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DECISAO DA COMISSAO
de 22 de Julho de 1998

relativa ao aumento de capital notificado da Air France

[notificada com o nimero C(1998) 2404]
(Apenas faz fé o texto em lingua francesa)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

(1999/197/CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade
Europeia e, nomeadamente o n.° 2, primeiro paragrafo, do
seu artigo 93.°,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espaco Econdémico
Europeu e, nomeadamente o n.° 1, alinea a), do artigo 62.°,
e o seu Protocolo n’ 27,

Tendo notificado os interessados, em conformidade com
o artigo 93.° do Tratado, para apresentarem as suas obser-
vagbes dando inicio ao processo em 25 de Maio de 1994 e
tendo em conta essas observagdes,

Considerando o que segue:

I. OS FACTOS

(1)  Pela Decisao 94/653/CE (') (de ora em diante desig-
nada «a decisdo de 1994»), a Comissdo autorizou a
Franca a conceder a Compagnie Nationale Air
France (de ora em diante designada «Air France»)
um auxilio estatal no montante de 20 000 milhdes
de francos franceses. Dizem os dois primeiros
artigos da decisdo:

«Artigo 1.°

O auxilio a conceder a favor da Air France no
periodo 1994-1996, sob a forma de injec¢do de
capital no montante de 20 mil milhGes de
francos franceses, a pagar em trés parcelas, e
destinado a reestruturacdo da empresa de acordo
com o “Projet pour l'entreprise”, é compativel
com o mercado comum e o Acordo EEE, nos
termos do n° 3, alinea c), do artigo 92.° do
Tratado e do n.° 3, alinea c), do artigo 61.° do
Acordo EEE, na condicio de o Estado francés
respeitar os seguintes compromissos:

1. A totalidade do auxilio beneficiara exclusi-
vamente a Air France. Por Air France
entende-se a Compagnie Nationale Air
France e qualquer empresa sobre a qual a
mesma exer¢a um controlo superior a
50 %, com excep¢io da Air Inter. De modo
a evitar quaisquer transferéncias do auxilio
para a empresa Air Inter, sera criado antes
de 31 de Dezembro de 1994 um holding

() JO L 254 de 30. 9. 1994, p. 73.

que terd uma participa¢do maioritaria nas
empresas Air France e Air Inter. Ndo sera
efectuada entre as empresas do grupo, antes
ou depois da criacdo efectiva do holding,
qualquer transferéncia financeira que ndo
constitua uma opera¢do comercial normal.
Deste modo, todas as prestagbes de servicos
e cedéncias de bens entre as empresas serdo
efectuadas aos precos de mercado; em caso
algum a Air France aplicara tarifas prefe-
renciais a favor da Air Inter.

. O processo de privatizagdo da Air France

serd iniciado logo que a situagdo econdémica
e financeira da empresa o permita, em
conformidade com o plano, tendo igual-
mente em conta a situacio dos mercados
financeiros.

. A Air France prosseguird a execu¢do inte-

gral do “Projet pour entreprise” apresen-
tado a Comissdo Europeia em 18 de Marco
de 1994, nomeadamente no que respeita
aos objectivos de produtividade abaixo refe-
ridos, expressos no ricio EPKT/empregado
durante a execuc¢do do plano de reestrutu-
racao:

— 1994: 1 556 200 EPKT/empregado,
— 1995: 1725 500 EPKT/empregado,
— 1996: 1829 200 EPKT/empregado.

. As autoridades francesas assumirdo relativa-

mente a Air France um comportamento
normal de accionista, permitindo que a
empresa seja gerida apenas de acordo com
principios comerciais e nédo interferindo na
sua gestdo por motivos ndo relacionados
com a referida natureza de accionista.

. As autoridades francesas ndo concederdo a

Air France, em conformidade com o direito
comunitario, outras dotacdes ou auxilios de
qualquer espécie.

. Durante a vigéncia do plano, o auxilio sera
p bl

utilizado exclusivamente pela Air France
para a sua reestruturacdo e ndo para adquirir
novas participagbes em outras transporta-
doras aéreas.
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7. Durante a vigéncia do plano, o niimero de
avides da frota da Compagnie Nationale Air
France explorados pela mesma ndo serd
aumentado para mais de 146.

8. Durante a vigéncia do plano, a oferta da
Compagnie Nationale Air France ndo sera
aumentada para niveis superiores aos atin-
gidos em 1993, nas rotas seguintes:

— Paris — destinos situados no Espaco
Econémico Europeu [7 045 milhdes de
lugares-km-oferecidos (ASK)],

— Provincia — destinos situados no Espaco
Econémico Europeu [1 413,4 milhdes de
lugares-km-oferecidos (ASK)];

Esta oferta poderd ser aumentada de 2,7 %
por ano, excepto no caso de a taxa de cres-
cimento de cada mercado correspondente
ser inferior.

Todavia, se a taxa de crescimento anual dos
mercados em causa exceder 5§ %, a oferta
poderd ser aumentada, além de 2,7 %, da

percentagem do crescimento superior a
5 %.

9. Durante a vigéncia do plano, a Air France
ndo adoptara praticas que levem a propor
tarifas inferiores as praticadas pelos seus
concorrentes para uma oferta equivalente,
nas rotas exploradas no interior do Espaco
Econémico Europeu.

10. O Estado francés ndo concedera a Air
France um tratamento preferencial em
matéria de direitos de trafego.

11. Durante a vigéncia do plano, a Air France
ndo explorard entre a Franca e os restantes
paises do Espaco Econémico Europeu um
nimero de linhas regulares superior ao
explorado em 1993 (89 linhas).

12. Durante a vigéncia do plano, a oferta da Air
Charter sera limitada aos niveis de 1993
(3 047 lugares e 17 avibes), com a possibili-
dade de um aumento anual correspondente
a taxa de crescimento do mercado.

13. Qualquer cedéncia de bens e prestacdes de
servicos da Air France a favor da Air
Charter sera feita aos precos do mercado.

14. A Air France cedera, nas condicdes finan-
ceiras, comerciais e juridicas mais favoraveis
e antes do final do ano, a sua participacdo
na sociedade hoteleira Meridien.

@

15. O Estado francés prosseguird, nos melhores
prazos e em cooperagdo com a empresa dos
aeroportos de Paris, a alteragdo das regras de
distribuicio do trafego aplicaveis ao sistema
de aeroportos de Paris, em conformidade
com a decisio da Comissdo de 27 de Abril
de 1994 relativa a abertura da ligacdo Orly-
-Londres.

16. O Estado francés velara por que os traba-
lhos necessarios a renovaciao dos dois termi-
nais do aeroporto de Orly efectuados pela
empresa dos aeroportos de Paris, bem como
uma eventual saturacio de um dos referidos
terminais, ndo afecte as condicbes de
concorréncia em detrimento das transporta-
doras aéreas que os utilizam.

Artigo 2.°

De modo a assegurar que o montante do auxilio
permanece compativel com o mercado comum,
o pagamento da segunda e terceira parcelas do
aumento de capital estd sujeita ao respeito dos
referidos compromissos, a aplicagio efectiva do
“Projet pour l'entreprise” e a concretizagdo dos
resultados previstos (nomeadamente no que
respeita aos resultados de exploracdo e aos
racios de produtividade, expressos em EPKT/
/empregado, bem como a venda dos activos).

O Estado francés apresentard a Comissdo relaté-
rios sobre o avan¢o do programa de reestrutu-
racio e a situagdo econdmica e financeira da Air
France. Os relatérios serdo apresentados, pelo
menos, oito semanas antes do pagamento da
segunda e terceira parcelas do auxilio, em 1995
e 1996.

