viittdvit, ettd Air Charterin tarjonnan rajoitus on tehoton. Air Charter ei
nimittiin kantajien mukaan ole lentoliikenteen harjoittaja vaan lihinnd myyntiyri-
tys, jonka toiminta koostuu tilauslentojen vuokraamisesta matkanjirjestijille. Kan-
tajat toteavat, etti Air Charterin vuonna 1993 kiyttimistd 17 lentokoneesta ai-
noastaan kahdeksan kuului Air France -konsernille ja yhdeksin oli vuokrakoneita.
Vuokrasopimusten oli miiri piittyd vuoden 1995 kuluessa. Ranskan viranomaiset
olivat ehdottaneet tarjonnan rajoittamista ja komissio oli hyviksynyt sen aikana,
jolloin Air Charter oli jo ilmoittanut vuokranantajilleen, ettei se uusi vuokrasopi-
muksiaan. Air Charter voi siten ottaa lentokalustoonsa enintdin yhdeksin lento-
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konetta vuokrakoneiden sijaan ja siten potentiaalisesti lisitd kapasiteettiaan
20—25 prosenttia markkinoilla, joilla kilpailu oli jo erittdin voimakasta. Vuokran-
antajat, jotka saavat yhdeksin lentokonettansa takaisin, kilpailevat kantajien
mukaan vilttimittd Air Charterin kanssa, joka valtiontukea saavana yritykseni
pystyy vuokraamaan lentokoneensa matkanjirjestdjille keinotekoisen alhaisilla hin-
noilla.

Lisiksi kantajat toteavat, ettd rakennemuutossuunnitelmassa ei ole miairitty Air
Charterin rakennemuutostoimenpiteisti mutta ettd viimeksi mainittu saa tistd huo-
limatta osan tuesta. Niin ollen tarjonnan rajoittaminen merkitsi kantajien mielestd
sitd, etti valtion tukemaa yritystd, joka ei ollut rakennemuutostoimenpiteiden
kohteena, rohkaistiin kiyttimiin valtiontuki lentokalustonsa kaksinkertaistami-
seen ja joka tapauksessa lisddmiin tarjontaansa Ranskan tilauslentomarkkinoilla.

Yhdistynyt kuningaskunta katsoo, cttd Air Francen tai Air Charterin olisi pitdnyt
antaa sitoumus siitd, ettd Air Charter ostaa ainoastaan vilttimittémin miirin len-
tokoneita sen kapasiteetin korvaamiseksi, jonka sec menetti siksi, ettei vuokrasopi-
muksia uusittu.

Komissio, Ranskan tasavalta ja Air France kiistavit ndiden viitteiden pitevyyden.

Yhteisdjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Siitd riskistd, ettd Air Charter soveltaisi keinotekoisen alhaisia hintoja, riittds, kun
todetaan, ettd yhtion, josta yli puolet on Air Francen mdiriysvallassa, on nouda-
tettava tuen hyviksymisen chtoa 9, jolla sitd kielletddn tarjoamasta alhaisempia hin-
toja kuin sen kilpailijat vastaavasta palvelusta. Niin ollen komissio voi pitevisti
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katsoa, ettd Air Charter mukauttaisi tarjontansa ainoastaan markkinoiden tarpei-
den perusteella kuten miki tahansa muu litkeyritys.

Timin jilkeen on todettava, ettd ehto 12, jolla kielletidn Air Charterin tarjonnan
lisidminen yli vuoden 1993 tason, jollei markkinoilla tapahdu kasvua, ei anna oi-
keutta yhtlon kaytossa olevan lentokaluston kaksinkertaistamiseen. Kuten komis-
sio on ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa korostanut, komissiolla ei ollut
mitddn syytid velvoittaa Air Charteria joko uusimaan vuokrasopimuksiaan, jotka se
oli juuri sanonut irti kaupallisista ja taloudellisista syistd, taikka olemaan korvaa-
matta lentokoneita, joita koskevat vuokrasopimukset olivat juuri piittyneet, misti
olisi ollut haittaa Air Charterille, koska sen kidytdssd olevan lentokaluston mairii
olisi vihennetty yli 50 prosentilla.

Niiden viitteiden osalta, joiden mukaan Air Charter saa osan tuesta, vaikkei raken-
nemuutossuunnitelmassa ole suunniteltu minkiinlaisia rakennemuutostoimenpi-
teitd sitd varten, riittdd, kun todetaan, etti Air Francen rakennemuutossuunnitelma
koskee tosiasiassa Air France -konsernin tilauslentosektoria ja etti joka tapauk-
sessa tuen hyviksymisen ehdossa 6 kielletiin tuen kiyttiminen muihin tarkoituk-
siin kuin rakennemuutoksen toteuttamiseksi.

