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KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 22. juli 1998

om den anmeldte kapitaludvidelse i Air France

(meddelt under nummer K(1998) 2404)
(Kun den franske udgave er autentisk)

(EDS-relevant tekst)

(1999/197/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZAISKE
FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det
Europaiske Fellesskab, serlig artikel 93, stk. 2, forste
afsnit,

under henvisning til aftalen om oprettelse af Det
Europziske Jkonomiske Samarbejdsomrade, serlig

artikel 62, stk. 1, litra a), og protokol 27,

efter i overensstemmelse med traktatens artikel 93 at have

selskaberne Air France og Air Inter. Der
mé ikke finde nogen finansiel overfersel
sted, der ikke indgar som led i en normal
kommerciel forbindelse mellem selska-
berne i koncernen hverken fer eller efter
den faktiske oprettelse af holdingselskabet.
Saledes skal alle tjenesteydelser og overdra-
gelse af goder mellem selskaberne foretages
til markedsprisen; Air France kan ikke i
noget tilfeelde anvende praeferencepriser til
fordel for Air Inter.

givet de interesserede parter en frist til at fremsztte deres 2) Privatiseringsprocessen af Air France skal
bemarkninger ved ébning af proceduren den 25. maj ivaerksaettes, nir virksomhedens okono-
1994 og under henvisning til disse bemarkninger, og miske og finansielle situation er genop-
rettet i overensstemmelse med planen, lige-
ud fra folgende betragtninger: ledes under hensyntagen til forholdene pa
de finansielle markeder.
I. SAGENS KENDSGERNINGER 3) Air France skal gennemfere projektet fuldt
(1)  Ved beslutning 94/653/EF () (herefter benaevnt g;ﬁf;isgf dgﬁtlgle;a‘ﬁzﬁegi En‘;rviﬁf
»1994-beslutningen<) godkendte Kommissionen, at for s& vidt anodr fal en.de rodukti\’/itetsmé’{gl
Frankrig udbetalte 20 mia. FRF i statsstette til d . g & P .
. . . udtrykt i EPKT/ansat for omstrukturerings-
Compagnie Nationale Air France (herefter benaevnt planens varighed:
»Air France«). De to ferste artikler i beslutningen ’
har felgende ordlyd:
— 1994: 1 556 200 EPKT/ansat
»Artikel 1
— 1995: 1725 500 EPKT/ansat
Den stette, der i perioden 1994-1996 skal ydes
Air France i form af en kapitaludvidelse pa 20 — 1996: 1825 200 EPKT/ansat.
mia. FRF udbetalt i tre rater med henblik pa
selskabets omstrukturering i overensstemmelse 4) De franske myndigheder skal udvise en
med projektet, er forenelig med fallesmarkedet normal aktionzradferd over for Air France,
og EdS-aftalen i henhold til traktatens artikel tillade selskabet at blive forvaltet udeluk-
92, stk. 3, litra c), og aftalens artikel 61, stk. 3, kende efter kommercielle principper og
litra c), pa betingelse, af at de franske myndig- afholde sig fra at blande sig i selskabets
heder overholder felgende forpligtelser: forvaltning af andre grunde end dem, der er
. tilknyttet deres aktionzrstatus.
1) Den samlede stotte méd udelukkende
komme Air France til gode. Ved Air France . .. . .
forstds Compagnie Nationale Air France 5) De franske myndigheder mé ikke give Air
samt alle selskaber, som Air France har France, i overensstemmelse med falles-
aktiemajoritet i, med undtagelse af Air skabsre.tten, hverken nye midler eller anden
Inter. For at undgd enhver overfersel af stette i nogen som helst form.
stotten til selskabet Air Inter oprettes der
inden 31. december 1994 et holdingsel- 6) Under planens varighed ma stetten udeluk-

skab, der skal besidde en aktiemajoritet i

() BFT L 254 af 30. 9. 1994, s. 73.

kende anvendes af Air France til selskabets
omstrukturering og ikke til at erhverve nye
aktiebeholdninger i andre luftfartsselskaber.
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7) Under planens varighed ma antallet af fly
ikke @ges ud over 146 i Air France’s drifts-
flade.

8) Under planens varighed ma det nationale
selskab Air France’s udbud ikke eges ud
over det i 1993 opnéede niveau pa folgende
ruter:

— fra Paris til alle destinationer i Det
Europziske Jkonomiske Samarbejds-
omréade (7 045 mio. ASK)

— fra provinsen til alle destinationer i Det
Europziske @Jkonomiske Samarbejds-
omrade (1 413,4 mio. ASK).

Dette udbud kan @ges med 2,7 % om aret,
medmindre vakstraten pa hver af de tilsva-
rende markeder er mindre.

Hvis den arlige vackstrate pa disse markeder
imidlertid overstiger 5 % kan udbuddet
oges ud over de 2,7 % med den vaekst, der
ligger ud over de 5 %.

9) De franske myndigheder skal sikre sig, at
Air France under planens varighed ikke
forer en prispolitik bestdende i at tilbyde
priser, der ligger under konkurrenternes for
et tilsvarende udbud péa de ruter, selskabet
beflyver inden for Det Europaiske @kono-
miske Samarbejdsomrade.

10

~

De franske myndigheder ma ikke give Air
France fortrinsbehandling for sa vidt angér
trafikrettigheder.

11) Air France maé under planens varighed ikke
beflyve flere ruter end i 1993 (89 ruter)
mellem Frankrig og de andre lande i Det
Europziske Jkonomiske Samarbejdsom-
rade.

12) De franske myndigheder skal under
planens varighed begrense Air Charters
udbud til 1993-niveauet (3 047 seder og 17
fly) med en mulig arlig foregelse svarende
til markedets vakstrate.

13

~

De franske myndigheder skal garantere, at
enhver afhendelse af goder og tjeneste-
ydelser fra Air France til fordel for Air
Charter afspejler markedspriserne.

14) Air France skal afthende sin andel i
Meéridien-hotelselskabet for arets udgang pa
de for Air France mest fordelagtige, finan-
sielle, kommercielle og retlige betingelser.

15) De franske myndigheder skal hurtigst
muligt og sammen med virksomheden
Aéroports de Paris fortsette @ndringen af
reglerne for trafikfordeling for det parisiske
lufthavnssystem i overensstemmelse med
Kommissionens beslutning af 27. april
1994 om ébning af forbindelsen Orly-
London.

16) De franske myndigheder skal serge for, at
de nedvendige arbejder med henblik pa
tilpasning af de to Orly-terminaler, der
foretages af virksomheden Aéroports de
Paris, samt en eventuel maetning af den ene
eller den anden af disse terminaler, ikke
fordrejer konkurrencevilkarene til skade for
de selskaber, der beflyver dem.

Artikel 2

For at sikre sig at stettebelsbet forbliver forene-
ligt med feellesmarkedet, er udbetaling af anden
og tredje rate af kapitaludvidelsen betinget af, at
de ovenfor anferte forpligtelser overholdes,
samt at projektet rent faktisk gennemferes med
de paregnede resultater (navnlig for sa vidt
angar driftsresultaterne og produktivitetstallene
udtrykt i EPKT/ansat samt salg af aktiver).

Den franske regering forelegger Kommis-
sionen en rapport om udviklingen i omstruktu-
reringsprogrammet og om Air France’s gkono-
miske og finansielle situation. Disse rapporter
skal forelaegges mindst otte uger for frigerelsen
af anden og tredje stotterate i 1995 og 1996.

