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KOMISSION PAATOS,

tehty 22 piivinid heindkuuta 1998,

Air Francen ilmoitetusta osakepiioman korottamisesta

(tiedoksiannettu numerolla K(1998) 2404)

(Ainoastaan ranskankielinen teksti on todistusvoimainen)

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)

(1999/197/EY)

EUROOPAN YHTEISOJEN KOMISSIO, joka

ottaa huomioon Euroopan yhteisén perustamissopi-
muksen ja erityisesti sen 93 artiklan 2 kohdan ensim-
maisen alakohdan,

ottaa huomioon Euroopan talousalueesta tehdyn sopi-
muksen ja erityisesti sen 62 artiklan 1 kohdan a
alakohdan ja sen poytikirjan N:o 27,

on aloittanut menettelyn 25 piivina toukokuuta 1994 ja
pyytinyt niitd, joiden etua asia koskee, esittiméin
huomautuksensa  perustamissopimuksen 93  artiklan
mukaisesti, sekd ottanut huomioon edelli mainitut
huomautukset,

sekid katsoo seuraavaa:

I TAUSTATIETOJA

(1)  Komissio hyvaksyi paitoksella 94/653/EY ()
(jiljempinéd 'vuoden 1994 paitds’) Ranskan viran-
omaisten Compagnie nationale Air France -yhtiolle
myo6ntiméin 20 miljardin Ranskan frangin valtion-
tuen. Edelld mainitun padtéksen kahden ensim-
miisen artiklan sanamuoto oli seuraava:

"1 artikla

Air Francelle vuosina 1994 —1996 myonnetti-
villa, kolmessa erissi maksettavalla tuella koro-
tetaan yhtion osakepddomaa 20 miljardilla
Ranskan frangilla; tuen tarkoituksena on raken-
neuudistussuunnitelman (Projet pour
'entreprise) maariysten mukaisesti tukea yhtién
rakenneuudistusta; tuki on yhteismarkkinoille
soveltuva ja ETA-sopimuksen mukainen EY:n
perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan ¢
alakohdan ja ETA-sopimuksen 61 artiklan 3
kohdan c alakohdan nojalla, silla edellytyksella,
ettd Ranskan viranomaiset noudattavat seuraavia
sitoumuksia:

1) Ainoastaan Air France hyotyy tuen koko-
naisméarastd. Air Francella tarkoitetaan
Compagnie nationale Air France -yhtiéti
sekd kaikkia sen yli 50-prosenttisesti hallin-
noimia yhtiditd lukuun ottamatta Air Inter
-yhtioti. Jotta tuen siirtyminen Air Interille
voitaisiin valttad, luodaan 31 paivaan joulu-
kuuta 1994 mennessia Air Francen ja Air
Interin  osake-enemmist6ja  hallinnoiva

() EYVL L 254, 30.9.1994, s. 73

holding-yhti6. Air Frances -yhtymin eri
yhtididen valilli ei ennen holding yhtion
perustamista eikd sen jilkeen suoriteta ta-
vanomaisesta kaupallisesta suhteesta poik-
keavia varainsiirtoja. Kaikkiin yhtididen
valilld tapahtuviiin palveluiden tarjoamisiin
ja tavaran luovutuksiin sovelletaan markki-
nahintoja, eikd Air France missdén tapauk-
sessa voi soveltaa edullisempia hintoja Air
Interin suhteen.

Air Francen yksityistiminen aloitetaan sen
jilkeen, kun yhtién taloudellinen ja rahoi-
tuksellinen tilanne on suunnitelman
mukaisesti parantunut; myos rahoitusmark-
kinoiden tilanne otetaan huomioon.

Komissiolle 18 pdivinid maaliskuuta 1994
tehdyn ilmoituksen mukaisesti Air France
jatkaa rakenneuudistussuunnitelman tiy-
tintéonpanoa kokonaisuudessaan, erityisesti
maksettuina matkustajakilometreina tyonte-
kijaa kohti laskettujen tuottavuustavoit-
teiden osalta koko suunnitelman keston
ajan:

— 1994: 1 556 200 maksettua matkustaja-
kilometria / tyontekijd

— 1995: 1725 500 maksettua matkustaja-
kilometria / tyontekija

— 1996: 1829 200 maksettua matkustaja-
kilometria / tyontekiji.

Ranskan viranomaiset kiyttdytyvit suhtees-
saan Air Franceen tavanomaisen osakkeen-
omistajan tavoin: Air Francea johdetaan
ainoastaan  kaupallisten  periaatteiden
mukaan, eivitkd viranomaiset puutu yhtién
hallintaan muiden kuin osakkeenomistajan
asemaansa liittyvien syiden vuoksi.

Ranskan viranomaiset eivit yhteisén lain-
saddanndén mukaisesti endd my6nnd Air
Francelle uusia midrirahoja eivitkd muita
tukia.

Air France kiyttad tukea suunnitelman
keston ajan ainoastaan yhtion rakenneuu-
distukseen eikd hanki omistukseensa
muiden lentoliikenteen harjoittajien osak-
kuuksia.
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7) Air France ei suunnitelman aikana kasvata 15) Air France jatkaa vyhteisty6ssd Pariisin
kayttimiensd lentokoneiden yhteismaaraé lentoasemalaitoksen (I'etablissement Aéro-
suuremmaksi kuin 146. ports de Paris) kanssa Pariisin lentoasema-
jarjestelmdn  lentoliikenteen  jakamista
. . . . koskevien sddntdjen muuttamista mahdolli-
8) AII.' France ei suunnitelman aikana kasvata simman pian siten, etti ne vastaavat komis-
tarjontaansa vuonna 1993 saavutetun tason sion 27 paivini huhtikuuta 1994 tekemii
ylittavaksi seuraavilla lentoreiteilld: paitosti Orly — Lontoo-lentoreitin avaami-
sesta.
— Pariisin ja kaikkien Euroopan talousalu-
eella sijaitsevien kohteiden valiset reitit 16) Viranomaiset valvovat, etteivdt vélttamat-
(7 045 miljoonaa matkustajakilometrié) tomit korjausty6t, joita Pariisin lentoasema-
laitos suorittaa Orlyn kahdessa terminaa-
— muun Ranskan ja kaikkien Euroopan lissa, eivitka sellaiset mahdolliset tilanteet,
talousalueella ~ sijaitsevien  kohteiden joissa toisen terminaalin koko kapasiteetti
viliset reitit (1 413,4 miljoonaa matkus- on kiytéssi, muuta kilpailuolosuhteita
tajakilometrid). terminaaleissa  toimivien lentoyhtididen
vahingoksi.
Tatd tarjontaa voidaan lisdtd 2,7 % )
vuodessa, paitsi jos kyseisten markkinoiden 2 artikla
kasvu on sitd heikompaa.
Jotta tuen midrd pysyisi yhteismarkkinoille
o L L soveltuvana, osakepiioman korotuksen toisen ja
Ml_kah .mark.1<1.r.1?1der01 Vuos.lttamen l.<asvu kolmannen erin pmaksaminen riippuu edelié
ku1te.nk¥n yhtta"; S /‘?’" ta‘r]ontaa VOldain mainittujen sitoumusten noudattamisesta seka
vu.osnltsalsen 2,7 %:n lisiksi kasvattaa S % rakenneuudistussuunnitelman tosiasiallisesta
ylittavin kasvutason verran. toteutuksesta ja suunnitelmassa asetettujen
tavoitteiden saavuttamisesta (erityisesti liiketoi-
9) Viranomaisten on varmistettava, ettei Air minnan tuloksesta ja tuottavuusluvuista, jotka
France suunnitelman aikana harjoita hinta- 1asketaa{1 maksettum.a matkusta]akllqmetrelnéi/
politiikkaa, johon sisaltyisi kilpailijoiden tyontekijé, seki omaisuuden myynnistd).
hintoja alempien hintojen tarjoaminen
k1lpa111101<#er}  reitea vastaavilla - ETA:n Ranskan hallitus antaa komission késiteltavaksi
alueen reiteilla. . . .
raportin, joka koskee rakenneuudistussuunni-
telman edistymistd ja Air Francen taloudellista
10) Viranomaiset eivit anna Air Francelle ja rahoituksellista tilannetta. Raportit esitetddn
mitain erityiskohtelua liikennéintioikeuk- vihintdan kahdeksan viikkoa ennen toisen ja
sien myontimisen osalta. kolmannen tukierin maksamista vuosina 1995
ja 1996.
11) Air France ei suunnitelman aikana liiken-
n6i useammalla Ranskan ja muiden ETA- Komissio antaa riippumattomien asiantunti-
maiden viliselld sadnnolliselld reitilla kuin joiden tehtédviksi tarkastella mm. liiketoimin-
vuonna 1993 (89 reittid). taympiriston ja markkinoiden kehitystd seké
tuen myo6ntimiseen liittyvien sitoumusten
12) Air Charterin tarjonta rajoitetaan suunni toteutumista; komissio valitsee asiantuntijat
telman aikana vuoden 1993 tasolle (3 047 yhdessd Ranskan hallituksen kanssa.
matkustajapaikkaa ja 17 lentokonetta);
tdhian lisitddan mahdollinen vuosikorotus, ) Yhti6t British Airways, SAS, KLM, Air UK, Euralair
joka vastaa markkinoiden kasvua. ja TAT, jotka olivat kantajana asiassa T 371/94, seki
British Midland -yhti6, joka oli kantajana asiassa T
. . . . 394/94, nostivat ensimmiisen  oikeusasteen
13) Viranomaiset takaavat, ettd Air France tuomioistuimessa kanteen vuoden 1994 paitostd
soveltaa markkinahintoja kaikkiin  Air " Ensimmii K ¢ ¢ paa i
Charterin eduksi koituviin tavaran luovu- vastaan. BASummaAisen orteusasteen omioistuin
o . . . antoi 25 paiviand kesikuuta 1998 niitd kahta asiaa
tuksiin ja palveluiden tarjoamisiin. koskevan tuomion ja kumosi vuoden 1994
paiatoksen. Tuomioistuimen paatéksen perustelut
14) Viranomaiset sitoutuvat siihen, ettd Air ovat seuraavat (tuomion 454 kohta):