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 12 koskevat viitteet on hylattiva.

j) Tuen hyviksymisen ehto 13

Timi ehto velvoittaa Ranskan viranomaiset “takaamaan, etti kaikki tavaroiden
luovutukset ja palvelusuoritukset Air Francelta Air Charterille tapahtuvat mark-
kinahintaan®.
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Tiivistelmi kantajien viitteisti ja niiden perusteluista

Kantajien mukaan timi ehto on tehoton. Sitd on ensinndkin mahdotonta panna
tiytint6on, koska markkinahinnan kisite on epidtismillinen ja koska tdimi chto
edellyttad, ettd Air France kohtelee yhtd tytiryhtiotddn, jonka pidjohtaja on nimi-
tetty Air Francen Ranskan toimintojen johtajaksi, ikddn kuin se ei olisikaan timin
osakas mutta antaa sille samanaikaisesti osan tuesta. Lisiksi kantajat viittavit, ettei
timin ehdon tarkoituksena ole rajoittaa tavaroiden myyntid tai palvelusuorituksia
Air Charterilta Air Francelle. Niiden toimien ei siten tarvitse tapahtua markkina-
hintaan.

Komissio kiistdd ndiden viitteiden paikkansapitdvyyden.

Yhteis6jen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Siled osin kuin niilld viitteilli pyritdin ainoastaan osoittamaan, cttei chtoa 13
sovelleta tehokkaasti, riittid kun todetaan, ettei niitd voida tidssid yhteydessi ottaa
huomioon (ks. edelld 292 kohta).

Siltid osin kuin on korostettu, etti timi chto ei koskenut tavaroiden myyntii eikd
palvelusuorituksia Air Charterilta Air Francelle, on todettava, etti komissio on
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa huomauttanut, ettei Air Charter luo-
vuttanut Air Francelle merkittivid tavaroita tai palveluja, mitd ei ole kiistetty.
Lisiksi on todettava, ettd asian T-371/94 kantajat ovat itsc myJntinecet kisiteltiessd
tuen hyviksymisen ehtoa 12, ettd Air Charter ei ollut lentoliikenteen harjoittaja
vaan lihinni myyntiyritys, jonka toiminta koostui tilauslentojen vuokraamisesta
matkanjirjestijille ja jolla oli noin 40 tyontekijad, kun mekaanikkoja ja matkusta-
mohenkilokuntaa ei lasketa mukaan. Niin ollen komissio voi perustellusti jattdd
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huomiotta nididen tavaroiden luovutusten tai palvelusuoritusten taloudellisen mer-
kityksen.

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoa 13 koskevia viitteiti ei voida hyviksyi.

k) Tuen hyviksymisen ehdot 15 ja 16

Nimi ehdot velvoittavat Ranskan viranomaiset

— ”muuttamaan mahdollisimman pian yhdessi Aéroports de Paris’n kanssa Parii-
sin lentoasemajirjestelmissi sovellettavia litkenteen jakamista koskevia siintoja
siten kuin reitin Orly—Lontoo avaamista koskevassa 27.4.1994 tehdyssi
komission piitoksessi edellytetiin®, ja

— ”valvomaan, ettd Orlyn kahden terminaalin uudelleen jirjestimisen edellytti-
mit kunnostustydt, jotka Aéroports de Paris toteuttaa, seki jommankumman
terminaalin ylikuormitus eivit viiristd kilpailuolosuhteita muiden niitd termi-
naaleja kiyttivien lentoyhtididen vahingoksi”.

Tiivistelmi kantajien viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat huomauttavat, etti ehto 15 on pelkkii silminlumetta, koska Ranskan
viranomaisilla ei ilmeisestikddn ollut aikomusta noudattaa 27.4.1994 tehtyd pii-
tostd, minki osoittaa se, etti ne vahvistivat toukokuussa 1994 Pariisin lentoasema-
jarjestelmissd sovellettavat liikenneoikeuksien myontimisti koskevat sidnnét
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rikkoen riikedsti yhteison lainsiidintod. Lisiksi kantajat toteavat, ettd vaikka rii-
danalaisen piatdksen mukaan Air France voi heti saada tuen ensimmiisen erin,
ehto 15 edellytti, ettd Pariisin lentoasemajirjestelmissi sovellettavista liikenteen
jakamista koskevista siinngistd johtuva Air Francen kilpailuetu olisi pitinyt pois-
taa aikana, joka oli mairitelty ainoastaan ilmaisulla “mahdollisimman pian”.