Under hensyntagen til milje- og markedsudvik-
lingen lader Kommissionen planens korrekte
gennemforelse samt overholdelsen af de betin-
gelser, der er tilknyttet stottens godkendelse,
efterprove af uafhengige konsulenter, der er
udvalgt af Kommissionen sammen med den
franske regering.«

1994-beslutningen blev indbragt for Retten i Forste
Instans af luftfartsselskaberne British Airways, SAS,
KLM, Air UK, Euralair og TAT, som var sagsegere
i sagen T-371/94, og British Midland, som sagseger
i sagen T-394/94. Retten i Ferste Instans afsagde
dom den 25. juni 1998 i begge sager, hvorved 1994-
beslutningen blev annulleret. Begrundelsen for
dommen er (preemis 454):

»Af undersegelsen af samtlige i sagerne frem-
forte anbringender fremgar det, at begrundelsen
for den anfaegtede beslutning er mangelfuld pa
to punkter henholdsvis med hensyn til
indkebet af 17 nye fly til et beleb af 11,5 mia.
FRF (jf. ovenfor i premis 84-120) og med
hensyn til Air France’s konkurrencemessige
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stilling pa nettet for selskabets ruter ud af EJS Kommissionens egne beslutninger  delvis

med den dertil herende tilferselstrafik (jf.
ovenfor i preemis 238-280). Retten finder, at
disse to punkter er af vaesentlig betydning for
hele opbygningen af den anfegtede beslutning.
Beslutningen findes derfor at matte annulleres«.

Hvad angar den mangelfulde begrundelse for kebet
af 17 nye fly, minder Retten ferst om Domstolens
retspraksis (}), som de interesserede parter havde
péberabt sig under den administrative procedure
inden 1994-beslutningen, og som fastslar, at inve-
steringer til normal eller regelmassig fornyelse
eller modernisering af en virksomheds produkti-
onskapacitet ~ ikke  kan  finansieres  ved
hjelp af statsstotte. Dernaest anferer Retten, at det i
1994-beslutningen »anerkendes, at stetten skal
finansiere en investering i fladen ved indkeb af 17
nye fly« samt at »under alle omstendigheder
forbyder beslutningen ikke, at stetten kan
anvendes, i det mindste delvis, til at finansiere
denne investering«, forudsat at »det eneste selvsten-
dige finansielle middel, Air France havde til at
bidrage til finansiering af investeringen, nemlig
salg af aktiver, antages kun at indbringe 7 mia.
FRF, mens de péageldende investeringsomkost-
ninger er pa 11,5 mia. FRF« (premis 111).
Domstolen fastslar, at kebet af de 17 fly »klart
udger en modernisering af Air Frances flade«, og at
Kommissionen i begrundelsen for 1994-beslut-
ningen ikke angav, om den undtagelsesvis
kunne acceptere, at kebet blev finansieret ved
hjelp af statsstotte, ». .. fordi den mente, at denne
retspraksis var uden enhver relevans under den
konkrete sags omstaendigheder, eller om den mente
at fravige princippet, der var fastslaet i denne rets-
praksis«. (preemis 112). Retten bemaerker, at
Kommissionens praksis i dens egne beslutninger
afspejler en principiel modstand mod enhver form
for driftsstette til finansiering af en normal moder-
nisering af anleg og inventar, og Retten konklu-
derer:

»Det fremgar sédledes ikke af beslutningens
begrundelse, at Kommissionen faktisk under-
segte, om moderniseringen af Air Frances flade
trods ovennzvnte retspraksis og praksis i

(3 Domstolens domme af 24. februar 1987, Deufil mod Kommis-

sionen, sag 310/85, Sml. 1987 s. 901, og af 8. marts 1988,
Exécutif regional wallon og SA Glaverbel mod Kommissionen,
forenede sager 62 og 72/87, Sml. 1988 s. 1573.

©®)

kunne finansieres af stette til omstrukturering
af selskabet — og i bekreftende fald af hvilke
grunde.« (preemis 114).

Retten tilfejer, at der ikke kan tages hensyn til
bemarkningerne fra Kommissionens befuldmaegti-
gede under retssagen om, at stetten kun skulle
anvendes til at nedbringe Air France’s geld og ikke
til indkeb af 17 nye fly, da de blev modsagt af
1994-beslutning begrundelser og da det kun er
kommissionsmedlemmerne, der kan endre
begrundelserne i et kollegialt forum. Retten finder
desuden, at pastandene om, at omstrukturerings-
planen ville resultere i en bruttoselvfinansierings-
evne der beted, at Air France selv kunne patage sig
drifts- og investeringsomkostninger, modsiger
begrundelsen for 1994-beslutningen, hvoraf det
fremgar, at Air France’s finansielle ligevaegt og
rentabilitet forst vil vere genetableret ved
udgangen af 1996 (premis 119).

Hvad angir Air France’s konkurrenceforhold pa
selskabets ruter uden for EQDS og de tilsvarende
fedelinjer, fastslar Retten, efter forst at have mindet
om, at nogle af sagsegerne havde rejst dette
spergsmal under den administrative procedure
forud for vedtagelsen af 1994-beslutningen, at
»beslutningens begrundelse ikke indeholder nogen
som helst henvisning til Air France’s konkurrence-
situation uden for E@S« (preemis 270). Retten
understreger, at der mangler en analyse af Air Fran-
ce’s internationale rutenet, og at betingelserne for
stottens godkendelse for sé vidt angar udbuddet og
prispolitikken kun vedrerer ruter inden for EQS,
skent Kommissionen i en sag om anvendelsen af
Radets forordning nr. 4064/89 af 21. december
1989 om kontrol med virksomhedssammenslut-
ninger () foretog en analyse af det relevante
marked, hvor ruternes substituerbarhed blev taget i
betragtning, og skent Air France’s omstrukture-
ringsplan udtrykkeligt forudser en udbygning af
langdistanceruterne. P& basis heraf fastslar Retten,
at »Kommissionen pé baggrund af denne praksis i
dens beslutninger og i betragtning af bemarknin-
gerne fra de bererte parter var forpligtet til at tage
stilling til spergsmalet om de flyruter ud af EQS,

() EFT L 395 af 30. 12. 1989, s. 1. Berigtigelse: EFT L 257 af

21. 9. 1990, s. 13.
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som stettemodtageren Air France beflej i konkur-
rence med andre selskaber i EJS« (praemis 273) og
safremt Kommissionen ikke ville udvide godken-
delsesbetingelserne til ogsd at omfatte Air France’s
ruter ud af EQS, »havde den en pligt til i forbin-
delse med sin undersegelse af det relevante marked
at vurdere, om flyforbindelser ud af EJS f.eks. fra
Paris, London, Rom, Frankfurt, Kebenhavn,
Amsterdam eller Bruxelles var substituerbare, og
om der med hensyn til disse forbindelser derfor var
en konkurrencesituation mellem de luftfartssel-
skaber, hvis knudepunkt befandt sig i en af disse
byer« (preemis 274).

Retten tilfejer, at Air France’s opfersel pa ruterne
ud af EDJS med afgang fra Charles de Gaulle-luft-
havnen Paris, kan have fglgevirkninger péa fedelin-
jerne til dette knudepunkt, eventuelt pa bekostning
af fedelinjerne til andre knudepunkter. Folgelig
burde Kommissionen i begrundelsen for sin beslut-
ning ligeledes have taget stilling til de sma luftfarts-
selskaber situation, da de ofte er afthaengige af nogle
bestemte ruter.

