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COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 28 de mayo de 1993

relativa a un procedimiento de aplicacién del Reglamento (CEE) n° 2408/92 del
Consejo

(Asunto VII/AMA/1/93 — Viva Air)

(El texto en lengua francesa es el dnico auténtico)

(93/347/CEE)

1A COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica
Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 2408/92 del Consejo, de 23
de julio de 1992, relativo al acceso de las compaiiias
aéreas de la Comunidad a las rutas aéreas intracomunita-
rias (') y, en particular, su articulo 8,

Previa consulta al Comité consultivo previsto en dicho
Reglamento,

Considerando lo que sigue :

I. HECHOS

El 25 de enero de 1993, la compaiiia aérea Viva Air, con
domicilio social en ¢/Zurbano 41, 28010 Madrid, Espafia,
present a la Comision una solicitud con objeto de que la
Comisidn, por una parte, examine la legalidad de la deci-
sién por la que las autoridades francesas le denegaron la
autorizacién para explotar la conexion Paris aeropuerto
Charles de Gaulle (en la sucesivo CDG) — Madrid y, por
otra, adopte una decision basiandose en el apartado 3 del
articulo 8 del Reglamento (CEE) n° 2408/92.

Deseosa de explotar un nuevo servicio aéreo regular entre
Madrid y el aeropuerto de Paris (CDG) a partir del 2
de enero de 1993, con una frecuencia de dos vuelos
diarios de ida y vuelta, la compaiiia Viva Air solicitd, con
este propdsito, la asignacién de franjas horarias al aero-
puerto de Paris (CDG) por télex de 28 de octubre de 1992.
Las autoridades del acropuerto, mediante télex fechado el
mismo dia, le concedieron dichas franjas.

() DO n° L 240 de 24. 8. 1992, p. 8.

Por télex de 25 de noviembre de 1992, la Direccién
General de Aviacién Civil (en lo sucesivo DGAC)
espafiola comunicé a las autoridades francesas su decisién
de autorizar a Viva Air la explotacion de dicho servicio y
solicitd a las autoridades francesas la explotacién de ese
servicio. Dado que la DGAC espafiola no obtuvo
respuesta de las autoridades francesas, el 16 de diciembre
de 1992 envié un segundo télex que confirmaba lo
expuesto en el primero.

Por su parte, la compaifiia Viva Air informé a las autori-
dades francesas acerca de su intencién de explotar el
enlace citado por carta de 2 de diciembre de 1992, en la
que mencionaba la autorizacion concedida por las autori-
dades espaiiolas, el nimero de vuelos, los horarios UTC,
los aeropuertos de salida y de llegada, las frecuencias, el
periodo de explotacién y el tipo de aparato utilizado. Al
o obtener respuesta de las autoridades francesas a pesar
de una reunién celebrada el 4 de diciembre con un
funcionario de la DGAC francesa, Viva Air renovd su soli-
citud a esta DGAC mediante carta fechada el 18
de diciembre de 1992, en la que subrayaba la importancia
de las inversiones efectuadas para explotar la linea en
cuestion.

Por télex de 18 de diciembre de 1992, la DGAC francesa
comunicé a Viva Air que su solicitud seguia en periodo
de tramitacién, afiadiendo que la solicitud debiera haber
sido presentada dos meses antes de la fecha de la inaugu-
racién del servicio, de conformidad con el Decreto de 12
de septiembre de 1980, que seguia en vigor.

Por carta fechada el 22 de diciembre de 1992, dirigida a la
DGAC francesa en respuesta al télex mencionado, Viva
Air hacia constar que el ejercicio de los derechos de
trafico intracomunitarios de tercera y cuarta libertad habia
sido plenamente liberalizado por la normativa comuni-
taria y que los Estados miembros no disponian de un
margen de discrecionalidad al respecto. Por consiguiente,
cuestionaba la aplicacién de procedimientos complicados
con los establecidos por el Decreto de 12 de septiembre
de 1980, inicamente aplicable, por afiadidura, a los trans-
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portistas no franceses. Afiadia que, por una parte, habia
comunicado a las autoridades francesas su intencidén de
explotar el servicio en cuestion en octubre de 1992, en el
momento de presentar su solicitud de franjas horarias y,
por otra parte, no sabia que existiesen normas de reparto
del trifico dentro del sistema aeroportuario parisino. Por
tltimo, volvia a insistir en el perjuicio que le causaria la
imposibilidad de explotar el servicio en la fecha prevista,
teniendo en cuenta la inversion efectuada y los compro-
misos asumidos con respecto a los pasajeros.