Kantajat korostavat, ettd ehto 16 on harhaanjohtava ja ettd titd ehtoa on rikottu jo
ennen sen miiriimistd, koska edellytykset, joilla kaikki ranskalaiset lentoyhtit,
jotka eivdt kuuluneet Air France -konserniin, siirrettiin Orly Ouestilta Orly
Sudiin, ja Air France ja Air Inter keskitettiin Orly Ouestiin, olivat syrjivid, ja ne
oli vahvistettu jo ennen riidanalaisen pddtoksen tekemistd. Kantajat toteavat, cttd
Aéroports de Paris ja Air France ovat nimittdin molemmat liikenneministerién val-
vonnan alaisia. Tillaiset hallinnolliset yhteydet ovat kuitenkin perustamissopimuk-
sen 90 ja 86 artiklan miiriysten vastaisia nithin liittyvin syrjintiriskin vuoksi.
Orlyn terminaalien uudelleenjirjestelysuunnitelma oli laadittu siten, ettd Air Inte-
rin kilpailijoiden oli vaikeaa ja kallista aloittaa uusia palveluja Orly Sudiltd kisin.
Niin ollen kantajien mukaan Air Francen kilpailijoihin kohdistettu syrjintd olisi
voitu vilttid ainoastaan radikaalilla suunnitelman muutoksella.

Yleisesti kantajat viittdvit niiden chtojen osalta, etti sitoumusta, joka koskee lain-
sdddinnén noudattamista, ei voida pitdd tuen toissijaisten vaikutusten riittdvina
vastineena, koska Ranskan viranomaisten on joka tapauksessa noudatettava lakia.

Komissio kiistdd ndiden viitteiden paikkansapitidvyyden.

Yhteis6jen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

On todettava, etti ehtoja 15 ja 16 vastaan kohdistetuissa viitteissi on korostettu
ainoastaan sitd, etti nimi chdot ovat tehottomia ja tarpeettomia. Téltd osin siten
riittdd, kun todetaan yhtailtd, ettei viitteitd, joilla pyritddn osoittamaan ainoastaan
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se, ettei tuen hyviksymisen cehtoa sovelleta tehokkaasti, voida ottaa huomioon
tissi yhteydessi (ks. edelld 292 kohta), ja toisaalta, ettd vaikka Ranskan viranomai-
silla oli jo muiden yhteisén siinndsten ja midrdysten mukaan velvollisuus noudat-
taa tuen hyviksymisen ehdoissa 15 ja 16 miirittyji velvoitteita, nimi ehdot olivat
tarpeen, jotta komissio voi saattaa asian suoraan yhteis6jen tuomioistuimen kisi-
teltiviksi ilman, etti sen pitidisi sitd ennen aloittaa hallinnollinen menettely (ks.
edelld 348 kohta).

Niin ollen tuen hyviksymisen ehtoja 15 ja 16 koskevat viitteet on hylittava.

Koska yhtdin tuen hyviksymisen ehtoja vastaan kohdistetuista viitteistd ei ole
hyviksytty, viite siitd, ettd komissio olisi valinnut vddrin menetelmén niiden vai-
kutusten arvioimiseksi, jotka tuella on yhteisen edun kannalta, on siten lopullisesti
hyldttavi (ks. edelld 295 ja 296 kohta).

Edelli esitetyn perusteella on katsottava, ettdi jollei edelli olevista
238—280 kohdasta muuta johdu, kaikki ne viitteet hylitiin, joiden mukaan
komissio olisi tehnyt virheitd katsoessaan, ettd tuen tarkoituksena on tietyn talou-
dellisen toiminnan kehityksen edistiminen ja ettei se muuta kaupankiynnin edel-
lytyksid yhteisen edun vastaisella tavalla. Tdssd yhteydessi kantajilla ja niiden vaa-
timuksia tukevilla valiintulijoilla on ollut mahdollisuus puolustaa oikeuksiaan ja
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimella harjoittaa laillisuusvalvontaansa. Niin
ollen lukuun ottamatta niiden vaikutusten arviointia, jotka tuella on Air Francen
kilpailuasemaan sen ETA:n ulkopuolisten reittien verkon ja sithen liittyvin syot-
tolitkenteen kannalta, riidanalainen p#itds on tilti osin perustamissopimuksen
190 artiklassa miirittyjen vaatimusten mukainen, joten perustelujen puutteelli-
suutta koskeva viite on hylattivi.
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Viitteet, joiden mukaan komissio on tebnyt virbeitd katsoessaan, ettd Air Francen
talondellinen elinkelpoisnus voidaan palanttaa rakennemuntossuunnitelman avulla

Viite, joka koskee rakennemuutossuunnitelman yleistd puutteellisuutta

— Tiivistelmi asianosaisten ja viliintulijoiden viitteistd ja niiden perusteluista