A Comissdo fara acompanhar por consultores
independentes, escolhidos pela Comissdo em
colaborag¢do com o Estado francés, a evolugio da
conjuntura e do mercado, a execugdo correcta
do plano e o respeito das condig¢Bes associadas a
aprovacdo do auxilio..

A decisdo de 1994 foi impugnada no Tribunal de
Primeira Instincia pelas companhias British
Airways, SAS, KLM, Air UK, Euralair e TAT,
requerentes no processo T-371/94, por um lado, e
pela British Midland, requerente no processo T-
-394/94, por outro lado. Por acérdio de 25 de
Junho de 1998, o Tribunal de Primeira Instancia
deliberou sobre estes dois recursos e anulou a
decisio de 1994. As conclusdes da fundamentacio
do acérddo do tribunal sdo as seguintes (n.° 454 do
acordao):

«A analise do conjunto dos fundamentos invo-
cados nos presentes processos revelou que a
decisdo padece de um vicio de falta de funda-
mentacdo em dois pontos, relativos, respectiva-
mente, a compra de 17 novos avides que repre-
senta um montante de 11,5 mil milhGes de
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francos franceses (ver supra, n>> 84 a 120) ¢ a
situacdo concorrencial da Air France na rede de
linhas fora do EEE com o correspondente
trafego aéreo de afluéncia (ver supra, n.>® 238 a
280). O Tribunal considera que estes dois
pontos sio de uma importincia crucial na
economia geral da decisdo impugnada. Em
consequéncia, a decisdo deve ser anulada».

No que se refere mais concretamente ao vicio de
falta de fundamentagdo no ponto respeitante a
compra de 17 novos aparelhos, o Tribunal comegou
por recordar a jurisprudéncia do Tribunal de
Justica (%), citada pelas recorrentes no decurso do
processo administrativo prévio a decisdo de 1994,
de acordo com a qual os investimentos destinados a
assegurar a renovac¢io ou a modernizac¢io periddica
ou normal da capacidade de producio de uma
empresa ndo podem ser financiados com auxilios
estatais. Seguidamente, de acordo com o Tribunal, a
decisdo de 1994 «admite que o auxilio servirda ao
financiamento do investimento na frota que
implica a compra de 17 novos avides» e que «em
qualquer caso, a decisdo ndo proibe que o auxilio
possa ser utilizado, pelo menos parcialmente, para
o financiamento desse investimento», visto que «o
unico meio financeiro auténomo da Air France
destinado a contribuir para o financiamento deste
investimento, isto é, a cessao de activos, s deve
render 7 mil milhSes de francos franceses, quando
o custo do financiamento em  causa
ascende a 11,5 mil milhdes de francos franceses»
(n° 111). O Tribunal considera que a compra dos
17 avibes constitui «manifestamente uma moderni-
zagdo da frota da Air France» e que, na fundamen-
tacdo da decisdio de 1994, a Comissdo descurara
precisar se tolerava, a titulo excepcional, o fmancia-
mento desta compra por meio do auxilio estatal
porque considerava a jurisprudéncia anteriormente
referida «<impertinente nas circunstincias particu-
lares do presente caso ou se pretendia demarcar-se
do préprio principio afirmado por essa jurispru-
déncia» (n° 112). O Tribunal assinalou que a
propria pratica deciséria da Comissdo traduz uma
oposigio de principio a todos os auxilios ao funcio-
namento destinados a financiar a modernizacio
normal das instalacbes, concluindo:

«De onde resulta que ndo se vislumbra através
da fundamenta¢io da decisdo impugnada se a
Comissdo examinou efectivamente se — e, em
caso afirmativo, por que razdes — a moderni-
zagdo da frota da Air France podia ser parcial-
mente financiada por um auxilio destinado a

() Acérddos do Tribunal de 24 de Fevereiro de 1987, Deufil/

/Comissdo, 310/85, Colectanea 1987, p. 901, e de 8 de Marco
de 1988, Exécutif régional wallon e SA Glaverbel/Comissio,
62 e 72/87, Colectinea 1988, p. 1573.

*

reestruturacdo da companhia, e isso contraria-
mente a jurisprudéncia acima mencionada e a
sua propria pratica decisbria» (n.° 114).

O Tribunal acrescentou que as observagbes apre-
sentadas pelos agentes da Comissdo no decurso do
processo, segundo as quais o auxilio em causa se
destinava exclusivamente ao desendividamento da
Air France e ndo a compra dos 17 novos avies, ndo
podem ser aceites na medida em que os funda-
mentos da decisio de 1994 as contrariam e que
qualquer alteragdo da fundamentagio compete
unicamente ao colectivo dos membros da
Comissdo. O Tribunal considerou também haver
contradi¢do entre as explica¢des de que o plano de
reestruturacdo devia dar lugar a uma margem bruta
de autofinanciamento que permitiria a Air France
fazer face as suas despesas de exploracgdo e investi-
mento, por um lado, e a fundamentacio da decisdo
de 1994, da qual resulta que o equilibrio financeiro
e a rentabilidade da Air France s6 deveriam ser
restabelecidos no final de 1996, por outro (n.° 119).

No que se refere a posi¢do concorrencial da Air
France na sua rede de linhas fora do Espago Econo-
mico Europeu (EEE) com o trafego de afluéncia
correspondente, o Tribunal, apés ter lembrado que
esta questdo havia sido levantada por algumas das
requerentes no decurso do processo administrativo
prévio a adopgio da decisdo de 1994, verifica que «a
fundamenta¢do da decisio impugnada ndo inclui
qualquer indicagdo, mesmo minima, da situagdo
concorrencial da Air France fora do EEE» (n.° 270).
O Tribunal assinala que ndo existe nenhuma
analise da rede internacional da Air France e que as
condicBes em matéria de oferta e praticas tarifarias
associadas a autorizagdo do auxilio visavam apenas
as ligacBes internas ao EEE, apesar de a Comissao
ter, num processo relacionado com a aplicagdo do
Regulamento (CEE) n.° 4064/89 do Conselho, de
21 de Dezembro de 1989, relativo ao controlo das
operagdes de concentragdo de empresas (°), proce-
dido a uma analise do mercado relevante em que
intervém a nog¢io de substituibilidade dos voos, e
que o plano de reestruturagio da Air France prevé
expressamente o desenvolvimento dos voos
de longo curso. O Tribunal entende que «tendo em
consideracio esta pratica deciséria e as observacdes
feitas a este respeito pelas partes interessadas, a
Comissdo estava obrigada a pronunciar-se sobre a
problematica das ligacdes aéreas fora do EEE asse-
guradas pela Air France, beneficiaria do auxilio
autorizado, em situacdo de concorréncia com outras

() JO L 395 de 30. 12. 1989, p. 1. Rectificagdo: JO L 257 de 21.

9. 1990, p. 13.
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companhias situadas no interior do EEE» (n.° 273) e
que, ndo tendo alargado as condi¢Ses anteriormente
mencionadas as linhas fora do EEE asseguradas
pela Air France, «a Comissdo estava obrigada a
avaliar — no quadro do seu exame do mercado
relevante — as eventuais possibilidades de substi-
tuicdo dos voos fora do EEE operados, por exemplo,
a

partir de Paris, Londres, Roma, Francoforte, Cope-
nhaga, Amesterddo ou Bruxelas e, portanto, a even-
tual situacdo de concorréncia, nesses voos, entre as
companhias aéreas cujo terminal est4 situado numa
destas cidades» (n.° 274).