Retten gor endnu engang galdende, at ingen af de
betingelser, Kommissionen opstillede i 1994-
beslutningen, kan opveje den omstendighed, at
begrundelsen for beslutningen ikke tager hejde for
ruterne ud af E@S. Retten afviser desuden
Kommissionens og de andre intervenienters argu-
mentation, hvorefter begrensninger pd Air France’s
ruter ud af EAS, som reguleres af bilaterale aftaler,
kun ville begunstige luftfartsselskaber uden for
EQS og dermed ville vaere klart imod den felles
interesse, idet den anferte, at argumentet ikke var
omfattet af kollegialitetsprincippet. Retten konklu-
derede, at den ikke kunne undersege om argumen-
tationen vedrerende stettens indvirkning pa Air
France konkurrencesituation péa ruterne uden for
EQS og de relaterede fedelinjer, var velbegrundet,
og at »Retten (.. .) ligeledes ikke er i stand til at tage
stilling til argumentationen vedrerende Air Fran-
ce’s prispolitik pd nettet ud af EJS, som det er
gjort geeldende, er blevet finansieret af stotten som
driftsmaessige foranstaltninger« (praemis 280).

Det skal bemaerkes, at alle sagsegernes ovrige
anbringender blev afvist som ubegrundede af
Retten, bade anbringendet om et ukorrekt forleb af
den administrative procedure, og anbringender

(10)

(1)

grundet pa fejlvurderinger og retlige fejl, isaer
pastanden om, at proportionalitetsprincippet for sa
vidt angar stettebelgbet var overtradt, andring af
samhandelsvilkdrene i et omfang, som strider mod
den felles interesse, eller om at omstrukturerings-
planen ikke kunne genoprette Air France’s rentabi-
litet.

II. RETLIG VURDERING

EF-traktatens artikel 176 fastslar, at »den eller de
institutioner, fra hvilken en annulleret retsakt
hidrerer, eller hvis undladelse er erkleret stridende
mod denne traktat, har pligt til at gennemfere de
til dommens opfyldelse nedvendige foranstalt-
ningere.

Domstolen har praciseret disse bestemmelser som
felger: »For at efterkomme dommen og opfylde
den fuldt ud, skal institutionen ikke blot tage
hensyn til dommens konklusion, men ogsa til de
premisser, som har fort til domskonklusionen, og
som danner det forngdne grundlag for denne i den
forstand, at de er nedvendige, nar det skal afgeres,
hvad konklusionen helt precist gar ud pa. Det er
nemlig disse praemisser, som dels fastslar, nojagtig
hvilken bestemmelse der anses for ulovlig, dels
angiver de nejagtige grunde til den i konklusionen
fastslaede ulovlighed, og som den péagaeldende
institution skal tage hensyn til, nar den udsteder en
anden retsakt i stedet for den, der er blevet annul-
leret« (). Domstolen har desuden understreget, at
det pahviler den institution, som den annullerede
retsakt hidrerer fra, at fastlaegge de foranstaltninger,
som er nedvendige til opfyldelse af en dom om
annullation (%).

For at tage beherigt hensyn til Rettens dom i den
konkrete sag pahviler det Kommissionen at vedtage
en ny beslutning, som omfatter en begrundelse pa
de to punkter, hvor Retten fandt, at begrundelsen
var mangelfuld. Da 1994-beslutningen er annul-
leret pa grund af formmangler skal Kommissionen
ikke, i henhold til artikel 176, genédbne proceduren,
som beslutningen bygger pé, og gennemfere hele
proceduren igen inden en ny beslutning kan
vedtages. Det er nemlig fast retspraksis, at nar en
retsakt annulleres pad grund af formmangler eller
proceduremsessige mangler, kan den bergrte insti-
tution genoptage proceduren fra det stade, hvor
manglen forelé (°). Retten fastslar i dommen af 25.
juni 1998 (preemis 81), at de faktiske omstendig-
heder, som gjorde sig geldende pa tidspunktet for

() Domstolens dom af 26. april 1988, Astéris m.fl. mod

Kommissionen, forenede sager 97/86, 193/86, 99/86 og 215/
86, Sml. 1988 s. 2181, premis 27.

() Domstolens dom af 5. marts 1980, Konecke mod Kommis-
sionen, sag 76/79, Sml. 1980 s. 665, premis 13 til 15.

(®) Domstolens dom af 13. november 1990, Fedesa m.fl, sag
C-331/88, Sml. 1990 s. 1-4023, og Fersteinstansrettens dom af
17. oktober 1991, de Compte mod Europa-Parlamentet, sag
T-26/89, Sml. 1991 s. II-781, premis 70.
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vedtagelsen af beslutningen i 1994, skal danne
grundlag for narverende beslutning, og det felger
heraf, at medlemsstaterne og de andre berorte
parter allerede har haft lejlighed til at komme med
deres bemaerkninger under den administrative
procedure, som gik forud for 1994-beslutningen, og
de proceduremaessige rettigheder er saledes over-
holdt, hvorfor Kommissionen kan vedtage en ny
beslutning uden at gendbne proceduren efter trak-
tatens artikel 93, stk. 2.

Retten anferte i sin dom af 25. juni 1998, at den
begrundelse, som kraeves i henhold til traktatens
artikel 190, klart og utvetydigt skal angive de
betragtninger, som den fallesskabsmyndighed, der
har udstedt den anfegtede retsakt, har lagt til
grund, saledes at Domstolen kan udeve sin prevel-
sesret, og saledes at de bererte personer kan fa
kendskab til grundlaget for den trufne foranstalt-
ning, sa de kan forsvare deres rettigheder (*). Ifelge
fast retspraksis skal spergsmalet om en beslutnings
begrundelse opfylde kravene efter traktatens artikel
190, ikke blot vurderes i forhold til ordlyden, men
ligeledes til den sammenheeng, hvori den indgar,
samt retsreglerne for det péagaldende omrade (%)
Det skal i denne forbindelse anferes, at selvom
Kommissionen i begrundelsen for en beslutning
ikke er forpligtet til at behandle alle de faktiske og
retlige spergsmal, som sagsegerne har paberabt sig
under den administrative procedure, skal den i den
mindste tage hensyn til alle sagens omstaendig-
heder og relevante faktorer, for at Domstolen kan
udeve sin legalitetskontrol og give savel medlems-
staterne som borgerne oplysning om, hvorledes den
har anvendt traktaten ().

For at opfylde de fernzvnte forpligtelser pa de to
punkter, hvor Retten fandt begrundelsen mangel-
fuld, skal Kommissionen forst og fremmest under-
strege, at stotten til Air France vedrerer selskabets
omstrukturering. I overensstemmelse med trakta-
tens artikel 92, stk. 3, litra c), mener Kommis-
sionen, at omstruktureringsstotte til kriseramte
virksomheder kan bidrage til udviklingen af visse
erhvervsgrene, uden at @ndre samhandelsvilkarene
pa en made, der strider mod den felles interesse.
Det pahviler siledes Kommissionen, under
Domstolens kontrol, at serge for den nedvendige

() Domstolens dom af 14. februar 1990, Delacre m.fl. mod
Kommissionen, sag C-350/88, Sml. 1990 s. I-395, premis 15.