Kantajat ja niiden vaatimuksia tukevat viliintulijat arvostelevat yleisesti rakenne-
muutossuunnitelman riittimittomyyttd ja cpatdsmillisyyttd. Téssi yhteydessd
asian T-394/94 kantaja viittid, ettei komissio ole riidanalaisessa piadtSksessiin
asianmukaisesti osoittanut, missi mairin tuki oli vilttimitén suunnitelmassa
mainittujen epimiirdisten ja epidasianmukaisten chdotusten rahoittamiseksi, ja
arvostelee komissiota siitd, ettei timd ole esittinyt tarpeeksi vaatimuksia
saadakseen suunnitelman, joka sisiltid tdsmilliset yksityiskohdat Air Francen
elinkelpoisuuden palauttamiseksi tarvittavista toimenpiteisti. Molempien asioiden
kantajat viittivit komission laiminlydneen velvollisuutensa esittdd riidanalaisessa
paitoksessddn riittdvit perustelut, koska se ei ole ottanut huomioon kolmansien
osapuolten hallinnolliscssa menettelyssd esittimid huomautuksia.

Sitd vastoin komissio katsoo, ettd riidanalainen pddtds on tdltd osin riittdvisti
perusteltu. Aincellisten perusteiden osalta komissio totcaa tosiasiassa arvioineensa
rakennemuutossuunnitelman johdonmukaisuutta ja tehokkuutta tekemittd ar-
viointivirheitd tai oikeudellisia virheiti.

— YhteisSjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti ensinnikin on tutkittava,
onko riidanalainen pidtds riittavisti perusteltu Air Francen laatiman ja esittdimin
rakennemuutossuunnitelman osalta, ja titi on tutkittava nimenomaan niiden
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olennaisten viitteiden valossa, jotka ne osapuolet, joita asia koskee, ovat esittinect
hallinnollisessa menettelyssi (ks. edelld 96 kohta).

Tiltd osin on syytd todeta, etti nimi osapuolet ovat hallinnollisessa menettelyssi
huomauttaneet, ettei rakennemuutossuunnitelma ollut sellainen, etti sen avulla
olisi voitu palauttaa Air Francen elinkelpoisuus, koska se oli epdasianmukainen,
puutteellinen ja liian epdmairiinen. Tdmi rakennemuutossuunnitelma oli vieldkin
lievempi kuin aikaisempi suunnitelma, PRE 2, joka jo elokuussa 1992 todettiin riit-
timittomaksi. Se el sisilld sitd, mikd on tarpeen Air Francelle, vaan ainoastaan sen,
miki on Ranskalle hyviksyttivid, koska suunnitelmasta PRE 2, joka on riidan-
alaista suunnitelmaa ankarampi, oli jouduttu luopumaan tyontekl)Olden vastustuk-
sen vuoksi. Lisiksi komission pitdisi huomautuksia esittineiden mielestd tdssd
yhteydessi ottaa huomioon kaikki Air Francen aiemmin kayttd6n ottamat raken-
nemuutossuunnitelmat, jotka ovat epdonnistuneet poliittisen tilanteen ja ammatti-
yhdistysten vallan vuoksi.

Hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet osapuolet ovat korostaneet, ettei raken-
nemuutossuunnitelmalla olisi minkiinlaista mahdollisuutta onnistua, ellei voitu
sanoa irti lisdd tydntekijoitd, vihentdd palkkoja ja velvoittaa henkil8std paranta-
maan tuottavuutta. Niiden osapuolten mielestd kuitenkin ainoa realistinen tapa
vihentdd Air Francen kustannuksia, mikd merkitsee henkildston tuottavuuden
lisddmistd, perustuisi vapaaehtoisuuteen. Niiden osapuolten mielesti olisi siten
erittiin epatodennikoistd, ettd tavoite parantaa tuottavuutta 30 prosentilla voitai-
siin saavuttaa. Rakennemuutossuunnitelmassa ei edellyteti Air Francen ty6nteki-
joiden saavuttamien etujen vihentimisti. Suunnitelman mukaan kolmen vuoden
aikana vihennetiin vain 5000 tydpaikkaa, kun taas Lufthansa vihensi 8 000 tyo-
paikkaa kahdessa vuodessa ja British Airways vahensi 4 000 tySpaikkaa yhdessi
vuodessa. Hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet toteavat vield, ettei rakenne-
muutossuunnitelmassa mydskiin ole otettu huomioon yhteisén lentoliikenteen
alalla olevaa ylikapasiteettikriisii, vaan siind jopa suunnitellaan lentokaluston ja
kapasiteetin lisddmistd.