Por carta de 28 de diciembre de 1992, dirigida al presi-
dente de Viva Air, las autoridades francesas denegaron a
Viva Air la autorizacidén para explotar la nueva linea entre
Madrid y Paris (CDG). No obstante, afiadian que
no habria ningln problema para que el nuevo servicio se
explotara entre Madrid y Paris, aeropuerto de Orly (en lo
sucesivo Orly). Esta negativa se basaba principalmente en
que el apartado 1 del articulo 8 del Reglamento (CEE)
n° 2408/92 concede a los Estados miembros el derecho
de regular la distribucién del trafico entre los aeropuertos
en el interior de un sistema aeroportuario, y en la regla
segin la cual «el Gobierno francés no permite que una
compafiia aérea explote un servicio en un mismo enlace
internacional de recorrido medio a la vez en Paris (Orly) y
en Paris (CDG) ». Segiin las autoridades francesas, Viva Air
pertenece al mismo grupo que Iberia, que explota ya la
linea Madrid-Paris (Orly). Por lo tanto, el servicio
propuesto por Viva Air entre Madrid-Paris (CDG) no seria
independiente del efectuado por Iberia entre Madrid-Paris
(Orly), como, por otra parte, lo demostraba el hecho de
que fuese Iberia-Paris quien habia presentado el programa
de Viva Air a los servicios de la DGAC francesa.

Ademas, en la misma carta de 28 de diciembre de 1992,
las autoridades francesas confirmaban su posicién en el
sentido de que los derechos de trafico a que hace refe-
rencia el apartado 1 del articulo 3 del Reglamento (CEE)
n° 2408/92 han de ser autorizados explicitamente por los
Estados miembros interesados, quienes pueden denegar,
restringir o someter a condiciones el ejercicio de dichos
derechos mediante la aplicacion de las diferentes medidas
de salvaguardia previstas en el mencionado Reglamento.
Por consiguiente, segln las autoridades francesas, es apli-
cable la normativa nacional relativa a la presentacion de
programas (Decreto de 12 de septiembre de 1980), que
no contradice en absoluto al Derecho comunitario.

Las autoridades francesas afiadian que la solicitud de
franjas horarias de Viva Air, presentada al coordinador del
aeropuerto de Paris (CDG), no podia considerarse real-
mente presentada en la forma requerida.

Por télex de 30 de diciembre de 1992, la DGAC francesa
comunicé su posiciébn -al correspondiente organismo
espafiol, precisando que « el enlace de una ciudad europea
por una compafiia o dos compaiiias del mismo grupo
desde dos aeropuertos parisinos crearia un precedente que
pondria en peligro el sistema de asignacién aeroportuaria
actual »,

La solicitud de la compaiiia Viva Air presentada ante la
Comision el 25 de enero de 1993, objeto de la presente
Decision, se refiere a la denegacion de autorizacién de las

autoridades francesas con fecha de 28 de diciembre de

1992.

I

En su solicitud, la compafiia Viva Air pide a la Comisién
que examine la legalidad de la denegacion de las autori-
dades francesas y que adopte una decision en el caso que
nos ocupa, basindose en las disposiciones del apartado 3
del articulo 8 del Reglamento (CEE) n° 2408/92.

En apoyo de dicha peticibn, Viva Air alega dos argu-
mentos que se basan, por una parte, en la incompatibi-
lidad entre el procedimiento impuesto por las autoridades
francesas y las disposiciones del Reglamento (CEE)
n° 2408/92 vy, por otra, en la aplicacién inadecuada y
discriminatoria del apartado 1 del articulo 8 de dicho
Reglamento.

a) Con respecto al procedimiento de autorizacion

Segin Viva Air, la disposicion del apartado 1 del
articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2408/92, aparte de las
excepciones previstas por este Reglamento, no concede a
los Estados miembros ningln poder discrecional que les
permita denegar los derechos de trifico. So pena de cues-
tionar el principio de libertad previsto por dicho Regla-
mento, ello implica, por una parte, la no necesidad de una
autorizacion expresa y, por otra, la limitacién al minimo
necesario de las formalidades necesarias para que los
Estados miembros puedan hacer uso, en su caso, de las
excepciones.

