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KOMMISSIONENS BESLUT
av den 22 juli 1998

om kapitalokningen som anmilts av Air France

[delgivet med nr K(1998) 2404]
(Endast den franska texten dr giltig)

(Text av betydelse for EES)

(1999/197/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR
FATTAT DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Euro-
peiska gemenskapen, sirskilt artikel 93.2 forsta stycket i
detta,

med beaktande av Avtalet om Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet, sarskilt artikel 62.1 a i detta och proto-
koll 27 till detta,

efter att i enlighet med artikel 93 i fordraget ha gett
berorda parter tillfalle att inkomma med synpunkter,
genom att inleda férfarandet den 25 maj 1994, och med
beaktande av dessa synpunkter, och

av foljande skal:

I. BAKGRUND

(1) I sitt beslut 94/653/EG (") (nedan kallat 1994 ars
beslut) godkinde kommissionen att de franska
myndigheterna beviljade Compagnie nationale Air
France (nedan kallat Air France) ett statligt stod om
20 miljarder franska franc. De béada forsta artiklarna
i detta beslut har féljande lydelse:

"Artikel 1

Stodet till Air France under perioden ar
1994 —1996, i form av ett kapitaltillskott om 20
miljarder franska franc att erliggas 1 tre
delposter och som avser att sdkerstilla en
omstrukturering av bolaget i enlighet med
bestimmelserna i foretagsplanen, ar forenligt
med den gemensamma marknaden och EES-
avtalet, enligt artikel 92.3 c i fordraget och
artikel 61.3 ¢ i EES-avtalet, under f6rutsittning
att de franska statsmakterna iakttar féljande
ataganden:

De franska myndigheterna skall

1. sikerstilla att det samlade stédet uteslu-
tande kommer Air France till godo. Med
Air France avses Compagnie nationale Air
France samt alla bolag som Air France har
aktiemajoritet i med undantag av Air Inter;

() EGT L 254, 30.9.1994, s. 73.

for att undvika att stéd Overfors till Air
Inter skall det fére den 31 december 1994
upprattas ett holdingbolag som skall ha
aktiemajoritet i bolagen Air France och Air
Inter; det far inte ske nagon finansiell 6ver-
foring som inte ingar som ett led i en
normal kommersiell férbindelse mellan
bolagen i gruppen vare sig fore eller efter
det att holdingbolaget upprittats; saledes
skall allt tillhandahéllande av tjinster och
overlatelse av egendom mellan bolagen ske
till marknadspris och Air France far inte i
nagot fall tillimpa lagre priser gentemot
Air Inter,

. inleda ett forfarande for privatisering av Air

France niar foretagets ekonomiska och
finansiella situation har aterstéllts i enlighet
med planen, varvid dven situationen pa
finansmarknaderna skall beaktas,

. kontrollera att Air France genomf6r planen

till fullo, saisom denna anmilts till kommis-
sionen den 18 mars 1994, sirskilt vad avser
f6ljande produktivitetsmal uttryckt i ERPK/
anstalld for omstruktureringsplanens giltig-
hetstid:

— 1994: 1 556 200 ERPK/anstilld,
— 1995: 1725 500 ERPK/anstalld,
— 1996: 1 829 200 ERPK/anstilld,

. gentemot Air France agera som en normal

aktiedgare. De skall lata bolaget styras
utifran strikt affirsméssiga principer och
inte blanda sig i ledningen av bolaget av
andra skil 4n i egenskap av aktiedgare,

.1 enlighet med gemenskapsritten inte

lingre bevilja Air France négra nya anslag
eller annat stéd i nagon form,

. sakerstalla att stodet under planens giltig-

hetstid uteslutande far anvindas av Air
France for omstruktureringen av bolaget
och inte till att forvirva nya aktieposter i
andra flygbolag,
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7. tillse att antalet flygplan under planens
giltighetstid inte okas till fler 4n 146 i den
flotta som drivs av Air France,

8. tillse att det nationella bolaget Air Frances
utbud under planens giltighetstid inte 6kas
utover det utbud som uppnaddes ar 1993
pa forbindelserna mellan

— Paris och alla destinationer i Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (7 045
miljoner ASK),

— mellan landsorten och alla destinationer
i Europeiska ekonomiska samarbetsom-
radet (1 413,4 miljoner ASK),

detta utbud far 6kas med 2,7 procent om
aret forutom om tillvdxten pa var och en av
de motsvarande marknaderna ar lagre,

om den arliga tillvixten pa dessa mark-
nader Gverstiger 5 procent kan emellertid
utbudet 6kas utéver de 2,7 procenten med
den tillvixt som Overstiger 5 procent,

9. forsikra sig om att Air France under
planens giltighetstid inte f6r en prispolitik
som bestar i att sitta ldgre priser an konkur-
renterna for en jaimférbar prestation pa de
forbindelser dir bolaget ar verksamt inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet,

10. inte ge Air France férmansbehandling i
fraga om trafikrittigheter,

11. sakerstdlla att Air France under planens
giltighetstid inte trafikerar fler linjer 4n
under ar 1993 (89 linjer) mellan Frankrike
och 6vriga linder inom Europeiska ekono-
miska samarbetsomradet,

12. under planens giltighetstid begrinsa Air
Charters utbud till 1993 ars niva (3 047
platser och 17 flygplan), med en mojlig
arlig ©kning motsvarande tillvixten pa
marknaden,

13. sakerstilla att varje avyttring av gods och
tillhandahéllande av tjanster som Air
France gor till f6rman f6r Air Charter sker
till marknadspris,

14. tillse att Air France under de i finansiellt,
kommersiellt och juridiskt hianseende f6r
bolaget mest férmanliga villkoren och fore
arets slut Overlater sina andelar i hotell-
kedjan Méridien,

@

15. snarast mojligt och i samverkan med fore-
taget Aéroports de Paris fortsitta att dndra
reglerna om trafikférdelning fér det pari-
siska flygplatssystemet i enlighet med
kommissionens beslut av den 27 april 1994
om Oppning av forbindelsen Orly-London,

16. tillse att nédviandiga arbeten f6r anpassning
av de tva Orly-terminalerna som foretas av
foretaget Aéroports de Paris samt en even-
tuell mattnadssituation fér nagon av dessa
terminaler inte 4ndrar konkurrensvillkoren
till nackdel fér de bolag som trafikerar
dessa.

Artikel 2

For att forsikra sig om att stddbeloppet alltjimt
ar forenligt med den gemensamma marknaden,
skall utbetalningen av den andra och den tredje
delposten av stodet vara villkorad av att ovan
nimnda ataganden iakttas och att planen och
de resultat som fOreskrivs dari verkligen
genomfors (sirskilt vad avser verksamhetsresul-
taten och de produktivitetsnivaer som uttryckts
i ERPK/anstilld samt avyttring av tillgangar).

Den franska regeringen skall tillstilla kommis-
sionen en rapport om omstruktureringspro-
grammets utveckling och om Air Frances
ekonomiska och finansiella situation. Dessa
rapporter skall liggas fram senast atta veckor
innan den andra och tredje delposten av stod
utbetalas for 1995 och 1996.

Kommissionen skall, bland annat med tanke pa
milj6- och marknadsmissiga férindringar, lata
oberoende konsulter som utses i samrad med
den franska regeringen kontrollera att planen
genomf6rs i vederborlig ordning samt att forut-
sattningarna for beviljande av stod foreligger.”