France luopuu ennen vuoden loppua osak-
kuudestaan Meéridien-hotelliketjuun itsel-
leen mahdollisimman edullisilla rahoituk-
sellisilla, kaupallisilla ja oikeudellisilla
ehdoilla.

“Tutkittuaan kaikki ndissd asioissa esitetyt
perusteet ensimmiisen oikeusasteen tuomiois-
tuin toteaa, ettd riidanalainen pddtds on puut-
teellisesti perusteltu kahden seikan osalta, jotka
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ovat 17 uuden lentokoneen osto 11,5 miljardilla
FRF:la (ks. edelli 84—120 kohta) ja Air
Francen kilpailuasema sen ETA:n ulkopuolisten
reittien verkossa ja siihen liittyvéssd syottolii-
kenteessd (ks. edelld 238 —280 kohta). Ensim-
maiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti
niilld kahdella seikalla on olennainen merkitys
riidanalaisen  paatéksen yleisen rakenteen
kannalta. Tastd syystd p#ités on kumottava.”

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin viittasi 17
uuden lentokoneen oston osalta yhteisjen
tuomioistuimen oikeuskiytintoon (3), jonka muut,
joiden etua asia koskee, olivat maininneet vuoden
1994 paatostd edeltineen hallinnollisen menettelyn
aikana. Oikeuskdytinnon mukaan valtiontuella ei
voida rahoittaa yrityksen tuotantokapasiteetin sian-
nollistd eikd tavanomaista uudistamista. Tuomiois-
tuimen mukaan vuoden 1994 piitéksessd “myo6n-
netdin se, ettd tukea kiytetdén 17 uuden lentoko-
neen oston kisittivin lentokalustoinvestoinnin
rahoittamiseen” ja ettd ’padtOksessd ei ainakaan
missadan tapauksessa kielletd kayttimastd tukea edes
osittain timin investoinnin rahoittamiseen”, koska
“ainoa Air Francen oma rahoituskeino, jolla on
tarkoitus rahoittaa osa tisti investoinnista, eli
luovuttamalla omaisuutta, tuottaisi ainoastaan seit-
semdn miljardia FRF, kun taas kyseisen inves-
toinnin kustannukset ovat 11,5 miljardia FRF” (111
kohta). Tuomioistuin arvioi, ettd 17 lentokoneen
ostolla ”“uudenaikaistetaan selvdsti Air Francen
lentokalustoa” ja ettd komissio ei ollut vuoden 1994
padtoksen perusteluissa tismentinyt, salliko se
kyseisen rahoituksen poikkeuksellisesti sen vuoksi,
ettd se ei pitinyt edelld mainittua oikeuskaytint6a
“merkityksellisend  nyt  késiteltdivind  olevaan
tapaukseen liittyvissd erityisissdé olosuhteissa, vai
halusiko se poiketa tassd oikeuskaytinndssd vahvis-
tetusta periaatteesta” (112 kohta). Tuomioistuin
huomautti, ettd komission padtdksentekomenette-
lystd kdvi ilmi, ettd komissio vastustaa periaatteessa
kaikkia toimintatukia, joiden tarkoituksena on
rahoittaa laitteiston tai laitosten tavanomaista
uudenaikaistamista, ja totesi:

"Niin ollen riidanalaisen paatoksen peruste-
luissa ei ole mainittu sitd, ettd komissio on tosi-
asiassa tutkinut, voitiinko — ja jos voitiin, niin
mistd syistda — Air Francen lentokaluston
uudenaikaistaminen osittain rahoittaa yhtion
rakennemuutokseen tarkoitetulla tuella, miki
on ristiriidassa edelldi mainitun oikeuskiy-

(3 Yhteis6jen tuomioistuimen asiassa 310/85, Deufil v. komissio,

24.2.1987 antama tuomio (Kok. 1987, s. 901), ja yhdistetyissé
asioissa 62 ja 72/87, Exécutif régional wallon ja SA Glaverbel
v. komissio, 8.3.1988 antama tuomio (Kok. 1988, s. 1573).

*

tannon sekd komission oman paatoskaytainnon
kanssa” (kohta 114).

Ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuin lisisi, etta
komission virkailijoiden oikeudenkdynnin aikana
esittimid huomautuksia, joiden mukaan kyseinen
tuki oli tarkoitettu ainoastaan Air Francen velkojen
maksamiseen eikd 17 uuden lentokoneen ostami-
seen, ei voitu hyviksyé, koska ne olivat ristiriidassa
vuoden 1994 paatoksen perusteluiden kanssa ja
koska ainoastaan komission jisenet voivat hyviksya
muutoksia nidihin perusteluihin. Tuomioistuin piti
lisiksi ristiriitaisina selityksié siitd, ettd rakenneuu-
distussuunnitelma vapauttaisi varoja, joiden avulla
Air France voisi vastata toiminta- ja investointiku-
luistaan, ja ettid toisaalta vuoden 1994 piitoksen
perusteluiden mukaan Air Francen taloudellinen
tasapaino ja kannattavuus oli maérd saavuttaa vasta
vuoden 1996 loppuun mennessid (119 kohta).

Ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin muistutti,
ettd Air Francen kilpailuasema sen ETA:n ulkopuo-
lisen reittiverkon ja siihen liittyvdn syottoliikenteen
osalta oli kysymys, johon osa kantajista oli vuoden
1994 piaatostd edeltdneen hallinnollisen menettelyn
aikana kiinnittinyt huomiota. Tuomioistuin totesi,
ettd “riidanalaisen padtéksen perusteluissa ei ole
minkéédnlaista mainintaa Air Francen kilpailuase-
masta ETA:n ulkopuolella” (270 kohta). Tuomiois-
tuin korosti, ettdi Air Francen kansainvilisti
verkkoa koskevaa arviointia ei ollut ja etti tuen
myo6ntimiseen tarjonnan madrin ja hintojen osalta
liittyvat ehdot koskivat ainoastaan ETAmn sisdisid
lentoreitteja. Komissio oli kuitenkin 21 pdivina
joulukuuta 1989 annettuun yrityskeskittymien
valvontaa koskevaan neuvoston asetukseen (ETY)
N:o 4064/89 (°) liittyvan tapauksen yhteydessa
tehnyt asiaankuuluvan markkina-analyysin, johon
sisdltyi lentojen korvaavuuden kisite. Lisaksi Air
Francen rakenneuudistussuunnitelmassa kisiteltiin
nimenomaan pitkien reittien lentojen kehittimista.
Tuomioistuin katsoi, ettd “edelld mainitun péitos-
kaytinnén perusteella ja ottaen huomioon hallin-
nolliseen menettelyyn osallistuneiden tiltd osin
esittimédt huomautukset, komission olisi pitinyt
ottaa kantaa siihen problematiikkaan, joka koskee
niitd ETAmn ulkopuolisia lentoreittejd, joilla hyvak-
syttyd tukea saava yritys, Air France, liikkennéi ja
joilla Air France kilpailee muiden ETA:ssa sijaitse-
vien lentoyhtididen kanssa” (273 kohta) ja ettd
koska edelld mainittuja ehtoja ei ulotettu koske-
maan Air Francen liikennéimia ETA:n aluecen

(®) EYVL L 395, 30.12.1989, s 1. Oikaisu: EYVL L 257, 21.9.1990,

s. 13.
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lentoja, “komission olisi pitdnyt relevantteja mark- suhteellisuusperiaatteen vaitettya rikkomista,

@

kinoita tutkiessaan arvioida niiden ETA:mn ulkopuo-
listen lentojen mahdollista keskindistd korvaa-
vuutta, joita harjoitetaan esimerkiksi Pariisista,
Lontoosta, Roomasta, Frankfurtista, K66penhami-
nasta, Amsterdamista tai Brysselistd kasin, ja siten
my6s mahdollista kilpailua nidistd lennoista niiden
lentoyhtididen valilla, joilla on keskuspaikka
jossakin niistd kaupungeista” (274 kohta).