O Tribunal acrescenta que o comportamento da
Air France nas ligagSes fora do EEE a partida do
aeroporto de Paris-Charles de Gaulle pode ter
repercussdes no trafego aéreo de afluéncia para este
terminal, eventualmente em detrimento do trafego
aéreo de afluéncia para outros terminais e que,
consequentemente, a Comissdo se deveria igual-
mente ter pronunciado, na fundamentacdo da sua
decisdo, sobre a situacdo das pequenas companhias
aéreas, frequentemente dependentes de certas
linhas especificas.

O Tribunal assinala ainda que nenhuma das condi-
¢Oes associadas a decisdo de 1994 impostas pela
Comissdo pode remediar o vicio de falta de funda-
mentacdo de que padece esta decisio no que se
refere as linhas fora do EEE. O Tribunal rejeitou
também, considerando-a ndo coberta pelo principio
da colegiabilidade, a argumentagdo da Comissdo e
das intervenientes de que restricdes impostas a Air
France nas ligacdes fora do EEE, regidas por
acordos bilaterais, teriam apenas beneficiado as
companhias externas ao EEE e seriam, portanto,
manifestamente contrarias ao interesse comum. O
Tribunal conclui ndo estar em condi¢es de apre-
ciar a procedéncia dos argumentos desenvolvidos
quanto aos efeitos do auxilio na posi¢do concorren-
cial da Air France relativamente a sua rede de
linhas fora do EEE e do trafego aéreo de afluéncia
correspondente e que também ndo estd em condi-
¢Oes «de se pronunciar sobre a argumentacio rela-
tiva as praticas tarifarias da Air France na sua rede
fora do EEE, alegadamente financiadas pelo auxilio,
enquanto medidas operacionais> (n.° 280).

Importa assinalar que todos os outros fundamentos
apresentados pelas requerentes, tanto os relativos a
tramitagdo incorrecta do processo administrativo
como os relativos a erros de apreciagdo e erros de

(10)

(1)

direito, em particular a alegada violagdo do prin-
cipio da proporcionalidade quanto ao montante do
auxilio, a alteracdo das condi¢des do comércio de
maneira contraria ao interesse comum ou ainda a
incapacidade do plano de reestruturagdo para resta-
belecer a viabilidade econdémica da Air France,
foram considerados improcedentes pelo Tribunal.

II. APRECIAGAO JURIDICA

Nos termos do artigo 176.° do Tratado, «a institui-
¢do ou as institui¢des de que emane o acto anulado,
ou cuja abstencdo tenha sido declarada contraria ao
presente Tratado, devem tomar as medidas necessa-
rias a execugdo do acérddo do Tribunal de Justica».

Estas disposi¢bes foram explicitadas pelo Tribunal
da seguinte forma: «Para dar cumprimento ao
acérddo e executa-lo plenamente, a instituicdo é
obrigada a respeitar ndo apenas a sua parte deci-
soOria, mas igualmente a motivacdo que conduziu a
ela e que constitui o seu fundamento necessario, na
medida em que é indispensavel para determinar o
sentido exacto do que foi estabelecido na parte
deciséria. Com efeito, é esta motivacdo que, por um
lado, identifica exactamente a disposi¢do conside-
rada ilegal e, por outro lado, revela as razdes exactas
da ilegalidade declarada na parte deciséria, que tém
de ser tomadas em consideragdo pela institui¢do, ao
substituir o acto anulado» (). O Tribunal assinalou
igualmente que incumbe a instituicdo de que
emana o acto determinar as medidas que comporta
a execu¢do de um acérdio de anulacio ().

No caso vertente, e a fim de se ter na devida conta
o0 acérddo do Tribunal, compete a Comissdo tomar
uma nova decisdo que comporte a fundamentagdo
dos dois pontos relativamente aos quais o Tribunal
considerou haver vicio de falta de fundamentagao.
Por outro lado, tendo a decisio de 1994 sido
anulada por vicio de forma, o artigo 176.° ndo
impde a Comissio o reinicio do processo que
conduziu a decisdo nem a repeticio de todo o
processo antes da adopcio de uma nova decisdo. E,
com efeito, jurisprudéncia constante que, quando a
anula¢do de um acto se funda em vicio de forma ou
processual, a instituicdo em causa pode retomar o
processo a partir da fase em que se verificou o
vicio (°). Em particular, visto que, como indicou o
Tribunal no seu acérdio de 25 de Junho de 1998

() Acérddo do Tribunal de 26 de Abril de 1988, Astéris e outros/
/Comissdo, processos apensos 97/86, 99/86, 193/86 e 215/86,
Colectinea 1988, p. 2181, n° 27.

(®) Acérdio do Tribunal de 5 de Marco de 1980, Konecke/
/Comissdo, processo 76/79, Colectinea 1980, p. 665, n. 13 a
15

() Acérddo do Tribunal de 13 de Novembro de 1990, Fedesa c.a.,
processo C-331/88, Colectdnea 1990, p. 1-4023, e acérddo do
Tribunal de 17 de Outubro de 1991, de Compte/Parlamento
Europeu, processo T-26/89, Colectdnea 1991, p. II-781, n.° 70.
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(n° 81), a presente decisdo se deve fundar nos
elementos de facto existentes a data em que a
decisdo de 1994 foi tomada, que os Estados-
-membros e os outros interessados directos tiveram
ja ocasidao de exprimir os seus pontos de vista no
ambito do processo administrativo prévio a adopg¢io
da decisdo de 1994 e que os direitos processuais
foram, portanto, respeitados, a Comissio pode
tomar uma nova decisdo sem reiniciar o processo
previsto no n.° 2 do artigo 93.° do Tratado.

Conforme lembrou o Tribunal no seu acérddo de
25 de Junho de 1998, a fundamentacio exigida
pelo artigo 190.° do Tratado deve deixar transpa-
recer, de forma clara e inequivoca, o raciocinio
seguido pela autoridade comunitaria, autora do acto
impugnado, por forma a permitir ao juiz comuni-
tario exercer o seu controlo e aos interessados
conhecer as razdes da medida adoptada, a fim de
poderem defender os seus direitos (). Por outro
lado, segundo jurisprudéncia constante, a questdo
de saber se a fundamentacio de uma decisio
satisfaz as exigéncias do artigo 190.° do
Tratado deve ser apreciada a luz, ndo somente do
seu teor literal, mas também do seu contexto e do
conjunto das normas juridicas que regem a matéria
em causa (*). A este respeito, ainda que ndo esteja
obrigada a responder, na fundamentagdo de uma
decis@o, a todas as questes de facto e de direito
invocadas pelos interessados no decurso do
processo administrativo, a Comissdo deve, todavia,
ter em conta todas as circunstancias e todos os
elementos relevantes do caso, a fim de permitir ao
juiz comunitario exercer a sua fiscalizagdo da legali-
dade e dar a conhecer aos Estados-membros e aos
cidaddos interessados em que termos aplicou o
Tratado (°).

A fim de dar cumprimento as referidas obriga¢Ses
no que respeita aos dois pontos relativamente aos
quais o Tribunal considerou haver vicio de falta de
fundamentagio, a Comissdo insiste, primeiramente,
no facto de o auxilio concedido a Air France cons-
tituir um auxilio a reestruturagdo da empresa. Em
conformidade com o n.° 3, alinea c), do artigo 92.°
do Tratado, a Comissdo considera que os auxilios a
reestruturacdo de empresas em dificuldade podem
contribuir para o desenvolvimento de certas activi-
dades econémicas sem afectar as trocas comerciais
de maneira que se contrarie o interesse comum.

() Acérdio do Tribunal de 14 de Fevereiro de 1990, Delacre
e.a./Comissdo, processo C-350/88, Colectdnea 1990, p. 1-395,
n’ 15.