1994 érs beslut kritiserades infér forstainstansritten
av bolagen British Airways, SAS, KLM, Air UK,
Euralair och TAT, sékande i mal T 371/94 a ena
sidan samt av bolaget British Midland, sékande i
mal T 394/94 & andra sidan. I en dom av den
25 juni 1998 avgjorde férstainstansritten dessa bada
mal och upphivde 1994 ars beslut. Féljande slut-
satser anges i motiveringen till férstainstansrittens
dom (punkt 454 i domen):

“Prévningen av samtliga grunder som anforts i
dessa tvister har givit vid handen att det omtvis-
tade beslutet ar bristfilligt motiverat pa tva
punkter, vilka avser dels ink6pet av 17 nya flyg-
plan till ett belopp om 11,5 miljarder franc
(ovan punkterna 84 —120), dels Air Frances
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konkurrensstillning pa linjerna till destina- omstrukturering av bolaget, vilket klart strider
tioner utanfér EES-omradet med motsvarande mot ovannimnda réttspraxis och kommissio-
anslutningstrafik (ovan punkterna 238 —280). nens egen beslutspraxis” (punkt 114).
Forstainstansratten anser att dessa tva punkter
ar av vasentlig betydelse for den allménna syste-
matiken i det omtvistade beslutet. Detta beslut
skall darfér ogiltigforklaras.”

(4)  Forstainstansritten tillade att de synpunkter som
kommissionens tjanstemdn lade fram under
domstolsforfarandet, enligt vilka det ifragavarande
stodet enbart var avsett att betala Air Frances

(3)  Nir det mer specifikt giller den bristfilliga moti- skulder och inte inkSpet av 17 nya flygplan, inte

veringen till inkdpet av 17 nya flygplan, erinrade kunde godtas, eftersom de motsades av skilen for
forstainstansratten  forst om domstolens  ritts- 1994 ars beslut och eftersom det enbart ankommer
praxis (), som &beropades av berérda parter under pa k.ommissionsledaméterr}as kollegium att foreta
det administrativa férfarande som foregick 1994 ars dndringar av skilen. Férstainstansritten ansig &ven
beslut, enligt vilken investeringar avsedda att siker- att de forklaringar enligt vilka omstrukture-
stilla kontinuerlig och normal upprustning eller ringsplanen borde frigdra ett Gverskott av likvida
modernisering av ett féretags produktionskapacitet medel som skulle gora det m&jligt f6r Air France
inte far finansieras med hjilp av statligt stod. Enligt att bestrida sina drifts- och investeringskostnader
forstainstansritten forefaller det som om det i 1994 motsades av skilen for 1994 drs beslut, dir det
ars beslut "godtas att stodet avser att finansiera en framgr att den finansiella jamvikten och Iénsam-
investering i flottan i form av inkép av 17 heten i Air France inte skulle vara aterstalld f6rrén i
nya flygplan” samt att "under alla omstindigheter slutet av ar 1996 (punkt 119).

hindrar beslutet inte att stédet, atminstone delvis,

kan anvindas for att finansiera investeringen”

eftersom ”Air Frances enda sjilvstindiga sitt att

bidra till finansieringen av investeringen, namligen

overlatelsen av tillgangar, forvantas inbringa endast

7 miljarder franc, medan kostnaden for invester-

ingen i frdga uppgar till 11,5 miljarder franc”

(punkt 111). Forstainstansritten anser att inkGpet av (5)  Vad betraffar Air Frances konkurrensstillning pa

de 17 flygplanen “uppenbart utgér en moderni-
sering av Air Frances flotta” och att kommissionen
i motiveringen till 1994 ars beslut avstod fran att
uttala sig om huruvida den i undantagsfall godtog
finansieringen av detta inkop med statligt stod
eftersom den ansdg ovannidmnda réttspraxis “sakna
relevans under de sirskilda omstindigheterna i
fallet, eller huruvida den avsag att fringd sjilva
principen 1 denna rittspraxis” (punkt 112).
Forstainstansritten péapekade att kommissionens
egen beslutspraxis innebdr att den i princip
motsitter sig varje stod till verksamheten som avser
att finansiera en normal modernisering av anlidgg-
ningar och tillade avslutningsvis:

"Det framgar foljaktligen inte av skilen till det
omtvistade beslutet att kommissionen verkligen
har prévat om — och i sa fall av vilka skal —
moderniseringen av Air Frances flotta delvis
skulle kunna finansieras genom stod till

(3 Domstolens domar av den 24 februari 1987 i mal 310/85,

Deufil mot kommissionen, Rec. 1987, s. 901, och av den
8 mars 1988 i de férenade malen 62 och 72/87, Exécutif
régional wallon och SA Glaverbel mot kommissionen, Rec.
1988, s. 1573.

linjerna till destinationer utanfér EES-omradet med
motsvarande anslutningstrafik, erinrade f6rstain-
stansritten om att denna fraga togs upp av vissa av
de sokande under det administrativa forfarande
som foregick 1994 érs beslut, varpa den konstate-
rade att “beslutets motivering inte innehaller
minsta uppgift om Air Frances stillning i konkur-
renshinseende utanfoér EES-omradet” (punkt 270).
Den understrok att det saknas en analys av Air
Frances internationella linjendt och att tillstands-
villkoren rérande nivan pa Air Frances utbud och
dess prissittning endast omfattar linjer inom EES-
omradet, dven om kommissionen i ett mal i anslut-
ning till tillimpningen av radets forordning (EEG)
nr 4064/89 av den 21 december 1989 om kontroll
av foretagskoncentrationer (°) genomférde en analys
av den relevanta marknaden, dir man anvinde
begreppet utbytbara flygningar, och Air Frances
omstruktureringsplan  uttryckligen  féreskriver
utveckling av langdistansflygningar. Forstain-
stansritten ansdg “med hénsyn till denna besluts-
praxis och med beaktande av de berorda parternas
yttranden att kommissionen var skyldig att uttala
sig om problematiken kring de flygférbindelser
med linder utanfér ESS-omradet som trafikerades
av Air France, som mottog det tillitna stédet och

() EGT L 395, 30.12.1989, s 1. Rittelse: EGT L 257, 21.9.1990,

s. 13.
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som konkurrerade med 6vriga bolag beldgna inom
EES-omréadet” (punkt 273) och déa kommissionen
inte utstrickte ovanndmnda villkor till att omfatta
férbindelser med destinationer inom EES som
trafikeras av Air France, "var den skyldig att i
samband med sin bedémning av den relevanta
marknaden préva huruvida flygningarna till desti-
nationer utanfér EES-omréadet, fran exempelvis
Paris, London, Rom, Frankfurt, Ko&penhamn,
Amsterdam eller Bryssel eventuellt var utbytbara,
och séledes utvirdera den eventuella konkurrenssi-
tuationen betriffande dessa flygningar for de flyg-
bolag som har sin knutpunkt i nagon av dessa
stider” (punkt 274).

Forstainstansritten tillagger att Air Frances politik
péa strickor utanfér EES-omradet frain dess knut-
punkt Charles de Gaulle-flygplatsen i Paris (CDG)
kan ha aterverkningar pa den anslutande flygtra-
fiken till denna knutpunkt, eventuellt pa bekostnad
av den anslutande trafiken till andra knutpunkter.
Kommissionen borde foljaktligen i motiveringen
till sitt beslut ha uttalat sig dven om de sma flygbo-
lagens situation, vilka ofta dr beroende av nagra
sarskilda forbindelser.