Tuomioistuin lisdsi, ettd Air Francen toiminta
Pariisin Charles de Gaulle -lentoasemalta (CDG)
lahtevilli ETA:n ulkopuolisilla lentoreiteilld voi
vaikuttaa tiahdn keskuspaikkaan suuntautuvaan
syottoliikenteeseen  ja  mahdollisesti  vihentai
muihin keskuspaikkoihin suuntautuvaa syo6tt6lii-
kennettd, ja ettdi komission olisi timén vuoksi
taytynyt padtoksensid perusteluissa ottaa huomioon
pienien, usein tietyistd lentoreiteistd riippuvaisten
lentoyhtididen tilanne.

Tuomioistuin korosti vield, ettei yksikddn komis-
sion vuoden 1994 paitokseen sisiltyvistd ehdoista
voi korvata ETA:n ulkopuolisiin lentoreitteihin liit-
tyvien perustelujen puuttumista. Se ei myoskdan
hyviksy komission ja viliintulijoiden perusteluja,
joiden mukaan kahdenvilisten sopimusten katta-
mille Air Francen ETA:n ulkopuolisille reiteille
asetetut rajoitukset olisivat koituneet ainoastaan
ETAmn ulkopuolella sijaitsevien lentoyhtididen
eduksi ja ettd ne olisivat tistd syystd olleet yhteisen
edun vastaisia, silld perustelut eivit ole kollegiaali-
suuden periaatteen mukaisia. Tuomioistuin totesi,
ettei se voi tutkia, ovatko perustelut tuen vaikutuk-
sista Air Francen kilpailuasemaan ETA:n ulkopuo-
listen lentoreittien ja niihin liittyvin syottoliiken-
teen osalta oikeutettuja, ja ettd se "ei my6skddn voi
ottaa kantaa viitteisiin, jotka koskevat Air Francen
ETA:n  ulkopuolisessa  verkossaan  soveltamia
hinnoittelukéytint6jd, joiden osalta kantajat viit-
tavit, ettd ne rahoitetaan juoksevaan liiketoimintaan
liittyvind toimina valtiontuella” (280 kohta).

Tuomioistuin totesi perusteettomiksi kantajien esit-
timédt muut véitteet, jotka koskivat hallinnollisen
menettelyn virheitd, arviointivirheitd ja oikeudel-
lisia virheitd, erityisesti tuen médrddn liittyvaa

(10)

1)

kaupankéynnin edellytysten muuttamista yhteisen
edun vastaisesti sekd rakenneuudistussuunnitelman
epaonnistumista Air Francen taloudellisen kannat-
tavuuden palauttamisessa.

II OIKEUDELLINEN ARVIOINTI

Perustamissopimuksen 176 artiklan mukaisesti
“toimielimen, jonka sadados on julistettu mitétto-
miksi tai jonka laiminlyonti on julistettu timin
sopimuksen vastaiseksi, on toteutettava yhteison
tuomioistuimen tuomion tiytint66n panemiseksi
tarvittavat toimenpiteet”.

Tuomioistuin on selkeyttinyt ndmi sddnnokset:
jotta toimielin voisi noudattaa tuomiota ja panna
sen kokonaisuudessaan tiytint66n, sen on tuomio-
lauselman  lisdksi otettava huomioon myos
tuomioon johtaneet perustelut, jotka muodostavat
sen perustan ja ovat sen vuoksi vélttimattomia
tuomiolauselman tarkan sisdllon méarittamisessa.
Nimenomaan perusteluissa mainitaan tarkasti lain-
vastaisena pidetty sddnnds ja maaritelladn syyt, jotka
aiheuttavat sadnnoksen lainvastaisuuden ja jotka
asianomaisen toimielimen on otettava huomioon
kun se korvaa mititéidyn sdadoksen (*). Tuomiois-
tuin korosti my®6s, ettd toimielimen, jonka saddos
on julistettu mitattdmaksi, on madritettdvd toimen-
piteet, joita sdddOksen mititéivin tuomion taytin-
téonpanoon liittyy ().

Jotta komissio voisi ottaa ensimmaiisen oikeus-
asteen tuomioistuimen tuomion asianmukaisesti
huomioon, sen on tdssd tapauksessa tehtdvd uusi
paatos, johon sisiltyvit my6s niiden kahden
kohdan perustelut, joiden puuttumisen tuomiois-
tuin totesi. Koska vuoden 1994 paitds mitatoitiin
muotovirheen vuoksi, komission ei perustamissopi-
muksen 176 artiklan mukaan tarvitse kdynnistda
uudelleen paitokseen johtanutta menettelyd eiké
suorittaa koko menettelyd ennen kuin se tekee
uuden paatoksen. Mikili sdddéksen mitatdinti
perustuu muoto- tai menettelyvirheeseen, toimielin
voi vakiintuneen oikeuskdytinnén mukaisesti
aloittaa menettelyn uudestaan siitd vaiheesta, jossa
virhe ilmeni (°). Kuten tuomioistuin 25 paivini

() Yhteisdjen tuomioistuimen yhdistetyissd asioissa 97/86, 193/86,

99/86 ja 215/86, Astéris ym. v. komissio, 26.4.1988 antama
tuomio (Kok. 1988, s. 2181, kohta 27).

() Yhteisdjen

tuomioistuimen asiassa C-76/79, Koénecke v.

komissio, 5.3.1980 antama tuomio (Kok. 1980, s. 665, kohdat
13—15).

(°) Yhteis6jen tuomioistuimen asiassa C-331/88, Fedesa ym.,
13.11.1990 antama tuomio (Kok. 1990, s. I-4023), ja yhteis6jen
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen asiassa T-26/89, de
Compte v. Euroopan parlamentti, 17.10.1991 antama tuomio
(Kok. 1991, s. II-781, kohta 70).
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12)

(13)

kesikuuta 1998 antamassaan tuomiossa totesi (81
kohta), paiatoksen on perustuttava tosiseikkoihin,
jotka olivat olemassa vuoden 1994 piadtostd
tehtdessd; lisaksi jasenvaltiot ja muut, joiden etua
asia koskee, ovat jo ilmaisseet mielipiteensa vuoden
1994 paatostd edeltineessd hallinnollisessa menet-
telyssd, joten oikeudenkdyntimenettelyd on nouda-
tettu; komissio voi siis tehdd uuden padtoksen
kaynnistimittd uudelleen perustamissopimuksen
93 artiklan 2 kohdassa méarittyd menettelya.

Kuten tuomioistuin 25 paivind kesdkuuta 1998
antamassaan tuomiossa muistutti, perustamissopi-
muksen 190 artiklan mukaisista perusteluista on
selvasti ja yksiselitteisesti kédytdvé ilmi riidanalaisen
saadoksen laatineen yhteison viranomaisen ajattelu-
tapa, jotta yhteisdjen tuomioistuimet voivat valvoa
asiaa ja jotta muut, joiden etua asia koskee, saavat
tietoonsa toteutettujen toimien perustelut voidak-
seen puolustaa oikeuksiaan (").  Vakiintuneen
oikeuskdytinnén mukaisesti sen madrittaimiseksi,
vastaavatko péaiatoksen perustelut perustamissopi-
muksen 190 artiklan vaatimuksia, on tutkittava
perustelujen sanamuodon lisdksi niiden asiayhteytta
ja kyseistd asiaa koskevia oikeudellisia sddn-
noksid ()).  Vaikka komission ei tarvitsekaan
paatoksen perusteluissa vastata kaikkiin tosiasioihin
ja oikeudellisiin seikkoihin, joita muut, joiden etua
asia koskee, hallintomenettelyn aikana tuovat esille,
komission on kuitenkin otettava huomioon kaikki
kyseiseen tapaukseen vaikuttavat olosuhteet ja olen-
naiset seikat, jotta yhteisén tuomioistuimen
tuomari voi valvoa menettelyn lainmukaisuutta ja
saattaa jasenvaltioiden ja muiden, joiden etua asia
koskee, tietoon perustamissopimuksen soveltamis-
edellytykset (°).

Tuomioistuin totesi, ettd perustelut puuttuivat
kahden kohdan osalta. Tyydyttadkseen kahta edelld
mainittua kohtaa koskevat vaatimukset komissio
korostaa ensin, ettd Air Francelle myonnetty tuki
on vyrityksen rakenneuudistukseen myo6nnettya
tukea. Komissio on perustamissopimuksen 92
artiklan 3 kohdan c alakohdan mukaisesti sitd
mieltd, ettd vaikeuksissa oleville yrityksille myon-
netty rakenneuudistustuki saattaa edesauttaa tiet-
tyjen taloudellisten toimintojen kehitystd ilman etté
ne vaikuttavat kauppaan yhteisen edun vastaisella

(') Yhteis6jen tuomioistuimen asiassa C-350/88, Delacre ym. v.
komissio, 14.2.1990 antama tuomio (Kok. 1990, s. I-395, kohta

15).