No obstante, segin el solicitante, la normativa francesa en
vigor no retine las condiciones necesatias que deben
considerarse a la luz del principio de proporcionalidad.
Asi, presenta un caricter discriminatorio contrario al
Derecho comunitario, ya que las normas aplicables a las
compaiifas francesas no son idénticas a las exigidas a las
compafiias comunitarias no francesas. Ademas, una soli-
citud de franjas horarias presentada ante un aeropuerto
debe equivaler a una informacién previa a las autoridades
nacionales, mas aun cuando la solicitud de franjas hace
referencia explicita a una linea concreta. Por consiguiente,
la concesién de las franjas horarias solicitadas corresponde
a una autorizacién por parte del Estado miembro dado
que la politica de asignacién de las franjas horarias es un
instrumento de la politica més general de reparto del
trafico entre aeropuertos. Por ultimo, el plazo de dos
meses impuesto para la tramitacion de las solicitudes es
evidentemente excesivo puesto que, por ejemplo, el
articulo 5 del Reglamento (CEE) n° 2409/92 del Conse-
jo (*) sobre tarifas y fletes de los servicios aéreos, establece
un plazo maximo de veinticuatro horas para la presenta-
cién de las tarifas.

b) Con respecto a la aplicacion del apartado 1 del
articulo 8 del Reglamento (CEE) n° 2408/92

Segan Viva Air, la aplicacién, por parte de los Estados
miembros, de lo dispuesto en el apartado 1 del articulo 8
del Reglamento (CEE) n° 2408/92, debe basarse en crite-
rios objetivos y no discriminatorios encaminados a
reforzar la eficacia de la organizacién aeroportuaria. En el
caso que no ocupa, no se han aplicado dichos criterios, ya
que:

() DO n° L 240 de 24. 8. 1992, p. 15.
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— la norma de reparto del trafico citada por las autori-
dades francesas sblo es valida para las lineas interna-
cionales intracomunitarias y no para los enlaces inte-
riores franceses ni los enlaces con terceros paises;

— dicha norma favorece al grupo Air France, ya que Air
France explota una linea con Madrid desde el aero-
puerto CDG, y Air Inter proporciona un servicio de
enlace indirecto con Madrid desde Orly via Toulouse,
Burdeos y Lyon;

~— la denegacién de las autoridades francesas permite a
Air France continuar con el monopolio de la linea
Paris (CDG) — Madrid.

Ademis, segin Viva Air, las autoridades francesas han
llegado a la conclusién errénea de que Iberia y Viva Air
constituyen una misma compaiiia cuando Viva Air, a
pesar de ser una filial de Iberia, tiene personalidad juridica
propia, asi como identidad comercial, politica comercial y
licencia propias. Constituida en 1985, Viva Air ha de ser
considerada, por lo tanto, como una compaiiia aérea
comunitaria de pleno derecho a que se refiere la letra b)
del articulo 2 del Reglamento (CEE) n° 2408/92. La inter-
pretacién de las autoridades francesas se traduce ademds
en otra discriminacién, puesto que la compafiia francesa
Euralair, que explota la linea directa Paris (Orly-Madrid),
depende en realidad del grupo Air France cuyos fleta-
mientos constituyen la mayor parte de sus actividades.

III

Con el fin de poder tramitar la solicitud presentada por
Viva Air, la Comisién pidié a las autoridades francesas,
por carta de 4 de febrero de 1993, que contestara, en un
plazo de quince dias, a las preguntas siguientes :

1) ¢Tienen las autoridades francesas la intencién de
derogar o modificar préximamente las disposiciones
del Decreto de 12 de septiembre de 1980 respecto de
los servicios aéreos regulares intracomunitarios ?

2) ¢Exigen las autoridades francesas un plazo de dos
meses para la tramitacién de una solicitud, como se
indica en la carta enviada por la DGAC a la compaiiia
Viva Air el 28 de diciembre de 1992, o de noventa dias
como establece el articulo 3 del Decreto de 12
de septiembre de 1980 ?

3) El Decreto de 12 de septiembre de 1980 se refiere
Gnicamente a las compaiiias extranjeras. {Que procedi-
miento se aplica a las compafiias establecidas en Fran-
cia, incluida la compaiiia nacional, que deseen explotar
nuevos servicios ?

4) {Cuales son las normas de reparto del trifico existentes
entre los aeropuertos de Paris (Orly) y Paris (CDG) ?

5) De acuerdo con la carta de 28 de diciembre de 1992
mencionada, el Gobierno francés no permite que una
compafiia aérea efectle un'enlace internacional de
recorrido medio a la vez en Paris (Orly) y en Paris
(CDG). {Por qué esta prohibicién se aplica Gnicamente
a los vuelos internacionales de corto recorrido y no a
los de largo recorrido ni a los vuelos interiores ? En el
caso que nos ocupa ¢no va esta prohibicién contra el
desarrollo del aeropuerto CDG, deseado por las autori-
dades francesas ?

