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British Airwaysplc si altii si British Midland AirwaysLtd
Tmpotriva
Comisiel Comunitatilor Europene

»Ajutor de stat — Transporturi aeriene — Companie aeriana in situatie de criza financiara —
Autorizarea unei majorari de capital”

Cauzele conexate T-371/94 si T-394/94

Tn cauzele conexate T-371/94 si T-394/94,
British Airways plc, societate de nationalitate engleza, cu sediul in Hounslow (Regatul Unit),

Scandinavian Airlines System Denmar k-Norway-Sweden, societate de nationalitate daneza,
norvegiana si suedeza, cu sediul in Stockholm,

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, societate de nationalitate olandeza, cu sediul in
Amgtelveen (Tarile de Jos),

Air UK Ltd, societate de nationalitate engleza, cu sediul in Stansted (Regatul Unit),
Euralair international, societate de nationalitate franceza, cu sediul in Bonneuil (Franta),
TAT European Airlines, societate de nationalitate franceza, cu sediul in Tours (Franta),

reprezentate de domnul Romano Subiotto, Solicitor, cu domiciul ales in Luxemburg, la
cabinetul lui Elvinger, Hoss si Prussen, 15, Cote d’Eich,

reclamante in cauza T-371/94,
si

British Midland Airways Ltd, societate de nationalitate engleza, cu sediul in Castle
Donington (Regatul Unit), reprezentata de domnul Kevin F. Bodley, Solicitor si de
Konstantinos Adamantopoulos, avocat n Baroul din Atena, cu domiciliul ales in Luxemburg,
la cabinetul lui Arséne Kronshagen, 12, Boulevard de la Foire,

" Limba de procedura: engleza.



reclamanta in cauza T-394/94,

sustinute de

Regatul Suediei, reprezentat de domnul Staffan Sandstrom, in calitate de agent,

Regatul Norvegiei, reprezentat de doamna Margit Tveiten, in calitate de agent, cu domiciliul
alesin Luxemburg, la sediul Consulatului Regal a Norvegiei, 3, Boulevard Royal,

Maersk Air 1/S, societate de nationalitate daneza, cu sediul in Drageer (Danemarca),

si

Maersk Air Ltd, societate de nationalitate engleza, cu sediul in Birmingham (Regatul Unit),
reprezentate de domnii Roderic O’ Sullivan si Philip Wareham, Solicitors, cu domiciliul alesin
Luxemburg, la cabinetul lui Arendt si Medernach, 8-10, Rue Mathias Hardt,

interveniente in cauza T-371/94,

Regatul Danemarcei, reprezentat de domnul Peter Biering, seful de divizie in Ministerul
Afacerilor Externe, Tn calitate de agent, cu domiciliul alesin Luxemburg, la sediul Ambasadei
Danemarcel, 4, Boulevard Royal,

si

Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandel de Nord, reprezentat de domnul John E. Collins,
de la Treasury Solicitor’'s Department, in calitate de agent si de domnul Richard Plender, QC,
cu domiciliul ales in Luxemburg, la sediul Ambasadei Regatului Unit, 14, Boulevard
Roosevelt,

interveniente Tn cele doua cauze,

Tmpotriva

Comise Comunitatilor Europene, reprezentata de domnii Nicholas Khan si Ben Smulders,
membri ai Serviciului Jduridic, in calitate de agenti, asistati de Ami Barav, Barrister, din Baroul
din Anglia si Tara Galilor si avocat in Baroul din Paris, cu domiciliul ales in Luxemburg, la
domnul Carlos Gomez de la Cruz, membru al Serviciului Juridic, Centre Wagner, Kirchberg,



sustinuta de

Republica Franceza, reprezentata de domnul Marc Perrin de Brichambaut, director a
Directiel Juridice din Ministerul Afacerilor Externe, de doamnele Edwige Belliard, Catherine
de Salins si de domnul Jean-Marc Belorgey, respectiv director adjunct, sub-director si Chargé
de Mission in Directia juridica din acelasi minister, in calitate de agenti, cu domiciliul ales in
Luxemburg, la sediul Ambasadel Frantei, 8 B, Boulevard Joseph I,

si

Compagnie nationale Air France, societate de nationalitate franceza, cu sediul in Paris,
reprezentata de Olivier d’Ormesson, avocat in Baroul din Paris, cu domiciliul ales in
Luxemburg, la cabinetul lui Jacques Loesch, 11, Rue Goethe,

interveniente,

avand ca obiect o cerere de anulare a Deciziei 94/653/CE a Comisiei din 27 iulie 1994 privind
majorarea de capital notificata a Air France (JO L 254, p. 73),

TRIBUNALUL DE PRIMA INSTANTA
AL COMUNITATILOR EUROPENE (Camera a doua extinsi),

compus din domnii C. W. Bellamy, presedinte, K. Lenaerts, C. P. Briét, A. Kalogeropoulos si
A. Potocki, judecatori,

grefier: domnul J. Palacio Gonzélez, administrator,
avand n vedere procedura scrisa si in urma procedurii orale din 6 si 7 mai 1997,
pronunta prezenta
Hotaréare
Fapte aflate la originea actiunilor si a procedurilor

Procedura administrativa



1 Prin scrisoarea din 18 martie 1994, autoritatile franceze au informat Comisia, in conformitate
cu articolul 93 alineatul (3) din Tratatul CE, cu privire la intentia lor de a face un aport de
20 de miliarde FF la capitalul Compagnie nationale Air France (denumita in continuare ,, Air
France’). La aceasta notificare era anexat un plan de restructurare intitulat ,,Projet pour
I’entreprise” (denumit in continuare ,, proiect”).

2 Tn urma unei reuniuni organizate cu reprezentanti ai Air France si ai guvernului francez si in
urma corespondentei purtate cu acestia din urma, Comisia a deschis procedura de la articolul
93 dineatul (2) din tratat. Ea ainformat autoritatile franceze in acest sens printr-o scrisoare din
30 mai 1994, care a facut obiectul, la 3 iunie 1994, a unei comunicari publicate in Jurnalul
Oficial al Comunitarilor Europene (JO C 152, p. 2, denumita in continuare ,,comunicarea din 3
iunie 1994”).

3 Tn aceasta comunicare, Comisia a afirmat ci majorarea de capital avuti n vedere constituia
un gjutor de stat, aratand Tn acelasi timp ca trebuia sa analizeze daca planul de gjutor ar afecta
schimburile Tntr-o masura contrara interesului comun. In aceasta privinta, Comisia a considerat
n special:

— ca realitatea economica cere sa se ia in considerare Situatia si perspectivele economice ale
intregului grup Air France;

- ca trebuie si analizeze efectele gjutorului asupra situatiei concurentiale a Air France pe rutele
internationale si interne, unde Air France trebuie concureze cu alti transportatori europeni.

4 Prin urmare, autoritatile franceze au trimis Comisiei 0 serie de scrisori si au participat alaturi
de reprezentantii Air France la mai multe reuniuni organizate de Comisie. Pana pe 4 iulie
1994, Comisia a primit observatiile a 23 de parti interesate, printre care se numarau Regatul
Danemarcei, Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord, Regatul Suediei, Regatul
Norvegiei, Asociatia Companiilor Aeriene ale Comunitatii Europene (denumite in continuare
"ACE") si un numar mare de companii aeriene europene, inclusiv reclamantele.

5 Majoritatea partilor interesate au impartasit indoielile Comisiel referitoare la legalitatea
gutorului in cauza. Printre obiectiile principale ae acestora se numarau, in gSpecial,
urmatoarele elemente:

— autorul nu ar fi numai n beneficiul Air France, ci a intregului grup;
— gjutorul s-ar traduce printr-o supracapitalizare a grupului Air France;

— achizitionarea de 17 avioane noi la pretul de 11,5 miliarde FF ar fi inacceptabila;



.....

perspectiva evolutiei beneficiarului acestuia;

— 1n caz de autorizare a ajutorului, ar trebui impusa o reducere enorma a capacitatilor Air
France.

6 Comentariile partilor interesate au fost comunicate autoritatilor franceze, care au raspuns
prin scrisoarea trimisa la 13 iulie 1994 serviciilor competente ale Comisiel. La 14 iulie 1994,
primul-ministru francez a adresat membrului competent al Comisiel 0 scrisoare n care
prezenta angajamentele pe care si le-ar asuma guvernul siu in cazul aprobarii proiectului. La
18 iulie 1994, au fost transmise doua angajamente suplimentare ale guvernului francez. Astfel,
la 26 iulie 1994, autoritatile franceze au trimis Comisiei informatii suplimentare.

Decizia atacata

7 La 27 iulie 1994, Comisia a adoptat Decizia 94/653/CE privind majorarea de capital
notificata a Air France (JO L 254, p. 73, denumita in continuare ,,decizia atacata”), care poate
fi rezumata dupa cum urmeaza.

8 Dupa ce a descris structura grupului Air France (activ in sectoarele transportului aerian,
hotelier, turistic, de catering, de mentenanta si de formare a pilotilor), Comisiaa aratat ca acest
grup era, aaturi de British Airways si Lufthansa, unul din cel trel mari transportatori aerieni
europeni. De lainceputul anului 1990, acesta a dus o politica de achizitionare de participatii in
alte companii aeriene (UTA, Air Inter, Sabena si CSA), urmarind in special s Tsi consolideze
influenta pe piata interna si sa faca fata concurentei pe rutele internationale. Grupul Air France
s-alansat intr-un program de modernizare si de expansiune a flotei sale, prin imprumuturi ale
caror taxe financiare a grevat rezultatul final al grupului, soldandu-se cu o prima pierdere de
717,2 milioane FF in 1990. In fata acestei situatii, grupul Air France a adoptat mai multe
planuri de restructurare care, totusi, au esuat.

9 Pe scurt, Comisia congtata ca grupul Air France traverseaza o criza economica si financiara
foarte grava: dupa ce a suferit o pierdere de 3,2 miliarde FF in 1992, acesta a Tnregistrat, in
1993, al patrulearezultat anual negativ consecutiv, care s-aridicat la 8,4 miliarde FF. Tn cursul
ultimilor trel ani, Situatia grupului n-a incetat i se deterioreze. Decalajul dintre grupul Air
France si concurentii sii s-a marit si mal mult din cauza rezultatelor negative din 1993, care s-
ar explica’in principal printr-o slaba productivitate si prin costuri de operare ridicate, precum si
prin taxele financiare mari suportate.

10 Comisia descrie in continuare liniile generale ale proiectului destinat ,sa faca din Air
France o intreprindere veritabila”, acest obiectiv trebuind si fie atins Tn cursul perioadei
cuprinse intre 1 ianuarie 1994 si 31 decembrie 1996, printr-o reducere a costurilor si
cheltuielilor financiare, o modificare a conceptiei produselor si 0 mai buna utilizare a
mijloacelor, o reorganizare a companiei, precum si o participare a salariatilor.



11 Tn acest context, Comisia arata, in special, ca numarul de avioane livrabile in perioada de
restructurare se varestrange de la22 la 17 si ca investitia corespunzatoare se va gabili astfel la
11,5 miliarde FF. Flota in exploatare (145 de avioane) nu se va mari decét cu un singur aparat;
numarul de locuri oferite va fi usor redus. Mai mult, Air France si-ar rationaliza flota,
eliminand un anumit numar de aparate. Astfel, caracterul eterogen al flotel sale (24 tipuri sau
versiuni diferite) ar fi unul dintre factorii care contribuie la costurile sale de exploatare
ridicate. Tn plus, Air France si-ar simplifica reteaua, ar mari frecventele curselor rentabile, ar
dezvolta zborurile lung curier, ar renunta la liniile marginale si s-ar concentra pe liniile cu
perspective bune de crestere. Tn plan social, proiectul ar avea in vedere, Tn special, reducerea
efectivului cu 5000 de angajati, Inghetarea salariilor (sub rezerva unei reexaminari) si 0
blocare a promovarilor. Ma mult, Air France sar restructura in unsprezece centre
operationale, responsabile de propriile rezultate financiare, fiecare centru fiind dotat cu
mijloace proprii. Punerea in aplicare a proiectului ar fi finantata prin majorarea capitalului si
cedarea de active iesite din uzul curent.

12 Comisia arata ca, in cursul negocierilor sale cu guvernul francez, acesta din urma a
formulat o serie de angajamente privind punerea in aplicare a proiectului si utilizarea
capitalului acordat catre Air France, aportul de capital fiind planificat in tre trangse: 10
miliarde FF Tn 1994, 5 miliarde FF n 1995 si 5 miliarde FF Tn 1996. Aceste angajamente, sunt
reluate, sub forma de conditii, Tn dispozitivul deciziel atacate.

13 Pe baza consideratiilor precedente, Comisia considera ca aportul de capital in cauza
congtituie un ajutor de gat in sensul articolului 92 alineatul (1) din tratat si a articolului 61
alineatul (1) din Acordul privind Spatiul Economic European (denumit in continuare ,, Acordul
SEE”), care, avand in vedere vasta retea europeana a Air France si concurenta intensa de pe
cea mal mare parte a liniilor sale, denatureaza concurenta in SEE. Pe de alta parte, gjutorul ar
aduce atingere schimburilor n statele SEE, avand in vedere ca aviatia civila este un sector de
activitate cu caracter international.

14 Dupa ce a exclus aplicarea altor digpozitii derogatorii ae tratatului si ale Acordului SEE,
Comisia verifica in ce masura ajutorul aindeplinit criteriile stabilite la articolul 92 alineatul (3)
litera (c) dintrata si laarticolul 61 alineatul (3) litera (c) din Acordul SEE.

15 Analizénd situatia actuala a aviatiel civile, Comisia considera ca acest sector pare sa fi
depisit criza economica care persista din 1990. Tn pofida rezultatelor pozitive (crestere a
traficului de pasageri), anumite companii aeriene europene ar continua, totusi, sa aiba pierderi
financiare din cauza supracapacitatii existente pe piata. Cu toate acestea, perspectivele pentru
sectorul aviatic european ar ramane destul de favorabile pe termen mediu. Tinand seama de
aceste previziuni, supracapacitatea nu ar trebui si fie decdt un fenomen temporar. in
consecinta, Comisia estimeaza ca piata nu este atinsa de o criza structurala de supracapacitate
si ca situatia sectorului aviatic nu justifica o reducere globala a capacitatilor.



16 Tn urma evaludrii acestui proiect, Comisia considera ci acesta este de naturi si
restabileasca viabilitatea economica si financiara a Air France si ca o restructurare veritabila a
companiei a contribui la dezvoltarea transportului aerian european, Tmbunatatindu-i
competitivitatea; prin urmare, aceasta ar fi conforma cu interesul comun. Tn acest context, o
nota din subsolul paginii face trimitere la programul de actiune al Comisiei , Aviatia civila
europeana catre orizonturi mai bune” [COM (94) 218].