(*) Ibidem, kohta 16. Katso my6s yhteisdjen tuomioistuimen
asiassa C-367/95, komissio v. Sytraval ja Brink’s France,
2.4.1998 antama tuomio (Kok. 1998, s. 1-1917, 63 kohta).

(°) Yhteis6jen tuomioistuimen yhdistetyissd asioissa C-329/93, C-
62/95 ja C-63/95, Bremer Vulkan v. komissio, 24.10.1996
antamat tuomiot (Kok. 1996 s. 1-5151, kohta 32), ja yhteiséjen
tuomioistuimen asiassa C-360/92 P, Publishers Association v.
komissio, 17.1.1995 antama tuomio (Kok. 19985, s. I-23, kohta

39).

(14

tavalla. Komission velvollisuutena on siis yhteisén
tuomioistuimen tuomarin valvonnassa varmistaa,
etteivit jisenvaltioiden toimet aiheuta vahinkoa
yhteisen edun mukaiselle taloudelliselle toimin-
nalle. Komissio kéyttda tissd valvontatehtdvissi
sellaisten ehtojen tunnistamiseen ja méarittelemi-
seen tarvittavaa harkintavaltaa, joita noudattamalla
jasenvaltioiden yksittdisia yrityksid hyodyttavit
toimet eivit aiheuta vaikeuksien siirtymistd jasen-
valtiosta toiseen ja joiden voidaan katsoa tukevan
yhteisen edun mukaista kehitysta tietylla talouden
alalla. Paat6ksentekomenettelya on esitelty vuonna
1978 ilmestyneestd, kahdeksansesta kilpailupoli-
titkkaa koskevasta kertomuksesta alkaen. Vaikeuk-
sissa oleville yrityksille myOnnettaviat tuet ovat
perustamissopimuksen mukaisia silloin, kun niiden
edellytyksend on yksityiskohtainen rakenneuudis-
tussuunnitelma, jonka tarkoituksena on parantaa
kestavisti yritysten taloudellista tilannetta ja
palauttaa niiden kilpailukyky sekd silloin, kun
niilld tuetaan vain vélttimattdmimpid toimia, jotta
yritys selvidisi vAistimattomastd siirtymavaiheesta,
joka edeltda suunnitelman toteuttamisen ansiosta
syntyvien tuloksien ndkymistd ('%). Tama toiminta-
malli vahvistettiin komission tiedonannossa, joka
koskee valtiontukia ilmailualalla ('!). Tiedonannossa
omaksuttiin kaytintd, jota komissio sovelsi erityi-
sesti paatoksissddn, jotka liittyivit Aer Lingukseen
94/118/EY (%), TAP:hen 94/698/EY (%) ja Olympic
Airwaysiin 94/696/EY ('*). Toimintamalli esitettiin
yleisemmin vaikeuksissa olevien yritysten pelasta-
miseen ja rakenneuudistukseen myo6nnettivaa
valtiontukea koskevissa yhteisén suuntaviivoissa (*9).

Komissio muistuttaa viimeksi mainitussa asiakir-
jassa, ettd rakenneuudistus “on osa realistista,
johdonmukaista ja kauaskantoista suunnitelmaa,
jonka tavoitteena on palauttaa yrityksen elinkelpoi-
suus pidemmiksi ajaksi. Rakenneuudistukseen
sisaltyy tyypillisesti yksi tai useampi seuraavista
seikoista: yrityksen toiminnan tehokkaampi uudel-
leenorganisointi ja jarkeistiminen, johon yleensa
kuuluu vetdytyminen tuottamattomasta tai tappiol-
lisesta toiminnasta, sellaisen toiminnan rakenteel-
linen uudistaminen, jonka kilpailukyky voidaan
palauttaa, ja mahdollinen toiminnan monipuolista-
minen suuntautumalla uuteen tuottavampaan
toimintaan. Yritystoiminnan rakenteen uudista-
mista on yleensa tdydennettdvd rahoitusrakenteen

(%) Katso kahdeksas kilpailupolitiikkaa koskeva kertomus, kohdat

1

(
(
()
( 4
(

227, 228 ja 177.
1) BYVL C 350, 10.12.1994, s. §
1) EYVL L 54, 25.2.1994, s. 30

EYVL L 279, 28.10.1994, s. 29
) EYVL L 273, 25.10.1994, s. 22
1) EYVL C 368, 23.12.1994, s. 12
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(16)

uudistamisella (esimerkiksi padomapanokset ja
velkaantuneisuuden vihentiminen). Rakenneuudis-
tussuunnitelmissa otetaan yleensid huomioon muun
muassa olosuhteet, joissa yrityksen vaikeudet
alkoivat, kyseisten tuotemarkkinoiden kysynti- ja
tarjontatilanne ja odotettavissa oleva kehitys seka
kyseisen yrityksen erityiset vahvuudet ja heik-
koudet. Yritys voi naiden suunnitelmien avulla
muuttaa vaivattomasti rakenteitaan, joiden avulla
taataan yrityksen pitkédn aikavilin elinkelpoisuus ja
mahdollisuus toimia omin varoin sen sijaan, ettd
sille myo6nnettéisiin lisad valtion tukea.” (2.1 kohta).
Komission on valtiontukea siséltavad rakenneuudis-
tushanketta tutkiessaan perustamissopimuksen 92
artiklan maérdysten mukaisesti ensin maaritettavi,
voidaanko yrityksen taloudellisen tilanteen paranta-
mista pitdd yhteisén politiikan mukaisena tavoit-
teena. Tamin jilkeen komissio tarkastaa, voidaanko
yrityksen kannattavuus palauttaa tuen avulla ja
onko tuen médra suhteutettu rakenneuudistuksen
kustannuksiin ja siitd aiheutuvaan hy6tyyn ilman
ettd tuki véidristda kilpailua. Komissio voi paattas
sallia tuen silld edellytykselld, etta tiettyja ehtoja
noudatetaan.

Komissio on téissd tapauksessa arvioinut vuoden
1994 paatoksessddn, ettd on yhteisén edun
mukaista tukea Air Francen rakenneuudistuksen
onnistumista ja varmistaa sen pitkdn aikavilin
kannattavuus. Tuomioistuin ei kyseenalaistanut
komission niakemystd (tuomion kohta 235).

Uusien lentokonehankintojen rahoituksen

perustelut

Air Francen rakenneuudistusvaiheen aikana myon-
netyn uusien lentokonehankintojen rahoituksen
osalta on edelld mainittu huomioon ottaen syytd
mainita, ettd yhtién rakenneuudistus perustuu
kokonaisvaltaiseen ja itsendiseen suunnitelmaan,
jotta yhti6 voisi kohtuullisen madrdajan kuluessa
jilleen muuttua taloudellisesti kannattavaksi ilman
muuta apua (*%). Suunnitelmaan kuuluu yrityksen
toiminnan uudelleenjérjestely ja jarkeistiminen,
kulujen  suunniteltu  vdhentiminen, tietyistd
tappiollisista lentoreiteistd luopuminen, tehok-
kuuden ja tuottavuuden lisédminen, omaisuuden
luovutukset ja yhti6td rasittavien huomattavien
rahoituksellisten  velvoitteiden  vahentiminen.
Kaikki edelld mainitut ovat keinoja, joita ilman
yrityksen  kannattavuuden  palauttaminen on
mahdotonta. Nédmi toimet rahoitetaan osittain

() Katso alaviite 11, kohta V.2.38.

(17)

(18)

vahvistamalla yrityksen padomapohjaa 20 miljar-
dilla Ranskan frangilla. Tami rahoitusosuus on siis
yrityksen koko rakenneuudistuksen valttimiton ja
erottamaton osa, kuten Lazard Fréres -toimiston
kertomuksesta ilmenece.

Rakenneuudistuksen kokonaisvaltainen luonne ja
padomapohjan vahvistamisen valttimattomyys ovat
syynd siihen, ettd tuen kokonaismairad kiytetddn
rahoittamaan kaikkia rakenneuudistustoimia. Nama
toimet voivat olla erilaisia: ne voivat olla luonteel-
taan puhtaasti “rakenteellisia” kuten yrityksen
toiminnan uudelleenjérjestely, sosiaalisia (1) kuten
tyontekijoiden vdhentiminen (irtisanominen, en-
nenaikaiset elakkeet jne.), rahoituksellisia kuten
yritykselle kertyneiden tappioiden mititointi tai
jopa rakenneuudistuksen aikana aiheutuneiden
tappioiden kattaminen ('¥). Kyseessd voivat myds
olla yhtién tavalliseen toimintaan liittyvit toimet.
Osittain tuen avulla rahoitetun toimen luonne ei
ole ratkaiseva silloin, kun toimi kuuluu rakenneuu-
distussuunnitelmaan, jonka avulla yrityksen kannat-
tavuus voidaan palauttaa, ja kun edelld mainitut
suhteellisuuteen ja kilpailun vaaristymisen estimi-
seen liittyvdt ehdot tayttyvat (**). Uusien lentoko-
neiden hankinta on Air Francen rakenneuudistus-
suunnitelman olennainen osa, silldi suunnitelman
toteutuminen saattaisi epdonnistua mikali lentoko-
neita ei uusittaisi, kuten komissio totesi vuoden
1994 paatoksessdan. Tuomioistuin piti tdmin
seikan perusteluja riittivind (tuomion 102 kohta).
Komission mielesti ei ollut esteita sille, ettid lento-
koneiden uudistaminen rahoitetaan tuen avulla.