6) En la carta de 28 de diciembre de 1992 citada, la dene-
gacibén de la explotacién de Paris (CDG) se debe a que
Iberia y Viva Air son parte del mismo grupo y por
consiguiente los servicios de estas dos compafifas
no son independientes.

En general, ¢Qué criterios siguen las autoridades francesas
para decidir si dos compafiias constituyen en realidad un
mismo grupo o una misma compaiiia a efectos de aplica-
cién de las normas del reparto aeroportuario entre Paris
(Orly) y Paris (CDG) ? ¢Como se aprecia, en este caso, la
situacién de dependencia de una compaiiia con respecto a
la otra?

Dado que la Comisién no recibié ninguna respuesta a la
solicitud de informacion en el plazo de quince dias fijado,
el 5 de marzo de 1993 la Comisién envib otra carta a las
autoridades francesas en la que fijaba un nuevo plazo de
respuesta de cinco dias. Por carta de 11 de marzo de 1993,
registrada en la Comision el 17 de marzo, las autoridades
francesas enviaron la informacidén solicitada.

v

Las respuestas de las autoridades -francesas a las seis
preguntas de la Comisién formuladas en su carta de 4
de febrero de 1993 pueden resumirse de la forma
siguiente : ‘

— Primera y segunda preguntas: las disposiciones del
articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2408/92
no contradicen el procedimiento establecido en en
Decreto de 12 de septiembre de 1980. No obstante,
esta prevista la modificacién de dicho Decreto con el
fin de reducir a un mes el plazo de notificacidn, que
ha sido reducido en la actualidad a dos meses.

— Tercera pregunta . tras la entrada en vigor del Regla-
mento (CEE) n° 2407/92 ('), todos los transportistas
franceses, incluida la compaiiia nacional, estin some-
tidos a las mismas exigencias de expedicién de una
licencia de explotacién previo dictamen del Consejo
Superior de la Aviacién Comercial (CSAM) y a la
presentacién de un programa con un mes de antela-
cién.

() DO n° L 240 de 24. 8. 1992, p. 1.
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— Cuarta pregunta: las decisiones ministeriales de
reparto del trifico entre los diferentes aeropuertos de
Paris no estin recogidas en un documento formal sino
que se basan en principios establecidos por el
Gobierno francés en el marco de su politica’ en
materia de transporte aéreo. Estos principios fueron
objeto de anélisis minuciosos tras la creacién del aero-
puerto de Paris (CDG), y de otros mas recientes. En el
futuro, deberd adoptarse una decisién ministerial que
agrupe todas las normas de asignacién en el sistema
aeroportuario parisino.

— Quinta pregunta: la decisién de aplicar, Gnicamente
a los enlaces internacionales de recorrido medio, el
principio de no acumulacién de enlaces con Paris
(Otly) y Paris (CDG) por la: misma compaiiia en la
misma linea se debe al caracter del mercado de que se
trata.

Con respecto a los enlaces de largo recorrido, cabe
prever razonablemente el doble enlace si las com-
pafifas efectian mds de un servicio diario y, al mismo
tiempo, pueden soportar el coste de una escala doble
en Paris.

Por lo que se refiere a los servicios nacionales, y
habida cuenta de la intensa competencia de los
medios de superficie, se favorecen los enlaces dobles
con el fin de que las compaiifas que lo deseen puedan
mejorar la prestacién de servicios en Paris. Ademas,
ello permite fomentar el desrrollo del aeropuerto de
Paris (CDG).

Por lo que se refiere a los servicios internacionales de
recorrido medio, habida cuenta de la densidad relati-
vamente baja de los flujos, unida a la competencia de
varios transportistas, el suministro del mejor servicio a
los usuarios y la optimacién de la utilizacién de la
capacidad aeroportuaria requieren la concentracién de
los vuelos de una misma compaiiia en el mismo aero-
puerto. Con el fin de evitar un trato discriminatorio, se
agrupa en el aeropuerto de Paris (CDG), siempre que
sea posible, a todos los transportistas que operan en la
misma ruta.

No obstante, la capacidad disponible en Paris (CDG)
no ha permitido concentrar en él todos los servicios
intracomunitarios internacionales y los transportistas
que operan en la ruta entre Paris y la peninsula ibérica
siguen provisionalmente en Paris (Orly). Seran transfe-
ridos a Paris (CDG) a medida que aumente la capa-
cidad de este aeropuerto. A este respecto, Air France
ha transferido ya sus servicios para con la peninsula
ibérica a Paris (CDG), e Iberia, que, hasta ahora no ha
decidido hacerlo, tiene la posibilidad de hacerlo.