Lisdksi hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet ovat todenneet, ettd rakennemuu-
tossuunnitelman edellyttimi valtiontuen midrd, 20 miljardia FRE, ei ollut selvi.
Erdin lehtiartikkelin perusteella ne ovat todenneet, ettd oli ilmennyt viitteitd siitd,
etti Air Francen kirjanpidossa oli episelvyyksii. Komission pitiisi niiden osapuol-
ten mukaan valvoa, etti Air Francen kirjanpito ei kitke mitddn taltd osin. Lisdksi

II - 2558



436

438

BRITISH ATRWAYS YM. JA BRITISH MIDLAND AIRWAYS v. KOMISSIO

Air Francen piijohtaja on helmikuussa 1994 ilmestyneessi lehtiartikkelissa toden-
nut, ettd yhtién oli miiri saada 8 miljardia FRF maaliskuun lopulla; suunnitelman
PRE 2 yhteydessi keskusteltiin 5 miljardin FRF:n suuruisesta tuen mairisti.

Lopuksi hallinnolliseen menettelyyn osallistuneet ovat todenneet, ettei rakenne-
muutossuunnitelmassa missiin kohdassa mainita Air France -konsernia, eiki siini
aseteta yhtdin rajoitusta koko konsernille. Suunnitelma koskee ainoastaan Air
Francea, eiki siini mainita konsernin tulevia aikomuksia Air Interin osalta. Air
Interilld on kuitenkin niiden osapuolten mukaan my6s rakennemuutostarpeita.
Niin ollen komission pitdisi vaatia, ettd rakennemuutossuunnitelma kattaa myos
Air Interin ja Air Charterin toimet.

Niiden huomautusten valossa ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa, etti
komissio on riidanalaisessa paitoksessi kuvaillut aikajirjestyksessd ne eri raken-
nemuutossuunnitelmat, jotka Air France on ottanut kiyttdon selviytyikseen talou-
dellisista vaikeuksistaan. Air France vahvisti syyskuussa 1991 ensimmadisen suunni-
telman (CAP’93), joka edellytti 5,8 miljardin FRF:n pidomapanosta. Lokakuussa
1992 Air France -konserni vahvisti toisen rakennemuutossuunnitelman (PRE 1)
todettuaan, etti sen taloudellinen tilanne oli uudestaan huonontunut, mutta vuo-
den 1993 ensimmiisten kuukausien aikana kuitenkin ilmeni, ettei tilld suunnitel-
malla pystytty tervehdyttimiin konsernin tilannetta, minkd vuoksi siitd luovuttiin.
Syyskuussa 1993 vahvistettiin kolmas suunnitelma (PRE 2), josta sittemmin
ammattiyhdistysten vastustuksen vuoksi luovuttiin ja joka korvattiin riidanalaisella
rakennemuutossuunnitelmalla (EYVL, s. 74). Komissio on riidanalaisen rakenne-
muutossuunnitelman osalta todennut, ctti Air France on laatinut sen Lazard Fre-
res laatiman asiakirjan perusteella, ja tissd asiakirjassa oli vahvistettu myos se pii-
oman korotuksen midrd, joka tarvittiin Air Francen rahoitusrakenteen ja
kannattavuuden tervehdyttimiseen. Komissio toteaa, ettd rakennemuutossuunni-
telmassa, jonka tavoite oli maird saavuttaa 1.1.1994—31.12.1996, edellytetiin Air
Francen tuottavuuden lisddmistd 30 prosentilla (EYVL, s. 75).

Témin jilkeen komissio kuvailee ja tismentdd rakennemuutossuunnitelman pdi-
kohdat, jotka sisiltivit rahoituskulujen ja -kustannusten vihentdmisen (vihenti-
milld investointeja ja kiyttokustannuksia ja lisidmalld tuottavuutta sekd vihenti-
milld rahoitusmenoja), tuotckonseptin muuttamisen ja varojen techokkaamman
kiytén (muun muassa kaupallisilla toimenpiteilld ja lentokaluston ja -verkon
osalta), yhtion uudelleenjirjestelyn ja tyontekijdiden osakkuuden yhtissi. Lisiksi
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komissio toteaa, ettd suunnitelman toteuttaminen rahoitetaan korottamalla osake-
td

padomaa ja luovuttamalla omaisuutta, joka ei liity ydinliiketoimintaan (EYVL,

s.75 ja 76).

Rakennemuutossuunnitelman onnistumismahdollisuuksien osalta komissio on
arvioinut, etti sithen sisiltyy useita toimenpiteitd, jotka osoittavat todellisen halun
toteuttaa yhtién rakennemuutos. Komissio toteaa erityisesti tydsuhteiden osalta
tehokkaampi kiyttd, ilmaisten osakkeiden jakaminen tyontekijéille vastineeksi hei-
din palkkojensa vihennyksistd). Henkil6st, jota nimi toimenpiteet koskivat, oli-
vat hyviksyneet ohjelman ddnestykselld. Sen jilkeen kun ammattiyhdistykset olivat
hyviksyneet suunnitelman, komissio on ilmoittanut olevansa vakuuttunut siitd,
ettd suunnitelman sosiaaliset miiriykset sisiltdvd osa voidaan kokonaisuudessaan
vahvistaa ja toteuttaa (EYVL, s. 82).