Forstainstansratten hiavdade vidare att inget av de
villkor som kommissionen har uppstillt och som
foljer av 1994 ars beslut kan avhjilpa den bristfal-
liga motiveringen till detta beslut avseende linjer
till destinationer utanfér EES-omradet. Forstain-
stansritten avfirdade dven sdsom stridande mot
kollegialitetsprincipen kommissionens och de
intervenerande parternas argumentation, enligt
vilken begrinsningar som éldggs Air France pa
forbindelser med linder utanfér EES-omradet, vilka
regleras genom bilaterala avtal, ensidigt skulle
gynna bolag utanfor EES-omradet och saledes
uppenbart strida mot det gemensamma intresset.
Forstainstansratten fastslog att den inte kunde
avgéra om de argument som framforts om stodets
effekter pa Air Frances konkurrensstillning avse-
ende dess linjenit till destinationer utanfor EES-
omradet och den anslutningstrafik som har
samband dirmed var vilgrundade, och inte heller
“uttala sig om argumentationen rOrande Air
Frances prissattning av sitt linjenédt till destina-
tioner utanfér EES-omradet, vilken i egenskap av
driftsatgirder pastatts finansieras genom stodet”
(punkt 280).

Det dr viktigt att notera att forstainstansritten avfér-
dade alla 6vriga skil som lades fram av sokandena
som ogrundade — detta giller savil felaktigheter i
det administrativa forfarandet som felaktigheter i

©)

(10)

(11

bedémning samt rittsliga felbedomningar, sérskilt
det éaberopade brottet mot proportionalitetsprin-
cipen vad betraffar stodbeloppet, snedvridning av
handelsvillkoren pé ett sitt som strider mot det
gemensamma intresset och omstruktureringspla-
nens oférmaga att aterstilla Air Frances l6nsambhet.

II. JURIDISK BEDOMNING

Enligt artikel 176 i fordraget skall "den eller de
institutioner vars rittsakt har forklarats ogiltig eller
vars underlatenhet att agera har forklarats strida
mot detta fordrag skall vidta de atgirder som ér
noédvindiga for att folja domen”.

Dessa bestimmelser har av domstolen uttolkats pa
féljande satt: “For att iaktta domen och ge den full
verkstillighet ar institutionen skyldig att f6lja icke
endast bestimmelserna i domen, utan dven de skil
som har motiverat denna och som utgdr dess
noédvandiga grund, satillvida att de 4r nédvindiga
for att faststilla den exakta innebérden av dom-
slutet. Det 4r niamligen dessa skél som & ena sidan
exakt faststiller vilken bestimmelse som anses
lagstridig och a4 andra sidan f6rklarar de exakta
orsakerna till den lagstridighet som konstateras i
domslutet och som den berérda institutionen maste
beakta nédr den ersitter den ogiltigforklarade ratts-
akten.” () Domstolen har ocksd betonat att det
aligger den institution vars rattsakt har ogiltigfor-
klarats att avgora vilka atgérder som 4r nédvindiga
for att f6lja en dom om ogiltigforklaring ().

For att i det aktuella fallet beakta forstainstansrit-
tens dom i vederborlig ordning aligger det
kommissionen att anta ett nytt beslut som omfattar
en motivering av de bada punkter dér ritten
konstaterade bristfillig motivering. Eftersom 1994
ars beslut vidare har forklarats ogiltigt pa grund av
formfel, ar kommissionen inte enligt artikel 176
skyldig att pa nytt inleda det férfarande som ledde
till detta beslut och upprepa forfarandet i dess
helhet innan ett nytt beslut far antas. Nar en
rattsakt forklaras ogiltig pa grund av formfel eller
felaktigt forfarande ar det fast réttspraxis att den
berdrda institutionen far upprepa férfarandet fran
och med det skede da felet begicks (°). Frimst med
tanke pa att det nuvarande beslutet, sdsom forstain-
stansritten angav i sin dom av den 25 juni 1998

() Domstolens dom av den 26 april 1988 i de forenade maélen
97/86, 193/86, 99/86 och 215/86, Asteris och andra mot
kommissionen, Rec. 1988, s. 2181, punkt 27.

() Domstolens dom av den 5 mars 1980 i mal 76/79, Konecke
mot kommissionen, Rec. 1980 s. 665, punkterna 13 —15.

(®) Domstolens dom av den 13 november 1990 i malet Fedesa
och andra, C-331/88, REG 1990 s. 1-4023, och forstainstans-
rittens dom av den 17 oktober 1991 i maélet de Compte mot
Europaparlamentet, T-26/89, REG 1991 s. II-781, punkt 70.



L 63/70

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

12.3.1999

12

(13)

(punkt 81), skall grunda sig pa de faktiska omstin-
digheter som radde den dag da 1994 ars beslut
antogs, att medlemsstaterna och Ovriga berorda
parter redan har haft tillfille att uttrycka sina
synpunkter inom ramen f6r det administrativa
forfarande som féregick antagandet av 1994 ars
beslut och att reglerna for forfarandet féljaktligen
har iakttagits, far kommissionen anta ett nytt beslut
utan att inleda det forfarande som foreskrivs i
artikel 93.2 i fordraget.

I sin dom av den 25 juni 1998 erinrade férstain-
stansratten om att det av den motivering som
fordras enligt artikel 190 i fordraget klart och
tydligt skall framgéa hur den gemenskapsmyndighet
som antagit den omtvistade rattsakten har reso-
nerat, sa att gemenskapsdomstolarna kan utova sin
kontroll och sa att berdrda parter ges kdnnedom
om skilen till den atgird som vidtagits, for att
kunna gora gillande sina rattigheter (). Enligt fast
rattspraxis skall vidare frdgan huruvida motive-
ringen till ett beslut uppfyller kraven i artikel 190 i
fordraget bedomas inte bara utifran motiveringens
lydelse, utan ocksa utifrdn det sammanhang den
férekommer i och med hénsyn till samtliga rétts-
regler pd det berérda omridet (). Aven om
kommissionen inte 4r skyldig att i motiveringen till
ett beslut bemota alla faktiska och rittsliga férhal-
landen som aberopas av berérda parter under det
administrativa foérfarandet, skall den #dnda beakta
alla omstindigheter och all relevant information i
det aktuella fallet, for att ge gemenskapsdomaren
mojlighet att utéva sin laglighetsprovning och
meddela savil medlemsstater som berérda medbor-
gare under vilka villkor den tillimpar férdraget (°).

I syfte att fullgéra sina skyldigheter enligt ovan, pa
de bada punkter dir fOrstainstansritten konstate-
rade bristfillig motivering, betonar kommissionen
forst och frimst att stédet som beviljades Air
France ir ett stod till omstrukturering av foretaget.
I enlighet med artikel 92.3 ¢ i fordraget anser
kommissionen att stod till omstrukturering av
foretag i svarigheter far bidra till utvecklingen av
viss naringsverksamhet utan att paverka handeln pa
ett sitt som strider mot det gemensamma intresset.
Dirfor ankommer det pd kommissionen att under
gemenskapsdomarens overinsyn sakerstilla

(') Domstolens dom av den 14 februari 1990 i malet Delacre och
andra mot kommissionen, C-350/88, REG 1990 s. 1. 395,
punkt 15.

(*) Ibidem, punkt 16. Se 4ven domstolens dom av den 2 april
1998, mal C-367/95 P, kommissionen mot Sytraval och Brinks
France, REG 1998, s. I-1719, punkt 63.