— Sexta pregunta: se considerd necesario atenerse a la
naturaleza del control que ejerce Iberia sobre Viva Air,
basandose en los criterios aplicables en la materia,
establecidos en diferentes reglamentos comunitarios
relativos al control real. En el caso que nos ocupa,

Viva Air, con una participacién mayoritaria de Iberia,
estd sometida al control efectivo de ésta. Esta conclu-
sin no ha sido nunca desmentida por dichas
compafiias.

I. VALORACION JURIDICA
\'

En el presente asunto, la Comisién debe decidir ante todo
si las autoridades francesas han aplicado correctamente lo
dispuesto en el apartado 1 del articulo 8 del Reglamento
(CEE) n° 2408/92, a denegar a la compaiifa Viva Air la
autorizacién para explotar la linea Madrid — Pars a partir
del aeropuerto Paris (CDG). Esta cuestion la obliga
también a examinar previamente en alcance del apartado
1 del articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2408/92 para
determinar, por una parte, el alcance del poder de aprecia-
cién de que disponen a partir de ahora los Estados miem-
bros para autorizar o rechazar los derechos de trifico, y,
por otra parte, las formalidades que los Estados miembros
pueden seguir imponiendo en el marco de un eventual

‘procedimiento de autorizacién.

VI

De conformidad con lo dispuesto en el apartado 1 del
articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2408/92: «Sin
perjuicio de lo dispuesto en el presente Reglamento, el
Estado o Estados miembros interesados autorizarin a las
compafiias aéreas comunitarias el ejercicio de derechos de
trafico en las rutas intracomunitarias. ».

La Comision opina que estas disposiciones establecen el
principio general de libertad de acceso al conjunto de las
rutas intracomunitarias, incluidas las rutas interiores de los
Estados miembros, en beneficio de los transportistas
aéreos comunitaios, es decir, los transportistas que
dispongan de una licencia de explotacion concedida en el
marco del Reglamento (CEE) n° 2407/92.

Sin embargo, estas mismas disposiciones no tienen, de
por si, por efecto, autorizar a los transportistas aéreos
comunitarios para ejercer los derechos de trifico. Como
sostienen las autoridades francesas, el ejercicio de estos
derechos debe seguir siendo autorizado por los Estados
miembros interesados, los cuales, si lo desean, pueden
imponer un procedimiento formal de autorizacién. Esto
viene confirmado por la expresién «no estara obligado a
autorizar » utilizada en el apartado 2 del mismo articulo 3
del Reglamento (CEE) n° 2408/92. Sin embargo, esta
expresién significa también, por el contrario, que, en
circunstancias normales, es decir, cuando no se pueda
aplicar ninguna de las restricciones o limitaciones
previstas en los apartados 2 y 4 de articulo 3 y en los

‘articulos 4 a 10 del Reglamento (CEE) n° 2408/92, los

Estados miembros interesados estin obligados a autorizar
el ejercicio de los derechos de trifico. La autorizacidn es,
en este caso, automatica, no conservando los Estados
miembros ningun poder de apreciacion.
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Este caricter de automatismo se desprende del principo
general de libertad de acceso. Es conforme a los conside-
randos del mencionado Reglamento que hacen referencia
expresa al articulo 8 A del Tratado y a la libre circulacién
de servicios en el marco de un mercado sin fronteras
interiores, asi como a la abolicién de todas las restric-
ciones en materia de designacion y de derechos de tréfico.
También es conforme a la libertad de precios establecida
en el Reglamento (CEE) n° 2409/92, ya que, en el plano
econdmico, la supresién de la rigidez de precios debe ir
acompafiada, so pena de crear desequilibrios, de la supre-
si6n de la rigidez de cantidades (acceso al mercado).

El caricter automatico de la autorizacién de ejercicio de
los derechos de trifico no deberia obstaculizar la aplica-
cibén, por los Estados miembros, de las cldusulas restric-
tivas transitorias previstas en los articulos 3 (apartados 2 y
4) y 5, o de las clausulas restrictivas definitivas previstas en
los articulos 4, 6, 8, 9 y 10 del Reglamento (CEE)
n° 2408/92. Esta es la razén por la que los Estados miem-
bros pueden exigir a los transportistas, antes de que
obtengan la autorizacibn, la presentacién de una solicitud
que contenga distinta informacién. Sin embargo, so pena
de oponerse a la libertad de acceso al mercado que esta-
blece dicho Reglamento, estas formalidades deben limi-
tarse al minimo necesario para permitir a los Estados
miembros aplicar, en su caso, las diversas clusulas restric-
tivas antes citadas.