17 Tn urma verificarii proportionalititii ajutorului previzut cu nevoile de restructurare ae Air
France, Comisia considera ca aceasta masura este atét necesara, cat si corespunzatoare pentru a
oferi companiel mijloacele de a duce la bun sfarsit planul de restructurare si de a redeveni
viabila. Tn aceasta privinta, Comisia analizeaza diferitele instrumente financiare emise de Air
France intre 1989 si 1993 si concluzioneaza ca rata de indatorare (datorie/capitaluri proprii) va
fi de 1,12:1 la sfarsitul anului 1996. Astfel, structura bilantului grupului Air France s-ar
prezenta dupa cum urmeaza: capitaluri proprii = 18,65 miliarde FF si datorie = 20,85 miliarde
FF. Aceada rata ar depasi rata medie a aviatiei civile, unde cifra de 1,5:1 ar fi considerata
acceptabila. Comisia explica Tn continuare ca, daca se face abstractie de gutor, Air France
poate, in gpecial, sa amane comenzile de avioane si vanzarea activelor, pentru a-si Tmbunatati
situatia financiara prin eforturi proprii. Tn ceea ce priveste prima posibilitate, Comisia
subliniaza ca Air France a amanat deja anumite comenzi; noi amanari ar face ca varsta medie a
flotei sa fie de peste 10 ani, mult prea mare pentru 0 companie care urmareste sa Tsi recapete
forta concurentiali. Tn ceea ce priveste vanzarea activelor, Comisia arata ca numarul celor care
ar putea genera sume suficiente este mic, cum ar fi Méridien, Sabenassi Air Inter. Sabenasi Air
Inter ar fi doua elemente congtitutive importante ale activitatii aeriene a Air France. Vanzarea
activelor ramase ar face deja parte din proiect si nu ar trebui, pe de alta parte, sa se traduca
printr-o reducere semnificativa a sumel ajutorului.

18 Verificand daca ajutorul nu aduce atingere conditiilor schimburilor comerciale intr-o
masura contrara interesului comun, Comisia face trimitere la angajamentele pe care guvernul
francez le-a luat Tn cursul procedurii administrative - in special acela de a face din Air France
singurul beneficiar a ajutorului - pentru a concluziona ca aceste angajamente i limiteaza
preocuparile cu privire la efectele gjutorului, pentru ca impiedica in mod virtual compania Air
France sa utilizeze ajutorul pentru a subventiona activitatile Air Inter. Prin urmare, Comisia ar
fi limitat analiza efectelor ajutorului asupra schimburilor comerciale la Air France, care este
adevaratul beneficiar a ajutorului.

19 Comisia considera ca angajamentele limiteaza foarte mult libertatea de care dispune Air
France Tn materie de capacitate, de oferta si stabilire de preturi si 0 impiedica sa duca o politica
tarifara agresiva pe toate liniile pe care le exploateaza n interiorul SEE. Pe de dta parte, in
cursul primelor patru luni ale anului 1994, Air France isi redusese deja oferta de pe piata
europeana cu 6,4 % in raport cu perioada corespunzatoare a anului 1993, in timp ce oferta
tuturor companiilor europene ar fi crescut in medie cu 3,8 %. Prin limitarea ofertel Air France
sub nivelul de crestere a pietel, cota sa de piata in SEE s-ar restrange in beneficiul
concurentilor sai. Astfel, ajutorul nu ar aduce atingere schimburilor comerciale intr-o masura
contrara interesului comun.



20 Comisia subliniaza ca, in scopul analizei efectelor gjutorului in SEE, trebuie si tina seama,
de asemenea, de liberalizarea crescuta a transporturilor aeriene in comunitate in urma adoptarii
in 1992 a mai multor regulamente ale Consiliului, denumite ,al treilea pachet”. Tn acest
context, ea considera ca eliminarea constrangerilor care protejeaza Air France de concurenta
congtituie 0 compensare corespunzatoare, justificand acordarea unui ajutor compatibil cu
interesul comun.

21 Tn final, ea considera ca efectele negative ale gjutorului nu sunt amplificate de exploatarea
drepturilor exclusive sau de aplicarea unui tratament privilegiat in cazul Air France, dat fiind
faptul ca autoritatile franceze si-au asumat angajamentul de a modifica normele de distributie a
traficului, aplicate sissemului aeroportuar parizian, astfel incét sa le faca nediscriminatorii, pe
de o parte si sa asigure ca lucrarile de amengare ale celor doua aerogari Orly-Sud si Orly-
Ouest nu afecteaza conditiile de concurenta in detrimentul companiilor aeriene care deservesc
aeroportul Orly, pe de alta parte. Mai mult, Comisia reaminteste ca adoptase la 27 aprilie 1994
0 decizie care obliga Franta sa autorizeze transportatorii comunitari sa isi exercite drepturile de
trafic asupra liniilor intre Paris (Orly) si Toulouse, precum si ntre Paris (Orly) si Marsilia,
Tncepéand de la 27 octombrie 1994 cel tarziu.

22 Tn definitiv, Comisia estimeaza ca toate angajamentele luate de autorititile franceze
raspund preocuparilor exprimate de ea la deschiderea procedurii administrative.

23 In termenii articolului 1 din decizia atacata, ajutorul care urmeaza si fie acordat Air France
n perioada cuprinsa intre 1994 si 1996, sub forma unei majorari de capital de 20 miliarde FF,
platibile in trel transe si urmarind si asigure restructurarea acesteia in conformitate cu
dispozitiile proiectului, este compatibil cu piata comuna si cu acordul SEE in temeiul
articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si a articolului 61 alineatul (3) litera (c) din
Acordul SEE, cu conditia ca autoritatile franceze sa respecte saisprezece angajamente care fac
parte din respectivul articol 1.

24 Articolul 2 din decizia atacata subordoneaza platatranselor adouasi atreia ale gjutorului in
ceea ce priveste respectarea acestor angajamente si realizarea efectiva a proiectului, precum si
a rezultatelor prevazute, pentru a asigura ca suma gutorului raméane compatibila cu piata
comuna. | s-acerut guvernului francez sa ii prezinte Comisiei, nainte de eliberarea celei de-a
doua si de-a treia transe ale gutorului in 1995 si 1996, un raport cu privire la avansarea
programului de restructurare si la situatia economica si financiara a Air France, Comisia
incredintand unor consultanti independenti verificarea punerii in aplicare adecvate a planului,
precum i realizarea conditiilor legate de aprobarea ajutorului.

Proceduri judiciare

25 Acestea sunt conditiile Tn care reclamantele au introdus prezentele actiuni, inregistrate la
grefa Tribunalului la 21 noiembrie si respectiv 22 decembrie 1994.

26 Procedurile scrise au urmat un curs normal.



27 Prin ordonantele presedintelui Camerel inta extinse a Tribunalului din 10 martie, 8 mai si
12 iunie 1995, Regatul Danemarcei, Regatul Unit, Regatul Suediei, Regatul Norvegiei, Maersk
Air 1/S si Maersk Air Ltd (denumite Tn continuare , societatile Magrsk” sau ,Maersk”) au
primit dreptul de ainterveni in sprijinul pretentiilor respectivelor reclamante.

28 Prin ordonansele presedintelui Camerel intéi extinse a Tribunalului din 12 iunie 1995,
Republica Franceza a primit dreptul de a interveni in sprijinul pretentiilor parétei.

29 Prin ordonantele Tribunalului (Camera intéi extinsd) din 12 iunie 1995, Air France a primit
dreptul de a interveni in sprijinul pretentiilor parétel si a fost autorizata sa pledeze in limba
franceza n cursul procedurilor orale.

30 Prin decizia Tribunalului, judecatorul raportor a fost repartizat la Camera a doua extinsi,
carelai-au fost atribuite, Tn consecinta, cauzele.

31 Pe baza raportului judecatorului raportor, Tribunalul (Camera a doua extinsi) a hotaré
deschiderea procedurilor orae, fara a proceda la masuri de cercetare judecatoreasca preaabile.
Totusi, acesta ainvitat partile sa isi dezvolte pledoariile privinta mai multor puncte.

32 Lasedintadin 6 si 7 mai 1997, au fost ascultate sustinerile orale ae partilor si raspunsurile
acestoralaintrebarile Tribunalului.

33 Cu aceasta ocazie, Tribunalul a luat o masura de organizare a procedurii in temeiul
articolului 64 din Regulamentul siu de procedura, invitand reclamantele, precum si
intervenientele n sprijinul pretentiilor acestora si depuna la grefa observatiile pe care le
prezentasera Comisiei in cursul procedurii adminigtrative, in masura in care acestea nu
fuseserd deja atasate la dosar. Tn urma acestei masuri, observatiile British Airways plc
(denumita n continuare ,British Airways’), ale TAT European Airlines (denumita in
continuare , TAT”), ale Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden (denumita in
continuare ,SAS"), ale Euralair International (denumita in continuare ,,Euralair”) si ale Air UK
Ltd (denumita in continuare , Air UK”) au fost depuse la grefa la8 mai 1997, cele formulate de
Regatul Danemarcei, Regatul Unit, Regatul Suediel si Regatul Norvegiei fiind deja prezentate
n cursul sedintei.

34 Intrucét partile au fost ascultate cu privire la acest punct in cursul sedintei si in lipsa
obiectiilor din partea lor Tn aceasta privinta, Tribunalul (Camera a doua extinsi) considera ca
cele doua cauze trebuie conexate in scopul pronuntarii hotararii.

Pretentiile partilor

35 Reclamantele solicita, Tn cele doua cauze, Tribunalului:



—anularea deciziel atacate;
— s oblige Comisia la plata cheltuielilor de judecata.

Tn afara de acestea, reclamantele Tn cauza T-394/94 solicita Tribunalului si impuna masuri de
organizare a procedurii si masuri de cercetare judecatoreasca, in conformitate cu articolele 64
si 65 din Regulamentul de procedura si sa ceara prezentarea tuturor dosarelor si documentelor
relevante de care dispune Comisia

36 Regatul Unit solicita Tribunalului:

— anularea deciziei atacate,

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata, inclusiv ale Regatului Unit.
37 Regatul Danemarcei, Regatul Suediei si Regatul Norvegiei solicita Tribunalului:
—anularea deciziel atacate.

38 Societatile Maersk solicita Tribunalului:

— anularea deciziei atacate,

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata aferente interventiei lor, in masura in
care 1i revine Tribunalului sarcina de a se pronunta in aceasta privinta.

39 Comisia solicita Tribunalului:
— respingerea actiunilor;
— obligarea reclamantelor la plata cheltuielilor de judecat;

— obligarea Regatului Danemarcei, Regatului Unit, Regatului Suediei, Regatului Norvegiei si
societatilor Maersk si suporte o parte din cheltuielile de judecata ae Comisiel.

40 Republica Franceza solicita Tribunalului:



— respingerea actiunilor.
41 Societatea Air France solicita Tribunalului:
— respingerea actiunilor;

— obligarea reclamantelor la plata cheltuielilor de judecata, inclusiv a celor suportate de Air
France.

Cu privirelafond

42 Tn sprijinul actiunilor lor, reclamantele ridici mai multe motive, care pot face obiectul unei
conexiri. In cadrul primului grup de motive (1), e Ti imputa Comisiei, pe de o parte, faptul ca
aincilcat normele privind procedura administrativa prevazuta la articolul 93 alineatul (2) din
tratat, neglijand primirea de informatii suficiente si/sau furnizarea acestora celor interesati,
printre care reclamantele, informatii suficiente pentru a le permite si fie ascultate in mod
corespunzator si sa Tsi exercite efectiv drepturile care le sunt conferite prin articolele 93
alineatul (2) din tratat si 62 aineatul (1) litera (a) din Acordul SEE. Ele ii reproseaza, pe de
ata parte, faptul ca nu a recurs la experti independenti pentru a evalua compatibilitatea
gjutorului contestat cu articolele 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si 61 alineatul (3) litera (c)
din Acordul SEE si ca nu a luat toate masurile necesare pentru a verifica acuratetea
informatiilor furnizate de autoritatile franceze si de Air France.

43 Tn cadrul celui de-al doilea grup de motive (I1), reclamantele 1i reproseaza Comisiei ci a
comis mai multe erori Tn aplicarea articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si a articolului
61 aineatul (3) litera (c) din Acordul SEE. Tn acest context, i se reproseaza Comisiei, mai
intéi, faptul ca aincalcat principiul proportionalitatii, aplicabil Tn materie de ajutoare de Sat,
autorizand, Tn primul rand, in mod eronat, achizitionarea de catre Air France a 17 avioane noi
(A), In al doilea rand, finantarea cheltuielilor de exploatare si a unor masuri operationale ale
Air France (B), in al treilearand, facand o clasificare gresita a valorilor mobiliare emise de Air
France intre 1989 si 1993 (C), in a patrulea rand, interpretand gresit rata de indatorare a Air
France (D) si abtinandu-se, in mod eronat, sa solicite vanzarea anumitor active ale Air France,
susceptibile de a fi instrainate (E). Mai mult, reclamantele 1i imputa Comisiei faptul ca a
considerat in mod eronat ca ajutorul era destinat facilitarii dezvoltarii unei activitati economice
fara a atera conditiile schimburilor comerciale Tntr-o misura contrara interesului comun. Tn
acest context, obiectiile lor sunt indreptate Tn special Tmpotriva a douasprezece din cele
saisprezece conditii care figureaza in decizia de autorizare a ajutorului. Tn cele din urma,
reclamantele repun in cauza, sub diverse aspecte, caracterul adecvat al planului de
restructurare al Air France si 1i reproseaza Comisiel faptul ca a concluzionat, in mod eronat, ca
acest plan era de natura si restabileasca viabilitatea economica a Air France. Prin diversele
motive, reclamantele 1i reproseaza, de asemenea, Comisiei faptul ca nu a motivat suficient
decizia atacata. Printr-un ultim motiv, reclamantain cauza T-394/94, British Midland Airways
Ltd (denumita Tn continuare , British Midland”) pretinde existenta unei Tncalcari a articolului
155 din tratat.



| — Cu privire la motivele intemeiate pe derularea incorecta a procedurii administrative
Expunere sumara a argumentelor partilor

44 Reclamanta in cauza T-394/94 sustine, pe fond, ca procedura administrativa organizata in
temeiul articolului 93 alineatul (2) din tratat are un caracter contradictoriu si ca, prin urmare,
Comisia trebuie sa furnizeze partilor interesate informatii suficiente pentru a le permite sa
aprecieze pe deplin efectul pe care un ajutor |-ar putea avea asupra lor. Tn spetd, comunicarea
Comisiei din 3 iunie 1994 ar fi fost insuficienta. Tn special, Comisia

— nu ar fi explicat modul in care a calculat suma de 20 de miliarde FF,

— nu ar fi aratat, in ceea ce priveste achizitionarea de 17 avioane noi, ce tipuri de aparate ar fi
achizitionate, nici din ce tipuri de aparate s-ar compune flota,

— nu ar fi furnizat textul planului de restructurare,

— nu ar fi explicat pe ce se baza calculul unei cresteri a productivitatii Air France cu 30 sau
33,3 %,

— nu ar fi indicat care era costul disponibilizarilor voluntare propuse,

— nu ar fi oferit niciun detaliu privind activele Air France si nici nu ar fi explicat defalcarea
activelor curente si necurente,

— nu ar fi oferit nicio evaluare avalorii lantului hotelier Méridien,

— nu ar fi oferit niciun detaliu cu privire la valoarea participatiilor Air France la Air Inter, la
Sabena sau la alte societati si nici nu a explicat de ce aceste active nu erau considerate active
necurente,

— nu ar fi oferit niciun detaliu cu privire la proiectul de retea al Air France, astfel incét sa
permita calculul eventualelor sale efecte asupra concurentei,

— nu ar fi oferit niciun detaliu cu privire la ,produsele noi” avute in vedere de Air France,
astfel incét sa permita evaluarea efectelor lor asupra concurentel,

— nu ar fi dispus de situatia contabila anuala a Air France la data adoptarii deciziei atacate,



— nu ar fi explicat de ce nu ceruse comunicarea informatiilor esentiale necesare pentru
adoptarea unel decizii motivate cu privire la compatibilitatea gjutorului cu piata comuna,

— nu ar fi tinut seama de filiale si, mai ales de Air Inter, ntrucé planul de restructurare se
concentra exclusiv pe Air France,

— nu ar fi explicat modul in care propunerile in vederea continuarii proiectelor de expansiune
ale Air France se puteau concilia cu obiectivele tratatului, Tn special in lumina esecului celor
doua aporturi precedente de capital de 5,8 miliarde FF.