(°) Domstolens domar av den 24 oktober 1996 i de férenade
malen C-329/93, C-62/95 och C-63/95, Bremer Vulkan mot
kommissionen, REG 1996 s. I-5151, punkt 32 samt av den 17
januari 1995 i mal C-360/92 P, Publishers Association mot
kommissionen, REG 1995, s. 1-23, punkt 39.
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(
(12
()
( 4
(

1

noédvandig disciplin f6r att medlemsstaternas ingri-
panden inte skall ske pa bekostnad av niringsverk-
samhet som bedéms vara av gemensamt intresse.
Kommissionen har f6r detta dndamaél den nodvén-
diga befogenheten att gora en bedémning for att
identifiera och narmare faststalla under vilka villkor
nationella ingripanden till férman f6r enskilda
foretag inte leder till att svarigheter valtras over fran
en medlemsstat till en annan, och att insatserna
kan anses forenliga med det gemensamma intresset
fér verksamheten inom en niringsgren. Kommis-
sionen lade redan 1978 fram sin beslutspraxis pa
omradet i den attonde rapporten om konkurrens-
politik. Stéd till féretag i svarigheter kan motiveras
utifran fordraget nir stédet gors avhingigt genom-
forandet av ett metodiskt omstruktureringsprogram,
som syftar till att varaktigt forbittra situationen och
aterstalla foretagens konkurrenskraft, och begrinsas
till det strikt nédvindiga for att sikerstilla foreta-
gets jamvikt under den oundvikliga 6vergangspe-
rioden innan programmet bér frukt (). Denna stra-
tegi bekriftades i kommissionens meddelande om
statligt stod inom luftfartssektorn (''), som upprepar
den praxis kommissionen f6ljt bland annat i sina
beslut 94/118/EG Aer Lingus ('), 94/698/EG
TAP (') och 94/696/EG Olympic Airways (*4).
Denna praxis har mer allmant utvecklats i riktlin-
jerna for statligt stod till undséttning och omstruk-
turering av foretag i svarigheter (19).

I dessa riktlinjer erinrar kommissionen om att en
omstrukturering “utgér en del av en genomforbar,
sammanhingande och langtgaende plan f6r att
ateruppratta ett foretags l6nsamhet pa lang sikt.
Omstrukturering inbegriper oftast en eller flera av
foljande faktorer: omorganisation och rationa-
lisering av féretagets verksamheter till en mer
effektiv bas som i typfallet innebér att verksamheter
som inte lingre ir livskraftiga eller som redan gar
med forlust avslutas, omstrukturering av de befint-
liga verksamheter som ater kan goéras konkurrens-
kraftiga och, mojligen, utveckling av eller diversi-
fiering till nya l6nsamma verksamheter. Finansiell
omstrukturering (kapitaltillskott, skuldminskning)
maste oftast atfolja den fysiska omstruktureringen.
Omstruktureringsplaner tar bland annat hénsyn till
de omstindigheter som dr orsak till fOretagets
svarigheter, marknadstillgang och efterfragan for de
berorda varorna liksom deras férvintade utveckling
och foretagets sirskilt svaga eller starka punkter. De
mojliggdr en vilordnad Gvergang till en ny struktur
for foretaget som ger utsikter till langfristig

(*%) Se punkterna 227, 228 och 177 i den éttonde rapporten om
konkurrenspolitik.

) EGT C 350, 10.12.1994, s. 5.

) EGT L 54, 25.2.1994, s. 30.

EGT L 279, 28.10.1994, s. 29.

) EGT L 273, 25.10.1994, s. 22.

1) EGT C 368, 23.12.1994, s. 12.
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lonsamhet och ger det mojligheter att agera i kraft
av sina egna resurser utan att behéva ytterligare
statligt bistand.” (Punkt 2.1.) Nir kommissionen
med utgangspunkt i artikel 92 i fordraget granskar
en omstrukturering som omfattas av statligt stod,
skall den férst avgéra om det kan anses vara ett
gemenskapspolitiskt mal att aterstilla foretagets
livskraft. Den skall sedan kontrollera dels att stodet
mojliggor att fOretagets lonsamhet aterupprittas,
dels att det star i proportion till omstruktureringens
kostnader och férdelar och att stédet inte medfor
oskilig snedvridning av konkurrensen. Kommis-
sionen kan for detta andamal gora tillstandsbeslutet
avhingigt uppfyllandet av vissa villkor.

I det aktuella fallet ansag salunda kommissionen i
1994 ars beslut att det ligger i gemenskapens
intresse att frimja en framgangsrik omstrukturering
av Air France och sikerstilla foretagets langsiktiga
lonsambhet, utan att denna bedémning ifragasattes
av forstainstansritten (punkt 235 i domen).

Angaende skilet f6r finansieringen av flottans
upprustning

Nir det mot ovanndmnda bakgrund mer specifikt
galler finansieringen av Air Frances inkép av nya
flygplan under omstruktureringsfasen, ar det lamp-
ligt att understryka att omstruktureringen av
bolaget grundar sig pa ett Gvergripande och sjilv-
standigt program, for att foretaget inom rimlig tid
skall kunna ateruppritta sin l6nsamhet utan att
nagra nya anslag eller annat stéd beviljas (*°).
Programmet omfattar omorganisering och rationa-
lisering av Air Frances verksamhet, nedskarningar
av planerade kostnader, nedliggning av trafiken pa
vissa strickor som géar med forlust, 6kad effektivitet
och produktivitet, O6verlatelse av tillgdngar, en
minskning av de betydande finansiella kostnader
som belastar bolaget. Alla dessa atgérder 4r nodvén-
diga, om inte atergangen till ekonomisk 16nsamhet
skall vara démd att misslyckas. Alla dessa atgirder
skall delvis finansieras genom ett kapitaltillskott till
foretaget om totalt 20 miljarder franc. Detta stod

(*%) Se fotnot nr 11, punkt V.2.38.

(17)

(18)

(')
(")
(*)

utgér alltsé en nodvindig och integrerad del av
bolagets 6vergripande omstrukturering, vilket ocksa
framgar av rapporten fran konsultfirman Lazard
Freres.

Med tanke pa den omfattande omstruktureringen
och behovet av att tillskjuta nytt kapital, skall hela
stddbeloppet anvindas for att finansiera omstruktu-
reringsatgirderna som helhet. Dessa atgirder kan
vara av olika slag — rena strukturatgirder, exem-
pelvis atgarder for att omorganisera verksamheten,
atgarder av social karaktir (), exempelvis for att
minska arbetsstyrkan (uppsagningar, fértidspension
osv...), atgirder av finansiell karaktir, exempelvis
for att skriva av féretagets kumulerade skulder eller
rentav ticka forluster som uppstir under omstruk-
tureringsperioden (**). Det kan ocksd vara frigan
om atgirder som hor till foretagets ordinarie verk-
samhet och normala drift. Arten av den éatgard som
samfinansieras genom stodet dr definitivt inte avgo-
rande, nar atgarden ingar i en omstruktureringsplan
som kan forvintas ateruppritta fOretagets
lonsamhet och nir ovannimnda proportionalitets-
villkor ar uppfyllt, liksom villkoret att olimplig
konkurrenssnedvridning inte foreligger (*¥). I det
aktuella fallet utgér inkopet av nya flygplan en
viktig bestandsdel av Air Frances omstrukturerings-
plan och en utebliven upprustning av flottan skulle
dventyra  omstruktureringens  livskraft, vilket
kommissionen papekade 1 1994 ars beslut.
Forstainstansratten medgav att motiveringen i
beslutet var tillracklig pad denna punkt (punkt 102 i
domen). Kommissionen anser saledes att det inte
finns nagra hinder mot att stodet till Air France
anvinds till att finansiera upprustningen av flottan.