- Por otra parte, cuando un Estado miembro impone un
procedimiento de notificacién y de autorizacién formales,
los plazos de respuesta a las solicitudes de autorizacién
presentadas por las compaiiias deben ser muy breves por
tres razones. En' primer lugar, el principio mismo de libre
acceso al mercado, que establece el articulo 3 del mencio-
nado Reglamento, supone que los operadores estin en
condiciones de conocer riapidamente la respuesta que
debe darse as sus solicitudes. En segundo lugar, habida
cuenta de la importancia de las inversiones que repre-
senta, sobre todo para las pequefias compaiiias, la apertura
de una nueva linea, es indispensable reducir toda incerti-
dumbre a este respecto. En tercer lugar, la instruccién de
las solicitudes, previa a la eventual aplicacién de las
distintas medidas restrictivas de acceso al mercado
previstas en el citado Reglamento, no exige mucho
tiempo.

Asimismo, con miras a reducir la incertidumbre en bene-
ficio de las compaiifas aéreas, y puesto que la libertad
constituye en adelante el principio y la denegacién la
excepcibn la formula de autorizacién implicita_de explota-
cién, ante la ausencia de respuesta en un plazo determi-
nando deberia ser la regla. Ademas, cualquier denegacidn
deberia estar, por una parte, expresa y debidamente moti-
vada, de jure y de facto, y poder ser objeto, por otra parte,
de un recurso judicial, correspondiendo a los Estados
miembros la introducciéon de tales disposiciones en su
normativa interna.

Por lo que se refiere a las franjas horarias, la Comisién
considera que su asighacion, objeto del Reglamento (CEE)

n° 95/93 del Consejo ('), es una cuestién juridicamente
distinta de la asignacién de derechos de trifico, regulada
por el Reglamento (CEE) n° 2408/92. Por consiguiente,
una solicitud para el ejercicio de derechos de trafico
presentada por una compafiia no podria ser rechazada
alegando que dicha compaifiia no dispone de las franjas
horarias necesarias para garantizar el servicio objeto de la
solicitud. Por lo tanto, la cuestibn de saber si una
compaiifa determinada dispone o no de franjas horarias
apropiadas es, por lo tanto, irrelevante, y, por consi-
guiente, no debe pedirse a la compaiifas informacién al
respecto. ‘

Analogamente el hecho de que un transportista: posea u
obtenga las franjas horarias necesarias para la explotacién
de un servicio no puede equivaler a una autorizaciéon para
el ejercicio de los derechos de trafico para dicho servicio,
salvo, claro esta, si el Estado miembro de que se trata no
exige ningin trimite especifico para la obtencién de estos
derechos. En consecuencia, conviene rechazar el argu-
mento de la compaiiia Viva Air segiin el cual la concesién
de franjas horarias solicitadas al aeropuerto CDG equivalia
a una autorizacién por parte de las autoridades francesas.

Por dltimo, la Comisibén insiste en que, contrariamente a
la normativa francesa ain vigente, los trimites impuestos
por un Estado miembro en el marco de la tramitacidén de
una solicitud de derechos de trifico en el marco del
Reglamento (CEE) n° 2408/92 no pueden constituir en
modo alguno una excepcidn al principio fundamental de
no discriminacién en funcién de la nacionalidad, aplicin-
dose de modo distinto a los transportistas con licencia en
este Estado miembro y a los que posean licencias de los
demias Estados miembros.

VII

De conformidad con el apartado 1 del articulo 8 del
Reglamento (CEE) n° 2408/92, « El presente Reglamento
no afectara al derecho de un Estado miembro a regular,
sin que exista discriminacién basada en la nacionalidad o
identidad de la compaiiia aérea, la distribucién del trafico
entre los aeropuertos en el interior de un sistema aeropor-
tuario ».

La aplicacién de esta disposiciobn puede suponer una
restriccion al principio general de libertad de acceso a los
enlaces y a los aeropuertos comunitarios prevista por el
apartado 1 del articulo 3 de dicho Reglamento. La Comi-
sién considera que esta eventual restriccién se ha de inter-
pretar, como cualquier excepcién a tal principio, de
manera estricta y se ha de basar en criterios transparentes,
objetivos, constantes en un determinado periodo y no
discriminatorias. A este respecto, corresponde a los
Estados miembros alegar todos los motivos que consi-
deren necesarios.