45 Tn observatiile prezentate Comisiei Tn cursul procedurii administrative, British Midland
ridicase deja majoritatea punctelor mentionate mai sus, solicitand Comisiei, in special, sa Ti
arate planul de restructurare prezentat de Air France, din motivul ca, in caz contrar, ea nu ar
dispune de informatii suficiente care sa o faca sa fie in masura i se pronunte in mod util
asupra proiectului de gjutoare.

46 Reclamantele n cauza T-371/94 considera, de asemenea, ca informatiile continute de
comunicarea din 3 iunie 1994 erau insuficiente. O mai mare precizie in comunicarea privind
intentiile Air France de a mari frecventele pe liniile rentabile, de a dezvolta zboruri lung curier,
de aabandona liniile marginale si de a se concentra pe liniile care prezinta perspective bune de
crestere ar fi permis reclamantelor si ajute Comisia sa evalueze aceste aspecte ae planului de
restructurare. Tn special, Comisia nu ar fi evocat justificirile Air France privind necesitatea de
a achizitiona 17 aparate noi, astfel Tncat partile interesate nu ar fi putut sa furnizeze Comisiei
informatiile necesare care i-ar fi permis sa examineze cu atentie si impartialitate acest aspect al
cauzei.

47 Mai mult, ele subliniaza ca in comunicare nu se face nicio trimitere la unitatea de masura
utilizata, exprimata in ,echivalent pasageri kilometri transportati” (denumita in continuare
,EPKT"). Ele s-ar fi confruntat pentru prima data in decizia atacata cu aceasta unitate de
masura elaborata special pentru Air France si aplicata calculului propriilor lor praguri de
productivitate actuaesi viitoare.

48 Ele arata Tn continuare ci, Tn ceea ce priveste pasgul referitor la o eventuala
supracapitalizare a Air France, Comisia ar fi trebuit si verifice versiunea franceza a
comunicarii. Transferul de ORA (obligations remboursables en actions - obligatiuni
rambursabile Tn actiuni) si de TSDI (titres subordonnés & durée indéterminée reconditionnés —
titluri subordonate pe durata nedeterminata reconditionate), , from the side of the debts into the
equity” in versiunea engleza s-ar fi tradus printr-un transfer ,de la pasiv la activ’. Aceasta
eroare de traducere ar fi trebuit si faca mai dificila formularea de comentarii pentru tertii care
utilizeaza versiunea franceza.

49 Ele considera, in cele din urma, ca, avand in vedere complexitatea cauzei, Comisia ar fi
trebuit sa fie asistata de experti independenti Tn economie, finante si gestiune in domeniul
transporturilor aeriene. Astfel cum reiese din articolul 2 din decizia atacata, in care se prevede



interventia unor consultanti independenti Tnainte de liberalizarea celei de a doua si a treia
transa a gjutorului, Comisia recunoaste ea insasi ca este indispensabil si se verifice aplicarea
corecta a planului de restructurare de catre experti exteriori. Eaar admite astfel in mod implicit
ca nu dispune de cunostinte tehnice suficiente pentru a face eainsisi o astfel de verificare.

50 Reclamantele in cele doua cauze considera ca, prin adoptarea deciziei atacate, Comisia a
dat dovada de prea mare graba, incompatibila cu respectarea drepturilor lor fundamentale si ale
celorlalte parti interesate. Decizia atacata ar fi fos luata la numai 16 zile lucratoare de la
expirarea termenului stabilit pentru ca partile interesate sa isi prezinte observatiile, ceea ce
reprezenta un timp exceptional de scurt pentru a analiza, dezbate si transa problemele
complexe ridicate de proiectul de gutor contestat. Termenul intre data deschiderii procedurii
n temeiul articolului 93 alineatul (2) din tratat si data adoptarii deciziei atacate (3 iunie si 27
iulie 1994) ar fi fost efectiv de 37 de zile lucratoare si, prin urmare, mult mai mic decét media
termenelor congtatate in cauze similare.

51 Regatul Danemarcei a reamintit, in sedinta, ca 1i solicitase fara succes Comisiei, Tn cursul
procedurii administrative, sa le transmita celorlalte state membre raspunsul guvernului francez
la comunicarea din 3 iunie 1994, pentru ca acestea sa Tsi poata prezenta observatiile inainte de
luarea unel decizii de catre Comisie.

52 Comisia raspunde ca procedura de la articolul 93 alineatul (2) din tratat nu este contrara
tertilor interesati. Acestia nu ar putea pretinde sa fie tratati 1a fel ca destinatarul deciziei finale.
Tn aceastd privinta, Comisia face trimitere la jurisprudenta elaborata In materie de concurenta,
conform careia drepturile procedurale ale petentilor nu sunt la fel de mari ca drepturile la
aparare ale intreprinderilor impotriva carora Comisiaisi conduce ancheta.

53 Tn ceea ce priveste comunicarea care deschide procedura in temeiul articolului 93
alineatul (2), Comisia subliniaza ca aceasta urmareste exclusiv si obtina, din partea celor
interesati, toate informatiile necesare clarificarii € Tn actiunea sa viitoare. Tn speta,
comunicarea din 3 iunie 1994 ar fi enumerat toate aspectele cu privire la care ea dorea s
primeasca observatii pentru a se putea pronunta cu privire la proiectul de agjutor notificat de
autoritatile franceze. Tn aceasta comunicare, ea a furnizat toate informatiile necesare pentru a
le permite partilor interesate sa isi exprime opinia

54 Pe un plan mai general, Comisia considera ca nu poate introduce in comunicarea sa decat
informatiile pe care le detine la data publicarii si care nu sunt nici irelevante, nici sub incidenta
secretului profesional sau comercial. Pe de alta parte, obiectivul unei comunicari in temeiul
articolului 93 alineatul (2) nu ar fi acela de a exprima o opinie definitiva, ci de a ridica
ntrebari. Tn ceea ce priveste numeroasele informatii care, Tn opinia reclamantelor, ar fi trebuit
s figureze Tn comunicarea din 3 iunie 1994, Comisia subliniaza ca cea mai mare parte a
chestiunilor ridicate congtituiau secret comercial sau nu ridicau suspiciuni cu privire la care ar
fi fost nevoie de informatii suplimentare.

55 Tn ceea ce priveste termenul de examinare, Comisia reaminteste ci proiectul de ajutor
contestat a fost notificat la 18 martie 1994 si ca decizia atacata a fost luata cu 131 de zile mai



tarziu, la 27 iulie 1994. Distanta dintre aceste doua date ar fi aproximativ aceeasi cu cea din
cauze similare [Decizia 91/555/CEE a Comisiei din 24 iulie 1991 privind gjutoarele pe care
guvernul belgian prevede sa le acorde transportatorului aerian comunitar Sabena (JO L 300,
p. 48, denumita in continuare ,Decizia Sabena'); Decizia 94/118/CE a Comisiei din
21 decembrie 1993 privind acordarea unui gjutor grupului Aer Lingus de catre Irlanda (JO
1994, L 54, p. 30, denumita Tn continuare , Decizia Aer Lingus’); Decizia 94/698/CE a
Comisiei din 6 iulie 1994 privind o majorare de capital, garantii de credit si o scutire fiscala in
favoarea companiei aeriene TAP (JO L 279, p. 29, denumita in continuare ,,Decizia TAP")].
Pe de alta parte, caracterul normal al acestui termen ar fi confirmat de articolul 10 alineatul (3)
din Regulamentul (CEE) nr. 4064/89 a Consiliului din 21 decembrie 1989 privind controlul
operatiilor de concentrare intre intreprinderi (JO L 395, p. 1, denumit in continuare
»Regulamentul nr. 4064/89”), conform caruia decizia care declara o concentrare notificata
compatibila cu piata comuna trebuie luata ntr-un termen de patru luni.

56 Tn cele din urma, Comisia considera ca nu are nicio obligatie juridici de a se adresa
expertilor externi inainte de a lua deciziile.

Aprecierea Tribunalului
Generalitati

57 Este necesar si se reaminteasca, cu titlu preliminar, ca proiectul de gutoare contestat a fost
notificat oficial de autoritatile franceze Comisiei, care, intrucét decisese sa deschida procedura
prevazuta la articolul 93 alineatul (2) din tratat, era obligata, inainte de a se pronunta cu privire
la acest proiect, sa ,, notifice partile interesate si Tsi prezinte observatiile”.

58 Tn ceea ce priveste finalitatea acestui din urma pasaj a articolului 93 alineatul (2)
mentionat, trebuie sa se reaminteasca in continuare ca, in conformitate cu jurisprudenta Curtii,
aceasta dispozitie vizeaza, pe de o parte, sa oblige Comisia si procedeze astfel incét toate
persoanele potential interesate sa fie avertizate si sa li se dea ocazia sa Tsi sustina argumentele
(Hotarérea Curtii din 14 noiembrie 1984, Intermills’Comisia, cauza 323/82, Rec., p. 3809,
punctul 17) si, pe de alta parte, si permita Comisiel sa fie pe deplin informata cu privire la
toate datele cauzei Tnainte de a lua o decizie (Hotardrea Curtii din 20 martie 1984,
Germania/Comisia, cauza 84/82, Rec., p. 1451, punctul 13).

59 Tn ceea ce priveste mai ales datoria care 1i revine Comisiei de a informa persoanele
interesate, Curtea a hotarét ca publicarea unui aviz in Jurnalul Oficial al Comunitdyilor
Europene constituie un mijloc adecvat de a face cunoscuta tuturor celor interesati deschiderea
unei proceduri (Hotararea Intermills/‘Comisia, mentionata anterior, punctul 17), precizénd in
acelasi timp ca ,,aceasta comunicare urmareste exclusiv sa obtina, din partea celor interesati,
toate informatiile pentru a ghida Comisia in actiunea sa viitoare” (Hotararea Curtii din 12 iulie
1973, Comisia/lGermania, cauza 70/72, Rec. p. 813, punctul 19). Tribunalul a urmat aceasta
jurisprudenta care le confera partilor interesate in esenta rolul de surse de informatie pentru
Comisie Tn cadrul procedurii administrative angajate in temeiul articolului 93 alineatul (2) din



tratat (Hotarérea Tribunalului din 22 octombrie 1996, Skibsveaftsforeningen si atii/Comisia,
cauza T-266/94, Rec. p. 11-1399, punctul 256).

60 Rezulta ca cei interesati, departe de a se putea preleva de dreptul la aparare recunoscut
persoanelor impotriva carora se deschide o procedura (a se vedea, in acest sens, Hotararea
Curtii din 17 noiembrie 1987, BAT si Reynolds/Comisia cauzele conexate 142/84 si 156/84,
Rec., p. 4487, punctele 19 si 20, in domeniul concurentei, precum si Hotararea Curtii din 21
martie 1990, Belgia/lComisia, cauza C-142/87, Rec. p. 1-959, punctul 46), dispun doar de
dreptul de a fi asociati procedurii administrative intr-o masura adecvata, tinand cont de
circumstantele din speta.

61 Sfera drepturilor la participare si la informatie de care dispun cei interesati in cadrul
procedurii administrative initiate in temeiul articolului 93 alineatul (2) din tratat poate fi
restransa din doua motive.

62 Pe de o parte, atunci cand — cum este cazul n speta — Comisiel | se notifica de catre un stat
membru un proiect de gjutoare nsotit de documente justificative, iar serviciile competente ale
acesteia gazduiesc ulterior o serie de inténiri cu functionarii statului respectiv, este posibil ca
nivelul de informare al Comisiei sa fi atins degja un grad relativ ridicat, ramanand doar un
numar redus de Tndoieli, care ar putea fi indepartate prin informatii furnizate de cei interesati.
Astfel, Tn ceea ce priveste detdiile proiectului de gjutoare, Stuatia economica, financiara si
concurentiala a intreprinderii beneficiare, precum si functionarea interna a acesteia, discutiile
dintre statul membru si Comisie sunt inevitabil mai aprofundate decét cele purtate cu partile
interesate. Tn consecinta, prin punerea la dispozitia celor interesati a informatiilor generale cu
privire la elementele esentiale ale proiectului de gutoare, Comisia se poate limita la asi
concentra comunicarea in Jurnalul Oficial pe punctele proiectului in privinta carora aceasta are
inca unele indoidli.

63 Pe de dlta parte, Comisia este obligata, in temeiul articolului 214 din tratat, sa nu divulge
celor interesati, informatii care, prin natura lor, sunt sub incidenta secretului profesional, cum
sunt, in special, datele referitoare la functionarea interna a intreprinderii beneficiare. Tn aceasta
privinta, situatia celor interesati nu se deosebeste de cea a petentilor n materie de concurenta,
care, conform jurigprudentei Curtii, nu trebuie si primeasca documente care contin secrete de
afaceri (Hotararea BAT si Reynolds/Comisia, mentionata la punctul 60 de mai sus, punctul
21).

64 Caracterul limitat al drepturilor la participare si la informare mentionate mai sus, in ceea ce
priveste exclusiv derularea procedurii administrative, nu este in contradictie cu datoria care i
revine Comisiei, in temeiul articolului 190 din tratat, de a oferi in decizia sa finala de
autorizare a proiectului de ajutoare o motivare suficienta in care trebuie abordate toate
motivele esentiale pe care cei interesati, carora li se adreseaza direct si individual aceasta
decizie, le-au invocat fie spontan, fie Tn urma informatiilor comunicate de Comisie. Astfel,
chiar daca se presupune ca, intr-un anumit caz, Comisia poate in mod valabil si prefere
utilizarea ator surse de informatii, reducand in acest mod importanta participarii celor
interesati, aceasta nu o scuteste de obligatia de a include Tn decizia sa 0 motivare adecvata (ase
vedea mai jos punctul 96).



65 Tn temeiul principiilor stabilite mai sustrebuie analizate pretinsele nereguli care ar fi afectat
derularea procedurii administrative, dat fiind ca nu se contesta faptul ca reclamantele si partile
interveniente in sprijinul pretentiilor acestora, precum si ACE care, in cursul procedurii
adminigtrative n fata Comisiel, s-au opus unei autorizari a proiectului de gjutoare contestat,
trebuie considerate persoane interesate in sensul articolului 93 alineatul (2) din tratat, astfel
cum a fogt interpretat de Curte in Hotararea Intermills’Comisia (mentionata la punctul 58 de
mai sus, punctul 16).

Comunicareadin 3 iunie 1994

66 Tn ceea ce priveste, In primul rand, caracterul pretins insuficient a comunicarii din 3 iunie
1994, trebuie sa se arate ca aceasta comunicare prezinta:

— dituatia economica si financiara a Air France Thainte de elaborarea proiectului de ajutoare,
n special planurile de restructurare si aporturile de capital anterioare, precum si pierderile
acumulate,

— ,marilelinii de forta” ale noului plan de restructurare,
— suma prevazuta a ajutorului de 20 de miliarde FF,

— principalele indoieli exprimate de Comisie in aceasta faza a procedurii, referitoare in
specia la castigurile de productivitate ale Air France, la structura grupului Air France, la
Situatia concurentiala a Air France si la eventualitatea supracapitalizarii sale.