() Ibidem, n° 16. Ver também o acérddo do Tribunal de 2 de
Abril de 1998, Comissdo/Sytraval e Brink’s France, processo
C-367/95 P, Colectinea 1998, p. I-1719, n.° 63.

(°) Acérdaos do Tribunal de 24 de Outubro de 1996, Bremer
Vulkan/Comissdo, processos apensos C-329/93, C-62/95 e C-
-63/95, Colectanea 1996, p. I-5151, n° 32, e 17 de Janeiro de
1995, Publishers Association/Comissdo, processo C-360/92 P,
Colectinea 1995, p. 1-23, n° 39.

(14

Compete assim a Comissdo assegurar, sob controlo
do juiz comunitario, a disciplina necessaria para
que a intervengdo dos Estados-membros ndo se faga
em detrimento das actividades econdmicas, apre-
ciadas do ponto de vista do interesse comum. Neste
exercicio, a Comissio dispde do poder de apre-
ciagdo indispensavel para identificar e precisar as
condi¢Bes em que a intervengdo nacional em favor
de empresas especificas ndo tem por efeito a trans-
feréncia das dificuldades de um Estado-membro
para outro e pode ser considerada favoravel ao inte-
resse comum do desenvolvimento das actividades
de um sector econdémico. A pratica decisoria da
Comissdo na matéria foi exposta logo em 1978 no
seu oitavo relatbrio sobre a politica da concorréncia:
os auxilios as empresas em dificuldade podem
justificar-se a luz do Tratado se estiverem subordi-
nados a execucdo de um programa de reestrutu-
ra¢io bem articulado, destinado a sanear duradoura-
mente a situacio e a restabelecer a competitividade
das empresas, e se se limitarem ao estritamente
necessario para assegurar o equilibrio da empresa
durante o inevitavel periodo que decorre até que o
programa dé frutos (*%). Esta abordagem foi confir-
mada na comunicagdio da Comissdo relativa aos
auxilios de Estado no sector da aviagdo (!!), que
retoma a pratica seguida pela Comissdo, nomeada-
mente nas suas Decisdes 94/118/CE, relativa a Aer
Lingus (2), 94/698/CE, relativa a TAP (%), e 94/696/
/CE, relativa a Olympic Airways ('), tendo sido
exposta em termos mais gerais nas orientagdes rela-
tivas aos auxilios estatais de emergéncia e a reestru-
turacdo concedidos a empresas em dificuldade (*%).

Neste ultimo documento, a Comissdo lembra que
uma reestruturacio «faz parte de um plano
exequivel, coerente e de grande envergadura, desti-
nado a restaurar a viabilidade a longo prazo de uma
empresa. A reestruturacdo inclui normalmente um
ou mais dos seguintes elementos: a reorganizacio e
racionalizacdo das actividades da empresa numa
base mais eficiente, que conduz normalmente essa
empresa a abandonar as actividades que deixaram
de ser viaveis ou que ja sdo deficitarias, a reestrutu-
ragdo das actividades cuja competitividade pode ser
restaurada e, por vezes, o desenvolvimento ou a
diversificacio de novas actividades rendiveis.
Normalmente, a reestruturacio em termos fisicos
deve ser acompanhada de uma reestruturagio finan-
ceira (injeccdes de capital, reducdo do passivo). Os

(*%) Ver pontos 227, 228 ¢ 177 do oitavo relatério sobre a politica

da concorréncia.

) JO C 350 de 10. 12. 1994, p. 5.
1) JO L 54 de 25. 2. 1994, p. 30.

4) JO L 273 de 25. 10. 1994, p. 22.

(
(
gw) JO L 279 de 28. 10. 1994, p. 29.
(

15 JO C 368 de 23. 12. 1994, p. 12.
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planos de reestruturagdo tém em conta, nomeada-
mente, as circunstincias que conduziram as dificul-
dades da empresa, a oferta e a procura no mercado
dos produtos relevante e a sua evolugdo previsivel,
bem como os pontos fortes e fracos especificos da
empresa. Estes planos permitem uma transi¢do
metddica da empresa para uma nova estrutura que
lhe abre perspectivas de viabilidade a longo prazo e
a possibilidade de funcionar com os seus proprios
recursos sem ter de recorrer de novo a auxilios
estatais» (ponto 2.1). Quando examina, a luz das
disposi¢des do artigo 92.° do Tratado, uma operagdo
de reestruturagdo que comporta um auxilio estatal,
a Comissdo deve primeiramente determinar
se o restabelecimento da empresa pode ser conside-
rado um objectivo da politica comunitédria. Seguida-
mente, a Comissdo verifica se o auxilio assegura o
retorno a viabilidade, por um lado, e se é propor-
cional aos custos e beneficios da reestruturacio e
ndo cria distor¢Bes indevidas da concorréncia, por
outro. A este titulo, a Comissio pode subordinar
uma decisdo de autorizagdo ao respeito de certas
condicdes.

Assim, no caso presente, a Comissdo considerou, na
sua decisdo de 1994, ser do interesse da Comuni-
dade favorecer o éxito da reestruturacio da Air
France e assegurar a sua viabilidade a longo prazo,
apreciagdo esta que o Tribunal ndo pbs em causa
(n.° 235 do acérdao).

Fundamento relativo ao financiamento da
renovacao da frota

No quadro atrés referido, relativamente ao financia-
mento da compra de novos aparelhos pela Air
France durante a fase de reestruturacdo, convém
assinalar que a reestruturacio da companhia tem
por base um programa global e auténomo, de
modo a que a companhia possa, num prazo de
tempo razoavel, voltar a ser viavel sem concessdo de
mais nenhum auxilio (*°). A reestruturagdo compre-
ende a reorganizacdo e racionalizacdo das activi-
dades da Air France, reducdes programadas de
custos, o abandono da explora¢do de certas liga¢Ges
deficitarias, o aumento da eficiéncia e da produtivi-
dade, cessdes de activos, reducido dos consideraveis
encargos financeiros que pesam sobre a empresa,
tudo medidas sem as quais o retorno a viabilidade
esta condenado ao fracasso. O conjunto destas

(*) Ver nota 11, ponto V.2.38.

(17)

(18)

operagbes € financiado em parte pela recapitali-
zagdo da empresa, num montante total de 20 mil
milhdes de francos franceses. Esta injeccdo cons-
titui, portanto, um elemento indispensavel e indis-
sociavel da reestruturagio global da companbhia, tal
como ressalta do relatério elaborado pela firma
Lazard Freres.

Dadas a globalidade da operagdo de reestruturacio e
a indispensabilidade da recapitalizagdo, o montante
total do auxilio serve para financiar o conjunto das
medidas de reestruturagdo. Estas podem ser de
natureza diferente: puramente «estruturais», como as
medidas de reorganizacdo da actividade; sociais ('),
como as que se traduzem em redugdes de efectivos
(despedimentos, pré-reforma, etc.); financeiras, por
exemplo a cobertura dos prejuizos acumulados da
empresa ou mesmo a cobertura dos prejuizos incor-
ridos no periodo de reestruturacio (**). Pode igual-
mente tratar-se de medidas relacionadas com a acti-
vidade ou o funcionamento normais da empresa.
Resumindo, a natureza da medida cofinanciada
pelo auxilio ndo é determinante, na medida em que
essa medida se integre num plano de reestruturacdo
susceptivel de assegurar o retorno da empresa a
viabilidade e que estejam reunidas as condig¢Ses
atras mencionadas de proporcionalidade e inexis-
téncia de distor¢des indevidas da concorréncia (*°).
No caso vertente, a compra de novos aparelhos
constitui parte integrante do plano de reestrutu-
ragdo da Air France, podendo a viabilidade da rees-
truturacdo ficar comprometida se nio se procedesse
a renovagio da frota, como indicou a Comissio na
decisdo de 1994. O Tribunal reconheceu que a
fundamenta¢do da decisdo neste ponto era sufici-
ente (n.° 102 do acdrddo). A Comissdo considera,
portanto, que ndo ha qualquer obstaculo a que o
auxilio recebido pela Air France financie a reno-
vagido da frota.