(*) Ibid.,, premis 16. Jf. desuden Domstolens dom af 2. april
1998, Kommissionen mod Sytraval og Brink’s France, sag C-
367/95 P, Sml. 1998, s. 1-1719, pramis 63.

(°) Domstolens domme af 24. oktober 1996, Bremer Vulkan mod
Kommissionen, forenede sager C-329/93, C-62/95 og C-63/95,
Sml. 1996 s. 1-5151, preemis 32, og dom af 17. januar 1995,
Publishers Association mod Kommissionen, sag C-360/92 P,
Sml. 1995 s. 1-23, praemis 39.
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disciplin, saledes at medlemsstaternes interventi-
oner ikke er til skade for visse erhvervsgrene set ud
fra den felles interesse. Som led heri rader
Kommissionen over den nedvendige skensmaessige
befajelse til at fastsla og preecisere betingelserne for,
at nationale interventioner til fordel for enkelte
virksomheder ikke medferer, at én medlemsstats
problemer overferes til en anden, og kan anses for
at forfelge den felles interesse i udviklingen af en
bestemt erhvervsgren. Kommissionens beslutnings-
praksis pa omradet blev anfert allerede i 1978 i den
beretning om konkurrencepolitikken, hvoraf det
fremgar, at stotte til kriseramte virksomheder kan
vaere berettiget set i forhold til traktatens bestem-
melser, nar den er knyttet til klare omstrukture-
ringsplaner, der tilsigter en varig sanering af forhol-
dene og genoprettelse af virksomhedernes konkur-
renceevne, og nar den er begrenset til det strengt
nedvendige for virksomhedens fortsatte drift i over-
gangsperioden inden planen bearer frugt (1°). Dette
standpunkt blev bekreftet i Kommissionens
meddelelse om statsstette til luftfartssektoren ('),
som afspejler Kommissionens praksis i beslutning
94/118/EF ('*) vedrerende Aer Lingus, 94/
698/EF (¥) vedrerende TAP og 94/696/EF (%)
vedrerende Olympic Airways, og standpunktet blev
mere generelt anvendt i rammebestemmelserne for
statsstotte til redning og omstrukturering af krise-
ramte virksomheder (*9).

I sidstnevnte dokument minder Kommissionen
om, at omstruktureringsstetten er »led i en
gennemferlig, sammenhangende og omfattende
plan for genetablering af virksomhedens rentabi-
litet pa lengere sigt. Omstruktureringsstotten
omfatter normalt et eller flere af folgende
elementer: en reorganisering og rationalisering af
vitksomhedens aktiviteter til et mere -effektivt
niveau, hvilket typisk vil indebaere, at virksom-
heden opgiver urentable eller tabsgivende aktivi-
teter, en omstrukturering af de aktiviteter, der kan
gores konkurrencedygtige, samt udvikling og
omstilling til nye, rentable aktiviteter. Den fysiske
omstrukturering ledsages normalt af en finansiel
omstrukturering (kapitaltilfersel, geeldsnedsattelse).

(%) Jf. punkt 227, 228 og 177 i den ottende beretning om

1

(
(
(*)
(")
)

konkurrencepolitikken.
1) EFT C 350 af 10. 12. 1994, s. S.
'2) EFT L 54 af 25. 2. 1994, s. 30.

FT L 279 af 28. 10. 1994, s. 29.
FT L 273 af 25. 10. 1994, s. 22.
FT C 368 af 23. 12. 1994, s. 12.
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Omstruktureringsplanen skal bl.a. tage hejde for de
faktorer, der 1a til grund for virksomhedens vanske-
ligheder, udbud og efterspergsel pa markedet for de
pageldende produkter samt den forventede udvik-
ling og virksomhedens specifikke staerke og svage
sider. Omstruktureringsplanen skal sikre en
velordnet overgang til en ny ekonomisk struktur,
hvor der er skabt sikkerhed for virksomhedens
rentabilitet pa lengere sigt, og hvor den kan klare
sig ved egen hjzlp uden behov for yderligere stats-
stotte.« (stk. 2.1). Nar Kommissionen pa grundlag af
bestemmelserne i EF-traktatens artikel 92 skal
vurdere en omstrukturering, der indebaerer stats-
stotte, skal Kommissionen ferst fastsla, om virk-
somhedens genetablering kan anses for et mal for
Kommissionens fallesskabspolitik. Dernzest verifi-
cerer Kommissionen, om stetten gor det muligt
at genoprette virksomhedens rentabilitet, samt at
den stér i et rimeligt forhold til omstruktureringens
omkostninger og fordele og ikke medferer uberet-
tiget konkurrencefordrejninger. I den forbindelse
kan Kommissionen stille visse betingelser for stot-
tens godkendelse.

Kommissionen fandt i 1994-beslutningen, at det 1
dette tilfeelde var i Feallesskabets interesse at
fremme en vellykket omstrukturering af Air France
og sikre selskabets levedygtighed pa lengere sigt,
og Retten anfegtede heller ikke denne vurdering
(preemis 235 i dommen).

Om begrundelsen vedrerende finansiering af
fladefornyelsen

Inden for ovennavnte retningslinier, og mere
specifikt vedrerende finansiering af Air Frances
indkeb af nye fly i lebet af omstruktureringspe-
rioden, ber det fremhaeves, at virksomhedens
omstrukturering er baseret pa en omfattende og
uafheengig plan, som skal sikre, at virksomheden
inden for rimelig tid igen bliver levedygtig uden at
der ydes anden stette (*). Air France’s omstrukture-
ring omfatter en omorganisering og rationalisering
af selskabets aktiviteter, planlagte omkostningsre-
duktioner, nedleggelse af visse urentable flyruter,
effektivitets- og produktivitetsforbedringer, afheen-
delse af aktiver, reduktion af virksomhedens bety-
delige finansielle omkostninger, alt sammen

(%) JE. fodnote 11, punkt V.2.38.

(17)

(18)

foranstaltninger, som er nedvendige for at sikre
fornyet rentabilitet. Samtlige foranstaltninger finan-
sieres delvist ved, at virksomheden tilferes kapital
pé i alt 20 mia. FRF. Som det anferes i rapporten
fra konsulentfirmaet Lazard Freres, er kapitaltil-
ferslen saledes et vasentligt element og kan ikke
adskilles fra virksomhedens generelle omstrukture-
ring.

Omstruktureringens omfattende karakter og reka-
pitaliseringens afgerende rolle indebzrer, at hele
stottebelebet anvendes til at finansiere omstruktu-
reringsforanstaltningerne. Foranstaltningerne er
enten rent strukturelle, som f.eks. aktiviteternes
omorganisering, sociale (’), som dem, der medfgrer
nedskaringer i medarbejderstaben (afskedigelser,
fertidspension, mv.) eller finansielle, f.eks. eftergi-
velse af virksomhedens kumulerede gald eller
daekning af wunderskud i omstruktureringspe-
rioden (**). Der kan ogsd vere tale om foranstalt-
ninger i forbindelse med virksomhedens normale
drift. Typen af foranstaltninger, som stetten medfi-
nansierer, er ikke afgerende, salenge de indgar
i en omstruktureringsplan, som kan genoprette
virksomhedens rentabilitet, og séleenge ovennaevnte
betingelser med hensyn til proportionalitet og
fraveer af uberettigede konkurrencefordrejninger, i
ovrigt er opfyldt (**). I denne sag er kebet af nye fly
et led i Air France’s omstruktureringsplan. Hvis
fladen ikke fornyes, ville det indebzere en risiko for,
at omstruktureringen mislykkes, hvilket Kom-
missionen anferte i 1994-beslutningen. Retten
fandt, at beslutningen pa dette punkt var velbe-
grundet (preemis 102 i dommen). Kommissionen
mener derfor, at der ikke er noget til hinder for, at
stotten til Air France anvendes til fladefornyelsen.