Tribunalul considera ca o astfel de informatie era suficienta pentru a permite celor interesati sa
Tsi sustina eficient argumentele in fata Comisiel.

67 Tn masura in care reclamantele In cauza T-371/94 considera ca unitatea de masura EPKT,
reteaua aeriana a Air France si dezvoltarea viitoare a acesteia, precum si ratiunile care justifica
achizitia de 17 avioane noi, ar fi trebuit, de asemenea, sa fie incluse Th comunicare, raspunsul
Comisiei, conform caruia aceasta nu avea indoieli cu privire la aceste puncte specifice, este
suficient pentru a justifica lipsa unel trimiteri la aceste puncte ih comunicare, insa nu le
priveaza pe reclamante de dreptul de a1 cere Tribunalului si examineze daca decizia finala a
Comisiei contine o motivare suficienta Tn ceea ce priveste aceste elemente sau chiar erori
evidente de apreciere sau de drept.

68 Tn ceea ce priveste motivele invocate de reclamante in cauza T-394/94 cu privire la
necomunicarea numeroaselor detalii susmentionate (a se vedea mai sus punctul 44), Comisia
este indreptatita si invoce secretul de afaceri care i interzicea sa le divulge concurentilor Air
France informatii sensibile din punct de vedere comercial cu privire la compania aeriana. Tn
special, planul de restructurare — in etapa anterioara aprobarii sale de catre Comisie si la



Tnceputul punerii sale n aplicare — continea astfel de informatii si era evident ca nu le revenea
concurentilor sarcina si evalueze si sa compare cu propriile lor masuri de gestiune fiecare
masura de restructurare avuta n vedere de Air France. Tn caz contrar, concurentii s-ar putea
amesteca n regtructurarea interna a Air France si incerca sa ,dicteze’ masurile care li s-ar
parea potrivite pentru aceasta din urma, dupa obtinerea de informatii pretioase cu privire la
concurentul lor. Aceasta analiza nu este contrazisa de faptul ca alte parti interesate, precum
ACE (p. 27 ultimul paragraf din aceste observatii), au putut aparent sa obtina acest plan de
restructurare. Acest lucru nu poate duce la incalcarea articolului 214 din tratat de catre
Comisie.

69 Trebuie sa se adauge ca afost publicata situatia financiara anuala a Air France pentru 1993
n Bulletin des Annonces Légales Obligatoires din 17 iunie 1994, la pagina 10207 (nr. 319 din
memoriul n interventie al Air France in cauza T-371/94) si, prin urmare, era accesibila celor
interesati. Acestia nu ar putea, in consecinta, sa 1i reproseze Comisiei faptul ca nu a divulgat
cifrele definitive in comunicarea sadin 3 iunie si ca a luat decizia finala fara a avea cunostinta
de aceste date.

70 1n final, reprosul adresat Comisiei, acela de a nu-si fi procurat informeatiile esentiale nainte
de adoptarea deciziel sale finale si de a nu fi verificat suficient toate aspectele relevante ale
cauzel, se reduce la simple afirmatii si presupuneri generale, care nu sunt sustinute de nicio
dovada concreta. Prin urmare, Comisia putea sa se limiteze la a raspunde ca obtinuse efectiv
toate informatiile utile si necesaree care au facut obiectul unel verificari aprofundate din partea
sa. Pe de alta parte, acest motiv vizeaza, in realitate, nu stadiul comunicarii din 3 iunie 1994, ci
gadiul ulterior a deciziei atacate. Acelasi lucru este valabil si cu privire la ultimele doua
motive ridicate de reclamanta in cauza T-394/94 (a se vedea mai sus punctul 44) care
condtituie, n realitate, motive indreptate impotriva legalitatii deciziel atacate si privesc
motivarea si aprecierea in privinta fondului. Tn consecinta, vor fi examinate in continuare ntr-
un context diferit.

Termenul de examinare

71 Reclamantele considera ca, avand in vedere complexitatea proiectului de ajutor contestat,
termenul pe care Comisiasi |-a acordat pentru a| examina inainte de adoptarea deciziel atacate
era prea scurt. Tn aceasta privinti, este necesar i se arate, mai ntéi, ca niciun text din tratat
sau din legislatia comunitara nu prevede ca deciziile in materie de gjutoare de stat, adoptate la
incheierea procedurii Tn temeiul articolului 93 aineatul (2) din tratat, trebuie si respecte un
termen fix. Pe de alta parte, presupunand ca Comisia a actionat cu 0 graba excesiva si nu si-a
acordat suficient timp pentru a examina proiectul contestat, un astfel de comportament nu ar
putea justifica, prin el insusi, anularea deciziei atacate. O anulare ar presupune mai curand ca
respectivul comportament s se traduca printr-o incalcare a normelor specifice de procedura, a
obligatiei de motivare sau a legalititii interne a deciziei atacate. Tn consecinta, fara a fi
necesara pronuntarea cu privire la relevanta practicii decizionale a Comisiei in materie de
concentrari, acest motiv trebuie respins.

Expertii externi



72 Reprosul adresat Comisiel ca nu arecurs la experti externi pentru a elabora decizia atacata,
este Tn mod clar lipsit de fundament, intrucé nicio dispozitie din tratat sau din legislatia
comunitara nu 1i impune Comisiel o astfel de obligatie. Trebuie si se adauge ca, in orice caz,
Comisia dispunea de un nivel relativ ridicat de informatii in domeniul transportului aerian
anterior adoptarii deciziei atacate. Tn aceasta privinta trebuie reamintit faptul ci Comisia se
familiarizase deja cu Situatia transportului aerian, care facea obiectul, Tn special, al raportului
»Expanding Horizons’, publicat la inceputul anului 1994 de , Comité des sages’ (Comitetul
inteleptilor), a programului ,, Aviatia europeana catre noi orizonturi”, precum si al publicatiilor
scoase de International Air Transport Association (IATA) si Association of European Airlines
(AEA). Ma mult, Comisia adoptase alte decizii Tn sectorul transportului aerian, precum
deciziile Sabena, Aer Lingus si TAP (mentionate mai sus la punctul 55). Tn final, niciun
element specific a cazului din speta nu arata ca Comisiaar fi avut nevoie de experti externi.

Greseala de traducere

73 Eroarea din textul in franceza al comunicarii din 3 iunie 1994, subliniata de reclamante in
cauza T-371/94, este até@ de evidenta incét cel familiari cu sectorul aerian puteau sa 0 observe
cu usurinta. Astfel, este evident ca titlurile de creante nu pot fi transferate, dupa principiile
contabile, ,,du passif vers |’ actif” (,from the side of the debts into the equity”, conform textului
in engleza al comunicarii), ci trebuie clasificate exclusiv in cadrul pasivelor, fie ca fonduri
proprii, fie ca datorii.

74 n orice caz, Comisia a aratat Tn mod expres, In acest pasaj din comunicarea sa, ci mai
trebuia inca s examineze in profunzime clasificarea titlurilor in cauza. Rezulta ca evaluarea
Comisiei nu era inca definitiva, inclusiv in ceea ce priveste punctul denaturat de eroarea
susmentionata. Aceastd eroare nu poate, prin urmare, afecta legalitatea procedurii
adminigtrative, chestiunea decisiva n acest context fiind doar aceea de a stabili daca decizia
finala a fost, de asemenea, afectata de aceasta eroare, ceea ce reclamantele nici macar nu au
pretins.

Participarea celorlalte state membre

75 Motivul invocat de Regatul Danemarcei, ca raspunsul guvernului francez la comunicarea
din 3 iunie 1994 ar fi trebuit transmis de catre Comisie statelor membre, trebuie respins ca
inadmisibil, din moment ce nu a fost invocat de catre reclamante. Astfel, avand in vedere
faptul ca intervenientele trebuie, Tn temeiul articolului 116 alineatul (3) din Regulamentul de
procedura, sa accepte litigiul n stadiul in care se afla in momentul interventiei lor si ca
pretentiile cererii lor de interventie nu pot avea, in temeiul articolului 37 paragraful al patrulea
din Statutul Curtii (CE), alt obiect decét sustinerea pretentiilor uneia din partile principale,
Regatul Danemarcel, in calitate de intervenient, nu are deci calitatea de a invoca acest motiv (a
se vedes, in acest sens, Hotararea Curtii din 24 martie 1993, CIRFS si altii/Comisia, cauza C-
313/90, Rec. p. 1-1125, punctele 19 - 22).



76 1n orice caz, textul articolului 93 din tratat nu obligi Comisia si le transmita celorlalte state
membre observatiile pe care le-a primit din partea guvernului statului care solicita autorizarea
acordarii unui gjutor. Dimpotriva, din articolul 93 aineatul (2) paragraful al treilea din tratat
rezulta ca celelalte state membre nu sunt implicate intr-un dosar de ajutor specific decét in
cazul n care acest dosar, la cererea statului interesat, este prezentat in fata Consiliului.

Pretentii

77 Din consideratiile precedente rezulta ca procedura de la articolul 93 alineatul (2) din tratat,
care s-a derulat in peta, nu este atinsa de niciun viciu si, prin urmare, motivele legate de
aceasta trebuie respinse.

Il — Cu privire la motivele intemeiate pe erori de apreciere si erori de drept pe care Comisia
le-ar fi comisprinincalcarea articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si a articolului 61
alineatul (3) litera (c) din Acordul SEE

Generalitar

78 In decizia atacati, Comisia a examinat legalitatea ajutorului contestat n temeiul
articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si al articolului 61 alineatul (3) litera (c) din
Acordul SEE. Tn cadrul acestei examiniri, ea a constatat ca 0 adevarata restructurare a Air
France ar fi conforma cu interesul comun, ca valoarea gjutorului nu parea excesiva si ca
gjutorul nu afecta conditiile schimburilor ntr-o masura contrara interesului comun.

79 Din jurisprudenta constanta reiese ca Tn temeiul articolului 92 alineatul (3) din tratat
Comisia e bucura de o putere de apreciere (a se vedea, de exemplu, Hotarérea Curtii din
17 septembrie 1980, Philip MorriyComisia, cauza 730/79, Rec. p. 2671, punctele 17 si 24,
Hotararea din 24 februarie 1987, Deufil/Comisia, cauza 310/85, Rec. p. 901, punctul 18 si
Hotararea din 14 februarie 1990, Franta/Comisia, cauza C-301/87, Rec. p. 1-307, punctul 49).
Tntrucét aceastd putere discretionara implici aprecieri complexe de ordin economic si social,
controlul jurisdictional al unel decizii luate In acest cadru trebuie si se limiteze la verificarea
respectarii normelor de procedura si de motivare, a exactitatii materiale a faptelor in
conformitate cu care s-a facut alegerea contestata, precum si a absentei abuzului de putere
(Hotararea Curtii din 29 februarie 1996, Belgia/Comisia, cauza C-56/93, Rec. p. |-723, punctul
11 si jurisprudenta mentionatd). Tn special, nu i revine Tribunalului sarcina de a inlocui
evaluarea economica a autorului deciziei cu evaluarea sa (Hotarérea Curtii din 15 iunie 1993,
Matra/Comisia, cauza C-225/91, Rec. p. 1-3203, punctul 23). Tribunalul considera ca aceasta
jurisprudenta este la fel de relevanta pentru examinare in temeiul articolului 61 alineatul (3)
litera (c) din Acordul SEE.

80 Tn spetd, Comisia subliniazi ca o parte din motivele invocate de reclamante se bazeaza pe
evenimente ulterioare adoptarii deciziei atacate. Reclamantele raspund ca unele din aceste
evenimente ulterioare se inscriu ntr-o serie neintrerupta de fapte pe care Comisia ar fi trebuit



s le cunoasca. Pe de dta parte, unele fapte ulterioare ilustreaza clar comentariile pe care
reclamantele le-au prezentat in cadrul procedurii administrative.

81 Tn aceasta privinta, trebuie reamintit faptul ca, in cadrul unei actiuni in anulare in temeiul
articolului 173 din tratat, legalitatea unui act comunitar trebuie apreciata in functie de
elementele de fapt si de drept existente la data la care actul a fost adoptat (Hotarérea Curtii din
7 februarie 1979, Franta/Comisia, cauzele conexate 15/76 si 16/76, Rec. p. 321, punctul 7 si
Hotararea Tribunalului din 15 ianuarie 1997, SFEI si altii/Comisia, cauza T-77/95, Rec. p. I1-
1, punctul 74) si nu poate depinde de consideratiile retrospective privind gradul siu de
eficienta (Hotararea Curtii din 7 februarie 1973, Schroeder, cauza 40/72, Rec. p. 125, punctul
14). Tn special, aprecierile complexe facute de Comisie nu trebuie analizate decét in functie de
informatiile de care aceasta dispunea la data la care ele au fost facute (Hotararea Curtii din
10 iulie 1986, BelgiadlComisia, cauza 234/84, Rec. p. 2263, punctul 16 si Hotarérea din 26
septembrie 1996, Franta/Comisia, cauza C-241/94, Rec. p. 1-4551, punctul 33).

82 Tn lumina principiilor susmentionate trebuie si se examineze motivele si argumentele de
fond invocate Tn spetd de reclamante, care contesta afirmatiile referitoare la caracterul
proportionat a ajutorului, la impactul ajutorului asupra sectorului aviatiei civile din SEE si la
caracterul adecvat al planului de restructurare care insoteste ajutorul contestat.

Tn ceea ce priveste motivele Tntemeiate pe Tncalcarea principiului proporzionalitdrii aplicabil
Tn materie de ajutoare de stat

83 Prin aceste motive, reclamantele si partile care au intervenit in sprijinul pretentiilor acestora
1i imputa Comisiei faptul ca au autorizat un ajutor cu o valoare excesiva in raport cu nevoile de
restructurare ae Air France. Aceste motive se intemeiaza, in esenta, pe Hotarérea Philip
MorrisComisia (mentionata la punctul 79 de mai sus, punctul 17), in care Curtea a hotarét ca
nu li se poate permite statelor membre sa efectueze plati care ar aduce o Tmbunatatire a
situatiei Tntreprinderii beneficiare a gjutorului ,fara a fi necesare pentru atingerea scopurilor
prevazute laarticolul 92 alineatul (3)”.

A — Tn ceea ce priveste motivul Tntemeiat pe faptul ca achizitionarea de citre Air France a
17 avioane noi afost autorizata in mod eronat de catre Comisie

Expunere sumara a argumentelor partilor

84 Reclamantele considera ca aprobarea unui gjutor, a carui obiectiv era acela de a permite
Air France sa achizitioneze 17 avioane noi, era disproportionatd. Comisia ar fi gresit in mod
evident cand a concluzionat ca suma gutorului nu putea fi micsorata prin anularea sau
amanarea comenzii facute de Air France pentru o suma de 11,5 miliarde FF. Astfel, costul
Tnnoirii periodice necesare a flotei ar fi o investitie in bunuri de echipament si ar face, in
principiu, parte din cheltuielile de exploatare normale ale unei companii aeriene. Acest tip de
innoire ar trebui efectuata fara ajutoare de stat. Tn orice caz, achizitionarea de aparate noi nu ar
fi fost indispensabila pentru Air France.