E certo que, como lembrou o Tribunal (n.° 113 do
acé6rddo), os auxilios ao funcionamento destinados a
financiar a modernizagdo normal das instalacdes € a
libertar uma empresa dos custos que deveria
normalmente suportar no ambito da gestdo
corrente ndo podem, em principio, ser objecto de
derrogac¢do a proibicdo prevista no n° 1 do artigo
92.° do Tratado, salvo se os seus efeitos de distor¢do
forem contrabalancados por um dos objectivos de
interesse comum enunciados nos n* 2 e 3 do

Ibidem.

('
()

)

Ver ponto 228 do oitavo relatério sobre a politica da concor-
réncia.

Processo T-149/95, acbérdio de 5 de Novembro de 1997,
Ducros/Comissdo, Colectanea 1997, p. 1I-2031, n° 65. Ver
também as decisdes da Comissdo, publicadas na integra, ABB
(JO L 309 de 13. 12. 1993, p. 21), La Papelera Espafiola (JO
C 123 de 5. 5. 1993, p. 7), Bull (JO L 386 de 31. 12. 1994,
p- 1), Iritecna (JO L 330 de 13. 12. 1995, p. 23), Seda de
Barcelona (JO L 298 de 21. 11. 1996, p. 14), SEAT (JO L 88
de 5. 4. 1996, p. 7), Compagnie Générale Maritime (JO L §
de 9. 1. 1997, p. 40), Aircraft Services Lemverder (JO L 306
de 11. 11. 1997, p. 19), e as inimeras decisdes da Comissdo
de ndo levantar objec¢des, publicadas em pacotes, por
exemplo, Bayerische Zellstoff [SG(93) D/18262], Polte
[SEC(97) 1055], Magdeburger Stahlbau [SEC(97) 1271], Koenitz
[SEC(97) 546/2], etc.
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mesmo artigo (). E neste contexto que se situa a
referéncia a jurisprudéncia dos acérddos Deufil e
Glaverbel feita pelas recorrentes no decurso do
processo administrativo. No caso presente, todavia,
mesmo que ndo constituisse um investimento
inicial e ndo respeitasse a equipamentos suplemen-
tares ou novos (*!), a renovagdo da frota inscreve-se
no quadro geral de uma operagéo de reestruturacio,
que compreende os elementos atras especificados,
em contraste com a situagdo existente no caso da
referida jurisprudéncia.

Acresce que os investimentos em causa naqueles
dois processos se inscreviam num contexto de
importante excesso de capacidade nos mercados
relevantes e que, no caso Deufil, o investimento
tinha permitido a empresa duplicar a sua capaci-
dade de producdo. No caso presente, pelo contrério,
a compra dos novos aparelhos ndo implica o
aumento da oferta de lugares da Air France, por um
lado, e o mercado europeu dos transportes aéreos
nio estava em 1994, por outro lado, afectado por
uma crise estrutural de excesso de capacidade,
como adiante se indica.

Na notificacdo que enviaram a Comissdo em 18 de
Marco de 1994, as autoridades francesas indicaram
que o endividamento da Air France se reduziria de
34 mil milhdes de francos franceses para 15 mil
milhGes de francos franceses entre o final de 1993 e
o final de 1996 gracas a injeccdo de capital. O
relatério da Lazard Fréres anexado a notificacio
prevé, alids, a seguinte evolugdo dos fundos
proprios e dividas liquidas da Air France no refe-
rido periodo:

(em milbhbes de francos franceses)

1993 1994 1995 1996
Fundos préprios 0,4) 7,1 11,7 17,4 (")
Dividas liquidas 34,1 25,1 20,7 152 (Y

(') Excluindo rendas capitalizadas, que representam 6,9 mil
milhes de francos franceses, e antes de conversdo das ORA, que
representam 1,25 mil milhdes de francos franceses.

Deste quadro conclui-se que o endividamento
liquido da Air France deveria conhecer uma
redugdo de 18,9 mil milhGes de francos franceses
entre o final de 1993 e o final de 1996. Tendo em
conta o endividamento suplementar da companhia
na primeira metade de 1994, a Comissdo considera
que o auxilio concedido a Air France se destina,
integralmente, a reduzir o endividamento da
companhia, correlativamente com o aumento dos

(*) Acérddo do Tribunal de 15 de Maio de 1997, Siemens/

)

/Comissdo, processo C-278/95 P, Colectinea 1997, p. 1-2507,
n? 23, que confirma o acérddo do Tribunal no processo T-
-459/93, Colectdnea 1995, p. II-1675, n° 48.

Note-se que o conceito de auxilio ao funcionamento alargado
aos investimentos de substitui¢do, que figura na jurisprudéncia
dos ac6rddos Glaverbel e Deufil, ndo é necessariamente idén-
tico ao desenvolvido pela teoria econdmica.

(1)

(22)

fundos proprios, e ndo a financiar a compra de
novos aparelhos. O quadro relativo ao financia-
mento, incluido no relatério da Lazard Freres,
mostra também, alids, que os recursos de explo-
ragdo provenientes das cessdes de activos (7 000
milhGes de francos franceses) e da capacidade de
autofinanciamento (12,1 mil milhdes de francos
franceses), que compreende nio apenas os resul-
tados da empresa como as dota¢des para provisdes e
amortizages, sdo amplamente suficientes para
cobrir as necessidades de exploragio (14 mil
milhdes de francos franceses), entre as quais
figuram investimentos aeronauticos no valor de
11,5 mil milhes de francos franceses. Convém, por
fim, assinalar que as despesas liquidas em investi-
mentos aeronauticos no decurso do programa de
reestruturacdo nao ascendem a 11,5 mil milhdes de
francos franceses mas a 6,2 mil milhdes de francos
franceses, 3,5 dos quais se referem ao investimento
em avides, uma vez que o plano notificado a
Comissdo prevé recursos no montante de 4,1 mil
milhdes de francos franceses e 1,2 mil milhdes de
francos franceses, provenientes, respectivamente, da
cessdo de avides e da venda de pecas sobressalentes
aeronauticas durante o periodo 1994-1996.

Fundamento relativo a situacdo concorrencial
da Air France nas linhas fora do EEE

Relativamente, em segundo lugar, a situagdo
concorrencial da Air France na sua rede de linhas
com destino a paises fora do EEE, cabe primeira-
mente indicar que os mercados relevantes definidos
pela Comissdo num processo de auxilios estatais
sdo mais globais do que aqueles a que se refere a
sua andlise nos processos de concorréncia nos
termos dos artigos 85.° e 86.° do Tratado ou do
Regulamento (CEE) n.° 4064/89. Assim, a comuni-
cacdo da Comissdo relativa aos auxilios de Estado
no sector da aviagdo prevé que o mercado geogra-
fico a considerar para limitar os efeitos de um
auxilio na concorréncia pode ser o mercado do
EEE no seu conjunto ou mercados regionais especi-
ficos, caracterizados por niveis de concorréncia
importantes (%), a0 passo que, ao aplicar os artigos
85.° e 86.° do Tratado aos mercados da aviacio civil,
a Comissdo procede em parte a uma analise linha
por linha (®).