Tuomioistuin muistutti (tuomion 113 kohta), ettd
toimintatukien, joiden tarkoituksena on rahoittaa
laitteiston tai laitosten tavanomaista uudenaikaista-
mista ja vapauttaa yritys tavanomaisista hallintoku-
luistaan, maksamiselle ei periaatteessa voida
myontdd poikkeusta perustamissopimuksen 92
artiklan 1 kohdassa esitettyyn kieltoon paitsi jos
ndiden toimintatukien kilpailua vaaristdvid vaiku-
tuksia tasapainottaa edelld mainitun artiklan 2 ja 3

(') Ibidem.
(**) Katso kahdeksas kilpailupolitiikkaa koskeva kertomus, kohta

228.

() Yhteis6jen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen asiassa

T-149/95, Ducros v. komissio, 5.11.1997 antama tuomio (Kok.
1997, s. 11-2031, kohta 65). Katso my6s kokonaisuudessaan
julkaistut komission péaatokset: ABB (EYVL L 309, 13.12.1993,
s. 21), la Papelera Espafiola (EYVL C 123, 5.5.1993, s. 7), Bull
(EYVL L 386, 31.12.1994, s.
13.12.1995, s. 23), Seda de
21.11.1996, s. 14), SEAT (EYVL L 88, 5.4.1996, s. 7), Compa-
gnie Generale Maritime (EYVL L 5, 9.1.1997, s. 40), Aircraft
Services Lemverder (EYVL L 306, 11.11.1997 s. 19) ja komis-
sion lukuisat hyvaksyvit paatokset: esim. Bayerische Zellstoff
(SG 93/D/18262), Polte (SEC(97)1055), Magdeburger Stahlbau
(SEC(97)1271), Koenitz (SEC(97)546/2) jne.

1), Iritecna (EYVL L 330,
Barcelona (EYVL L 298,
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kohdan mukainen yhteisen edun mukainen kokonaismiérd on tarkoitettu yhtién velkaantumi-
tavoite (). Tdhan liittyy muiden, joiden etua asia sasteen pienentimiseen samanaikaisesti omien
koskee, hallinnollisen menettelyn aikana tekemi varojen lisddmisen kanssa, eikd uusien lentoko-
viittaus  oikeuskdytdnt66n asioissa Deufil ja neiden hankinnan rahoitukseen. Lazard Freres
Glaverbel. Vaikka lentokoneiden wuusiminen ei -toimiston raportin sisiltimd rahoitustaulukko
kasiteltavand olevassa tapauksessa olekaan alkuin- todistaa myos, etti omaisuuden luovutuksesta (7
vestointi eikd kyseessd ole uusien tai ylimaariisten miljardia Ranskan frangia) ja omarahoituskapasitee-
laitteiden tai laitteistojen hankinta (*'), lentoko- tista (12,1 miljardia Ranskan frangia), joka kasittad
neiden hankinta on yleinen rakenneuudistustoimi, yhtién tuloksen lisiksi kayttdvarat varauksiin ja
johon edelld yksityiskohtaisesti luetellut tekijat poistoihin, perdisin olevat toimintaresurssit riittavat
kuuluvat. Tilanne siis eroaa kahdessa edella maini- selvisti toimintakuluihin (14 miljardia Ranskan
tussa asiassa vallinneesta tilanteesta. frangia), joihin kuuluvat 11,5 miljardin Ranskan

frangin arvoiset lentokoneinvestoinnit. On vield

(19)  Lisdksi kahteen edelldi mainittuun asiaan liittyvit todettava, etteivit lentokoneinvestointien netto-
investoinnit tehtiin tilanteessa, jossa kyseisilld kulut rakenneuudistussuunnitelman aikana ole 11,5
markkinoilla oli runsaasti ylikapasiteettia, ja asiassa miljardia frangia vaan 6,2 miljardia, joista 3,5
Deulfil investointi mahdollisti yrityksen tuotantoka- miljardia on suunnattu ainoastaan lentokoneiden
pasiteetin kaksinkertaistamisen. Sen sijaan kisitel- hankintaan. Komissiolle ilmoitetun suunnitelman
tivind olevassa tapauksessa uusien lentokoneiden mukaan vuosina 1994 —1996 saadaan 4,1 miljardia
hankinta ei liséd Air Francen matkustajapaikkojen Ranskan frangia lentokoneiden luovutuksesta ja 1,2
tarjontaa, eivitki Euroopan lentoliikennemarkkinat miljardia frangia lentokoneteollisuuden varaosien
vuonna 1994 olleet ylitarjonnan aiheuttamissa myynnista.
rakenteellisissa vaikeuksissa, kuten jiljempana tode-
taan.

(20)  Ranskan viranomaiset ilmoittivat komissiolle lahet-
timéssadn 18 paivind maaliskuuta 1994 piivatyssi
kirjeessadn, ettd Air Francen velat vihenisivat Air Francen kilpailuasemaan sen ETA:n ulko-
osakepiddoman korotuksen ansiosta vuoden 1993 puolisilla reiteilld liittyvit perustelut
lopun ja 1996 lopun vililld 34 miljardista Ranskan
frangista 15 miljardiin. Ilmoituksen liitteeni
olleessa Lazard Freres -toimiston raportissa ennus- ) o
tettiin  kyseiselle aikavilille seuraavanlaista Air 21 Alr Fran.ce'n kilpailuasemasta sen ETA:n UIkPPUO‘
Francen omien varojen ja nettovelkojen kehitysta: listen reittien verkossa on todettava, ettd valtiontu-

kiasioissa komissio madrittelee relevantit markkinat
(miljardia FRE) laajemmip ku.in kilpailuasiois§a, joita se k‘eisittele.e
perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan ja
1993 1994 1995 1996 asetuksen (ETY) N:O 4064/89 nojalla. Ilmailualan
valtiontukia koskevassa komission tiedonannossa
todetaan, ettd tuen kilpailuvaikutusten rajoitettami-
Omat varat ©0.4) 7.1 11,7 174 () seksi on huomioitava maantieteelliset markkinat,
jotka voivat olla joko ETA-markkinat kokonaisuu-
Nettovelat 341 25.1 207 | 1520 dessaan. tai joFkiq tietyt alueellis.e.t markkinat, joilla
on paljon kilpailua (*?). Sen sijaan soveltaessaan
perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklaa siviili-
(') Lukuun ottamatta padomitettuja vuokria, joiden arvo on 6,9 11r¥1a11.umar‘kl'<1no1h{n k9mISSIO suorittaa analyysnlSé
miljardia Ranskan frangia, ja ennen 1,25 miljardin Ranskan osittain reittikohtaisesti (*).
frangin arvoisten osakkeina hyvitettivien obligaatioiden (Obliga-
tions Remboursables en Actions, ORA) muuntamista.
(22) Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen 2§
Taulukosta kiy ilmi, ettdi Air Francen nettovelat paivand kesikuuta 1998 antama tuomio vahvistaa
vihenisivit vuoden 1993 lopun ja vuoden 1996 timédn toimintamallin. Komissio ei itse asiassa
lopun vilisena aikana 18,9 mll]ardla Ranskan vuoden 1994 pé’aité')ksens‘ei yhteydess‘ei suorittanut
frangia. Mikali yhtion lisdvelkaantuminen vuoden
1994 ensimmiiselld puoliskolla otetaan huomioon, (*») Katso alaviite 11, kohta V.2.38.4.
komissio arvioi, ettd Air Francelle myoénnetyn tuen *) Yhteiséjen .tuomio.istuime.n aﬁiassa 66/86, Ahmed Sae?d Flug-
reisen ja Silver Line Reisebiliro v. Zentrale zur Bekampfung

I unlauteren Wettbewerbs, 11.4.1989 antama tuomio (Kok.

(¥) Yhteisdjen tuomioistuimen asiassa C-278/1995 P, Siemens v. 1989, s. 803, kohta 40—46). Ensimmiisen oikeusasteen

komissio, 15.5.1997 antama tuomio (Kok. 1997, s. 1-2507, tuomioistuimen asiassa 'T-2/93, Air France v. komissio,

¢

kohta 23) vahvistaa yhteiséjen ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuimen asiassa T-459/93 antaman tuomion (Kok.
1995, s. 1I-1675, kohta 48).