Lisiksi komissio pitdi yhtion rakenteen muuttamista tulosyksikéihin, joiden tar-
koituksena on jirkiperiistdd sen toimintaa, yhteni rakennemuutossuunnitelman
pidkohdista. Se katsoo, ettd suunnitelman edellyttimi tuottavuuden kasvu nostaa
Air Francen muiden lentoyhtididen keskiarvon tasolle; tismennettikdon, ettd
komission arviointi perustuu kuljetettujen matkustajakilometrien ekvivalenssina
ilmaistujen suorituskykyi koskevien tunnuslukujen vertailuun. Kuvailtuaan timin
mittayksikén kiyttdtavan komissio toteaa, etti Air Francen tuottavuus lisddntyy
33,3 prosentilla rakennemuutosjaksolla. Vuonna 1996 saavutettu tuottavuusaste on
suurempi kuin seitsemdn muun suuren eurooppalaisen lentoyhtién (Lufthansa,
British Airways, KLM, Alitalia, Iberia, SAS ja Swissair) arvioitu keskimiiriinen
tuottavuusaste. Lyhyesti todettuna komissio katsoo, etti rakennemuutossuunnitel-
malla palautetaan Air Francen taloudellinen elinkelpoisuus ja maksukyky, varsin-
kin kun otetaan huomioon, ettd Ranskan hallitus on antanut sitoumuksia siiti, ettd
Air Francea johdetaan kaupallisten periaatteiden mukaisesti ja kohdellaan tavan-
omaisena yritykseni (EYVL, s. 83).

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd niilli perusteluilla on asian-
mukaisesti vastattu hallinnolliseen menettelyyn osallistuneiden huomautuksiin, ja
niistd kdy riittavisti ilmi komission arviointi rakennemuutossuunnitelmaan lLitty-
vistd yleisisti seikoista. Perustelut osoittavat, ettei komissio ole jittinyt ottamatta
huomioon aikaisempia rakennemuutossuunnitelmia, joilla ei ollut pystytty terveh-
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dyttimiin Air Francen tilannetta. Erityisesti komissio toteaa, ettd PRE 2 oli kariu-
tunut, koska Air Francen henkilstd ja ammattiyhdistykset eivit olleet hyviksy-
neet sitd, kun taas uusi suunnitelma sai niiden hyviksynnin. On ilmeisti, ettd ai-
noastaan toteuttamiskelpoisella rakennemuutossuunnitelmalla, vaikkei se olisikaan
yhti ankara kuin sitd edeltinyt toteuttamiskelvoton suunnitelma, on mahdollisuus
onnistua, Niin ollen komissiolla ei ollut velvollisuutta syventidd perustelujaan tilti
OS111.

Siitd, ovatko rakennemuutossuunnitelmassa mainitut toimenpiteet riittdvid jarkipe-
rdistimisti ja velkaantumisasteen alentamista koskevien tavoitteiden saavuttami-
seksi, on katsottava, ettd suunniteltujen toimenpiteiden kuvaus ja riidanalaisen pai-
toksen 1 ja 2 artiklassa miiritty komission valvontamahdollisuus riittdvit sen
perusteluiksi, etti komissio uskoo yhtiiltd kyseisen rakennemuutossuunnitelman
toteuttamismahdollisuuteen ja ettd se toisaalta varaa itselleen oikeuden kiyttad tar-
koituksenmukaisiksi katsomiaan keinoja, jos suunnitelman toteuttamisessa ilmence
puutteita. Jos nimittdin 1 artiklassa midrittyjd chtoja ei noudateta, komissio voi
perustamissopimuksen 93 artiklan 2 kohdan toisen alakohdan nojalla saattaa asian
suoraan yhteisdjen tuomioistuimen kisiteltivaksi (ks. edelli 348 kohta). Lisiksi rii-
danalaisen péitdksen 2 artiklan mukaan rakennemuutossuunnitelman tosiasiallinen
toteuttaminen on edellytys toisen ja kolmannen tukierin maksamiselle.

Kun otetaan huomioon nimi rakennemuutossuunnitelman puitteet, komissiolla ei
ollut velvollisuutta esittdd crityisid perustcluja Air Francen suunnitelman ja Luft-
hansan sekd British Airwaysin kaltaisten muiden lentoyhtididen rakennemuutos-
suunnitelmien vertailulle. Nim# suunnitelmat nimittdin koskivat muita yhti6itd,
joiden rakennemuutos oli toteutettu eri aikoina.