85 Reclamantele in cauza T-371/94 1i reproseaza Comisiel, in afara de aceasta, faptul ca a
oferit o motivare insuficienta cu privire la acest punct, cu toate ca a fost informata, in cursul
procedurii administrative, ca achizitionarea de 17 avioane noi nu constituia un element esential
in planul de restructurare a Air France si, prin urmare, trebuia anulat. Comisia nu ar fi
examinat riguros comentariile prezentate in raspunsul la comunicarea din 3 iunie 1994 de catre
terti. Reclamanta in cauza T-394/94 si intervenientele Maersk sustin, in mod general, ca
Comisia a neglijat insotirea deciziel atacate de o motivare corespunzatoare, omitand, n
gpecial, sa tind seama Tn mod adecvat de observatiile detaliate prezentate de terti in cursul
procedurii administrative.

86 Comisia subliniazi ci era necesar pentru Air France si achizitioneze cele 17 aparate noi. In
aceasta privinta, ea reaminteste textul deciziel atacate, conform careia costurile de exploatare
ridicate ale Air France erau cauzate partial de diversitatea flotei sale, a carel rationalizare era
prevazuta, prin urmare, in planul de restructurare (JO p. 75 si 76). Acest plan, departe de a
reinnoi flota Air France, nu ar face altceva decat si i Tncetineasca imbatrénirea Pe de alta
parte, noile avioane cu reactie ar consuma mult mai putin carburant, ar fi conforme cu
reglementarile in materie de protectie a mediului, iar costurile lor de reparatii si intretinere nu
ar fi foarte ridicate. Tn cele din urma, acestea ar fi mai atragitoare pentru pasageri.

87 Tn ceea ce priveste obligatia sa de motivare, Comisia considera ci decizia atacati este
conforma cu dipozitiile articolului 190 din tratat. Astfel, ar fi suficient si se explice, intr-o
decizie, principalele puncte de drept si de fapt pe care se bazeaza si care 1i sunt necesare pentru
intelegerea rationamentului Comisiei (Hotararea Curtii din 4 iulie 1963, Germania/Comisia,
cauza 24/62, Rec. p 129, 143). Nu s-ar impune ca ea sa discute toate chestiunile de fapt si de
drept care au fost ridicate de fiecare parte interesata in cursul procedurii administrative (a se
vedea, de exemplu, Hotarérea Curtii din 29 octombrie 1980, Van Landewyck si atii/Comisia,
cauzele conexate 209/78 - 215/78 si 218/78, Rec. p. 3125, puntul 66). In cele din urma,
obligatia de motivare ar trebui si fie gpreciata in functie de circumstantele spetei, n special de
continutul actului, de natura motivelor invocate si de interesul destinatarilor de a primi
explicatii. Tn opinia Comisiei, conditiile stabilite de jurisprudenta susmentionata au fost
respectate pe deplin de decizia atacata, care prezinta in 17 pagini de Jurnal Oficia toate
elementele de fapt si de drept pertinente din jurul acestei cauze si care rezuma, de asemenesa,
obiectiile ridicate de catre terti in cursul procedurii administrative. Comisia neaga, in special,
faptul ca nu atinut cont de observatiile prezentate in cursul procedurii administrative. Aceste
observatii au fost analizate in mod corespunzator si trimise pentru comentarii autoritatilor
franceze.

Aprecierea Tribunalului

88 Avand in vedere motivele ridicate de reclamante, Tribunalul considera ca este necesar si se
verifice, In primul rand, daca decizia atacata contine o motivare suficienta in ceea ce priveste
autorizarea achizitionarii de catre Air France a 17 avioane noi. Tn aceasta privinta, trebuie sa se
reaminteasca, mai ntéi, ca, tindnd seama de jurisprudenta constanta, conform careia orice
eventuala lipsa de motivatie poate fi ridicata din oficiu (Hotararea Curtii din 20 martie 1959,
Nold/inalta Autoritate, cauza 18/57, Rec. p. 89, 115 si Hotirarea din 20 februarie 1997,



Comisia/Daffix, cauza C-166/95 P, Rec. p. 1-983, punctele 24 si 25, precum si Hotarérea
Tribunalului din 2 iulie 1992, Dansk Pelsdyravlerforening/Comisia, cauza T-61/89, Rec. p. I1-
1931, punctul 129), Tribunalul a invitat reclamantele si partile care au intervenit n sprijinul
pretentiilor acestora, si depuna observatiile pe care le prezentasera Comisiel n cursul
procedurii administrative in calitate de parti interesate in sensul articolului 93 alineatul (2) din
tratat, in masurain care aceste observatii nu au fost inca depuse la dosar (a se vedea punctul 33
de mai sus).

89 Tn conformitate cu jurisprudenta constanta a Curtii, motivarea prevazuta la articolul 190 din
tratat trebuie sa arate, in mod clar si fara echivoc, rationamentul autoritatii comunitare, autorul
actului incriminat, astfel incét sa ii permita instantei comunitare sa isi exercite controlul si
partilor interesate si cunoasca motivele masurii luate pentru a-si apara drepturile (a se vedea
Hotarérea Curtii din 14 februarie 1990, Delacre si altii/Comisia, cauza C-350/88, Rec. p. I-
395, punctul 15 si jurisprudenta mentionata).

90 Tn ceea ce priveste notiunea de , persoane interesate’ n sensul jurisprudentei mentionate
anterior, Curtea a considerat, intr-o cauza privind o decizie a Comisiel de refuz a autorizarii
unui proiect de gjutor conceput de un stat membru in favoarea unei intreprinderi nationale, ca
cererea de motivare trebuie si fie apreciata n functie mai ales de interesul pe care destinatarii
»SaU alte persoane vizate direct si individual” de actul atacat in sensul articolului 173 din tratat
il pot avea in a primi explicatii (Horarérea Curtii din 13 martie 1985, Tarile de Jos si
Leeuwarder Papierwarenfabriek/Comisia, cauzele conexate 296/82 si 318/82, Rec. p. 809,
punctul 19).

91 Curtea a precizat in continuare ca o intreprindere care se afla in concurenta cu
intreprinderea beneficiara a gjutorului trebuie considerata ,parte interesata” n sensul
articolului 93 aineatul (2) din tratat si privita, in aceasta calitate, ca fiind vizata direct si
individual de decizia Comisiel care a autorizat plata gjutorului Tn cauza. Facand astfel, Curteaa
aminit, de asemenea, ca partile interesate, Tn sensul articolului 93 alineatul (2) din tratat
fusesera deja definite ca persoanele, intreprinderile sau asociatiile care ar putea fi afectate in
interesele lor prin acordarea unui gutor de stat, adica mai ales intreprinderile concurente si
organizatiile profesionale (Hotararea Curtii din 19 mai 1993, Cook/Comisia, cauza C-198/91,
Rec. p. 1-2487, punctele 24 - 26 si jurisprudenta mentionata).

92 Prin urmare, se dovedeste ca cerinta de motivare a unei decizii luate in materie de gjutoare
de gtat nu ar putea fi stabilita in functie de interesul pe care statul membru caruiai se adreseaza
decizia 1l poate avea in obtinerea de informatii. Astfel, intr-un caz in care statul membru a
obtinut din partea Comisiei ceea ce solicita, si anume autorizarea proiectului sau de ajutor,
interesul sau pentru o decizie motivata care si i fie adresata, spre deosebire de cel al
concurentilor beneficiarului ajutorului, nu poate fi decét foarte redus, mai ales daca a primit
informatii suficiente Tn cursul negocierilor cu Comisia si in special prin corespondenta
schimbata cu aceasta din urma Tnainte de adoptarea deciziei de autorizare.

93 Tn speta, este cunoscut faptul ca reclamantele, intervenientele Maersk si ACE sunt parti
interesate in sensul articolului 93 alineatul (2) din tratat si ca decizia atacata le priveste direct
si individual Tn sensul articolului 173 paragraful a patruleadin tratat, dat fiind ca pozitialor pe



piata este afectata Tn mod semnificativ de masura de ajutor autorizaeta de decizia atacata
(Hotarérea Curtii din 28 ianuarie 1986, Cofaz si altii/Comisia, cauza 169/84, Rec. p. 391,
punctul 25).

94 Conform unei jurisprudente constante, chestiunea daca motivarea unei decizii indeplineste
cerintele articolului 190 din tratat trebuie apreciata nu doar n ceea ce priveste formularea
acestelg, ci si contextul si totalitatea normelor juridice care reglementeaza domeniul in cauza
(Hotarérea Delacre si altii/Comisia, mentionata la punctul 89 de mai sus, punctul 16 si
jurisprudenta mentionata). Tn cazul Tn care Comisia nu este obligatd si raspunda, Tn motivarea
unei decizii, tuturor punctelor de fapt si de drept invocate de persoanele interesate in cursul
procedurii  administrative  (Hotar&rea Curtii  din 17 ianuarie 1995, Publishers
Association/Comisia, cauza C-360/92 P, Rec. p. 1-23, punctul 39), ea trebuie totusi s tina
seama de toate circumstantele si de toate elementele pertinente din cazul din speta (Hotarérea
Curtii din 24 octombrie 1996, Germania si altii/Comisia, cauzele conexate C-329/93, C-62/95
si C-63/95, Rec. p. 1-5151, punctul 32, denumita in continuare ,Hotarédrea Bremer
Vulkan/Comisia’), pentru a permite instantei comunitare sa Tsi exercite controlul de legalitate
si s aduca la cunostinta, atét a statelor membre, cét si a resortisantilor interesati, conditiile in
care ea a aplicat tratatul (Hotarérea Publishers Association/Comisia, mentionata anterior,
punctul 39).

95 Trebuie adaugat ca decizia atacata a fost adoptata de catre Comisie in temeiul articolului 92
alineatul (3) din tratat, adica intr-un domeniu in care ea se bucurda de 0 mare putere de
apreciere (a se vedea mai sus punctul 79). Tntrucét Curtea a hotirét ca puterea discretionara a
Comisiei este Tnsotita de obligatia de a analiza, cu grija si impartialitate, toate elementele
pertinente Tn cazul din speta (Hotarérea Curtii din 21 noiembrie 1991, Technische Universitét
Minchen, cauza C-269/90, Rec. p. 1-5469, punctul 14), controlul acestei obligatii cere o

motivare suficient de clara care sa 1i permita instantel si se asigure ci aceasta a fost
Tndeplinita.

96 Prin urmare, trebuie sa se verifice daca motivarea deciziei atacate arata, intr-o maniera clara
si neechivoca, rationamentul Comisiei, avand in vedere, Tn special, motivele esentiale pentru
evaluarea proiectului de gutor contestat, astfel cum au fost prezentate Comisiei, in cursul
procedurii administrative, de catre companiile British Airways, TAT, Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij (denumita Tn continuare ,KLM”), SAS, Air UK, Euralair si British Midland,
precum si de catre ACE, Tn numele, in special, a Euralair si Maersk, de catre Regatul
Danemarcei, Regatul Unit, Regatul Suediei si Regatul Norvegiel (denumite in continuare
»parti interesate’).

97 Din lectura tuturor observatiilor prezentate in fata Tribunalului reiese ca unele din aceste
parti insistasera in fata Comisiei, Tn special, pe caracterul inacceptabil al achizitionarii de
17 avioane noi, In valoare de 11,5 miliarde FF, prevazuta Tn planul de restructurare. Tntrucét
toate companiile aeriene nesubventionate, confruntate cu criza de supracapacitate, au fost
obligate i anuleze sau si améane, la inceputul anilor 1990, comenzile de avioane noi, Air
France nu se putea sustrage acestel obligatii. Decizia de a investi 11,5 miliarde FF in
achizitionarea de avioane ar mari nevoile de capital suplimentar si, prin urmare, datoriile Air



France. Avand in vedere situatia sa financiara dezastruoasi, nu s-ar justifica folosirea
veniturilor provenite din vanzarea altor active pentru o astfel de finantare. Pentru a asigura
omogenizarea flotel Air France, prevazuta in planul de restructurare, ar trebui, mai degraba, sa
se modifice avioanele existente.

98 Tn special, compania TAT (observatii, p. 18) si Regatul Unit (observatii, p. 6) au subliniat
ca invedtitia care consta n achizitionarea a 17 avioane noi viza activitatile operationale pe
termen scurt ale Air France si nu restructurarea companiei. Ar fi vorba despre o modernizare

......

finantata din resursele proprii ale unei ntreprinderi si nu printr-un ajutor de stat. Tn speta, ar fi
inevitabil ca, Tn mod contrar cerintelor jurisprudentei si ale practicii decizionale ale Comisiei,
gjutorul contestat si fie utilizat pentru a finanta achizitionarea acestor avioane. Acest gjutor ar
trebui sa fie calificat ca gjutor de operare, neconform cu cerintele articolului 92 alineatul (3)
litera (c) din tratat. Tn acest context, s-a facut trimitere la Hotararea Curtii Deufil/Comisia
(mentionata la punctul 79 de mai sus) si Hotarérea din 8 mai 1988, Exécuitif régional wallon si
Glaverbel/Comisia (cauzele conexate 62/87 si 72/87, Rec. p. 1573), precum si la Decizia
90/70/CEE a Comisiei din 28 iunie 1989 privind ajutoarele acordate de Franta unor
intreprinderi siderurgice de prelucrare primara a otelului (JO 1990, L 47, p. 28).

99 Tn aceasta privinta, Tribunalul constatd ci in decizia atacata Comisia arata ca unul din
handicapurile grupului Air France este caracterul eterogen al flotei sale, compusi dintr-un
numar mult prea mare de aeronave diferite (24 de tipuri sau versiuni diferite), aceasta
diversitate contribuind la costurile ridicate de operare (costurile de intretinere fiind foarte
ridicate din cauza numarului foarte mare de piese de schimb diferite necesare si a diferitelor
calificari detinute de personalul de zbor si de sol). La 31 decembrie 1993, grupul ar fi dispus
de o flota de 208 avioane (flota Tn exploatare a Air France fiind compusi din 145 de aparate)
de o varsta medie de 8,6 ani (JO p. 75).

100 Tn ceea ce priveste ,marile linii de forta” ale planului de restructurare, Comisia arata ci se
prevede reducerea numarului de aeronave care urmeaza s fie livrate de la 22 la 17 in cursul
perioadel de restructurare. Investitia necesara s-ar ridica astfel la 11,5 miliarde FF (JO p. 75).
In ceea ce priveste capitalul necesar acestei investitii, Comisia ia act de amanarea comenzilor
care, la finalul perioadei de restructurare, ar mari varsta medie a flotei la aproximativ 9,3 ani.
Orice améanare suplimentara a reinnoirii flotel nu ar face decat sa mareasca si mai mult aceasta
cifra si ar risca sa prejudicieze competitivitatea Air France si viabilitatea restructurarii acesteia
(JOp. 82).

101 Tn cadrul examinarii proportionalitatii ajutorului in raport cu nevoile de restructurare (JO
Tmbunatati singura Situatia financiara, una constand in amanarea comenzilor de aeronave.
Compania a amanat deja anumite comenzi, noi amanari ar mari varsta medie a flotei la peste

10 ani, véarsta mult prea ridicata pentru o companie care urmareste sa isi recapete forta
concurentiala (JO p. 85).