Glaverbelin ja Deufilin asioihin liittyvd oikeuskéytintd sisdltad
korvaavia investointeja koskemaan laajennetun toimintatuen
kasitteen, joka ei valttimatta vastaa talousteorian vastaavaa
kisitetta.

19.5.1994 antama tuomio (Kok. 1994, s. 1I-323, kohta 45 ja
80 —85). Komission paatos: 92/213/ETY, British Midland v.
Aer Lingus, EYVL L 96, 104.1992, s. 34; 5.10.1992, Air
France v. Sabena EYVL C 272, 21.10.1992; 27.11.1992, British
Airways v. TAT, EYVL C 326, 11.12.1992; 20.7.1995, Swissair
v. Sabena, EYVL C 200, 4.8.1995, s. 10; 96/180/EY, LH v.
SAS, EYVL L 54, 53.1996, s. 28.
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23)

24

reittikohtaista analyysia ETA:n sisalld, vaan lahestyi
Air Francen kilpailuasemaan liittyvia kysymyksid
kokonaisvaltaisesti koko ETA-markkinoilla.
Tuomioistuin hyviksyi komission kannan niin sen
perusteluiden (kohta 269) kuin sen péadperiaat-
teenkin osalta (kohta 288). Komissio on timin
vuoksi sitd mielti, ettd se voi my6s ETAmn ulkopuo-
listen reittien osalta tehdd vastaavan kokonaisval-
taisen analyysin.

Vaikeuksissa olevien yritysten pelastamiseen ja
rakennemuutokseen myonnettivdd valtiontukea
koskevissa komission suuntaviivoissa madratain
kilpailun vaaristymistd ja jasenvaltioiden viliseen
kauppaan kohdistuvia vaikutuksia rajoittavien
ehtojen mahdollisesta asettamisesta, ettd raken-
neuudistussuunnitelmaan tiytyy sisiltyd tuotanto-
kapasiteetin vihentiminen silloin, kun yhteisén
kyseisilla markkinoilla on rakenteellista ylikapasi-
teettia. Tilanne on toinen, mikali ylikapasiteettia ei
ole: "Mikili tuen saajan litkennéimilldi Euroopan
yhteison markkinoilla ei kuitenkaan ole tuotannon
rakenteellista ylikapasiteettia, komissio ei yleensd
vaadi kapasiteetin pienentdmista avun saamisen
ehtona. Komissiolle on kuitenkin todistettava, ettd
tukea kidytetddn ainoastaan yrityksen kannatta-
vuuden palauttamiseen ja ettd tuen saaja ei raken-
neuudistussuunnitelman aikana voi kehittdé tuotan-
tokapasiteettiaan paitsi jos se on vilttimétonta yri-
tyksen kannattavuuden palauttamiseksi ilman etté
kilpailu  vddristyy (*)’. Tama  toimintamalli
vahvistetaan oikeuskdytinndsséd, jossa kapasiteetin
vihentdmista pidetddn kilpailun vAiristymisen
hyviksyttavana ehkiisykeinona (¥). Oikeuskaytan-
nossd myonnetidn mahdollisesti kaytettivien rajoi-
tuskeinojen suhteellisuuden osalta, ettei tukimairia
ja poistettavan tuotantokapasiteetin madraa ole
tarpeen suhteuttaa toisiinsa tarkasti. Tatd seikkaa
koskeva komission arvio ei rajoitu yksinomaan ta-
loudellisiin  kriteereihin perustuvaan valvontaan,
vaan komissio voi myds “ottaa huomioon useita
poliittisia, taloudellisia tai sosiaalisia nakékohtia”
kayttiessdan harkintavaltaansa (*).

Jotta tidssd tapauksessa voitaisiin valttdd yhteisen
edun vastaiset kauppaan liittyvdt —muutokset,
komissio asettaa tukipddtOkselleen edellytykseksi
seuraavien padehtojen noudattamisen: sitoumus,
jonka mukaan Air France kayttad tukea ainoastaan
rakenneuudistuksen toteuttamiseen; Air Francen
lentokoneiden médrd rajoitetaan 146 koneeseen
suunnitelman keston ajaksi; tarjottuina matkustaja-
paikkakilometreind ilmaistua Air Francen tarjontaa

(**) Ks. alaviite 15.
(¥) Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomio,

Ducros, katso alaviite 19, kohta 67.

(%) Yhteis6jen ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen asiassa

T-244/94, Wirschaftsvereinigung Stahl v. komissio, 24.10.1997
antama tuomio (Kok. 1997, s. II-1963, kohta 111, jossa viita-
taan yhteisdjen tuomioistuimen asiassa 214/83, Saksa v.
komissio, 3.10.1995 antamaan tuomioon, Kok. 1985, s. 3053,
kohta 33).

ETA:n sisdlld rajoitetaan suunnitelman keston
ajaksi; Air Francelle annetaan suunnitelman keston
ajaksi kielto ryhtyd hintajohtajaksi (price leader)
ETAmn sisdlld; liikenneoikeuksien osalta ei harjoi-
teta suosituimmuuskohtelua Air Francen hyviksi;
Air Francen séinnollisesti Ranskan ja muiden
ETA-maiden vililli liikennéimien reittien méara
rajoitetaan 89 reittiin. Niista ehdoista liikennoin-
tioikeuksia ~ koskevan  suosituimmuuskohtelun
epaamistd ja lentokoneiden midrdn rajoittamista
146 koneeseen sovelletaan kaikkiin reitteihin,
kolmansiin maihin suuntautuvat reitit mukaan
lukien. Komissio on kokonaisvaltaista harkintaval-
taansa kéyttdessdan paattinyt olla soveltamatta
ETA:n ulkopuolisiin reitteihin muita edelld mainit-
tuja ehtoja, erityisesti hintajohtajuutta koskevaa
kieltoa seké tarjottujen matkustajapaikkakilomet-
rien rajoittamista. Téahdn on kolme syyta:

— Kaikkien reittien osalta on olemassa huomat-
tavia takuita.

— ETA:n sisdisten reittien kehitykselld oli vuonna
1994 huomattavasti enemmin  vaikutusta
yhteison siséisiin kilpailuehtoihin ja kauppaan
kuin ETA:n ulkopuolisilla reiteilld.

— Edelld mainittujen  ehtojen laajentaminen
koskemaan ETA:n ulkopuolisia reitteja hyodyt-
taisi lahinnd kolmansien maiden lentoyhtititd.

Komissio on ensimmiisen kohdan osalta sitd
mieltd, ettdi ETA:n ulkopuolisillakin reiteilld sovel-
lettava sitoumus, jonka mukaan Air France kayttaa
tukea ainoastaan rakenneuudistuksen toteutta-
miseen, ja yhtién lentokoneiden miérin rajoitta-
minen ovat huomattavia vastineita Air Francen
saamalle tuelle. Kuten edelld on jo todettu, 20
miljardin Ranskan frangin pddomasijoitusta on
pidettivd pelkistaan velkaantumisen vihentimi-
seen tarkoitettuna, lukuun ottamatta kayttod, jonka
tarkoituksena olisi turvautua hinta- tai muihin poli-
tiikkoihin, jotka voivat aiheuttaa tappioita. Lisdksi
lentokoneiden méard rajoitetaan  ilmoitetussa
rakenneuudistussuunnitelmassa 146  koneeseen
suunnitelman keston ajaksi. Tarjottujen matkustaja-
paikkojen kokonaisméira jopa laskee hieman.
Komissio ilmoittaa ilmailualan valtiontukia koske-
vassa tiedonannossaan, ettei valtiontuella rahoitetun
ohjelman ’“tavoitteena voi olla kyseisen yhtion
kapasiteetin ja tarjonnan lisddminen siten, ettd

yhtién  suorille  eurooppalaisille  kilpailijoille
aiheutuu haittaa ja etti ohjelma ei saa missadn
tapauksessa  aiheuttaa sellaista  asianomaisten

markkinoiden lentokoneiden méarin tai matkusta-
japaikkojen lisdéntymistd, joka ylittaisi néiden
markkinoiden kasvun” (¥).