() DO n° L 14 de 22. 1. 1993, p. 1.
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Asimismo, la Comisién estima también que el apartado 1
del articulo 8 del mencionado Reglamento implica la
definicién de normas transparentes de cardcter reglamen-
tario, es decir, impersonal y general. Estas caracteristicas
exigen la publicacién de la normativa de que se trate. En
efecto, s6lo mediante la publicacién se cumplen las
exigencias de transparencia, al poner claramente de mani-
fiesto la motivacion y los fundamentos de la politica aero-
portuaria perseguida. Ademds, la publicacién permite a
todas las compafiias aéreas determinar de antemano, con
un margen minimo de incertidumbre, su aeropuerto de
asignacion en funcibén de las conexiones de que se trate,
de conformidad con la libertad de los transportistas propi-
ciada por la normativa comunitaria.

En este caso concreto, es evidente que las normas fran-
cesas de distribucién del trifico en el sistema aeropor-
tuario parisino y especialmente la norma contraria a la
compafifa Viva Air no han sido publicadas. Por lo tanto, la
Comisién concluye que dichas normas no podian apli-
carse. Es mas, un acto normativo no publicado no puede,
en Derecho francés, oponerse a los administrados. Por
consiguiente, no puede servir de fundamento a una deci-
sion individual adoptada contra estos udltimos.

El hecho de que la decisién de denegacioén fuese adoptada
el 28 de diciembre de 1992, es decir, antes de la entrada
en vigor del Reglamento (CEE) n° 2408/92 el 1 de enero
de 1993, no puede modificar la apreciacién precedente,
puesto que, por una parte, el articulo 9 del Reglamento
(CEE) n° 2343/90 del Consejo (') anteriormente en vigor
ya contenia disposiciones comparables y, por otra parte,
esta decisién ha seguido surtiendo efectos con posterio-
ridad al 31 de diciembre de 1992.

Por otra parte, de acuerdo con la informacién que obra en
posesién de la Comisién, corroborada por las respuestas
suministradas el 11 de marzo de 1993 mas arriba explica-
das, la politica de las autoridades francesas, desde hace
quince afios, y mas particularmente desde hace cinco
afios, consiste en favorecer el desarrollo del aeropuerto
CDG, destinado a convertirse en la principal puerto de
entrada del trafico aéreo en el continente europeo y una
gran plataforma de correspondencias. Las perspectivas de
desarrollo fisico de este aeropuerto son, en efecto, poten-
cialmente considerables, si se comparan con las de otros
aeropuertos europeos. En marzo de 1993, la capacidad del
aeropuerto CDG se ha vuelto a incrementar con la puesta
en servicio de la terminal CDG 2C.

Por lo que respecta el reparto aeroportuario del trifico,
esta politica se ha traducido en una transferencia progtre-
siva hacia CDG de las actividades de las compaiiias insta-
ladas hasta ese momento en Orly. De este modo, en
octubre de 1980, tras la entrada en servicio del aeropuerto
CDG 2, las autoridades francesas decidieron transferir al
aeropuerto CDG 1 las compaifiias extranjeras, particular-
mente las comunitarias, establecidas en la terminal Orly-
Oeste. Es preciso hacer constar que la denegacidn por las
autoridades francesas de la autorizacién a la compaiiia
Viva Air para explotar la conexién Madrid-Paris (CDG)
resulta contraria a la politica aeroportuaria seguida cons-
tantemente por dichas autoridades.

() DO n° L 217 de 11. 8. 1990, p. 8.

Esta denegacién se basa en la regla segin la cual el
Gobierno francés no permite que una compafiia aérea
explote un servicio en un mismo enlace internacional de
recorrido medio al mismo tiempo en Paris (Orly) y en
Paris (CDG). Hay que preguntarse si la limitacién de esta
norma Unicamente al trifico internacional de recorrido
medio estd justificada, ya que no se aplica a las
conexiones interiores ni a las conexiones internacionales
de largo recorrido. Segin las autoridades francesas, esta
diferenciacion se debe a la naturaleza de los mercados de
que se trata.

Por lo que respecta, ante todo, a las conexiones de largo
recorrido, la Comisiébn sefiala que Unicamente la
compaiiia nacional francesa explota, con salida simultinea
de los dos aeropuertos de Orly y de CDG, una conexién
internacional de largo recorrido (Paris-Nueva York), con
frecuencias comparables a las de numerosas lineas intra-
comunitarias.