Det er korrekt, som Retten anferer i premis 113, at
driftsstette til den almindelige modernisering af
anlaeg og udstyr, der fritager virksomheden for
omkostninger, som den normalt skulle atholde som
led i dens lebende drift, i princippet ikke kan
undtages fra forbuddet i traktatens artikel 92, stk. 1,
med mindre driftsstottens fordrejende effekt
opvejes af et af de formal af faelles interesse, som er

(") Ibid.
(*¥) Jf. punkt 228 i den ottende beretning om konkurrencepoli-

tikken.

(**) Fersteinstansrettens dom af 5. november 1997, Ducros mod

Kommissionen, sag T-149/95, Sml. 1997, s. 11-2031, pramis
65. Jf. ogsdé Kommissionens beslutninger som offentliggjort i
deres helhed: ABB (EFT L 309 af 13. 12. 1993, s. 21), Pape-
lera Espafiola (EFT C 123 af 5. 5. 1993, s. 7), Bull (EFT L
386 af 31. 12. 1994, s. 1)), Iritecna (EFT L 330 af 13. 12.
1995, s. 23), Seda de Barcelona (EFT L 298 af 21. 11. 1996, s.
14), SEAT (EFT L 88 af 5. 4. 1996, s. 7), Compagnie Géné-
rale Maritime (EFT L 5 af 9. 1. 1997, s. 40), Aircraft Services
Lemverder (EFT L 306 af 11. 11. 1997, s. 19) og Kommissio-
nens mange beslutninger om ikke at rejse indvendinger,
offentliggjort i resume: f.eks. Bayerische Zellstoff (SG 93/D/
18262), Polte (SEK(97) 1055), Magdeburger Stahlbau (SEK(97)
1271), Koenitz (SEK(97) 546/2) osv...
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anfert i samme artikels stk. 2 og 3 (**). De interesse-
rede parters henvisning til retspraksis i Deufil og
Glaverbel-sagerne  under den  administrative
procedure skal ses i denne sammenhzng. Selv om
fladefornyelsen i denne sag ikke udger en ferste
investering og ikke vedrerer supplerende eller nyt
udstyr (%), indgéar fladefornyelsen imidlertid i en
generel  omstruktureringsplan, hvis narmere
indhold er angivet ovenfor, til forskel for den situa-
tion, der 1a til grund for retspraksis i de to omtalte
sager.

Dertil kommer, at de investeringer, som de to sager
omhandlede, fandt sted pa et tidspunkt med stor
overkapacitet pa de relevante markeder, og i
Deufil-sagen havde virksomheden takket vere
investeringerne kunnet fordoble sin produktionska-
pacitet. I det foreliggende tilfaelde kan det derimod
anferes, at kebet af nye fly ikke indebzrer, at Air
France’s udbud af flyseeder oges, samt at det euro-
pwiske transportmarked i 1994 ikke var inde i en
krise med strukturel overkapacitet, jf. nedenfor.

Det kan tilfgjes, at de franske myndigheder i deres
anmeldelse til Kommissionen af 18. marts 1994
meddelte, at Air France’s gzld ville blive reduceret
fra 34 mia. FRF til 15 mia. FRF mellem ultimo
1993 og ultimo 1996 som folge af kapitaltilferslen.
Konsulentfirmaet Lazard Fréres’ rapport, som er
vedlagt anmeldelsen, forudser ievrigt felgende
udvikling i Air France’s egenkapital og nettogeld i
lebet af denne periode:

(mia. FRF)
1993 1994 1995 1996
Egenkapital (0,4) 7,1 11,7 17,4 (%)
Nettogaeld 341 | 251 | 207 | 152()

(') Eksklusive tilbagediskonteret leje pa 6,9 mia. FRF og inden
behandling af konvertible obligationer for 1,25 mia. FRF.

Det fremgar af tabellen, at Air France’s nettogzld
forventedes at falde med 18,9 mia. FRF mellem
ultimo 1993 og ultimo 1996. Hvis der tages hensyn

(¥) Domstolens dom af 15. maj 1997, Siemens mod Kommis-

sionen, sag C-278/95 P Sml. 1997, s. I-2507, praemis 23, som
stadfaester Forsteinstansrettens dom i sag T-459/93, Sml. 1995,
s. I1I-1675, premis 48.

(*') Det skal bemzrkes, at udvidelsen af begrebet driftsstette til at

omfatte genanskaffelsesinvesteringer, jf. retspraksis i Glaverbel
og Deufil-sagerne ikke nedvendigvis stemmer overens med

begrebets anvendelse inden for skonomisk teori.

21

(22)

til den yderligere gwldsetning i lebet af forste
halvar af 1994, anslar Kommissionen, at den
samlede stette til Air France tjener til at nedsatte
virksomhedens gaeld samtidig med at egenkapi-
talen @ges, og ikke til at finansiere anskaffelse af
nye fly. Finansierings-oversigten i konsulentrap-
porten fra Lazard Freres viser ogsa, at midlerne fra
afhaendelse af aktiver (7 mia. FRF) og selvfinansie-
ringsevnen (12,1 mia. FRF), som inkluderer bade
overskud, henleggelser og afskrivninger, er mere
end tilstraekkelige til at deekke finansieringsbehovet
(14 mia. FRF), herunder flyinvesteringer pa 11,5
mia. FRF. Det skal sluttelig anferes, at under
omstruktureringsprocessen andrager nettoudgif-
terne til flyvinvesteringer ikke 11,5 mia. FRF men
6,2 mia. FRF, hvoraf 3,5 mia. FRF er afsat til inve-
steringer i fly, da den anmeldte omstrukturerings-
plan er opfert 4,1 mia. FRF og 1,2 mia. FRF fra
henholdsvis afhandelse af fly og salg af flyreserve-
dele i perioden 1994-1996.

Om begrundelsen vedrerende Air France’s
konkurrencemaessige situation pa ruter uden
for EGS

Med hensyn til Air France’s konkurrencemessige
situation pa selskabets rutenet til tredjelande uden
for EAS, skal det forst og fremmest bemzrkes, at
de relevante markeder, som Kommissionen defi-
nerer i en statsstottesag, er mere globale end dem,
som Kommissionen analyserer i konkurrencesager
som foreleegges den i henhold til traktatens artikel
85 og 86 eller forordning (EQF) nr. 4064/89.
Kommissionens meddelelse om statsstette til luft-
fartssektoren fastslar saledes, at det geografiske
marked, der skal tages i betragtning for at afgreense
stottens virkninger pa konkurrencen kan veere
enten EAJS som helhed eller et specifikt regionalt
marked (%), der er specielt kendetegnet ved konkur-
rence, medens Kommissionen, nar den anvender
traktatens artikel 85 og 86 pa civilluftfartsmarke-
derne, til dels foretager en analyse rute for rute (*).

Ved dommen af 25. juni 1998 stadfastede Retten
denne fremgangsmade. I 1994-beslutningen foretog
Kommissionen nemlig ikke en undersggelse rute
for rute inden for EJS, men anlagde et globalt syn
pa spergsmalet om Air France’s konkurrencemas-
sige situation pa hele dette marked. Retten

(33 Jf. fodnote 11, punkt V.2.38.4).