(¥) Katso alaviite 11, kohta V-2.38.4.
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Euroopan lentoliikenteen markkinoilla ollut ylika-
pasiteetin aiheuttamaa rakenteellista kriisid ja ettd
ilmailualan tilanne ei oikeuttanut kapasiteetin
kokonaisvaltaista  pienentimistd. Ensimmaiisen
oikeusasteen tuomioistuin hyviksyi komission
kannan ndiden kahden seikan osalta (tuomion 365
ja 367 kohta). Téssd yhteydessd on syyta lisatd, ettd
siviili-ilmailu kuuluu aloihin, joiden pitkdn aika-
vilin kasvu on ollut erittdin voimakasta viimeksi
kuluneiden 50 vuoden aikana. Kasvu jatkui myos
vuosina 1990 — 1994, jolloin lentoliikenne joutui
historiansa pahimpaan kriisiin. Kuten komissio
ilmoitti vuoden 1994 paiatGksessddn, alan pitkan
aikavilin kasvuennuste on noin 6 % vuodessa.
Tarjottujen matkustajapaikkojen kokonaisméirin
lieva lasku, joka vastaa yhtién tuotantokapasiteetin
jaadyttimista, tuntuu téssd tilanteessa merkittavalta
rajoitukselta, etenkin kuin Air France ei suunnittele
liittoutumista muiden suurten lentoyhtididen
kanssa. Vuoden 1994 huhtikuussa komissiolle
toimitettujen Air Francen ETA:n ulkopuolista lii-
kennettd vuosina 1994 —1996 koskevien kasvuen-
nusteiden mukaan Air Francen liikenteen kasvu
kaikilla maailman suurilla alueilla on selvisti
pienempad kuin liikenteen kokonaiskasvu matkus-
tajakilometreind mitattuna (esimerkiksi [....] (%) v.
[....] Pohjois-Amerikan, [....] v. [....] Eteli-Amerikan,
[-....] v. [.....] Aasian ja Tyynenmeren alueiden osalta
jne). Riski siitd, ettd Air France kiyttdisi tukea
hyvikseen kasvattaakseen kapasiteettiaan ja siirtaak-
seen lisdd lentokoneita kolmansiin maihin suuntau-
tuville reiteille, tuntuu hyvin pienelta. Ensinndkin
Air Francen kolmansiin maihin suuntautuvaa liike-
nnointikapasiteettia saidtelevat kahdenviliset sopi-
mukset, joiden muuttamiseen vaaditaan Kkyseisen
kolmannen maan suostumus, kuten jiljempdna
selostetaan, ja toiseksi ETA:n sisiisilld reiteilld
kaytettyilld lyhyen ja keskipitkdn matkan lentoko-
neilla on vaikea korvata pitkille reiteille tarkoitet-
tuja lentokoneita, joita kiytetaan merkittdvin osan
ETA:n  ulkopuolisista reiteistdi ~muodostavilla
mannertenvilisilla lennoilla.

Toisesta kohdasta on ensin syyta huomauttaa ylei-
sesti, ettd komissio loogisesti keskittaa Air Francelle
antamansa rajoitukset ETA:n sisidisiin reitteihin,
joilla tuen wvaikutukset ovat selvdsti suurimmat,
koska komission tehtivini on valvoa, ettei tuki
muuta kaupankiynnin edellytyksid yhteisén edun
vastaisiksi. Lisaksi on syytd korostaa, ettd 1 paivini
tammikuuta 1993 voimaan tulleessa lentoliikenteen
vapauttamista koskevassa yhteison kolmannessa
toimenpidekokonaisuudessa  annetaan  yhteison

(*%) Paatoksen tdtd versiota on toimituksellisesti muutettu siten,

ettd luottamuksellisia tietoja ei paljasteta.

(28)
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kaikille ETA:n sisiisille reiteille haluamiaan
hintoja, lentoyhteyksien tiheyttd ja matkustajakapa-
siteettia. Reittien liikennointid koskevia ehtoja eri
ETA-maiden valilld ja ETA:an kuulumattomien
maiden vililld saitelevdt sen sijaan useimmiten
kahdenviliset sopimukset, joilla joitakin Atlantin
ylittdvid reitteji lukuun ottamatta rajoitetaan
tiukasti tarjonnan méadrda ja mahdollisuutta
hintojen vaihteluun. Tdmin vuoksi valtiontuen
kayttamiseen liittyvat riskit kilpailunvastaisten
toimintatapojen rahoittamisesta tuen avulla ovat
luonnollisesti paljon suurempia ETA:mn sisdisilla
kuin ETA:n ulkopuolisilla reiteilli. Komissio
ilmoitti valtiontukia ilmailualalla koskevassa tie-
donannossaan  kolmansiin  maihin  liittyvista
suhteista, etti “suurimmassa osassa kolmansien
maiden kanssa tehtyja kahdenvilisia sopimuksia
vahvistetut markkinoille paasyyn ja kilpailun rajoit-
tamiseen liittyvat ehdot vaikuttavat taloudellisesti
huomattavasti  tirkedmmiltd kuin mahdolliset
valtiontuet (¥)”.

Kolmasosa vuonna 1994 voimassa olleista Ranskan
ja ETAmn ulkopuolisten maiden kahdenvilisistd
sopimuksista sisilsi yhden liikenteenharjoittajan
nimedmiseen liittyvan lausekkeen, joka rajoittaa
Ranskan nimedmismahdollisuuden yhteen lii-
kenteenharjoittajaan. Lahes kaikkiin sopimuksiin
sisaltyy lausekkeita, jotka rajoittavat sopimus-
puolten nimedmin liikenteenharjoittajan  (tai
nimedmien litkenteenharjoittajien) koko tarjontaa
tai sen osaa (litkennetiheyttd, matkustajapaikkojen
maarad jne.). Sellaisia Ranskan allekirjoittamia sopi-
muksia, joissa ei ole tarkkoja tarjontaa rajoittavia
madrayksid, on erittdin vihan. Ranskalaisamerikka-
laiset kahdenviliset suhteet ovat erikoislaatuisia:
suhteita sdddelleen vuonna 1992 irtisanotun ilmai-
lualan sopimuksen jilkeen molempien sopimus-
puolten on taytynyt erikseen hyviksyid kaikkien
lentoyhtididen tarjoamat kapasiteetit jokaiseksi
ilmailukaudeksi. Hinnat sen sijaan sisaltyvat koko-
naan Ranskan hyviaksymiin kahdenvilisiin sopi-
muksiin, koska ne ovat ldhes tdysin riippuvaisia
molempien asianomaisten valtioiden hyviksynnin
periaatteesta (**). Nama kaikki kahdenviliset sopi-
mukset rajoittavat nimedmismahdollisuudet yksin-
omaan Ranskan kansalaisten pddosin omistamiin ja
valvomiin yhti6ihin.

On tirkedd erottaa toisistaan kaikkien sellaisten
ETA:n ulkopuolisten reittien joukosta, joiden lii-
kennéintiin Air Francelle myonnetty tuki voi
vaikuttaa, Ranskan ja ETA:an kuulumattomien

(¥) Katso alaviite 11, kohta I1.2.11.
(**) Katso Kansainvalisen siviili-ilmailujirjeston julkaisema lentoli-

ikennealan kahdenvilisten sopimusten kokoelma.



12.3.1999

Euroopan yhteistjen virallinen lehti

L 63/75

(30)

G20

maiden viliset suorat lennot seki muiden ETA-
maiden ja ET'A:an kuulumattomien maiden viliset
lennot, jotka liifkennoéidadn epasuorasti jatkoyhteyk-
sien keskuspaikkana toimivan Pariisin CDG -lento-
aseman kautta.

Air France ei kdytinnGssi ole Ranskan ja ETA:n
ulkopuolisten maiden vilisten lentojen muodosta-
milla markkinoilla suorassa kilpailutilanteessa
muiden sellaisten yhteisén lentoyhtididen kanssa,
jotka eivit ole ranskalaisia. Tama on seurausta
kahdenvalisten sopimusten sisaltimista litkenteen-
harjoittajan kansallisuutta koskevista rajoituksista.
Useisiin sopimuksiin siséllytetty yhden liikenteen-
harjoittajan nimedmiseen liittyvd lauseke estdd
my06s ranskalaisten liikenteenharjoittajien nimeé-
misen Air Francen kilpailijoiksi. Vaikka toinen
ranskalainen yhtié paityisikin markkinoille erityi-
sesti Air Francen suosituimmuuskohtelun kieltivin
ehdon vuoksi, kahdenvilisten sopimusten sisél-
timédt muut hintoja ja tarjonnan maardd koskevat
rajoitukset tekevat kilpailuedellytykset erittain
vaativiksi. Lisdksi hintojen kaksoishyviksynnin
jarjestelma kdytinnossd estad nimettyjen liikenteen-
harjoittajien vihamieliset hintakéytinnét yhteison
ulkopuolisilla reiteilld. Tamé puolestaan poistaa
hintajohtajuutta koskevan kiellon hyédylliset vaiku-
tukset. Air Francen yhteisén ulkopuolisia reittejd
koskevan tarjonnan rajoittamisesta ei olisi enempéa
hy6ty4, silld hintavalvonta rajoittaa liikenteenhar-
joittajan intoa lisdtd voimakkaasti paikkatarjon-
taansa niilla reiteilld, vaikka kahdenviliset sopi-
mukset sallisivatkin matkustajapaikkojen lisad-
misen. Ranskan ja Yhdysvaltojen viranomaisten
vuodesta 1992 harjoittama valvonta Pohjois-
Atlantin markkinoilla, jotka muodostavat Ranskasta
lahtevien mannertenvilisten lentojen tirkeimmit
markkinat, tihtdd kaytinnossd kasvamassa olevan
matkustajapaikkojen tarjonnan rajoittamiseen.