Air Francen kirjanpidon episelvyytti koskevaa viitettd ei ole tuettu millddn tosi-
seikalla. Siind viitataan ainoastaan lchtiartikkeliin ja kchotetaan samalla komissiota
varmistamaan, ettel Air Francen kirjanpidossa peitetd mitddn tiltd osin. Komis-
siolla ei siten ollut velvollisuutta ottaa nimenomaisesti kantaa tihin seikkaan ciki
varsinkaan todeta, oliko se noudattanut titi kehoitusta.
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Siltd osin kuin on viitetty, ettei riidanalaista rakennemuutossuunnitelmaa voitu
rajoittaa yksinomaan Air Franceen vaan etti sen olisi pitinyt koskea my6s muita
konsernin yhtiéiti, riittdd, kun todetaan, ettei komissio voi velvoittaa jisenvaltiota
vahvistamaan rakennemuutossuunnitelmaa sellaiselle yhtiélle, jolla kyseisen valtion
mielesti ei ole rakennemuutostarvetta. Silld, onko komission — ja missd maarin —
mahdollisesti otettava huomioon muut konserniin kuuluvat yhtidt tutkiessaan ja
hyviksyessiin tiettyyn konserniin kuuluvan yhtién rakennemuutossuunnitelman,
el kuitenkaan ole merkitysti niiden riidanalaisen pditoksen perustelujen kannalta,
jotka koskevat timin yksinomaan Air Francea koskevan rakennemuutossuunnitel-
man riittivyytti. Koko konsernin vaikutukseen liittyvit kysymykset on kisitelty
edelli eri yhteydessi (298-—324 kohta). Sama koskee Air Francen kapasiteettia kos-
kevaa erityisti kysymysti, jota on myos kisitelty edelld erikseen (357—373 kohta).

Niin ollen riidanalaisen piitdksen titi osaa koskevia perusteluja on pidettiva
perustamissopimuksen 190 artiklassa mairittyjen vaatimusten mukaisina.

Niiden viitteiden osalta, jotka koskevat yleisesti rakennemuutossuunnitelman
puutteellisuutta ja epitismillisyyttd, riittid, kun todetaan, etti komissiolla on laaja
harkintavalta arvioidessaan taloudellisissa vaikeuksissa ja rahoitusvaikeuksissa ole-
van yrityksen rakennemuutosta koskevaa suunnitelmaa; sitd paitsi timd arviointi
koskee usein luottamuksellisia tietoja, joita ei saa ilmaista kyseisen yrityksen kil-
pailijoille. Niin ollen ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuin voi kumota rakenne-
muutoksen rahoittamiseen tarkoitetun valtiontuen hyviksymisti koskevan pddtok-
sen ainoastaan, jos komissio on tehnyt erittiin ilmeisen ja vakavan virheen
arvioidessaan rakennemuutossuunnitelmaa. Nyt kisiteltdvini olevassa tapauksessa
tillaista virhetti ei ole niytetty toteen. Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin
kuitenkin toteaa, ettei se ole voinut tutkia Air Francelle asetettuja tuottavuusta-
voitteita, jotka koskevat erityisesti ETA:n ulkopuolisia lentoreittejd, koska riidan-
alaisen piitdksen perustelut ovat tiltd osin puutteelliset (ks. edelld 280 kohta).

1 Jollei viimeksi mainitusta muuta johdu, viitteet, joiden mukaan komission ei olisi

pitinyt hyviksyi Air Francen rakennemuutossuunnitelmaa, on hylattiva.
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Niin ollen asian T-371/94 kantajien esittami viite, jonka mukaan rakennemuutos-
suunnitelmalla pyritddn todellisuudessa vastaamaan hallituksen tavoitteisiin etk
palauttamaan Air Francen elinkelpoisuutta, on seki tosiasialliselta ettid oikeudelli-

selta kannalta perusteeton.

Muut viitteet

Kantajat ja niiden vaatimuksia tukevat viliintulijat viittdvir, ettd Air Francen
rakennemuutossuunnitelmasta on virheellisesti jitetty pois Air Interin huomioon
ottaminen, kaikkien mahdollisten Air Francen muuhun kuin lentoliikenteeseen liit-
tyvien omaisuuscrien myynti ja kapasitectin kokonaisvaltainen vihentiminen.
Lisiksi nimi osapuolet ovat viittineet, ettd rakennemuutossuunnitelma perustuu
paljolti kuljetettujen matkustajakilometrien ckvivalenttiin, jolla Air Francen tuot-
tavuutta mitataan, vaikkei timi mittayksikk6é sovellu tihin tarkoitukseen. Air
Francen rakennemuutossuunnitelmassa edellytetyt toimenpiteet civdt ndiden osa-
puolten mukaan ole mydskiin liheskiin niin ankaria kuin muiden lentoyhtididen
toteuttamat toimenpiteet.

Tiltd osin on riittdvad viitata sithen, mitd edelld on esitetty tutkittaessa muita véit-
teitd, minki perusteella voidaan katsoa, ettei yhtikiin edelld mainituista Air Fran-
cen rakennemuutossuunnitelmaa koskevista viitteistd voida hyviksyi.