(*) Domstolens dom af 11. april 1989, Ahmed Saeed Flugreisen

og Silver Line Reisebliro mod Zentrale zur Bekampfung
unlauteren Wettbewerbs, sag 66/86, Sml. 1989 s. 803, preemis
40 til 46. Forsteinstansrettens dom af 19. maj 1994, Air
France mod Kommissionen, sag T-2/93, Sml. 1994 s. 1I-323,
premis 45 og
213/EQF, British Midland/Aer Lingus, EFT L 96 af 10. 4.
1992, s. 34; Air France/Sabena, EFT C 272 af 21. 10. 1992; af
27. november 1992, British Airways/TAT, EFT C 326 af 11.
12. 1992; af 20. juli 1995, Swissair/Sabena, EFT C 200 af 4. 8.
1995 s. 10; 96/180/EF, LH/SAS, EFT L 54 af 5. 3. 1996, s.

80 til 85. Kommissionens beslutning 92/
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godkendte saledes Kommissionens standpunkt, destinationer inden for E@S underkastes en

23)

24

bade hvad angar begrundelsen (preemis 269) og
selve princippet (premis 288). Som folge heraf
mener Kommissionen, at den kan foretage en
lignende global analyse af ruterne uden for EQS.

Hvad angar de begrensninger, der eventuelt skal
palagges, for at mindske stettens fordrejende effekt
eller pavirkning af samhandelen mellem medlems-
staterne, fastslir Kommissionens rammebestem-
melser for statsstette til redning og omstrukturering
af kriseramte virksomheder, at omstrukturerings-
planen skal indebaere en kapacitetsnedskaering, nar
der er en strukturel overkapacitet pa det relevante
EF-marked. Nar der ikke er nogen overkapacitet,
forholder det sig imidlertid anderledes: »Hvis der
pa den anden side ikke er tale om strukturel over-
kapacitet pa det relevante marked i Fellesskabet,
hvor stettemodtageren udever sin virksomhed, vil
Kommissionen normalt ikke kraeve en kapacitets-
nedskering til gengaeld for stetten. Kommissionen
vil imidlertid sikre sig, at stotten udelukkende
anvendes til at genoprette virksomhedens rentabi-
litet og ikke giver stottemodtageren mulighed for at
udvide produktionskapaciteten under omstrukture-
ringen, med mindre dette er af vaesentlig betydning
for genoprettelse af rentabiliteten og ikke forvrider
konkurrencen ud over hvad der er acceptabelt« (*%).
Dette standpunkt er bekraftet ved retspraksis, som
betragter en kapacitetsnedskaering som en accep-
tabel modydelse for konkurrencefordrejninger (¥).
Hvad angar eventuelle afbedende foranstaltningers
proportionale karakter er det fastslaet i retspraksis,
at der ikke behever at vaere et bestemt kvantitativt
forhold mellem stottebelebene og omfanget af de
kapacitetsnedskaeringer, der  skal  foretages.
Kommissionens vurdering begrenser sig i denne
forbindelse ikke alene til en kontrol pa grundlag af
okonomiske kriterier alene; den kan ligeledes
»tilgodese en lang reekke forskellige hensyn af poli-
tisk, skonomisk eller social art, som led i udevelsen
af sine skensmassige befajelser« (*).

For at sikre, at samhandlen ikke pavirkes i et
omfang, som strider mod den falles interesse har
Kommissionen i den konkrete sag stillet felgende
hovedbetingelser for stettens godkendelse: Air
France giver tilsagn om, at stetten kun anvendes til
omstruktureringsformal, under omstrukturerings-
planens forleb begrenses Air France’s flade til 146
fly og selskabets udbud af pladser malt i ASK til

(*) Jf. fodnote 15.
(¥) Ducros-dommen, jf. fodnote 19, pramis 67.
(%) Fersteinstansrettens dom af 24. oktober 1997, Wirschaftsverei-

nigung Stahl mod Kommissionen, sag T-244/94, Sml. 1997, s.
II-1963, preemis 111, med henvisning til Domstolens dom af
3. oktober 1985, Tyskland mod Kommissionen, sag 214/83,
Sml. 1985, s. 3053, preemis 33.

(29

begransning, Air France ma endvidere ikke udeve
en dominerende indflydelse pa priserne pa dets
ruter inden for EQDS (price leadership), Air France
ma ikke modtage fortrinsbehandling for sa vidt
angar trafikrettigheder, og endelig begranses Air
France’s ruteflyvning mellem Frankrig og de andre
EdS-lande til 89 ruter. Vedrerende disse betin-
gelser skal det naevnes, at kravet om, at Air France
ikke méa modtage fortrinsbehandling for sa vidt
angar trafikrettigheder og begreensningen til 146 fly
gxlder for hele rutenettet, ogsa ruter til tredjelande.
Kommissionen har som led i udevelsen af sine
globale skensmassige befojelser valgt ikke at
udstreekke de andre ovennavnte betingelser til
ruterne uden for EDS, sarligt forbuddet mod at
vaere prisferende og begraensningen af udbuddet
malt i ASK, af felgende tre grunde:

— der er afgivet serigse garantier vedrerende samt-
lige ruter

— 11994 pavirkedes konkurrence- og samhandels-
vilkarene inden for EF i langt hejere grad af
udviklingen pa ruterne inden for EQS end af
udviklingen péa ruterne udenfor EQS

— udstrekningen af ovennavnte betingelser til at
omfatte ruterne ud af EJS ville primzeert veere til
fordel for luftfartsselskaber fra tredjelande.

Med hensyn til det ferste punkt mener
Kommissionen, at tilsagnet om kun at anvende
stetten til Air France’s omstrukturering og
begraeensningen af antallet af fly, som fuldt ud
gelder for ruterne uden for EMS, allerede udger
vaesentlige modydelser for stetten til Air France.
Som det er pavist ovenfor, ma kapitaltilferslen pa
20 mia. FRF anses for udelukkende at veere anvendt
til gaeldsnedbringelse og er ikke brugt til at fere en
prispolitik eller anden politik, som kunne vezre
tabsgivende. Den anmeldte omstruktureringsplan
begranser desuden antallet af fly til 146 i omstruk-
tureringsperioden, og ledsages desuden af en svag
reduktion i det samlede antal af udbudte sader. I
meddelelsen om statsstette til luftfartssektoren
understreger Kommissionen, at det statsstotte-
finansierede programs ».formal ikke ma veere at
oge det pageldende luftfartsselskabs kapacitet og
udbud, til skade for dets direkte europaiske
konkurrenter«, og at »under alle omstendigheder
ma programmet derfor ikke fere til en stigning der
er storre end markedets vaekst, i antallet af fly eller
kapacitet (saeder), der udbydes pa de relevante
markeder« (¥).