Pariisin CDG -lentoaseman kautta kulkevien
muiden ETA-maiden ja ETA:n ulkopuolisten
maiden vilisten epésuorien lentojen markkinoilla
on tiettyd kilpailua Air Francen ja niin ikd4n muita
jatkoyhteyksien keskuspaikkoja kiyttavien yhteisén
paikilpailijoiden valilldi. ETAmn jisenvaltioiden ja
ETAm ulkopuolisten valtioiden tekemien kahden-
vilisten sopimusten sisdltimat rajoittavat lausekkeet
rajoittavat kuitenkin myo6s timin kilpailun edelly-
tyksid. Kahdenvilisten sopimusten vaikutuksia seli-
tettiin edelld. Ndmi sopimukset eivit yleensd anna
niin sanottua “kuudetta vapautta” hyodyntiville
litkkenteenharjoittajalle oikeutta toimia hintajohta-
jana. Kyseessd olevat palvelut korvaavat toisensa
vain osittain, silli suoraa reittia on vaikea verrata
epasuoraan lentoon, joka edellyttia odotusaikaa
transithallissa, usein lentokoneen vaihtoa ja joskus

32)

(33)

terminaalin vaihtoa, johon liittyy riski matkatava-
roiden kisittelyn kannalta. Komission mielesté
Pariisin CDG -lentoaseman ja muiden yhteison
alueella sijaitsevien jatkoyhteyksien keskuspaik-
kojen vililla on jonkin verran korvaavuutta ldhinna
edullisista hinnoista kiinnostuneiden asiakkaiden
— pédosin turistien — keskuudessa. Korvaavuutta
on sen sijaan erittdin vdhin matkan kestosta, aika-
taulujen noudattamisesta ja palvelun laadusta kiin-
nostuneiden liikeasiakkaiden markkinoilla. Lento-
yhtididen marginaalit ovat kuitenkin suurimmat ja
valtiontuen véadrinkaytostd aiheutuva kilpailun
vadristymisen riski suurimmillaan juuri liikeasiak-
kaiden kohdalla.

On kuitenkin otettava huomioon, ettei Pariisin
CDG -lentoasema vuonna 1994 ollut tehokas
jatkoyhteyksien keskuspaikka, johon lentokoneet
saapuivat ja josta ne ldhtivit mahdollisimman
tehokkaasti. Aika, joka Air Francen matkustajalta
keskimaarin vuonna 1992 kului lentoyhteyden
vaihtamiseen, oli 2 tuntia 48 minuuttia. Yhtid
tarjosi vuoden 1994 alussa saapuvaa lentoa kohti
jatkoyhteyden keskimédrin 16 lennolle (mahdol-
listen jatkoyhteyksien miérin mukaan arvioituna),
kun Lufthansa tarjosi Frankfurtissa 23 jatkoyhteyttd
ja KLM Amsterdamissa 29 jatkoyhteytta. Lisiksi
Ranskan sisdiset lennot laskeutuvat yleensa
Pariisi — Orly -lentoasemalle, joka sijaitsee noin 40
kilometrin ja huonojen kulkuyhteyksien pédssi
Pariisin CDG -lentoasemasta. Namé kaksi tekijaa
ovat esteend Pariisin CDG -lentoaseman korvaa-
vuudelle. ETA:n jasenvaltioiden (Ranskaa lukuun
ottamatta) ja ETA:mn ulkopuolisten valtioiden vilisia
jatkoyhteyksia kayttavien Air Francen matkustajien
méidra olikin vuosina 1991 ja 1993 vain 4 % ja 5 %
yhtion matkustajista. Tuen vaikutusta Pariisin CDG
-lentoasemalle  saapuvaan  syottoliikenteeseen
voidaankin siis pitdd sangen heikkona. Pariisin
CDG -lentoasemaa ja muita suuria eurooppalaisia
jatkoyhteyksien keskuspaikkoja kéyttavien pienten
lentoyhtididen tilanne ei siis juuri muutu.

Kolmannesta kohdasta voidaan edelld sanotun
perusteella todeta, ettd rajoitukset, joita on nimeé-
miseen liittyvind kahdenvilisilli sopimuksilla
asetettu Air Francen Ranskan ja ETA:n ulkopuo-
listen maiden vilisten reittien kapasiteetille tai
hinnoille, hyédyttiisi ldhinnd ETAmn ulkopuolelle
sijoittuneita liikenteenharjoittajia, mikali kahdenva-
lisissd sopimuksissa on jonkin verran litkkuma-
varaa. Ranskalaisen litkenteenharjoittajan tarjoaman
kapasiteetin rajoittaminen Ranskan ja Yhdysval-
tojen valisilld Atlantin ylittdvien reittien markki-
noilla, joilla Air France on jo useita vuosia ollut
vaikeuksissa ja joista kaksi kolmasosaa oli vuonna
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1993 suorituskykyisempien amerikkalaisyhtididen
hallussa, suosisi suoraan amerikkalaisia yhtioitd,
koska Ranskan viranomaiset eivdt voisi siirtdd
kaikkia Air Francelle asetettuja rajoituksia koske-
maan my6s amerikkalaisia yhtititd. Kuvatun
kaltainen tilanne olisi yhteisén edun vastainen, silld
yhteisén  siviili-ilmailualan  kehittiminen on
yhteison edun mukaista.

Air Francelle on annettu mahdollisuus Ranskasta
lahtevid mannertenvilisid reitteji koskevan tar-
jontansa mukauttamiseen hintojen ja méirin osalta.
Yhtion kannattavuuden palauttaminen vaarantuu
ylimadraisesti, mikali tdtd mahdollisuutta rajoite-
taan kahdenvilisten sopimusten sisdltimia vaati-
muksia tiukemmilla ehdoilla. On hyvd muistaa, ettd
Air France, KLM, British Airways ja Lufthansa ovat
ne nelja yhteisén lentoyhti6ta, joilla on kansainvi-
linen, kaikkiin maanosiin ulottuva reittiverkko,
jonka ldht6pisteend on lentoyhtién kotimaa. Reitti-
verkko ja Air France -tuotemerkki ovat tirkeitd
litkkenteenharjoittajalle, joka joutuu kohtaamaan
ETAmn ulkopuolisten maiden lentoyhtididen jatku-
vasti lisdantyvad kilpailua erityisesti Atlantin ylitta-
villd reiteilla.

III YHTEENVETO

Edelld on vastattu vuoden 1994 paatéksestd puuttu-
maan jadneiden kahden kohdan perusteluja koske-
viin vaatimuksiin. Muiden kohtien osalta komissio
viittaa vuoden 1994 piaitoksen johdanto-osan
kappaleisiin, joita on pidettivd tidmin paitoksen
olennaisena osana ilman ettd niita on tarpeen
toistaa kokonaisuudessaan.

Komissio toteaa my®0s, ettd vuoden 1994 paitdksen
mitatdinti  vei oikeusperustan niiltd kolmelta
paatokseltd, jotka se teki Air Francelle my6nnetyn
tuen toisen ja kolmannen tukierdn maksamisesta
21 paivani kesikuuta 1995, 24 piiviani heindkuuta
1996 ja 16 paivana huhtikuuta 1997. Tissd yhtey-

dessd ei ole syytd vastustaa uudelleen kyseisten
tukierien maksamista. Komissio viittaa tissd asiassa
Ranskan viranomaisille 5 péivand heindkuuta
1995 ("), 31 paivand heindkuuta 1996 (*)) ja 10
paivana kesiakuuta 1997 (*%) ldhettdmiensé kirjeiden
perusteluihin, joita on my6s pidettdvd timin
paatoksen olennaisena osana,

ON TEHNYT TAMAN PAATOKSEN:

1 artikla

Ranskan valtion Air Francelle vuosina 1994 — 1996 myon-
tama tuki, joka maksettiin 20 miljardin Ranskan frangin
osakepddoman korotuksena kolmessa tukierdssd, soveltuu
yhteismarkkinoille ja on ETA-sopimuksen mukainen
EY:n perustamissopimuksen 92 artiklan 3 kohdan c
alakohdan ja ETA-sopimuksen 61 artiklan 3 kohdan c
alakohdan mukaisesti, ottaen huomioon komission
paatoksen 94/653/EY 1 ja 2 artiklaan siséltyvit sitou-
mukset ja ehdot, jotka on toistettu timén paatoksen I
osassa.

2 artikla

Komissio ei vastusta vuosina 1995 ja 1996 tapahtunutta
osakepadoman korotuksen toisen ja kolmannen tukierdn
maksamista.

3 artikla
Tama paitds on osoitettu Ranskan tasavallalle.
Tehty Brysselissd 22 paivina heindkuuta 1998.

Komission puolesta
Neil KINNOCK

Komission jdsen

(") EYVL C 295, 10.11.1995, s. 2

() EYVL C 374, 11.12.1996, s. 9

(*)) EYVL C 374, 10.12.1997, s. 6 (tahan saakka jaadytettyna
olleen miljardin Ranskan frangin summan liittiminen
osakepédomaan).