Som forstainstansratten mycket riktigt péapekar
(punkt 113 i domen) skall driftsstdd, avsett att
finansiera normal modernisering av anldggningar
och befria ett foretag fran kostnader som det i
normala fall skulle bestrida inom ramen for sin
16pande forvaltning, i princip inte kunna utgéra ett
undantag fran férbudet i artikel 92.1, savida inte de
snedvridande effekterna uppvigs av nagot av de
mal av gemensamt intresse som raknas upp i punk-

Ibid.

Se punkt 228 i den attonde rapporten om konkurrenspolitik.
Forstainstansrittens dom av den 5 november 1997 i mal T-
149/95, Ducros mot kommissionen, REG 1997, s. 11-2031,
punkt 65. Se dven kommissionens beslut som publicerats i
sin helhet: ABB (EGT L 309, 13.12.1993, s. 21), Papelera
Espanola (EGT C 123, 5.5.1993, s. 7), Bull (EGT L 386,
31.12.1994, s. 1)), Iritecna (EGT L 330, 13.12.1995, s. 23),
Seda de Barcelona (EGT L 298, 21.11.1996, s. 14), SEAT
(EGT L 88, 54.1996, s.7), Compagnie Generale Maritime
(EGT L 5, 9.1.1997, s. 40), Aircraft Services Lemverder (EGT
L 306, 11.11.1997, s. 19) och kommissionens manga beslut
om att inte resa nagra invindningar, exempelvis Bayerische
Zellstoff (SG 93/D/18262), Polte (SEK(97)1055), Magdeburger
Stahlbau (SEK(97)1271), Koenitz (SEK(97)546/2) etc.
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terna 2 och 3 i samma artikel (**). Det 4r mot den minska bolagets skulder, jamsides med 6kningen av
bakgrunden man skall se berorda parters hénvis- det egna kapitalet, och inte till att finansiera ink6p
ningar till rattspraxis i mélen Deufil och Glaverbel av nya flygplan. For 6vrigt visar 4ven finansierings-
under det administrativa forfarandet. Aven om oversikten 1 konsultfirmans rapport att omsitt-
upprustningen av flottan inte utgor en initial inve- ningstillgdngarna som hérrér fran 6verlatelse av till-
stering och inte avser tilliggs- eller nyanligg- gangar (7 miljarder franc) och fran intdkter fran
ningar (*'), ingar den i det aktuella fallet i en allman bolagets verksamhet (12,1 miljarder franc) — vilka
omstrukturering som innehéller de ovan upprik- inte endast omfattar foretagets resultat utan aven
nade bestandsdelarna, till skillnad mot den radande avsittning av medel till reserver och amorteringar
situationen i de bada rittsfallen i fraga. — med god marginal ticker driftskostnaderna (14

miljarder franc), vari ingar flygtekniska invester-
ingar for 11,5 miljarder franc. Till sist bor det

(19) De aktuella investeringarna i dessa bada mal bor pﬁpekas att nettokostnaderna for ﬂygtekniska inve-
dessutom ses mot bakgrund av den kraftiga &verka- steringar under omstruktureringsprogrammet inte
paciteten pa de berorda marknaderna. I malet uppgar till 11,5 miljarder franc, utan till 6,2
Deufil hade féretaget genom investeringen fétt miljarder, varav 3,5 miljarder till rena flygplansin-
mojlighet att férdubbla sin produktionskapacitet. I vesteringar, eftersom det i den plan som anmilts
det aktuella fallet medfér diremot inképet av nya till kommissionen forutses intikter om 4,1 respek-
flygplan for det forsta ingen 8kning av Air Frances tive 1,2 miljarder franc som harrdr frin Gverlatelse
platstillgdng, och f6r det andra var den europeiska av flygplan respektive forsiljning av reservdelar
luftfartsmarknaden inte 1994 drabbad av en struk- under perioden 1994 —1996.
turell kris med G6verkapacitet (se nedan).

(20) De franska myndigheterna angav vidare i den Angiende skilet avseende Air Frances

)

)

anmilan de tillstillde kommissionen den 18 mars
1994 att Air Frances skulder tack vare kapitaltill-
skottet hade minskat fran 34 till 15 miljarder franc
fran slutet av 1993 till slutet av 1996. I rapporten
fran konsultfirman Lazard Freres, som fogades som
bilaga till anmélan, férutsags for ovrigt foljande
utveckling for Air Frances egna kapital och netto-
skulder under den avsedda perioden:

(miljarder FRF)

1993 1994 1995 1996
Eget kapital 0,4) 7,1 11,7 17,4 (%)
Nettoskulder 34,1 25,1 20,7 15,2 (")

() Exklusive upplupen rinta om 6,9 miljarder franc och fére
behandling av ORA till ett virde av 1,25 miljarder franc.

Det framgér av denna tabell att Air Frances netto-
skuld berdknades minska med 18,9 miljarder franc
mellan slutet av ar 1993 och slutet av ar 1996. Om
man beaktar bolagets fortsatta skuldsattning under
det forsta halvaret 1994, anser kommissionen att
hela det stod som beviljats Air France 4r avsett att

Domstolens dom av den 15 maj 1997 i mal C-278/1995 P,

Siemens mot kommissionen, REG 1997, s. 1-2507, punkt 23,
som bekriftar forstainstansrittens dom i mal T-459/93, REG
1995, s. 1I-1675, punkt 48.

Péapekas bor att begreppet driftsstod utstrackt till att omfatta
ersdttningsinvesteringar, sa som det férekommer i réttspraxis i
malen Glaverbel och Deufil, inte nddvindigtvis motsvaras av
det begrepp som anvinds i ekonomisk teori.

Ay

(22)

()
*)

konkurrensstillning pa linjer till destina-
tioner utanfor EES-omradet

Nir det giller den andra punkten, Air Frances
konkurrensstillning avseende dess linjendt till
destinationer i linder utanfér EES-omradet, maste
forst papekas att vad kommissionen definierar som
relevanta marknader i ett méal om statligt stdd ar
mer Overgripande dn de relevanta marknader som
avses i kommissionens analys av konkurrensmal
som den foreldggs i enlighet med artiklarna 85 och
86 i fordraget samt férordning (EEG) nr 4064/89.
Salunda foreskriver kommissionen i sitt medde-
lande om statligt stod inom luftfartssektorn att den
geografiska marknad som skall beaktas for att
begransa stodets konkurrenshimmande effekter
kan vara antingen EES-omréadet i dess helhet eller
en viss, sirskilt konkurrensutsatt regional
marknad (*), samtidigt som kommissionen delvis
granskar situationen pa varje linje for sig genom att
for de civila luftfartsmarknaderna tillimpa artik-
larna 85 och 86 i férdraget ().

I forstainstansrittens dom av den 25 juni 1998
bekraftas riktigheten i detta tillvigagangssatt. I
1994 ars beslut avstod kommissionen fran att
granska situationen inom EES-omradet pa varje
linje for sig, och anlade ett helhetsperspektiv pa

Se fotnot 11, punkt V.2.38.4.