Siltd osin kuin kantajat ja niiden vaatimuksia tukevat viliintulijat viittdvit, ettd
komissio on tehnyt virheen hyviksyessddn 17 uuden lentokoneen oston osana
rakennemuutossuunnitelmaa, ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa, ettei
se ole voinut tutkia titd viitettd sen vuoksi, ettd timin investoinnin rahoitusta ja
oikeudellista luonnetta koskevat perustelut ovat puutteellisia.
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11T Perustamissopimnksen 155 artiklan rikkomista koskeva kanneperuste

453 Siltd osin kuin asian T-394/94 kantaja viittdd, ettd komissio on rikkonut my&s
perustamissopimuksen 155 artiklaa laiminly8dessdin perustamlssoplmuksen 92 ja
93 artiklan asianmukaisen soveltamisen, on todettava, ettei kantajien ja niiden vaa-
timuksia tukevien viliintulijoiden esittimii aincellisia kanneperusteita tutkittaessa
ole ilmennyt, ettd komissio olisi tehnyt arviointivirheen tai oikeudellisen virheen
soveltaessaan 92 ja 93 artiklaa. Lisdksi on todettava, etti perustamissopimuksen
155 artiklan tarkoituksena on vahvistaa yleiselld tasolla komission toimivaltuudet.
Niin ollen ei voida viittid, ettd joka kerta kun komissio rikkoo tiettyd perustamis-
sopimuksen miirdysti, se rikkoisi samalla myds 155 artiklan yleistd mairdysti.
Tistd syystd timid kanneperuste on joka tapauksessa hyldttavi.

1V Pidgtelmidt

ss¢ Tutkittuaan kaikki niissi asioissa esitetyt perusteet ensimmiisen oikeusasteen tuo-
mioistuin toteaa, etti riidanalainen piitds on puutteellisesti perusteltu kahden sei-
kan osalta, jotka ovat 17 uuden lentokoneen osto 11,5 miljardilla FRF:lla (ks. edelld
84—120 kohta) ja Air Francen kilpailuasema sen ETA:n ulkopuolisten reittien ver-
kossa ja sithen liittyvissi syottdlitkenteessi (ks. edelld 238—280 kohta). Ensimmai-
sen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti niilli kahdella seikalla on olennainen
merkitys riidanalaisen piitoksen yleisen rakenteen kannalta, Tdstd syystd piitos
on kumottava. Niin ollen ei enii ole tarpeen ratkaista asian T-394/94 kantajan
pyyntdi, jonka mukaan komissiota olisi vaadittava esittimddn kaikki sen hallussa
olevat asiaa koskevat asiakirjat.
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Oikeudenkiyntikulut

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen tydjirjestyksen 87 artiklan 2 kohdan
mukaan asianosainen, joka hiviii asian, velvoitetaan korvaamaan oikeudenkiynti-
kulut, jos vastapuoli on sitd vaatinut. Koska komissio on hivinnyt asian, se on vel-
voitettava korvaamaan oikeudenkiyntikulut, koska kantajat scka viliintulijoina
olleet Maersk-yhtiét ovat sitd vaatineet.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen ty&jirjestyksen 87 artiklan 4 kohdan
mukaan Ranskan tasavalta, Tanskan kuningaskunta, Yhdistynyt kuningaskunta,
Ruotsin kuningaskunta, Norjan kuningaskunta ja Air France vastaavat omista
oikeudenkdyntikuluistaan.

Niilld perusteilla

YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN TUOMIOISTUIN

(laajenncttu toinen jaosto)

on antanut seuraavan tuomiolauselman:

1) Asiat T-371/94 ja T-394/94 yhdistetiin tuomiota varten.

2) Air Francen ilmoitetun osakepiioman korotuksen osalta 27 pdivini heini-
kuuta 1994 tehty komission piitds 94/653/EY kumotaan.
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3) Komissio korvaa oikeudenkiyntikulut, viliintulijoina olleiden Maersk Air
I/S:n ja Maersk Air Ltdin oikeudenkdyntikulut mukaan lukien.

4) Compagnie nationale Air France, Ranskan tasavalta, Tanskan kuningas-
kunta, Ison-Britannian ja Pohjois-Irlannin yhdistynyt kuningaskunta,
Ruotsin kuningaskunta ja Norjan kuningaskunta vastaavat omista oikeu-
denkiyntikuluistaan.

Bellamy Lenaerts Briét

Kalogeropoulos Potocki
Julistettiin Luxemburgissa 25 pdivind kesikuuta 1998.

H. Jung A. Kalogeropoulos

kirjaaja lagjennetun toisen jaoston puheenjohtaja
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