O acorddo do Tribunal de 25 de Junho de 1998
confirma a validade desta abordagem. Com efeito,
na decisio de 1994, a Comissdo absteve-se de
proceder a uma analise linha por linha no interior
do EEE, mas abordou de modo geral a questio da

(*») Ver nota 11, ponto V.2.38.4.
(¥) Acérddo do Tribunal de 11 de Abril de 1989, Ahmed Saeed

Flugreisen e Silver Line Reisebiiro/Zentrale zur Bekimpfung
unlauteren Wettbewerbs, processo 66/86, Colectinea 1989 p.
803, n.> 40 a 46; acérdio do Tribunal de Primeira Instincia
de 19 de Maio de 1994, Air France/Comissdo, processo T-2/
/93, Colectdnea 1994, p. I1I-323, n>® 45 e 80 a 85; Decisdes
da Comissao: 92/213/CEE, British Midland/Aer Lingus, JO L
96 de 10. 4. 1992, p. 34; de 5 de Outubro de 1992, Air
France/Sabena, JO C 272 de 21. 10. 1992; de 27 de
Novembro de 1992; British Airways/TAT, JO C 326 de 11.
12. 1992; de 20 de Julho de 1995, Swissair/Sabena, JO C 200
de 4. 8. 1995, p. 10; 96/180/CE, LH/SAS, JO L 54 de 5. 3.
1996, p. 28.
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situacdo concorrencial da Air France no conjunto
desse mercado. O Tribunal aceitou a posi¢do adop-
tada pela Comissdo, quer no plano da fundamen-
tacdo (n.° 269) quer no seu proprio principio (n.°
288). A Comissdo considera, consequentemente,
poder proceder a uma analise global similar no que
respeita as linhas fora do EEE.

No que se refere, por outro lado, as restrices a
impor eventualmente para limitar as distor¢Ses
decorrentes do auxilio ou as incidéncias nas trocas
comerciais entre os Estados-membros, as orienta-
¢Oes comunitérias relativas aos auxilios estatais de
emergéncia e a reestruturacdio concedidos a
empresas em dificuldade prevéem que o plano de
reestruturacdo devera incluir a redugio da capaci-
dade de produgdo quando exista excesso estrutural
de capacidade no mercado comunitario em causa.
O mesmo ndo se passa quando ndo héd excesso de
capacidade: «Se, por outro lado, ndo existir excesso
de capacidade de producido no mercado relevante
da Comunidade Europeia em que opera o
beneficiario do auxilio, normalmente a Comissiao
ndo exigira uma reducio de capacidade em contra-
partida do auxilio. Todavia, deve ser demonstrado a
Comissdo que o auxilio servird apenas para restabe-
lecer a viabilidade da empresa e que ndo permitira
ao seu beneficiario, durante a aplicacdo do plano de
reestruturacdo, aumentar a sua capacidade de
produgido, excepto se tal for necessario para restabe-
lecer a viabilidade da empresa sem que no entanto
seja falseada a concorréncia» (**). Esta abordagem é
confirmada pela jurisprudéncia, que considera a
reducdo de capacidade uma contrapartida aceitavel
das distor¢bes da concorréncia (¥). No que se refere,
todavia, a proporcionalidade dos mecanismos de
restricio a impor eventualmente, a jurisprudéncia
admite que ndo deve ser estabelecida qualquer
relagdo quantitativa precisa entre os montantes dos
auxilios e a importancia da capacidade de produgio
a eliminar. A apreciacio da Comissdo a este
respeito ndo se limita a um controlo unicamente
baseado em critérios econémicos, pode igualmente
«ter em conta um grande leque de considera¢Ses de
ordem politica, econémica ou social» no quadro do
exercicio do poder discricionario da Comissao (*).

No caso vertente, a fim de evitar alteracdes nas
condigbes das trocas comerciais de maneira que se
contrariasse o interesse comum, a Comissdo subor-
dinou a sua decisdo de autorizacio do auxilio ao
respeito das seguintes condi¢des principais: o
compromisso de que o auxilio seria utilizado pela
Air France exclusivamente para os fins da reestru-
turacdo; a limitacdo do numero de avides da Air
France a 146 durante a vigéncia do plano; a
limitacio da oferta da Air France em termos de

(*) Ver nota 15.
(¥) TPI, Ducros, ver nota 19, n° 67.
(%) TPI, Wirtschaftsvereinigung Stahl/Comissdo, processo T-244/

/94, acérddo de 24 de Outubro de 1997, Colectdnea 1997, p.
II-1963, n° 111, reportando-se ao acérdio do TJCE de 3 de
Outubro de
Colectinea 1985, p. 3053, n.° 33.

1985, Alemanha/Comissdo, processo 214/83,

(29

lugares-km-oferecidos no interior do EEE durante a
vigéncia do plano; a proibi¢do a Air France de
adoptar praticas de lider tarifario (price leader) no
interior do EEE durante a vigéncia do plano; a ndo
concessdo de tratamento preferencial a Air France
em matéria de direitos de trafego; a limitagdo do
nimero de linhas regulares exploradas pela Air
France entre a Franca e os outros paises do EEE a
89. Entre estas condicdes, as referentes a ndo
concessdo de tratamento preferencial em matéria
de direitos de trafego e a limitacdo do niimero de
aparelhos a 146 aplicam-se ao conjunto das liga-
¢Oes, incluindo as ligagGes aos paises terceiros. No
quadro do seu poder de apreciacdo global, a
Comissdo optou por ndo alargar as ligacBes exte-
riores ao EEE as outras condig¢bes, em particular a
proibicdo da price leadership e a limitagdo do
nimero de lugares-km-oferecidos, pelas trés razdes
seguintes:

— a existéncia de garantias substanciais quanto ao
conjunto das ligacdes,

— as condig¢Bes da concorréncia e as trocas intra-
comunitarias eram, em 1994, bastante mais
afectadas pelo desenvolvimento das ligagGes
internas ao EEE do que pelo desenvolvimento
das ligagBes externas ao EEE,

— o alargamento das condi¢gdes as ligagBes
externas ao EEE beneficiaria essencialmente as
companhias de paises terceiros.

Relativamente ao primeiro aspecto, a Comissdo
considera que o compromisso de utilizagdo do
auxilio exclusivamente para os fins da reestrutu-
racio da Air France e a limitacio do nimero de
aparelhos, que se aplicam cabalmente as ligacBes
externas ao EEE, constituem contrapartidas
substanciais do auxilio recebido pela Air France.
Com efeito, como atrds se mostrou, deve consi-
derar-se a injecgdo de capital no montante de 20
mil milhSes de francos franceses utilizada unica-
mente para a reducio do endividamento, excluindo
uma utilizagdo visando recorrer a praticas tarifarias
ou outras susceptiveis de gerar prejuizos. Além
disso, o plano de reestruturagdo notificado limita o
namero de aparelhos a 146 durante a sua vigéncia,
limitacdo esta acompanhada ainda por uma ligeira
diminui¢do do numero total de lugares oferecidos;
e, na sua comunicac¢do sobre os auxilios de Estado
no sector da aviagdo, a Comissdo precisa que O
objectivo do programa financiado pelo auxilio
estatal «ndo deve ser o aumento da capacidade e da
oferta da companhia aérea considerada em detri-
mento dos seus concorrentes europeus directos» e
que «seja como for, o programa nio deve levar a um
aumento do nimero de avides ou da capacidade
(lugares) oferecida nos mercados relevantes, supe-
rior ao crescimento do mercado» (¥).