Domstolens dom av den 11 april 1989 i mal 66/86, Ahmed
Saeed Flugreisen och Silver Line Reiseburo mot Zentrale zur
Bekampfung unlauteren Wettbewerbs, Rec. 1989 s. 803,
punkterna 40-46. Forstainstansrittens dom av den 19 maj
1994 i mal T-2/93, Air France mot kommissionen, Rec. 1994,
s. 1I-323, punkterna 45 och 80-85. Kommissionens beslut 92/
213/EEG, British Midland mot Aer Lingus, EGT L 96,
10.4.1992, s. 34; Air France mot Sabena, EGT C 272,
21.10.1992; av den 27 november 1992, British Airways mot
TAT, EGT C 326, 11.12.1992; av den 20 juli 1995, Swissair
mot Sabena, EGT C 200, 4.8.1995, s. 10; 96/180/EG, LH/SAS,
EGT L 54, 5.3.1996, s. 28.
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fraigan om Air Frances konkurrensstillning pa
marknaden 1 stort. Forstainstansratten godtog
denna kommissionens stindpunkt, sévil i fraga om
motiveringen (punkt 269) som sjilva principen
(punkt 288). Kommissionen anser sig féljaktligen
kunna genomf6éra motsvarande helhetsgranskning
av linjenitet till destinationer utanfér EES-omradet.

Nir det sedan giller eventuella restriktioner for att
férhindra att stédet snedvrider konkurrensen eller
att handeln mellan medlemsstaterna paverkas,
anger kommissionen i sina riktlinjer om statligt
stod till undsittning och omstrukturering av foretag
i svarigheter att omstruktureringsplanen skall
omfatta en minskning av produktionskapaciteten
om det pa den aktuella gemenskapsmarknaden
rader strukturell o6verkapacitet. Det foérhéller sig
dock annorlunda om sadan G6verkapacitet saknas:
”Nir det 4 andra sidan inte finns nagot strukturellt
6verskott av produktionskapacitet pad en relevant
marknad i gemenskapen som betjinas av mot-
tagaren kommer kommissionen normalt inte att
krdva en kapacitetsnedskiarning i utbyte mot stod.
Kommissionen maste dock vara 6vertygad om att
stddet kommer att anvindas endast i syfte att ater-
uppritta foretagets lonsamhet och att det inte
kommer att mojliggora fér mottagaren att under
genomférandet av omstruktureringsplanen utdka
produktionskapaciteten, férutom i den mén det ér
nodvindigt for att ateruppritta ldnsamheten utan
att ddrmed otillborligt snedvrida konkurrensen (*4)”.
Detta tillvigagangssitt bekriftas i rattspraxis dér
kapacitetsnedskdrningar ses som en acceptabel
atgard for att rada bot pa konkurrenssnedvrid-
ningar (¥). Nér det giller proportionaliteten i de
kontrollmekanismer som eventuellt maste infdras,
medges emellertid i réttspraxis att det inte skall
faststallas négot exakt kvantitativt forhallande
mellan stédbelopp och storleken pa den produk-
tionskapacitet som bor skiaras ned. Kommissionens
bedémning inskranker sig hirvidlag inte till en
kontroll enbart grundad pa ekonomiska kriterier.
Den kan 4ven “beakta en vid ricka av politiska,
ekonomiska och sociala aspekter”, inom ramen for
kommissionens utévande av sin diskretionéra befo-
genhet (%).

For att undvika att handeln paverkas pa ett sitt som
strider mot det gemensamma intresset, understiller
kommissionen i det aktuella fallet sitt beslut om
beviljande av st6d foljande huvudsakliga villkor: Air
France skall wuteslutande anvinda stodet till
omstrukturering. Air Frances flygplan skall under
den tid planen giller inte vara fler 4n 146. Air

(**) Se fotnot 15.
(*) Domen Ducros, se fotnot 19, punkt 67.
(%) Forstainstansrittens dom av den 24 oktober 1997 i mal T-

244/94, Wirschaftsvereinigung Stahl mot kommissionen, REG
1997, s. 1I-1963, punkt 111, med hénvisning till domstolens
dom av den 3 oktober 1985 i mal 214/83, Tyskland mot
kommissionen, Rec. 1985, s. 3053, punkt 33.

(29

Frances utbud uttryckt i “tillgdngliga platskilo-
meter” (ASK) inom EES-omréadet skall begrinsas
under den tid planen giller. Air France forbjuds att
agera prisledande ("price leadership”) inom EES-
omradet under planens giltighetstid. Air France
skall inte ges formansbehandling i fraga om trafik-
rattigheter. Antalet reguljéra linjer som Air France
trafikerar mellan Frankrike och 6vriga EES-lander
far inte Gverstiga 89. Bland dessa olika villkor skall
behandlingen av Air France i fraga om trafikrattig-
heter och begrinsningen av antalet flygplan till 146
tillimpas pa hela linjenitet, inbegripet linjer till
destinationer i tredje land. Inom ramen for sin
samlade bedémning har kommissionen valt att inte
utstracka 6vriga nimnda villkor till férbindelserna
med destinationer utanfér EES-omradet, sirskilt
férbudet mot “price leadership” och begrinsningen
av antalet “tillgingliga platskilometer”, av foljande
tre skal:

— Det finns visentliga garantier avseende linje-
nitet i dess helhet.

— Konkurrensvillkoren och gemenskapshandeln
paverkades 1994 i mycket hégre grad av hur
forbindelserna inom EES-omradet utvecklades
in av hur férbindelserna utanfér EES-omradet
utvecklades.

— En utstrackning av ovannamnda villkor till att
omfatta forbindelserna utanfér EES-omréadet
skulle framst gynna flygbolag i tredje land.

Pa den forsta punkten 4r kommissionen av uppfatt-
ningen att atagandena att endast anvinda stodet till
Air Frances omstrukturering och till en begrins-
ning av antalet flygplan, vilka bada till fullo skall
tillimpas pa forbindelserna utanfér EES-omréadet,
redan i sig utgér betydande motprestationer till det
stod som utgar till Air France. Sasom ovan beskri-
vits kan kapitaltillskottet om 20 miljarder franc
anses anvindas uteslutande till att minska skul-
derna, och inte i nagot fall anses anvindas i syfte
att tillimpa en prissittning och andra forfaranden
som kan medfora férluster. Vidare begransas antalet
flygplan till 146 under den tid den anmilda
omstruktureringsplanen giller, en siffra som dess-
utom atf6ljs av en viss minskning av det totala
antalet tillgdngliga platser. I sitt meddelande om
statligt stod inom luftfartssektorn papekar kommis-
sionen att ett program som finansieras med statligt
stdd inte skall ha till syfte att 6ka det berorda
bolagets kapacitet och utbud pa bekostnad av dess
direkta  europeiska  konkurrenter samt  att
programmet i alla hiandelser inte boér leda till en
6kning av antalet flygplan eller tillgangliga platser
pé de berérda marknaderna som #r hogre in till-
vixttakten pa dessa marknader (¥).