102 Tribunalul considera ca aceasta expunere de motive arata ih mod clar si fara echivoc
motivele pentru care Comisia considera ca este indispensabila, in cazul specific al Air France,



achizitionarea a 17 aeronave noi. Motivarea contine motivele justificative calificate ca
esentiale de catre Comisie, si anume necesitatea ca Air France si dispuna de o flota cu o véarsta
medie rezonabila, faptul ca numarul de avioane care trebuie achizitionate nu constituie decét o
mica parte din numarul prevazut initial si faptul ca investitia prevazuta va folosi la
omogenizarea flotei Air France si, prin urmare, se va solda cu o reducere a costurilor de
exploatare. Astfel, Comisia a dat, in acelasi timp, un raspuns suficient la prima componenta a
observatiilor prezentate de partile interesate in cursul procedurii administrative.

103 Tn cadrul celei de-a doua componente a observatiilor, partile interesate au calificat o parte
a ajutorului contestat ca ajutor pentru functionare, interzis de jurisprudenta, prin faptul ca
urmarea sa finanteze activitati pur operationale ale Air France, si anume reconditionarea
aeronavelor din flota sa ca bunuri de exploatare.

104 Tn acest sens, trebuie si se constate ci, Tn Hotarérea Deufil/Comisia (mentionata la
punctul 79 de mai sus), Curtea a fost de acord cu rationamentul Comisiei, prin faptul ca a
considerat ca o invedtitie destinata unei modernizari normale destinate mentinerii

......

dintr-un ajutor de stat (punctele 16 - 19). Tn Hotirdrea sa Exécutif régional wallon si
Glaverbel/Comisia (mentionata la punctul 98 de mai sus), Curtea a considerat ca argumentele
Comisiei, conform carora o investitie care are ca scop renovarea si modernizarea tehnologica a
unei linii de productie, care trebuie facuta periodic, nu putea fi considerata ca fiind destinata
facilitarii dezvoltarii anumitor activitati economice in sensul articolului 92 alineatul (3) litera
(c) din tratat, congtituiau un rationament clar si care intra in sfera puterii sale de apreciere
(punctele 31, 32si 34).

105 Partile interesate, facand trimitere la aceasta jurisprudenta, au subliniat ca suma gjutorululi
autorizat risca si devina excesiva din moment ce o parte din acestanu era alocata restructurarii
propriu-zise a Air France. Tn Hotararea Philip MorrigComisia (mentionata la punctul 79 de
mai sus, punctul 17), Curtea a hotar& ca nu li se permitea statelor membre sa efectueze plati
care si aduca o imbunatatire a situatiei intreprinderii beneficiare ,fara a fi necesare atingerii
scopurilor prevazute la articolul 92 alineatul (3)”.

106 Prin urmare, partile interesate au indicat posbilitatea unei erori de drept, in speta o
incalcare a principiului proportionalitatii prevazut in materie de ajutoare de stat la articolul 92
dineatul (3) din tratat. Tribunalul considera ca era vorba aici de o obiectie esentiala pentru
evaluarea proiectului de ajutor contestat. Prin urmare, Comisia era obligata sa raspunda in
acest sensin motivarea deciziel atacate.

107 Tn aceasta privinta, trebuie si se constate ci, In decizia atacata, Comisia considera ca
investitia in reinnoirea flotei este necesara viabilitatii restructurarii Air France (JO p. 82) si ca
amanarea comenzilor de noi aeronave ar determina cresterea varstel medii a flotei Air France
la peste 10 ani, varsta mult prearidicata pentru 0 companie care urmareste sa isi recapete forta
concurentiala (JO p. 85). Invedtitia de 11,5 miliarde FF in reinnoirea flotel, mentionata n
.marile linii de forta” ale planului de restructurare (JO p. 75), este adtfel considerata de
Comisie cafacand parte integranta din restructurarea Air France.



108 Tn fata Tribunalului, Comisia a confirmat de altfel acest punct de vedere, declarand ca
achizitionarea a 17 aeronave noi era judtificata , in cadrul executiel proiectului” (nr. 40 din
duplica in cauza T-371/94). Ma mult, conform raportului Ernst & Young prezentat de
Comisie (anexa 2 la memoriul in aparare din cauza T-371/94), achizitionarea de avioane
condtituia ,,un element integrant al programului n vederea rationalizarii flotei [...], aceasta
investitie reprezentand un element-cheie al planului” (p. 22, nr. 22 din raport).

109 Tn ceea ce priveste modalititile de finantare a acestei investitii, decizia atacata arata ci
executarea planului de restructurare va fi finantata prin majorarea capitalului si transferul de
active iesite din uzul curent, din care Air France spera sa obtina in jur de 7 miliarde FF, si
anume n special vanzarea unui anumit numar de avioane, care ar trebui si produca in jur de
4,1 miliarde FF, precum si cesiunea unui stoc de piese de schimb (1,2 miliarde FF), a unei
cladiri (0,4 miliarde FF) si a lantului hotelier Méridien (JO p. 76). Decizia atacata adauga ca
autoritatile franceze si-au asumat angajamentul ca, pe durata planului, gjutorul si fie utilizat
exclusiv de Air France in scopul restructurarii companiei (JO p. 78 si 79).

110 Tn evaluarea viabilitatii planului de restructurare, Comisia declara ci ajutorul in cauza
urmareste si finanteze executia planului si restructurarea finantelor Air France (JO p. 82). Pe
scurt, ea ede convinsa ca ajutorul acordat companiei Air France este atédt necesar, cat si
adecvat pentru a-i oferi companiei mijloacele de a duce la bun sférsit planul si de restructurare
si asi recapita viabilitatea (JO p. 86). In final, conditia de autorizare nr. 6 le impune
autoritatilor franceze sa asigure ca ,[...] gutorul este utilizat exclusiv de Air France in scopul
restructurarii companiei” (JO p. 89).

111 Astfel cum reiese din aceste motive, decizia atacata considera ca ajutorul de stat contestat,
n timp ce serveste sd reduca indatorarea Air France, urmareste de asemenea sa finanteze
realizarea planului de restructurare, cofinantat prin transferul de active. Comisia considera, in
acelasi timp, ca investitia in reinnoirea flotel constituie in sine un element indispensabil al
restructurarii companiel Air France. Prin urmare, reiese ca decizia atacata admite ca ajutorul
serveste la finantarea investitiei in flota constand Tn achizitionarea a 17 avioane noi. Tn orice
caz, decizia nu interzice posibilitatea ca ajutorul si fie utilizat, cel putin partial, pentru
finantarea acestel investitii. Astfel, singurul mijloc financiar independent al Air France,
destinat si contribuie la finantarea acestel invegtitii, si anume transferul de active, se
presupune ca va aduce doar 7 miliarde FF, n timp ce costul investitiei Tn cauza se ridica la
11,5 miliarde FF.

112 Cu toae ca o astfel de achizitie, insotita de cedarea de avioane vechi, constituie in mod
evident o modernizare a flotel Air France, decizia atacata nu se pronunta cu privire la
relevanta, afirmata de partile interesate, a jurisprudentei Deufil/Comisia si Exécutif régional
wallon si Glaverbel/ Comisia (mentionata la punctele 79 si 98 de mai sus). Comisia s-a abtinut
astfel de la a preciza daca tolera, in mod exceptional, finantarea in cauza deoarece considera
respectiva jurisprudenta lipsita de relevanta in circumstantele speciale ale cazului din speta sau
daca intentiona sa se indeparteze chiar de principiul stabilit de jurisprudenta.



113 O luare de pozitie a Comisiei Th acest sens ar fi fost cu atét mai necesara cu cét propria sa
practica decizionala reflecta opozitia de principiu fata de toate gjutoarele de operare, destinate
finantarii modernizarii normale a ingtalatiilor. Astfel, Comisia estimeaza ca investitiile
destinate unei astfel de modernizari nu pot fi considerate o restructurare si trebuie, prin urmare,
s fie finantate din resursele proprii ale intreprinderilor in cauza, fara interventie de stat
[Decizia 85/471/CEE a Comisiei din 10 iulie 1985 referitoare la un gutor acorda de guvernul
german unui producator de poliamida si de polipropilena cu sediul la Bergkamen (JO L 278 p.
26, 29); Decizia 89/228/CEE a Comisiei din 30 noiembrie 1988 referitoare la Decretul-lege nr.
370/87 a guvernului italian din 7 septembrie 1987, convertit in Legea nr. 460 din 4 noiembrie
1987 referitoare la productia si comercializarea de produse vitivinicole (JO 1989, L 94, p. 38,
41); Decizia 92/389/CEE a Comisiei din 25 iulie 1990 referitoare la gjutoarele de stat
prevazute in Decretele-lege nr. 174 din 15 mai 1989 si nr. 254 din 13 iulie 1989, precum si
proiectul de lege nr. 4230 de regularizare a efectelor produse de decretele-lege susmentionate
(JO 1992, L 207, p. 47, 51)].

114 Rezulta ca motivele deciziei atacate nu arata clar ca s-a examinat efectiv de catre Comisie
daca - si, in caz afirmativ, din ce motive - modernizarea flotel Air France putea fi partial
finantata printr-un gjutor destinat restructurarii companiei si aceasta contrar jurisprudente
susmentionate si propriei sale practici decizionale.

115 Aceasta congtatare nu a fost infirmata de precizarile aduse de Republica Franceza si Air
France in fata Tribunalului cu privire la investitiile aeronautice de 11,5 miliarde FF prevazute
in planul de restructurare. Tn masura in care acesti intervenienti au aritat ca suma de 11,5
miliarde FF era defalcata n trei parti, si anume 7,6 miliarde pentru achizitia a 17 aeronave, 3
miliarde pentru achizitia unor piese de schimb si 0,9 miliarde pentru lucrarile aeronautice, este
evident ca lucrarile aeronautice si piesele de schimb servesc, la fel ca aeronavele noi,
modernizarii companiei.

116 Este adevarat ca, ulterior, Comisa a sustinut, in cursul prezentei proceduri, ca ajutorul
contestat era destinat numai reducerii indatorarii Air France si nu achizitiei a 17 aeronave noi,
Intrucét investitia in flota trebuia sa fie finantata exclusiv prin veniturile din exploatare ale Air
France. Cu toate ca trebuie sa se constate ca acest rationament, dezvoltat de agentii Comisiei in
fata Tribunalului, nu numai ca nu figureaza in decizia atacata, ci este chiar contrazis in
motivarea acesteia, conform careia ajutorul era destinat sa finanteze, cel putin partial, punerea
n aplicare a planului de restructurare care includea modernizarea flotei Air France. Astfel cum
s-apronuntat Curteain Hotararea sadin 15 iunie 1994, Comisie/BASF si altii (cauza C-137/92
P, Rec. p. 1-2555, punctele 66 - 68), dispozitivul si motivarea unei decizii, care trebuie
motivata in mod obligatoriu in temeiul articolului 190 din tratat, congtituie un tot indivizibil,
astfel incét, doar Colegiului Comisarilor i este rezervat dreptul, in temeiul principiului
colegialitatii, de a le adopta pe amandoua, orice modificare a acestei motivari care depaseste
simplele corecturi ortografice sau gramaticale tinand de competenta exclusiva a Colegiului.

117 Aceste consideratii bazate pe principiul colegialitatii sunt pertinente si pentru decizia
atacata in speta, care trebuia, de asemeneg, sa fie motivata in temeiul articolului 190 din tratat
si pentru care Colegiul Comisarilor exersa puterea discretionara care 1i era rezervata, cu



excluderea oricarei instante, in conformitate cu articolul 92 alineatul (3) din tratat. Rezulta ca
argumentele prezentate de agentii Comisiei Tn fata Tribunalului nu pot fi acceptate (a se vedesa,
n acest sens, si Hotarérea Bremer Vulkan/Comisia, mentionata la punctul 94 de mai sus,
punctele 47 si 48).

118 Acelasi lucru se aplica, a fortiori, in ceea ce priveste explicatiile prezentate in fata
Tribunalului de catre intervenientii in sprijinul Comisiei, Air France si Republica Franceza,
care subliniaza ca, n primul rénd, era imposibil si se anuleze sau sa se amane comenzile de
17 aeronave noi, intrucét era vorba de angajamente contractuale ferme a caror nerespectare ar
fi atras impunerea de penalitati, in a doilea rand, ca dintre cele 34 de aeronave, a caror
revanzare era prevazuta in planul de restructurare, sapte erau noi, astfel incé veniturile din
revanzarea lor ar fi corespuns costurilor a sapte aeronave noi neachizitionate inca, in al treilea
rand, ca, din 17 aeronave noi, sapte ar fi imediat revandute fara afi puse in functionare si, in a
patrulea rénd, totalul veniturilor de operare ale Air France ar fi fost fixate la 19,2 miliarde FF
in planul din restructurare, astfel incét aceste resurse ar fi fost suficiente pentru a acoperi
cheltuielile de invedtitie in reinnoirea flotel sale. Aceste afirmatii nu sunt reglementate de
principiul colegialitatii si, prin urmare, nu ar putea compensa lipsa motivarii care viciaza
decizia atacata.

119 Trebuie sa se adauge, in completare, ca explicatiile furnizate in fata Tribunalului, conform
carora aplicarea masurilor prevazute in planul de restructurare era destinata sa genereze o
marja bruta de autofinantare, care sa 1i permita companiei Air France sa faca fata costurilor de
exploatare si de invegtitie, presupunand ca sunt admisibile, ar fi Tn orice caz contrazise de
motivarea deciziel atacate, din care reiese ca echilibrul financiar si rentabilitatea Air France nu
ar trebui restabilite decét la finalul anului 1996 (JO p. 75).

120 Din consideratiile precedente rezulta ca motivarea deciziel atacate nu respecta cerintele
articolului 190 din tratat, n ceea ce priveste achizitiaa 17 aeronave noi.

B — Tn ceea ce privette motivul intemeiat pe faptul ca finantarea cheltuielilor de exploatare si a
masurilor operationale ale Air France ar fi fost autorizate in mod eronat

Expunere sumara a argumentelor partilor

121 Reclamantele in cauza T-371/94 considera o omisiune din partea Comisiei faptul ca
aceasta nu a examinat daca ajutorul era indispensabil restructurarii Air France si nu doar util
finantarii dezvoltarii activitatilor sale si modernizarii echipamentelor sale. Conform acestor
reclamante, articolul 92 alineatul (3) litera (c) din tratat nu autorizeaza un gjutor operational in
vederea modernizarii activitatilor beneficiarului acestuia

122 Acestea arata ca singurele costuri structurale care decurg din punerea in aplicare a planului
de restructurare privind cele 5 000 de plecari voluntare, a caror valoare exacta ramane
deschisa, decizia atacata necontinand nicio informatie cu privire la acest punct. Cogturile care
pot si decurga din alte masuri preconizate in planul de restructurare ar trebui sa fie considerate



cheltuieli de exploatare, in special politica de recéstigare a clientelei, precum si lansarea
Euroconcept si Premiére club. Ar fi probabil ca Air France va utiliza de asemenea gjutorul
pentru finantarea altor masuri operationale care nu sunt preconizate explicit in planul de
restructurare. Tn special, Air France reduce considerabil preturile pe rutele intre tarile SEE si
tarile terte.

123 Aceste reclamante afirma ca detin dovada ca introducerea de catre Air France de noi clase
pe liniile mediu curier si introducerea noii clase pe liniile lung curier in toamna anului 1995
vor costa compania 150 de milioane FF si, respectiv, aproximativ 500 de milioane FF, astfel
cum rezulta din doua articole de presa aparute in martie 1995. Tn consecinta, ele consideri ca
prin intermediul gjutorului contestat ar fi fost finantate costurile de operare suportate inainte de
sféarsitul anului 1996, de exemplu pentru introducerea celor doua noi clase.