(¥) Ver nota 11, ponto V.2.38.4.
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que o mercado dos transportes aéreos europeus néo
estava afectado por uma crise estrutural de excesso
de capacidade e que a situagdo do sector da aviacdo
ndo justificava uma reducio global da capacidade.
O raciocinio da Comissdo foi aceite pelo Tribunal
nestes dois pontos (n.° 365 e 367 do acérddo). Cabe
acrescentar aqui que a aviacdo civil é, desde ha 50
anos, um dos sectores em que O crescimento
a longo prazo tem sido mais forte. Este crescimento
prosseguiu mesmo no periodo 1990-1994, periodo
em que o transporte aéreo atravessou, no entanto, a
mais grave crise da sua histéria. Conforme indicou
a Comissdo na decisdo de 1994, as perspectivas de
crescimento a longo prazo sdo da ordem dos 6 %
ao ano. Num tal contexto, a ligeira diminui¢do do
namero total de lugares oferecidos pela Air France
durante a vigéncia do programa, equivalente ao
congelamento da sua capacidade de producio,
afigura-se por si s6 uma séria limitacdo, em parti-
cular na falta de projectos de alianca com outras
grandes companhias aéreas. As previsdes de
evolugdo do trafego da Air France nas ligagBes fora
do EEE durante o periodo 1990-1994, comunicadas
a Comissdo em Abril de 1994, apontam alias, relati-
vamente a cada uma das grandes regides do mundo,
para um crescimento do trafego da Air France
sensivelmente inferior ao do conjunto do trafego,
medido em ndmero de passageiros-km-transpor-
tados (por exemplo, [...] contra [...] para a
América do Norte, [...] contra [...] para a
América do Sul, [...] contra [...] para a regido
Asia/Pacifico, etc)(®). Enfim, o risco de a Air
France aproveitar o auxilio para oferecer mais capa-
cidade e utilizar mais aparelhos nas ligagGes aos
paises terceiros revela-se diminuto na pratica, na
medida em que, por um lado, a capacidade que a
Air France pode oferecer nestas ligagdes é enqua-
drada por acordos bilaterais, cuja alteracdo pres-
supde o consentimento do Estado terceiro interes-
sado, conforme indicado adiante, e que, por outro
lado, os aparelhos de pequeno e médio curso utili-
zados nas linhas internas ao EEE dificilmente
podem substituir-se aos avides de longo curso utili-
zados nas ligacBes intercontinentais, que repre-
sentam uma parte importantissima das liga¢Ges
externas ao EEE.

Relativamente ao segundo aspecto, convém
primeiro lembrar que a Comissdo centra logica-
mente as limita¢Ges impostas a Air France nas liga-
¢oes internas ao EEE, em que sdo de longe maiores
os efeitos do auxilio, visto competir-lhe velar por
que esses efeitos ndo alterem as condi¢bes da
concorréncia de maneira que contrarie o interesse
da Comunidade. Importa seguidamente assinalar

(*) Na presente versio da presente decisdo foram suprimidas

informacdes de natureza confidencial.

(28)
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vigor em 1 de Janeiro de 1993, da as transporta-
doras aéreas comunitarias toda a liberdade para
proporem as tarifas, as frequéncias e a capacidade
em lugares que desejem nas ligacGes internas ao
EEE. As condicdes de exploracido das ligaces entre
os diferentes paises membros do EEE, por um lado,
e os paises ndo membros, por outro, sio em contra-
partida enquadradas, na grande maioria dos casos,
por acordos bilaterais que, salvo
em certas ligagGes transatlanticas, limitam estrita-
mente a capacidade oferecida e as possibilidades de
variacOes tarifarias. Os riscos de utilizacio de um
auxilio estatal para financiar praticas anticoncor-
réncia nas ligagBes internas ao EEE sdo, pois, natu-
ralmente bastante mais elevados do que nas liga-
¢oes fora do EEE. Na sua comunicacio sobre os
auxilios de Estado no sector da aviacdo, a Comissdo
indicou, alids, expressamente, no que se refere as
relacBes com paises terceiros, que «as condi¢bes de
acesso ao mercado e de limitacio da concorréncia
estabelecidas em muitos acordos bilaterais com
paises terceiros parecem ser muito mais impor-
tantes do ponto de vista econdmico que eventuais
auxilios de Estado» (¥).

Assim, um terco dos acordos bilaterais em vigor em
1994 entre a Franca e os paises ndo membros do
EEE contém uma clausula de monodesignacio, que
limita a um o nimero de transportadoras passiveis
de designacdo do lado francés. A quase totalidade
destes acordos compreende clausulas que limitam
total ou parcialmente a oferta (em termos de
frequéncias, capacidade em lugares, etc.) da trans-
portadora ou transportadoras designadas por cada
parte. Os acordos bilaterais assinados pela Franca
que ndo prevéem disposicdes especificas de limi-
tacdo da oferta representam uma propor¢io muito
marginal. As relacdes bilaterais franco-americanas
sdo um caso particular, visto que, apds a dentncia
do acordo que as regia em 1992, a capacidade
oferecida por cada companhia devia ser aprovada
por cada uma das partes para cada estacdo aeronau-
tica. As tarifas estdo, por sua vez, totalmente enqua-
dradas por acordos bilaterais concluidos pela
Franca, visto relevarem, de forma quase sistematica,
do principio da dupla aprovacio pelos Estados inte-
ressados (*%). Por fim, todos estes acordos bilaterais
restringem as possibilidades de designacdo as
companhias «substancialmente participadas e efec-
tivamente controladas» por nacionais franceses.

Entre as ligacdes fora do EEE cuja exploracio
poderia ser afectada pelo auxilio concedido a Air
France, ha que distinguir os voos directos entre a

(¥) Ver nota 11, ponto I1.2.11.
(%) Ver a colectdnea de resumos dos acordos bilaterais de trans-

porte aéreo publicada pela Organizacgdio da Aviagdo Civil
Internacional.
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Franca e os paises ndo membros do EEE, por um
lado, e os voos entre outros paises membros do
EEE e paises nio membros operados de forma indi-
recta via o terminal de correspondéncia do aero-
porto de Paris-Charles de Gaulle.

No mercado dos voos entre a Franca e os paises
ndo membros do EEE, na pratica a Air France nio
esta em concorréncia directa com outras compa-
nhias comunitirias ndo francesas dadas as restricdes
impostas pelos acordos bilaterais em matéria de
nacionalidade do transportador. A clausula de
monodesignagio incluida em muitos acordos obsta
também a designa¢do de transportadoras francesas
concorrentes da Air France. Em qualquer caso,
mesmo que outra companhia francesa se apresen-
tasse no mercado em resultado, em particular, da
condi¢do que proibe o tratamento preferencial da
Air France, as outras restricdes impostas pelos
acordos bilaterais em matéria de precos e oferta
limitam fortemente as condi¢des da concorréncia.
Note-se igualmente que o regime de dupla apro-
vacdo das tarifas exclui de facto qualquer risco de
praticas tarifarias predatérias por parte de transpor-
tadoras designadas numa ligacdo extracomunitaria,
o que retira utilidade a proibicdo da price
leadership. Uma limita¢do da capacidade oferecida
pela Air France nas liga¢Ses extracomunitarias néo
teria também qualquer utilidade, visto que o enqua-
dramento dos precos limita o interesse que uma
transportadora poderia ter em proceder a um forte
aumento da oferta de lugares nestas ligacdes, e isto
no pressuposto que os acordos bilaterais autori-
zassem tal aumento. No mercado do Atlantico
Norte, em particular, de longe o mais importante
mercado intercontinental dos voos a partida de
Franca, o controlo exercido pelas autoridades fran-
cesas e americanas desde 1992 visa na pratica
limitar o crescimento da capacidade oferecida.