(¥) Se fotnot 11, punkt V.2.38.4.
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(26) 11994 ars beslut ansag dock kommissionen att den skapen full frihet att erbjuda priser, flygfrekvens

27)

europeiska luftfartsmarknaden inte priglades av
nagon strukturell 6verkapacitet och att situationen
inom luftfartssektorn inte motiverade en allmin
kapacitetsminskning. Kommissionens resonemang
pa bada dessa punkter godtogs av férstainstans-
ritten (punkterna 365 och 367 i domen). Har finns
anledning att tilligga att civilflyget 4r en av de
sektorer dir den langsiktiga tillvixten varit den
hogsta sedan 50 ar tillbaka. Denna tillvixt holl i sig
aven under perioden 1990 — 1994, medan flygtrans-
porterna genomgick sin svaraste kris nagonsin.
Som kommissionen angav i 1994 ars beslut férutses
den langsiktiga tillvixten ligga i storleksordningen
6 % per ar. Mot den bakgrunden framstar Air
Frances lilla minskning av antalet tillgingliga
platser under programperioden i sig som en
mycket allvarlig begrinsning, som motsvarar en
frysning av foretagets produktionskapacitet, i
synnerhet som inga samarbetsprojekt med andra
stora flygbolag 4r aktuella. Prognoserna over Air
Frances trafikutveckling pa forbindelser till destina-
tioner utanfér EES-omrddet under perioden
1994 —1996, som meddelades kommissionen i
april 1994, uppvisar for 6vrigt pa alla storre interna-
tionella marknader en 6kning av Air Frances trafik
som dr vasentligt ligre 4n genomsnittet, matt i
antalet transporterade passagerarkilometer (exem-
pelvis [....] (*}) mot [....] f6r Nordamerika, [....] mot
[.....] % for Sydamerika, [....] mot [....] for Asien och
Stillahavsomradet etc). Risken att Air France
utnyttjar stédet for att 6ka sin kapacitet och sitta in
fler flygplan pa forbindelserna till tredje land
framstar i praktiken som mycket liten — av tva
skal. Dels regleras Air Frances tillgingliga kapacitet
till tredje land av bilaterala avtal, som enligt vad
som anges nedan férutsitter berdrda tredje linders
samtycke for att andras. Dels 4r de kort- och
medeldistansflygplan som anvdnds pa strickor
inom EES-omradet inte i nagon stérre utstrickning
utbytbara mot de langdistansflygplan som anvinds
pa de interkontinentala linjerna, som utgdr en
mycket stor del av forbindelserna utanfér EES-
omradet.

Pa den andra punkten bér man forst rent allmént
erinra om att kommissionen logiskt nog koncen-
trerar de begransningar Air France har alagts till
forbindelserna inom EES-omradet, dir stodets
effekter 4r langt storre, eftersom kommissionen ar
skyldig att tillse att dessa effekter inte paverkar
handelns villkor pé ett sitt som strider mot gemen-
skapens intresse. Vidare 4r det viktigt att under-
stryka att “det tredje luftfartspaketet” som tradde i
kraft den 1 januari 1993 ger luftfartsbolag i gemen-

(**) Den hir utgévan av beslutet har utformats si att konfiden-

tiella uppgifter inte skall rjas.

(28)

(29)

och platskapacitet nér det giller férbindelser inom
EES. Villkoren f{6r utnyttjande av forbindelser
mellan de olika EES-linderna & ena sidan och de
lander som star utanfér EES 4 andra sidan,
omgiardas ddaremot fortfarande i de flesta fall av
bilaterala avtal som med undantag av vissa transat-
lantiska férbindelser hart begransar tillgingliga
kvantiteter och mojligheterna till prisvariation.
Risken for att ett statligt stéd anvinds for att finan-
siera konkurrensstridiga forfaranden &r darfor
naturligt nog mycket storre for férbindelser inom
an utanfér EES-omradet. I sitt meddelande om stat-
ligt stod inom luftfartssektorn papekade kommis-
sionen for 6vrigt uttryckligen avseende forbindel-
serna med tredje land att “villkoren fér marknads-
tilltrade och konkurrensbegrinsning som regleras
av merparten av de bilaterala avtalen med tredje
land pa det ekonomiska planet framstar som langt
viktigare dn eventuella statliga stod (¥).

En tredjedel av de ar 1994 gillande bilaterala
avtalen mellan Frankrike och linder utanfér EES-
omradet innehaller en ensamrittsklausul som
begransar antalet mojliga transportorer som fran
fransk sida far utses, till en enda. Sa gott som alla
dessa avtal innehaller klausuler som begréinsar hela
eller delar av utbudet (med avseende pa flygfrek-
vens, platskapacitet...) for den eller de transpor-
térer som utses av vardera parten. De bilaterala
avtal som ingatts av Frankrike och som inte inne-
héller nagon specifik bestimmelse om begrinsning
av utbudet ir ytterst fa. De bilaterala férbindelserna
mellan Frankrike och USA intar en sirstillning.
Efter det att luftfartsavtalet som reglerade dessa
forbindelser hivdes ar 1992, maste den kapacitet
som flygbolagen tillhandahaller for varje flygsisong
godkinnas av bada berorda parter. Priserna regleras
helt och hallet genom bilaterala avtal som ingatts
av Frankrike, eftersom avtalen sd gott som uteslu-
tande bygger pé principen att bada de ber6rda
linderna skall ge sitt godkannande (*%). Alla dessa
bilaterala avtal begrinsar majligheterna att ensidigt
utse flygbolag "som huvudsakligen 4gs och faktiskt
kontrolleras” av franska medborgare.

Bland alla de forbindelser utanfér EES-omradet dar
trafiken skulle kunna péaverkas av stédet till Air
France, 4r det nodvindigt att skilja pa direkta

(¥) Se fotnot 11, punkt I1.2.11.
(**) Se samlingen med kodade sammanfattningar av de bilaterala

avtalen inom luftfarten som publiceras av den internationella
organisationen for civil luftfart (ICAO).
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flygningar mellan Frankrike och linder utanfor
EES-omradet & ena sidan och flygningar mellan
andra EES-linder och linder utanfér EES-omradet
som indirekt sker via knutpunkten fér anslutnings-
flyg pa CDG-flygplatsen i Paris.

Pa de marknader som utgdrs av flygningar mellan
Frankrike och linder utanfér EES-omradet,
konkurrerar Air France i praktiken inte direkt med
6vriga icke-franska gemenskapsbolag, pa grund av
de begriansningar i friga om transportdrens natio-
nalitet som har inforts genom de bilaterala avtalen.
Den ensamrittsklausul som ingar i ménga avtal
férhindrar dessutom att franska transportdrer som
konkurrerar med Air France utses. Aven om ett
annat franskt flygbolag skulle trida fram pa mark-
naden, frimst som en f6ljd av villkoret som
forbjuder all férmansbehandling av Air France,
skulle hur som helst 6vriga begrinsningar i fraga
om priser och kvantiteter som inférs genom de
bilaterala avtalen hogst avsevart begridnsa konkur-
rensvillkoren. Man bor till exempel notera att
systemet med dubbelt godkinnande av priserna i
praktiken utesluter all risk for att en av de utvalda
transportdrerna for en aggressiv prispolitik pa en
forbindelse utanfér gemenskapen, vilket gér det
helt gagnlést att forbjuda “price leadership”. En
begrinsning av Air Frances kapacitet pa férbindel-
serna utanfér gemenskapen skulle knappast vara till
storre nytta, eftersom prisregleringarna goér det
mindre intressant for en transport6r att kraftigt 6ka
sin platstillgang pa dessa linjer, &ven om man antar
att de bilaterala avtalen skulle tillita en sadan
6kning. Sarskilt pa den nordamerikanska mark-
naden, som ar den klart viktigaste interkontinentala
marknaden fran Frankrike, syftar den kontroll som
sedan 1992 utévas av franska och amerikanska
myndigheter i praktiken till att begrinsa en kapaci-
tetsokning.