124 Reclamanta Tn cauza T-394/94 este, de asemenea, de parere ca gjutorul va servi intr-o
masura foarte mare finantarii noilor produse ale Air France, cum ar fi operatiunea sa ,,Club
Class’. Tn acest context, reclamantele in cauza T-371/94 reamintesc ci Air France beneficiaza
de o ,marja de siguranta” (JO p. 85), pe care ar putea sa o utilizeze pentru a-si sustine si
moderniza activitatile. Ajutorul va fi suficient de mare pentru ai permite companiei Air
France sa ia in considerare recapitalizarea filialel sale Jet Tours sau transferul unei parti din
gutor filialei sale Air Charter.

125 Reclamantele din cele doua cauze se opun tezei Comisiei, conform careia ajutorul
contestat este destinat exclusiv reducerii sarcinilor financiare ale Air France, diminuandu-i rata
de indatorare si nu finantarii costurilor de exploatare. Tn aceadta privinta, ele considera ca
simpla eventualitate ca gjutorul sa fie destinat mentinerii si dezvoltarii activitatilor Air France
este suficienta pentru a-| face incompatibil cu articolul 92 paragraful (3) litera (c) din tratat. Tn
sprijinul acestui argument, ele fac trimitere la Hotar&rea Curtii din 21 martie 1991,
ItaliaddlComisia (cauza C-303/88, Rec. p. 1-1433, punctele 10 si 14), conform careia nu este
necesar si se stabileasca ca fondurile de stat acordate sunt destinate in mod specific si explicit
atingerii unui obiectiv precis, insa este suficient s se constate ca, in orice caz, primirea
fondurilor respective permite eliberarea altor resurse pentru a gjunge la acelasi rezultat.

126 Reclamantele Tn cauza T-371/94 adauga ca diferenta intre suma gutorului contestat si
suma necesara pentru punerea in aplicare a programului anterior ,PRE 2, pe de o parte sau
suma de 8 miliarde FF care, anterior adoptarii deciziei atacate, fusese considerata necesara
punerii Tn aplicare a planului de restructurare, pe de alta parte, nu a fost explicata de Comisie.
Pe de alta parte, Comisia nu a examinat daca si in ce masura restructurarea intreprinsa de catre
alte companii aeriene fara gutorul financiar a statului dovedea ca interactiunea libera a
fortelor pietei ar fi determinat Air France si Tsi restructureze activitatile fara interventia
autoritatilor publice.

127 Tn sedinti, aceleasi reclamante au aratat ca ajutorul destinat restructuririi trebuia sa fie
legat de fiecare masura preconizata. Comisia ar fi trebuit si impuna conditii Tn ceea ce priveste



modul n care gjutorul trebuia utilizat. Ar fi inacceptabil sa se admita un echilibru general in
ceea ce priveste gjutorul acordat global ,, pentru nevoile Air France’.

128 Comisia afirma ca a apreciat coerenta si eficienta planului de restructurare, precum si
caracterul adecvat a sumei ajutorului necesar pentru ai permite Air France sa 1l puna in
aplicare cu succes. Pentru 0 asemenea apreciere, ea nu ar fi obligata si examineze aspecte
draine caracterigticilor intrinseci ale planului, nici, cu at& ma mult, experientele altor
companii aeriene.

129 Ea adauga ca suma autorizata este destinata exclusiv reducerii sarcinilor financiare ale Air
France prin scaderea nivelului sau de indatorare. Contrar declaratiilor reclamantei, aceasta nu
ar fi utilizata pentru finantarea costurilor de exploatare ale Air France. Aplicarea unor masuri
riguroase prevazute in planul de restructurare, inclusiv vanzarea de active, ar trebui sa
genereze 0 marja bruta de autofinantare care ar permite Air France sa faca fata cheltuielilor de
operare si de investitie. Totusi, acest lucru nu i-ar fi suficient pentru a-si putea suporta sarcinile
financiare. Fara o reducere a nivelului siu de indatorare, Air France nu ar putea supravietui. La
finalul anului 1996, Air France ar putea face fata tuturor costurilor sale, atét de operare, c& si
financiare.

130 Comisia reaminteste ca Tmbunatitirea rezultatelor operationale ale planului de
restructurare ar trebui sa produca, pe durata derularii acestuia, 5 miliarde FF. Aceasta suma ar
trebui si permita Air France si isi acopere codurile de operare, insi nu rambursarea
principalului si a dobanzii. Datorita ajutorului, sarcinile financiare ale Air France au scazut de
la 3,2 miliarde FF in 1993 la 1,8 miliarde in 1996 (JO p. 75). Facand trimitere la raportul Ernst
& Young (anexa 2 la memoriul Tn aparare in cauza T-371/94), ea afirma ca datoria Air France
s va reduce cu 18,9 miliarde FF si adauga ca, fara gjutorul respectiv, pierderile sale nete
prevazute pentru 1996 ar fi de 694 milioane FF, in timp ce, cu ajutorul respectiv, aceasta ar
trebui s3 Tnregistreze un beneficiu net de 457 milioane FF. Riscul de supracapitalizare ar fi
evitat prin faptul ca gjutorul aprobat se poate plati in trei transe.

131 n ceea ce priveste Hotarérea Italia/lComisia (mentionata la punctul 125 de mai sus),
Comisia considera ci aceasta nu sprijina In niciun fel teza reclamantelor. Tn aceasta cauza,
Curtea ar fi considerat ca aportul de capital a unui stat putea constitui un gutor, tinand seama
de pierderile comerciale continue ale intreprinderii Th cauza care erau compensate de statul
respectiv si in lipsa unui program de restructurare. Astfel, Curtea a raspuns afirmatiel
guvernului respectiv, conform careia fondurile in cauza nu erau ajutoare de stat. Pasajele citate
de reclamante nu fac referire decét la aceasta chestiune, in timp ce reclamantele invoca, aici,
hotarérea in sprijinul afirmatiei, cu totul diferita, conform careia Comisia ar fi aplicat un
criteriu juridic incorect pentru astabili ca ajutorul catre Air France era indispensabil.

132 Republica Franceza si Air France contesta teza conform careia gjutorul contestat — cu toate
ca era caculat sa reduca sarcina datoriei Air France si nu s acopere o parte din cheltuielile de
operare — este totosi in beneficiul exploatarii. A accepta 0 asemenea pozitie ar echivala cu
interzicerea oricarui ajutor pentru restructurare, intrucét ar fi posibil Tn continuare si se sustina
Ca un gjutor axat pe un obiectiv specific de reorganizare se substituie resurselor de exploatere
care ar fi fost alocate acestui obiectiv in lipsa gjutorului. Ar trebui sa se faca distinctia clara



intre gjutoarele pentru restructurare, care contribuie la imbunatatirea conditiilor de exploatare
ale intreprinderilor In cauza si care pot fi perfect compatibile cu piata comuna si simplele
gjutoare pentru functionare sau gjutoarele prelungite pentru salvare, care, in principiu, nu pot fi
compatibile.

Aprecierea Tribunalului

133 Tn masura Tn care reclamantele 7i reproseaza Comisiei faptul ci i-a permis Air France si
transfere ajutorul catre anumite filiale ale sale, afirmand ca li se pare foarte posibil ca Air
France si finanteze in intregime cheltuielile de exploatare, Tribunalul considera ca aceste
argumente sunt prea vagi pentru a putea fi acceptate si se limiteaza la simple supozitii
nesustinute de fapte concrete.

134 Argumentul intemeiat pe planul de restructurare anterior ,PRE 2" nu poate fi, la randul
lui, acceptat. Astfel, acest plan s-a lovit de opozitia sindicatelor si a personalului Air France;
prin urmare, nu se putea realiza. Tn aceste circumstante, nimic nu obliga Comisia si tind
seama, cu titlu comparativ, de anumite elemente ale unui plan de restructurare care esuase.
Acelasi lucru se aplica si in cazul sumei de 8 miliarde FF, care ar fi fost mentionate anterior
adoptarii deciziei atacate. Da fiind ca nu aceasta era cifra prezentata oficial Comisiel de
autoritatile franceze in cadrul planului de restructurare depus formal, Comisia nu era obligata
S tina seama de aceasta.

135 Tn timp ce nu se poate exclude faptul ci masurile de restructurare preconizate de Air
France puteau fi comparate de Comisie cu cele adoptate de alte companii aeriene, nu este mai
putin adevarat ca restructurarea unel Tntreprinderi trebuie si se axeze pe problemele intrinseci
si ca experientele altor intreprinderi, Tn contexte economice si politice diferite, din perioade
diferite, pot fi lipsite de relevanta.

136 Tn masura In care reclamantele pretind Tn continuare ci ajutorul ar fi trebuit defalcat Tn mai
multe transe, dintre care fiecare sa fie legata de o masura de restructurare individuala,
Tribunalul considera ca o astfel de abordare ar fi evidentiat negresit costul fiecarei masuri si,
astfel, ar fi divulgat structurile functionarii interne ale Air France. Astfel de date au, cel putin
pentru 0 anumita perioada, un caracter confidential si trebuie tinute secrete fata de public si, n
special, fata de concurentii Air France. Tn aceste circumstante, mecanismul controalelor
ulterioare ingtituite prin articolul 2 din decizia atacata, combinat in special cu conditia de
autorizare nr. 6, trebuie considerat un sistem adecvat care urmareste si  excluda
supracapitalizarea Air France printr-o utilizare a ajutorului in alte scopuri decé pentru
restructurarea sa.

137 Tn masura In care reclamantele pretind ci singura masura de restructurare veritabila a
planului contestat priveste reducerea personalului Air France (5 000 de plecari voluntare) si ca
toate celelalte masuri sunt, in realitate, de natura pur operationala, este necesar sa se
reaminteasca faptul ca, astfel cum s-a constatat mai sus la punctele 110, 111, 116 si 117,
gjutorul contestat urmareste si finanteze, cel putin partial, restructurarea Air France si ca

afirmatia conform careia gjutorul a fost alocat exclusiv reducerii datoriei sale, in absenta unei



mentiuni Tn textul deciziei contestate, trebuie respinsi. Tn consecinti, este important si se
examineze caracterul structural al diferitelor masuri evidentiate de reclamante.

138 Tn aceasta privinta, trebuie subliniat ci, astfel cum reiese din dosar, Air France nu dispune
nici de uzine, nici de instalatii industriale care implica procese de fabricatie care ar putea fi
restructurate din punct de vedere tehnic. Pentru o astfel de companie, activitatea sa este axata,
n esenta, pe oferta de transport de persoane si de marfa, precum si pe mijloacele utilizate
pentru prestarea acestor servicii. Prin urmare, doar structura acestel oferte si cea a organizarii
companiei, care congtituie suport pentru oferta, pot face in mod valabil obiectul unei
restructurari.

139 Avand in vedere aceasta constatare, Tribunalul estimeaza ca eliminarea celor 5 000 de
posturi, precum si reorganizarea Air France n unsprezece centre operationale responsabile de
rezultatele lor financiare puteau fi calificate in mod rezonabil de catre Comisie ca masuri
dructurale. Acest lucru pare mai putin sigur in ceea ce priveste initiativele comerciale
(Euroconcept, Club Classe si Premiére club) si modificarile retelei aeriene, dat fiind ca Air
France se limiteaza astfel la aurmari evolutiacomerciala a pietei, fara ainterveni in structurile
reale ale companiel. Prin urmare, astfel de masuri par de natura pur operationala si se refera
doar lafunctionarea Air France.

140 Cu toate acestea, fara afi necesar si se pronunte cu privire la pertinenta jurisprudentel si a
practicii decizionale mentionate mai sus la punctele 98 si 113, este necesar sa Se reaminteasca
faptul ca planul de restructurare a Air France trebuia finantat prin majorarea de capital, prin
intermediul ajutorului, precum si prin transferul de active, din care Air France spera si ,,obtina
aproximativ 7 miliarde FF’ (JO p. 76). Avand in vedere cifrele relativ modeste prezentate de
reclamantele in cauza T-371/94 in acest context (150 de milioane FF si 500 de milioane FF),
Tribunalul considera ca Comisia putea admite ca aceste masuri vor fi finantate din venituri
provenite din vanzarea de catre Air France a activelor proprii si din veniturile din exploatarea
curenta.

141 Tn acest context, este necesar si Se respinga argumentul Intemeiat pe , caracterul fungibil”
a gutorului descris in Hotararea ItaliaddComisia (mentionata la punctul 125 de mai sus),
conform careia primirea gjutorului de catre Air France i-ar permite acesteia si elibereze alte
resurse de exploatare care, in loc sa fie alocate rambursarii datoriel sale, ar putea fi utilizate
pentru finantarea masurilor mentionate mai sus. Intrucét in speti este vorba despre masuri de
investitie si de exploatare de anvergura normala, pe care orice companie aeriana trebuie sa le
adopte pentru asi putea mentine activitatile operationale in fata concurentel pe piata,
Republica Franceza si Air France au subliniat, Tn mod intemeiat, ca aceasta teza privind
.caracterul fungibil” nu ar face altceva decdt sa interzica, de fapt, orice autor pentru
resructurare si ar condamna, in ultima analiza, intreprinderea beneficiara la Tncetarea
activitatilor sale de exploatare.

142 Este adevarat ca solutia ar fi putut fi diferita in ceea ce priveste invegtitia de
11,5 miliarde FF definita in decizia atacata ca o ,invedtitie la nivelul flotel” (JO p. 75). Cu
toate acesten, trebuie sa se reaminteasca faptul ca Tribunalul nu este in pozitia de a examina
fondul acestel probleme, intrucdt decizia atacata nu este motivata cu privire la acest punct



substantial (a se vedea mai sus punctele 111 — 120). Tn ceea ce priveste argumentul privind
practica tarifara a Air France pe liniile din afara SEE, pretins finantata de gjutor, examinarea
acestui punct presupune o analiza a situatiei concurentiale a Air France pe aceste linii. Aceasta
analiza va avea loc Tntr-un context diferit (a se vedea mai jos punctele 259 - 280).

143 Rezulta ca, cu privire laaceasta ultima rezerva, trebuie respins motivul intemeiat pe faptul
ca finantarea unor cheltuieli de exploatare si a unor masuri operationale ar fi fost autorizata in
mod eronat de catre Comisie.

C — Tn ceea ce priveste motivul Tntemeiat pe o clasificare eronata a titlurilor emise de Air
France intre 1989 si 1993

Expunere sumara a argumentelor partilor

144 Reclamantele in cauza T-371/94 subliniaza ca, in conformitate cu principiul
proportionalitatii, un ajutor de dat nu trebuie si fie atd de important incadt si 1i ofere
beneficiarului o ratd de indatorare mai buni decét cea a concurentilor sii. Tn speta, Comisia ar
fi procedat la o clasificare eronata a ORA (obligations remboursables en actions - obligatiuni
rambursabile in actiuni), a TSDI (titres subordonnés a durée indéterminée reconditionnés -
titluri subordonate pe durata nedeterminata reconditionate) si a TSIP-BSA (titres subordonnés
aintéréts progressifs assortis de bons de souscription d actions - titluri subordonate cu dobanzi
progresive insotite de bonuri de subscriere de actiuni) emise de Air France intre anii 1989 si
1993, pentru a calcularata sa de indatorare in 1996. O clasificare corecta a acestor titluri ar fi
aratat, conform reclamantelor, ca rata de indatorare a Air France este cu mult mai mare decat
cea atuturor celorlalte companii aeriene.