Por lo que se refiere, asimismo, a las conexiones de reco-
rrido medio, la Comisién no puede aceptar sin mas las
explicaciones suministradas por las autoridades francesas,
segiin las cuales las conexiones internacionales intraco-
munitarias, a diferencia de las conexiones-interiores fran-
cesas, no pueden beneficiarse de un doble servicio Paris
(Orly) y Paris (CDG) por parte de una misma compafiia,
debido a la menor competencia de los medios de superfi-
cie, la menor importancia de los flujos y la existencia de
varias compafiias competidoreas. En primer lugar, una
separacion tan general y absoluta entre vuelos intracomu-
nitarios nacionales e internacionales es contraria, por su
propia esencia, a la creacién de un gran mercado comuni-
tario. En segundo lugar, varias conexiones aéreas interiores
francesas, que no se cuentan entre las menos importantes,
apenas se ven afectadas por la competencia de los medios
de superficie, siendo asi que ésta afecta a importantes
conexiones internacionales intracomunitarias con salida
de Paris. En tercer lugar, la diferencia en la importancia
de los flujos no es tal como para justificar una diferencia
de trato, y conviene recordar que la conexién Paris-Lon-
dres es, por su trafico, la primera conexién intracomunita-
ria. Por altimo, las conexiones interiores francesas estan
también abiertas a la competencia desde la entrada en
vigor, el 1 de enero de 1993, de la normativa comunitaria
por la que se crea un gran mercado interior de la aviacion
civil.

En cualquier caso, incluso suponiendo que la norma de
reparto del trifico de que se trata pueda considerarse
fundada a la luz de lo dispuesto en el apartado 1 del
articulo 8 del Reglamento (CEE) n° 2408/92, la Comision
considera que, en el marco de la aplicacién de esta norma,
la compaiifa Viva Air debe considerarse como una
compaiiia diferente de la compaiiia Viva Air debe consi-
derarse como una compafiia diferente de la compafiia
Iberia. En efecto, la letra b) del articulo 2 del citado
Reglamento define tnicamente a la compaiiia aérea
comunitaria como toda compafifa que posea una licencia
de explotacién expedida por un Estado miembro de
conformidad con el Reglamento (CEE) n° 2407/92, y no
hace referencia alguna a asuntos de control. Ahora bien,
incluso si las dos pertenecen indiscutiblemente al mismo
grupo, Viva Air se constituyd mucho antges de la solicitud
de derechos de trafico objeto de controversia, y posee no
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sélo su propia licencia de explotacion sino también su
propio personal, su propia imagen comercial y su propia
flota. Por lo demas, las autoridades francesas no han
alegado ni la Comisién ha comprobado la existencia de
abuso del derecho ni fraude de ley por parte de la
compaifiia Viva Air o del grupo Iberia.

Teniendo en cuenta todo lo que se acaba de exponer, la
Comisién considera que, en este caso concreto, las autori-
dades francesas han aplicado erréneamente lo dispuesto
en el apartado 1 del articulo 8 del Reglamento (CEE)
n° 2408/92. En consecuencia, se equivocaron cuando
denegaron a la compaiiia Viva Air el ejercicio de derechos
de trifico en la conexién Madrid-Paris (CDG), a partir del
2 de enero de 1993. En estas circunstancias, procede deci-
dir, de conformidad con el apartado 3 del articulo 8 del
Reglamento (CEE) n° 2408/92, que las autoridades fran-
cesas no podran seguir aplicando esta medida, sin que ni
siquiera resulte necesario examinar el fundamento de los
restantes motivos alegados por la compafifa Viva Air,
basados en el caricter discriminatorio de la medida de
que se trata, debido particularmente al hecho de que la
compafifa EBuralair, que explota la conexién directa
Madrid-Paris (Orly), en realidad estd el parecer controlada
por la compaifiia Air France, que explota la conexién
Madrid-Paris (CDG),

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION :

Articulo 1

Francia no podra seguir aplicando la Decisién de 28 de
diciembre de 1992 por la cual denegé a la compafiia Viva
Air el ejercicio de los derechos de trafico en la conexién
Paris (CDG)-Madrid, alegando que una misma compaiiia
aérea no podia explotar un servicio en un mismo enlace
internacional de recorrido medio al mismo tiempo en
Paris (Orly) y en Paris (CDG).

Articulo 2

El destinatario de la presente Decisién sera la Republica
Francesa. La presente Decision se comunicard a la
compaiiia Viva Air, al Consejo y a los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 28 de mayo de 1993.

Por la Comisién
Abel MATUTES

Miembro de la Comision