Pa de marknader som utgors av anslutningstrafik
via Paris-CDG, mellan 6vriga EES-linder och
linder utanfor EES-omradet, existerar en viss form
av konkurrens mellan Air France och bolagets
fraimsta  gemenskapskonkurrenter, som ocksa
trafikerar knutpunkter f6r anslutningsflyg. Konkur-
rensvillkoren begrinsas emellertid 4dven hir av
begransningsklausuler i de bilaterala avtal som
ingétts mellan medlemsstaterna och linder utanfor
EES-omradet, med de effekter som ovan beskrivits.
Dessa avtal medger i allminhet inte en ’sjitte
frihets-transportor” att vara prisledande i prissitt-
ningsfragor. Dessutom ér tjansterna i friga endast
delvis utbytbara sinsemellan, eftersom en direktf6r-
bindelse 4r svar att jimféra med en indirekt f6rbin-
delse, som forutsitter vintetid under mellanland-
ningen, ofta flygplansbyte och ibland byte av flyg-

32)
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terminal, med tillhérande risker vid bagagehanter-
ingen. Kommissionen anser att viss utbytbarhet
foreligger mellan knutpunkten for anslutande flyg-
trafik pa Paris-CDG och 6vriga knutpunkter inom
gemenskapen pa marknader som anlitas av det
kundsegment som frimst intresserar sig for laga
priser, i forsta hand turister. Denna utbytbarhet ar
daremot mycket lag for affarsklientelet, som fraimst
ser till restid, punktlighet och servicekvalitet. Och
det 4r i detta segment som bolagen har storst vinst-
marginal och riskerna ar som st6rst for att otill-
borlig anvindning av stéd skall snedvrida konkur-
rensen.

Det ir ocksa viktigt att erinra om att flygplatsen
Paris-CDG ar 1994 inte utgor en effektiv knut-
punkt for anslutningstrafik, som pa optimalt sitt
kombinerar fléden av ankommande och avgéende
plan. Den genomsnittliga mellanlandningstiden lag
ar 1992 pa 2 timmar och 48 minuter fér Air
Frances passagerare och bolaget erbjod i boérjan av
1994 i genomsnitt 16 mojliga anslutningar per
anlindande plan (mitt i lamplighetsgrad) jamfort
med 23 for Lufthansa i Frankfurt och 29 f6r KLM i
Amsterdam. Dessutom gar de franska inrikesf6r-
bindelserna framst till Orly flygplatsen i Paris, som
ligger cirka fyra mil fran Paris CDG, och med
daliga forbindelser dem emellan. Detta dubbla
handikapp férsimrar “utbytbarheten” pa knut-
punkten Paris CDG. Dirfor utgjorde antalet passa-
gerare som flé6g med Air France i anslutningstrafik
mellan EES-linder (utanfér Frankrike) och lander
utanfor EES-omrédet endast 4 % och § % av bola-
gets trafik ar 1991 respektive ar 1993. Av detta
foljer att stodets effekter pa den anslutande flygtra-
fiken till knutpunkten Paris CDG fir anses vara
mycket liten. Foljaktligen kommer inte situationen
fér de sma flygbolagen som betjinar flygplatsen
Paris CDG och o6vriga stora europeiska knut-
punkter for anslutande trafik att paverkas namnvirt.

Pa den tredje punkten foljer av vad som ovan
niamnts om de begrinsningar avseende val av trans-
portdr som inférs genom de bilaterala avtalen, att
alla kapacitets- eller prisbegrinsningar som alaggs
Air France pa strickorna mellan Frankrike och
linderna utanfér EES-omradet i forsta hand skulle
gynna transportérer med site utanfor EES-omradet,
i de fall da de bilaterala avtalen medger ett visst
handlingsutrymme. P4 marknaden for transatlan-
tiska flygningar mellan Frankrike och USA
befinner sig Air France redan sedan flera ar i
svarigheter i konkurrensen med mer effektiva
amerikanska bolag, som 1993 innehade tva tredje-
delar av marknaden. En begrinsning av det franska
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flygbolagets kapacitet skulle rentav direkt gynna
bolagen pa andra sidan Atlanten, eftersom de
villkor de franska myndigheterna éligger Air
France inte av dessa myndigheter i samma
utstraickning skulle kunna G&verforas pa ameri-
kanska transportforetag. En sadan situation skulle
strida mot gemenskapsintresset, som tvirtom kréver
att den civila luftfartssektorn inom gemenskapen
utvecklas.

Att utéver de bilaterala avtalen begrinsa Air
Frances mojligheter att anpassa sitt utbud i fraga
om priser och kvantiteter pa de interkontinentala
forbindelserna fran Frankrike, skulle dessutom
kunna gora det svarare for féretaget att ateruppritta
sin 16nsamhet. Man bor erinra sig att Air France
tillsammans med KLM, British Airways och Luft-
hansa 4r de fyra flygbolag i gemenskapen som
forfogar Gver ett brett internationellt linjendt Gver
olika delar av vérlden som utgéar fran det land dar
bolaget har sitt siate. Detta linjenat och varumirket
”Air France” utgor tva viktiga trumfkort f6r bolaget,
som frimst pa de transatlantiska férbindelserna ir
utsatt for en hela tiden 6kande konkurrens fran
flygbolagen i linderna utanfér EES-omradet.

III. SLUTSATS

Allt detta sammantaget uppfyller kraven pa moti-
vering i fraga om de bada punkter dar 1994 ars
beslut uppvisade brister i motiveringen. Pa 6vriga
punkter hanvisar kommissionen till skilen i 1994
ars beslut, som skall anses utgéra en integrerad del
av det hir beslutet, utan att de hir skall behéva
upprepas i sin helhet.

Kommissionen konstaterar dven att ogiltigférkla-
randet av 1994 ars beslut har lett till att den ratts-
liga grunden ryckts undan for de tre beslut
kommissionen antog den 21 juni 1995, den 24 juli
1996 och den 16 april 1997, vad betraffar utbetal-
ningen av den andra och tredje delposten av stodet

till Air France. Under dessa omstandigheter finns
det skal att inte pa nytt ga emot utbetalningen av
ifragavarande delposter. Kommissionen aberopar
sig harvidlag pad motiveringen i de skrivelser den
sinde till de franska myndigheterna den 5 juli
1995 (), den 31 juli 1996 (**) och den 10 juni
1997 (¥), som dven de skall anses utgéra en integ-
rerad del av det hir beslutet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det stod som de franska myndigheterna under perioden
1994 — 1996 beviljat Air France i form av ett kapitaltill-
skott om 20 miljarder franc att utbetalas i tre delposter ér
forenligt med den gemensamma marknaden och Avtalet
om Europeiska ekonomiska ramarbetsomradet i enlighet
med artikel 92.3 ¢ i férdraget och artikel 61.3 ¢ i EES-
avtalet, med beaktande av de ataganden och villkor som
anges i artiklarna 1 och 2 i det hir beslutet 94/653/EG,
som aterges i del I i det hir beslutet.

Artikel 2

Kommissionen motsitter sig inte utbetalningen av den
andra och tredje delposten av kapitaltillskottet till Air
France som gjordes ar 1995 och 1996.

Artikel 3
Detta beslut riktar sig till Republiken Frankrike.

Utfardat i Bryssel den 22 juli 1998.

Pd kommissionens vdgnar
Neil KINNOCK

Ledamot av kommissionen

() EGT C 295, 10.11.1995, s. 2.

(*)) EGT C 374, 11.12.1996, s. 9.

(*)) EGT C 374, 10.12.1997, s. 6 (inkluderande i kapitalet av en
dittills last summa om en miljard franc).