(¥) Jf. fodnote 11, punkt V.2.38.4).
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(26) 1 1994-beslutningen skennede Kommissionen at den »tredje luftfartspakke«, som tradte i kraft den

27)

imidlertid, at det europaeiske lufttransportmarked
ikke var i krise som felge af strukturel overkapa-
citet, og at situationen inden for luftfartssektoren
ikke begrundede en generel kapacitetsreduktion. Pa
de to punkter godkendte Retten Kommissionens
reesonnement (dommens premis 365 og 367). Det
ber tilfgjes, at civilluftfarten er en af de sektorer,
der i de sidste 50 ar har oplevet den kraftigste vackst
pé leengere sigt. Vacksten fortsatte selv i arene 1990-
1994, skent det var en periode hvor luftfarten ople-
vede sin verste krise nogensinde. Som
Kommissionen anferte i 1994-beslutningen,
skennes den langsigtede veekst at udgere 6 % om
aret. I denne forbindelse fremstar den svage reduk-
tion i antallet af udbudte seder i Air France under
planens varighed, hvilket svarer til en fastfrysning
af selskabets produktionskapacitet, i sig selv som en
meget alvorlig begraensning, iseer fordi der ikke er
planer om alliancer med andre store luftfartssel-
skaber. Prognoserne med hensyn til trafikudvik-
lingen pd& Air France’s ruter uden for EJS i
perioden  1994-1996, som  blev  meddelt
Kommissionen i april 1994, viser i gvrigt for samt-
lige storre verdensregioner at veeksten i Air France’s
trafikvolumen ligger betydeligt under vaksten i
den samlede trafik malt i passager-kilometre (f.eks.
[...]() imod [...] for Nordamerika, [...] mod
[...] for Sydamerika, [...] mod [...] for Asien/
Stillehavsomradet, osv.). Det skal sluttelig
bemzrkes, at der i praksis kun er en meget svag
risiko for, at Air France skulle benytte sig af statten
til at @ge kapaciteten og indstte flere fly pa
ruterne til tredjelande, idet den kapacitet, som Air
France kan udbyde pa ruter til tredjelande er
underlagt bilaterale aftaler, som kun kan andres
med det bererte tredjelands accept, som anfert
nedenfor. Dertil kommer, at kort- og mellemdi-
stanceflyene, som anvendes péa ruterne inden for
E@S, darligt kan erstatte langdistanceflyene pa de
interkontinentale ruter, som udger en vaesentlig del
af ruterne uden for EQS.

Hvad angér det andet punkt skal det forst generelt
péapeges, at det er logisk, at Kommissionen ganske
logisk palaegger flest begreensninger pa Air France’s
ruter inden for EAS, da det er her, at stotten har sa
langt den sterste effekt, og Kommissionen har til
opgave at sikre, at denne effekt ikke eendrer
samhandelsvilkarene pa en made, der strider mod
den feelles interesse. Det skal dernaest understreges,

(**) Denne udgave af beslutningen er blevet tilpasset siledes at

fortrolige oplysninger ikke anfores.

(28)

(29)

1. januar 1993 giver EF-luftfartsselskaber fuld
frihed til at fastleegge priser, tidsplaner og sedeka-
pacitet pa alle ruter inden for EJS. Derimod er
betingelserne for beflyvning af ruterne mellem de
forskellige E@S-medlemslande og lande wuden
for EDS for en stor dels vedkommende fastsat ved
bilaterale aftaler. Med undtagelse af visse transatlan-
tiske ruter begreenser aftalerne neje den udbudte
kapacitet og mulighederne for priseendringer. Det
er derfor naturligt, at risikoen for, at statsstette
anvendes til at finansiere illoyal konkurrence-
massig praksis pa ruter inden for EDS er meget
storre end pa ruterne uden for EJS. I meddelelsen
om statsstette til  luftfartssektoren  anferte
Kommissionen i evrigt udtrykkeligt, for sa vidt
angar forbindelserne med tredjelande, at »betingel-
serne for markedsadgang og konkurrencebegrans-
ning som fastlagt i de fleste bilaterale aftaler med
tredjelande synes desuden at veere langt mere
okonomisk vigtige end en eventuel statsstotte« (¥).

En tredjedel af de gzldende bilaterale aftaler
mellem Frankrig og lande uden for EQS i 1994,
indeholder siledes en bestemmelse om udpegning
af et enkelt luftfartsselskab, hvilket begranser
antallet af luftfartsselskaber, Frankrig kan udpege,
til ét enkelt. Neasten alle disse aftaler indeholder
bestemmelser som sztter graenser for hele eller dele
af udbuddet (hvad angar beflyvningens hyppighed,
saeedekapacitet mv.), fra det eller de luftfartssel-
skaber, den enkelte part udpeger. Det er kun en
meget lille andel af de bilaterale aftaler, Frankrig
har undertegnet, der ikke indeholder en preacis
bestemmelse, der begranser udbuddet. De bilate-
rale relationer mellem Frankrig og USA er et
saertilfeelde, for efter opsigelsen af luftfartsaftalen
mellem dem i 1992 skulle hvert af de to parter
godkende den kapacitet, der udbydes af hvert af
luftfartsselskaberne for hver luftfartsseeson. Priserne
er fuldstendigt omfattet af Frankrigs bilaterale
aftaler, idet princippet om gensidig godkendelse af
de pagzldende stater anvendes naesten systema-
tisk (*). Endelig begraenser alle disse bilaterale
aftaler udpegningsmulighederne til kun at omfatte
luftfartsselskaber, der i overvejende grad ejes og
faktisk kontrolleres af franske statsborgere.

Blandt de ruter uden for EDS, som kunne blive
pavirket af stetten til Air France, ma der skelnes
mellem direkte forbindelser mellem Frankrig og

(¥) Jt. fodnote 11, punkt I1.2.11.
(%) Jf. ICAO’s samling af kodificerede sammendrag af bilaterale

aftaler om lufttransport.
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G20

landene uden for EMS, og indirekte forbindelse
mellem de andre EDS-lande og ikke-E@S-landene,
som gar over knudepunktet i Paris-CDG-luft-
havnen.

Pa markederne for ruter mellem Frankrig og lande
uden for EDS, konkurrerer Air France i praksis
ikke direkte med andre EF-luftfartsselskaber, som
ikke er franske, pa grund af restriktionerne i de
bilaterale aftaler med hensyn til luftfartsselskabets
nationalitet. Bestemmelsen om udpegning af et
enkelt luftfartsselskab, der indgar i mange aftaler,
forhindrer desuden, at der udpeges franske luftfarts-
selskaber som konkurrenter til Air France. Selv om
et andet fransk luftfartsselskab fik lyst til at trede
ind pa& markedet navnlig pa grund af betingelsen
om, at Air France ikke ma modtage nogen fortrins-
behandling, sxtter de andre begrensninger i de
bilaterale aftaler hvad angar tariffer og udbud under
alle omstaendigheder meget snzvre grenser for
konkurrencevilkarene. Det skal iseer fremhaeves, at
kravet om gensidig godkendelse af priserne i reali-
teten udelukker enhver risiko for, at et af de udpe-
gede luftfartsselskaber pa en rute uden for EQS
ferer en aggressiv prispolitik, hvilken ger forbuddet
mod at vare prisferende (price leadership) virk-
ningslest. En begraensning af Air France’s udbud
pa ruter uden for EF ville naeppe heller have nogen
virkning, fordi de snzvre rammer med hensyn til
priserne gor det mindre interessant for et luftfarts-
selskab at gge sit udbud af seder kraftigt pa disse
ruter, forudsat at de bilaterale aftaler overhovedet
tillader en sadan kapacitetsudvidelse. Pa de nordat-
lantiske ruter, som er langt det storste marked for
interkontinentale ruter, der udgar fra Frankrig, har
den kontrol, som de franske og amerikanske
myndigheder har udevet siden 1992, i praksis til
formal at begrense stigningen i udbudt kapacitet.