No mercado dos voos indirectos, via Paris-Charles
de Gaulle, entre outros paises membros do EEE e
paises ndo membros, existe uma certa forma de
concorréncia entre a Air France e os seus principais
concorrentes comunitirios que exploram igual-
mente terminais de correspondéncia. As condicdes
desta concorréncia sdo, todavia, igualmente limi-
tadas por clausulas restritivas dos acordos bilaterais
concluidos entre os paises membros e os paises ndo
membros do EEE, cujos efeitos foram explicitados
atras. Em geral, estes acordos ndo permitem que
uma transportadora «de sexta liberdade» actue como
price leader. Por outro lado, os servicos em causa
apenas parcialmente se podem substituir mutua-
mente, visto que uma ligacdo directa ndo € compa-
ravel com um voo indirecto, que implica um
compasso de espera em trinsito, frequentemente a
mudanca de aparelho e por vezes a mudanga de
aerogare, com o0 risco correspondente a nivel do
tratamento das bagagens. A Comissdo considera
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haver um certo grau de substituibilidade nos
mercados considerados, para o segmento da clien-
tela interessado sobretudo em tarifas atractivas,
essencialmente os turistas, entre o terminal de
correspondéncias de Paris-Charles de Gaulle e
outros terminais de correspondéncia situados na
Comunidade. Esta substituibilidade é, em contra-
partida, bastante diminuta para a clientela de nego-
cios, mais sensivel a duragdo do voo, ao respeito dos
horarios e a qualidade do servico. Ora, é neste
segmento da clientela que as margens das compa-
nhias sdo mais importantes e que os riscos de
distor¢do da concorréncia por utilizagdo abusiva do
auxilio sdo maiores.

Importa também lembrar que o aeroporto de Paris-
-Charles de Gaulle ndo era em 1994 um terminal
de correspondéncia eficiente que combinasse opti-
mizadamente vagas sucessivas de chegadas e
partidas de avides. O tempo médio de correspon-
déncia era, em 1992, 2 horas e 48 minutos para os
passageiros da Air France e a companhia oferecia
em média, no inicio de 1994, 16 correspondéncias
possiveis por voo a chegada (medidas em grau de
oportunidade), contra 23 da Lufthansa em Franco-
forte e 29 da KLM em Amesterddo. Além disso, as
ligagbes internas francesas tém principalmente
como destino o aeroporto de Paris-Orly, situado a
cerca de 40 quilometros e com mas ligacdes ao
aeroporto de Paris-Charles de Gaulle. Este duplo
obstaculo prejudica a «substituibilidade» do
terminal de Paris-Charles de Gaulle. Assim, o
nimero de passageiros da Air France em corres-
pondéncia entre paises membros do EEE (Franca
excluida) e paises ndo membros representava
apenas 4 % e 5% do trafego da companhia em
1991 e 1993. Daqui resulta que os efeitos do auxilio
no trafego aéreo de afluéncia do terminal de Paris-
-Charles de Gaulle se podem considerar muito
reduzidos. A situagdo das pequenas companhias
aéreas que servem o aeroporto de Paris-Charles de
Gaulle e os outros grandes terminais de correspon-
déncia europeus serd, por conseguinte, pouco afec-
tada.

Relativamente ao terceiro aspecto, decorre do que
atras se exp0s no que respeita as restrices impostas
pelos acordos bilaterais em matéria de designacdo
que qualquer limitacdo de capacidade ou prego
imposta a Air France nas ligacdes entre a Franca e
os paises ndo membros do EEE beneficiaria essen-
cialmente os transportadores residentes no exterior
do EEE, nos casos em que os acordos bilaterais
permitem alguma margem de manobra. No
mercado das linhas transatlanticas entre a Franca e
os Estados Unidos da América, no qual a Air
France enfrenta dificuldades desde ha varios anos
face a companhias americanas mais eficientes, que
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em 1993 tinham dois tercos do mercado, uma limi-
tacdo da capacidade oferecida pela transportadora
francesa seria mesmo directamente favoravel as
companhias além-Atlantico, uma vez que as restri-
¢bes impostas a Air France ndo poderiam ser
impostas pelas autoridades franceses as transporta-
doras americanas na mesma propor¢io. Tal situagdo
seria contriria ao interesse comunitario, que, pelo
contrario, exige o desenvolvimento do sector da
aviacdo civil na Comunidade.

Limitar, para além do que ja limitam os acordos
bilaterais, as possibilidades dadas a Air France de
adaptar a sua oferta em termos de precos ou capaci-
dade nas ligagGes intercontinentais a partida de
Franca poderia igualmente comprometer o restabe-
lecimento da viabilidade da empresa. Recorde-se,
com efeito, que a Air France é — com a KLM, a
British Airways e a Lufthansa - uma das quatro
companhias comunitdrias a dispor de uma rede
internacional que se estende de Franca a todas as
partes do mundo. A existéncia desta rede e a marca
«Air France» sdo dois dos principais trunfos da
transportadora, que se confronta com uma concor-
réncia cada vez maior por parte das companhias
dos paises ndo membros do EEE, nomeadamente
nas ligacBes transatlanticas.

I1I. CONCLUSAO

A exposicdo precedente da resposta as exigéncias de
fundamentagdo nos dois pontos em que a decisdo
de 1994 apresentava vicio de falta de fundamen-
tacdo. Relativamente aos outros pontos, a Comissdo
remete para os considerandos do texto da decisdo
de 1994, que devem ser considerados parte inte-
grante da presente decisio sem que seja necessario
aqui os reproduzir na integra.

A Comissdo verifica igualmente que a anulagdo da
decisdo de 1994 teve por efeito privar de funda-
mento juridico as trés decisdes que tomou em 21
de Junho de 1995, 24 de Julho de 1996 e 16 de
Abril de 1997 relativas ao pagamento das segunda e

terceira parcelas do auxilio a Air France. Nestas
condig¢bes, ndo deve ser feita de novo oposi¢do ao
pagamento das parcelas em causa. A este respeito, a
Comissdo remete para a fundamentacdo os oficios
que enderecou as autoridades francesas em 5 de
Julho de 1995 (3'), 31 de Julho de 1996 (*?) e 10 de
Junho de 1997 (*%), a qual deve igualmente ser
considerada parte integrante da presente decisdo,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°

O auxilio concedido a Air France pelo Estado francés no
periodo 1994-1996, na forma de um aumento de capital
de 20 mil milhSes de francos franceses, a pagar em trés
parcelas, é compativel com o mercado comum e o Acordo
sobre o Espaco Econémico Europeu, nos termos do n.° 3,
alinea c), do artigo 92.° do Tratado e do n.° 3, alinea c), do
artigo 61.° do Acordo EEE, tendo em conta os compro-
missos e condi¢Bes que figuram nos artigos 1.° e 2.° da
Decisdo 94/653/CE, reproduzidos na parte I da presente
decisdo.

Artigo 2.°

A Comissdo ndo se opde ao pagamento das segunda e
terceira parcelas do aumento de capital da Air France
efectuado em 1995 e 1996.

Artigo 3°

A Republica Francesa é a destinataria da presente decisio.

Feito em Bruxelas, em 22 de Julho de 1998.

Pela Comissdo
Neil KINNOCK

Membro da Comissdo

(") JO C 295 de 10. 11. 1995, p. 2.

() JO C 374 de 11. 12. 1996, p. 9.

(**) JO C 374 de 10. 12. 1997, p. 6 (incorporacdo no capital do
montante de 1000 milhdes de francos franceses até entio
bloqueado).