P4 markedet for indirekte beflyvninger via
Paris-CDG mellem andre E@S-lande og lande
uden for EDS, er der en vis konkurrence mellem
Air France og selskabets vigtigste EF-konkurrenter,
som ligeledes benytter sig af knudepunkter.
Konkurrencevilkarene her begraenses imidlertid
ogsa af de restriktive bestemmelser i de bilaterale
aftaler mellem lande i og uden for EQS, hvis virk-
ning er beskrevet oven for. Generelt set er det
ifelge aftalerne ikke muligt under »den sjette
frihedsrettighed« for et luftfartsselskab at vaere pris-
ferende. De pagzldende forbindelser er desuden
kun delvist substituerbare indbyrdes, fordi en
direkte rute dérligt kan sammenlignes med en indi-
rekte rute, der indebaerer transittid, ofte et flyskift,
og nogle gange lufthavnsskift med den medfel-

32)
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gende risiko for bagagen. Kommissionen mener, at
knudepunktet Paris-CDG til en vis grad er substi-
tuerbart med andre knudepunkter i EF inden for
de markeder, der underseges. Denne mulighed
vedrerer det kundesegment, der primart interes-
serer sig for attraktive priser, ferst og fremmest
turister.  Substitueringsmuligheden er derimod
meget lille for forretningsrejsende, som isaer ser pa
rejsetiden, overholdelse af afgangstiderne og
servicekvaliteten. Det er imidlertid pa forretnings-
kundesegmentet, at luftfartsselskabernes margener
er hgjest, og risikoen for konkurrencefordrejning
som felge af misbrug af stetten sterst.

Det skal ligeledes bemerkes, at lufthavnen
Paris-CDG i 1994 ikke var et effektivt knudepunkt,
som optimalt kombinerede flyankomster og
-afgange. Den gennemsnitlige transittid var i 1992
pé 2 timer og 48 minutter for Air Francepassagerer
og selskabets ruteplan tilbed i begyndelsen af 1994
gennemsnitligt 16 mulige transitforbindelser pr.
ankomst (malt i hensigtsmaessige muligheder) mod
Lufthansa’s 23 i Frankfurt og KLM’s 29 i
Amsterdam. Desuden udgar de fleste indenlandske
flyruter i Frankrig fra lufthavnen i Paris-Orly, som
ligger godt 40 km fra Paris-CDG, og de to luft-
havne er meget darligt forbundne. Dette dobbelte
handicap skader Paris-CDG knudepunktets substi-
tueringsmuligheder. Antallet af Air France passa-
gerer, der rejste i transit mellem E@S-lande
(eksklusive Frankrig) og ikke-EQS lande, udgjorde i
1991 og 1993 kun henholdsvis ca. 4 % og 5 % af
selskabets trafik. Det kan udledes heraf, at stettens
vitkning pad fedelinjerne til knudepunktet
Paris-CDG ma betragtes som meget begrenset.
Situationen for de sma luftfartsselskaber, som
beflyver Paris-CDG og andre store europziske
knudepunkter, vil derfor kun blive lidet pavirket.

Hvad angar det tredje punkt, fremgar det af det
foregdende med hensyn til de restriktioner, som
pélaegges ved de bilaterale aftaler med hensyn til
udpegning, at enhver begreensning af Air France’s
kapacitet eller priser pa ruter mellem Frankrig og
ikke-E@S-lande primert vil veere til fordel for luft-
fartsselskaber med hjemsted uden for EJS i de
tilfelde, hvor de bilaterale aftaler er en smule flek-
sible. En begrensning af den kapacitet, der
udbydes af Air France pa de transatlantiske ruter
mellem Frankrig og USA, hvor selskabet allerede i
en arrekke har haft problemer med at klare sig
over for de mere effektive amerikanske luftfartssel-
skaber, som tegnede sig for totredjedele af
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markedet 1 1993, ville endelig vere til direkte
fordel for de amerikanske luftfartsselskaber i og
med, at de franske myndigheder ikke vil kunne
overfere de restriktioner, der palegges Air France,
til de amerikanske myndigheder i samme omfang.
En sadan situation ville stride imod den falles in-
teresse, som tvertimod kraever, at EF’s civilluft-
fartssektor udvikles.

Hvis man foruden de bilaterale aftaler ogsa
begreenser Air France’s muligheder for pris- og
kapacitetsmaessigt at tilpasse udbuddet pa dets
interkontinentale ruter, der udgar fra Frankrig, risi-
kerer man desuden at sxtte genetableringen af
virksomhedens rentabilitet pa spil. Air France er
nemlig sammen med KLM, British Airways og
Lufthansa blandt de fire EF-luftfartsselskaber med
et verdensomspandende rutenet, som udgar fra
deres hjemlande. Eksistensen af dette net og logoet
»Air France« er to af luftfartsselskabets vigtigste
trumfer i en situation med en stadig skeerpet
konkurrence fra luftfartsselskaber fra lande uden
for EQDS, iser pa de transatlantiske forbindelser.

III. KONKLUSION

Ovenstaende argumenter opfylder kravene om
begrundelse pa de to punkter, hvor 1994-beslut-
ningen var mangelfuldt begrundet. Hvad angar de
andre punkter henviser Kommissionen til betragt-
ningerne i 1994-beslutningen, som ma anses for en
integreret del af naerverende beslutning, uden at
det er nedvendigt at gengive dem fuldt ud her.

Kommissionen konstaterer endvidere, at annulle-
ringen af 1994-beslutningen indebaerer, at de tre
beslutninger, som den vedtog henholdsvis den 21.
juni 1995, 24. juli 1996 og 16. april 1997 om udbe-
taling af anden og tredje lanetranche til Air France,
ikke leengere har noget retsgrundlag. Under disse
omstendigheder er der ingen grund til pa ny at

modsztte sig udbetalingen af de pagaldende tran-
cher. Kommissionen henviser i den forbindelse til
begrundelsen i de skrivelser, den har tilsendt de
franske myndigheder den 5. juli 1995 ('), 31. juli
1996 (**) og 10. juni 1997 (*)), som ligeledes ma
betragtes som integrerede dele af denne beslut-
ning —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Frankrigs stette til Air France i perioden 1994-1996 i
form af en kapitalforhejelse pa 20 mia. FRF, som udbe-
taltes i tre trancher, er forenelig med fzllesmarkedet og
aftalen om Det Europaxiske Dkonomiske Samarbejdsom-
rade i henhold til EF-traktatens artikel 92, stk. 3, litra c),
og EdS-aftalens artikel 61, stk. 3, litra c), i betragtning af
de forpligtelser og betingelser, der er anfert i artikel 1 og
2 i beslutning 94/653/EF, og som er gengivet i del I af
narvaerende beslutning.

Artikel 2

Kommissionen har ingen indvendinger mod udbeta-
lingen af anden og tredje tranche af den kapitalforhgjelse
i Air France, der fandt sted i 1995 og 1996.

Artikel 3

Denne beslutning er rettet til Den Franske Republik.

Udfaerdiget i Bruxelles, den 22. juli 1998.

P4 Kommissionens vegne
Neil KINNOCK

Medlem af Kommissionen

(') BFT C 295 af 10. 11. 1995, s. 2.

() BFT C 374 af 11. 12. 1996, s. 9.

(*) EFT C 374 af 10. 12. 1997, s. 6 (kapitalisering af det hidtil
sperrede beleb pa 1 mia. FRF).