145 Tn decizia atacata, Comisia ar fi concluzionat c¢a, Tn scopul calculirii ratei de indatorare a
Air France, ORA reprezinta ,, cvasi-capitaluri proprii”; cu toate acestea, Comisia ar fi presupus,
n mod eronat, ca ORA din 1993 — |la fel ca TSIP-BSA de altfel — ar fi inlocuite de datorii
conventionale deoarece, in temeiul Deciziel sale 94/662/CE din 27 iulie 1994 privind
subscrierea CDC-Participations a des émissions d’obligations d’ Air France (JO L 258, p. 26,
denumita Tn continuare , Decizia 94/662"), acestea trebuie rambursate ca gjutoare de sta
ilegale. Air France nu ar fi fost obligata si nici nu si-ar fi asumat angajamentul de a Tnlocui
ORA din 1993 prin datorii conventionale. Mai mult, lichiditatile de care Air France va dispune
la primirea gjutorului ar trebui, in practica, sa faca inutila inlocuirea veniturilor ORA si TSIP-
BSA din 1993 cu lichiditati suplimentare.

146 Conform reclamantelor, evolutia Situatiei de la adoptarea deciziei atacate le ilustreaza teza
Conform unui articol de presi, Comisia ar fi cerut, la 5 aprilie 1995, ca Franta (si nu Air
France) si depuna suma de 1,5 miliarde FF intr-un cont blocat in asteptarea rezultatului
procedurii introduse Tn fata Curtii si a Tribunalului privind anularea Deciziei 94/662. Tn
consecinta, Air France ar continua si beneficieze de valoarea ORA si TSIP-BSA emise in
1993, cd putin pana la pronuntarea hotarérii Curtii sau a Tribunalului, adica in cursul celel mai
mari parti din perioada de restructurare.



147 Reclamantele sustin ca, intr-adevar, ORA si TSIP-BSA, precum si o parte din valoarea
Tmprumutului provenit din TSDI ar fi trebuit incluse in componenta ,,capitaluri proprii” pentru
a calcula rata de indatorare a Air France, Tntrucét acestea congtituie capitaluri care se afla in
permanenta la dispozitia sa pana in momentul lichidarii.

148 Tn ceea ce priveste In special TSDI, reclamantele subliniazi ca garantii sunt rambursati
printr-un fond bancar n care Air France a plasat o parte (25 %) din valoarea originala a TSDI,
n timp ce o mare parte din valoarea acestor titluri (75 %) este padrata de Air France cu titlu
permanent. Spre deosebire de o datorie care se stinge prin rambursarea de catre Tmprumutat,
TSDI ar continua sa existe legal chiar si dupa rambursarea capitalului. Pe de alta parte,
Comisia insasi ar fi declarat, in comunicarea sa din 3 iunie 1994 (JO p. 8), ca rambursarea
»automata” a TSDI este asigurata de un fond bancar, ca obligatia de rambursare nu devine
efectiva pentru Air France decét in cazul lichidarii companiei si ca, in cursul analizarii situatiel
Air France de catre Comisie Th 1992, TSDI au fost incluse in fondurile proprii cu acordul
guvernului francez. Tn opinia reclamantei, TSDI constituie fonduri care sunt in permanent la
dispozitia Air France si care 1i ofera astfel un avantaj concurential fata de companiile
concurente. Reclamantele adauga ca, daca nu se include in fondurile proprii decét partea din
valoarea TSDI care este conservata permanent de catre Air France, aceasta are un impact
important asupra ratei sale de indatorare pentru anul 1996, intrucé aceasta ar fi atunci de
0,76:1si nude1,12:1.

149 Pe de dta parte, reclamantele 1i reproseaza Comisiei ci a Tnteles gresit conceptele
financiare Tn cauza In cursul clasificirii instrumentelor financiare analizate. Tn aceasta privinta,
acestea afirma ca, atét in cazul TSDI, cét si a TSIP-BSA, plata dobanzilor este subordonata
rezultatului Air France si poate fi suspendati. Reclamantele adauga ca criteriul de
convertibilitate a instrumentelor Tn cauza este inadecvat, In masura in care Comisia arata ca
TSIP-BSA vor deveni la termen capitaluri proprii ,,cu conditia ca piata sa le dea titularilor
posibilitatea de a concretiza BSA”. Astfel, Comisia ar fi ignorat faptul ca BSA este un drept
digtinct, aditional, detasabil si independent, a carui detinator poate sa fie sau poate si nu fie
acelagi cu cel a TSIP. Acestadin urma nu ar fi convertibil intrucét este vorba despre un titlu
subordonat perpetuu. Conceptul de ,convertibilitate” ar fi, de asemenea, inaplicabil TSDI,
intrucét acestea ar fi titluri subordonate perpetue care pot fi rambursate in caz de lichidare a
Air France. Reclamantele sustin, n final, ca luarea in considerare de catre Comisie a
drepturilor pe care ORA, TSDI si TSPI-BSA le confera detinatorilor acestora este lipsita de
relevanta.

150 Comisia reaminteste, mai intéi, ca a subliniat, in decizia atacata, natura financiara adesea
ambigua a titlurilor Tn cauza (JO p. 84). Aceasta reaminteste in continuare ca, in temeiul
Deciziel 94/662, suma platita pentru subscrierea la ORA si TSIP-BSA emise in aprilie 1993
trebuia sa fie rambursata de Air France si ca valoarea acestor titluri trebuia considerata o
datorie. Tn ceea ce priveste ORA din 1991, acestea ar trebui considerate fonduri proprii, prin
faptul ca ar fi inevitabil convertite in actiuni la momentul oportun, cu toate ca TSDI emise in
1989 si 1992 ar trebui sa fie considerate o datorie, ntrucét ar fi rambursabile dupa 15 ani si nu
ar putea avea loc nicio conversie in actiuni (JO p. 85).



151 Tn masura in care reclamantele invoci decizia Comisiei din 5 aprilie 1995 (a se vedea mai
sus punctul 146), acestea sustin ca aceasta decizie, ulterioara datel deciziel atacate, nu are nicio
incidenta asupra clasamentului titlurilor Tn cauza. Comisia adauga ca, atéta timp céat exista o
obligatie legala de a rambursa sumele aferente ORA si TSIP-BSA, ea este indreptatita sa
considere ca aceste sume sunt inlocuite de datoriile conventionale.

152 Tn ceea ce priveste TSDI, Comisia subliniaza caracterul reconditionat al acestora. Faptul
ca o0 parte a produsului TSDI este pastrata de Air France nu ar avea nici un efect asupra
calificarii lor. Aceasta concluzie ar fi confirmata de avizul emis de Conseil Supérieur de
I’ Ordre Francais des experts-comptables (Consiliul Superior a Ordinului Expertilor Contabili
din Franta). Aceasta ar fi obligatia de a rambursa principalul care conteaza. Comisia
precizeaza ca fluxul financiar net Tntre Air France si trust, unde a fost depusa o parte din
fonduri, va fi nul la incheierea unei perioade de 15 ani. Tmprumutul reprezentat de TSDI ar fi
efectiv rambursat prin lichidarea trustului si stingerea ulterioara a datoriei Air France. Intreaga
suma acumulata prin emisiunea de TSDI reconditionate ar fi deci rambursata de Air France la
incheierea perioadel de 15 ani. Suma produselor TSDI care nu este depusi la trust nu ar
ramane n permanenta in mainile emitentului. Aceasta suma ar corespunde obligatiei
emitentului de a plati dobanzi pe o baza anuala timp de 15 ani lasumatotala a TSDI. Tn opinia
Comisiei, obgtinatia reclamantelor de a sustine ca emitentul pastreaza in permanenta o parte
din beneficiul TSDI reconditionate se bazeaza pe o abordare analitica subiectiva conform
careiaorice imprumut ar putea fi considerat un aport de fonduri proprii.

153 Chiar daca plata de dobanzi poate fi suspendata até Tn cazul TSDI, cét si al TSIP-BSA,
Comisia considera ca Air France ramane totusi obligata si plateasca dobanzile acumulate la
aceste sume. Altfel spus, plata acestor dobanzi nu ar fi decét aménati. Tn ceea ce priveste
argumentele reclamantei referitoare la drepturile pe care instrumentele financiare n cauza le
confera detinatorilor acestora, Comisia subliniaza ca decizia atacata nu a conferit o importanta
gpeciala naturii drepturilor pe care aceste instrumente le-ar conferi sau nu le-ar conferi
detinatorilor acestora. Elementul esential ar fi fost conversia obligatorie atitlurilor Tn actiuni.

154 Air France precizeaza, in ceea ce priveste TSDI reconditionate, ca profesia contabililor nu
si-a Indreptat atentia catre definirea naturii lor decét de la sfarsitul anului 1991. Commission
Francaise des Opérations de Bourse (Comitetul Bursei de Valori din Franta), intr-un comunicat
din 6 martie 1992, s-ar fi opus includerii TSDI reconditionate in capitalurile proprii. De la
sfarsitul anului 1993, practicienii ar fi avut cunostinta de proiectul de aviz al Ordre Francais
des experts-comptables care clasifica TSDI ca datorie. Pozitia Consiliului superior al Ordre
des experts-comptables a fost adoptata efectiv Tn acest sensla 7 iulie 1994.

Aprecierea Tribunalului

155 Tnainte de toate, este necesar si se constate ca, prin verificarea proportionalitatii ajutorului,
Comisia subliniaza, in decizia atacata, ca rata de indatorare a Air France depinde intr-o mare
masura de clasificarea mai multor titluri emise de companie, ratele variind considerabil n
functie de cum sunt clasificate aceste titluri, drept capitaluri proprii sau datorii (JO p. 83). Ea



prezinta in continuare sumele si caracteristicile instrumentelor financiare emise de Air France
n cursul celor cinci ani care preceda decizia atacata, si anume ale ORA, emise in decembrie
1991 si aprilie 1993, ade TSDI, emise Tn iunie 1989 si mai 1992, precum si ale TSIP-BSA,
emise Tn aprilie 1993 (JO p. 83 si 84). In cele din urma, ea prezinta criteriile care fac diferenta
intre fondurile proprii ale imprumuturilor Tn functie de, in special, dispozitiile aplicabile ale
dreptului francez, de a patra directiva comunitara privind sSituatia financiara anuala a
societatilor, precum si de avizul dat de Comité professionnel de doctrine comptable (Comitetul
profesional de politica contabila) (JO p. 84 si 85).

156 Partile califica in unanimitate ORA drept ,,capitaluri proprii” sau ,fonduri proprii”, dat
fiind ca acegte titluri nu vor fi niciodata rambursate, dar vor face obiectul unei conversii
obligatorii Tn actiuni. Pe de alta parte, Comisia chiar a facut o astfel de clasificare in decizia
atacata (JO p. 85).

157 Tn ceea ce priveste mai ales ORA emise de Air France in aprilie 1993 si subscrise de
societatea CDC-Participations, trebuie sa se reaminteasca faptul ca, prin Decizia sa 94/662,
Comisia a impus rambursarea acestora, motiv ntemeiat pe natura lor de gutoare de stat
ilegale. Cu toate ca Republica Franceza a atacat aceasta decizie in fata Curtii (cauza C-282/94)
si ca Air France a introdus o actiune in fata Tribunalului (cauza T-358/94), aceste sesizari nu
au avut niciun efect suspensiv, astfel inca fondurile corespunzatoare ORA emise trebuiau
rambursate de Air France. Pe de alta parte, decizia Comisiei a devenit definitiva, Hotararea
Tribunalului din 12 decembrie 1996, Air France/Comisia (cauza T-358/94, Rec. p. 11-2109),
care a respins actiunea impotriva acestei decizii, dobandind autoritatea de lucru judecat, iar
cauza C-282/94 fiind radiata din registrul Curtii prin ordonantadin 17 aprilie 1997.

158 Este putin important, in acest context, ca Air France a putut beneficia efectiv, pana la
pronuntarea hotarérii mentionate, de valoarea reprezentata de aceste ORA. Adtfel,
disponibilitatea unui capital in cursul unei perioade anume nu constituie un criteriu care sa faca
diferenta intre fondurile proprii si datorii. Orice capital de care poate dispune o intreprindere
trebuie clasificat intotdeauna in bilantul intreprinderii, neaparat la rubrica ,pasive’, fie ca
.datorii", atunci cand trebuie rambursat, fie ca ,fonduri proprii”, atunci cand ramane in
permanenta la dispozitia intreprinderii. Prin faptul ca ORA 1n cauza trebuiau rambursate
Tncepand cu 27 iulie 1994, Comisiaa fost indreptatita si le califice ca datorii.

159 Acelasi lucru se aplica si in cazul TSIP-BSA emise in gprilie 1993, care au facut, de
asemenea, obiectul Deciziei 94/662. In consecinta, Tribunalul nu trebuie sa se pronunte cu
privire la clasificarea de principiu a acestora

160 Tn ceea ce priveste TSDI reconditionate, partile au prezentat mai multe rapoarte de
expertiza financiara si contabila referitoare la clasificarea lor. Reclamantele se refera la cel al
profesorului Pene (anexa 40 la cerere si anexa 16 la observatiile privind interventiile), in timp
ce Comisia si Air France se sprijina pe raportul Ernst & Young (anexa 2 la memoriul n
aparare, cu o nota specifica cu privire la TSDI reconditionate in anexa A si anexa la duplica)
si, respectiv, a profesorului Vermaelen (anexa 7 la memoriul in interventie al Air France). Mai
mult, Comisia face trimitere la avizul dat de Conseil Supérieur de I'Ordre des experts-



comptables, aprobat la 7 iulie 1994 (p. 18 si 19 din anexa B laraportul Erngt & Young atasat la
anexa 2 lamemoriul Tn aparare).

161 Din aceste expertize contradictorii rezulta ca clasificarea TSDI reconditionate implica
aprecieri complexe de ordin economic si financiar. Prin urmare, Comisia dispune de o mare
putere de apreciere in domeniu, iar Tribunalul nu ar putea sa Ti cenzureze decizia cu privire la
acest punct decét dupa constatarea unel erori manifeste de apreciere. Nu reiese ca Comisiaar fi
considerat, Tn mod eronat, mecanismul de rambursare a TSDI ca elementul decisiv - pe langa
imposibilitatea de ale converti n actiuni - pentru clasificarea lor ca datorii.

162 Aceadta concluzie nu este infirmata de faptul ca plata de dobénzi pentru aceste TSDI poate
fi suspendata Tn caz de rezultate financiare slabe ale Air France. Astfel, caracterul de imprumut
a unel operatiuni de finantare nu este repus in discutie de faptul ca, sub un anumit aspect,
conditiile de remunerare sunt dezavantgjoase pentru garant.

163 Tn cele din urma, aceastd concluzie nu este nici ea contrazisa de faptul ca initial Comisia
aveatendintade a califica TSDI ca ,fonduri proprii” (Comunicarea din 3 iunie 1994, JO p. 8).
Tntr-adevar, astfel cum a aratat Air France Tn fata Tribunalului, aceastd schimbare de abordare
reflecta evolutia pe care calificarea TSDI a cunoscut-o din 1991 péana in 1994 chiar in cadrul
profesiei de contabil. Tn acest context, trebuie si se reaminteasca faptul ca Conseil Supérieur
de I'Ordre Francgais des experts-comptables, in avizul sau din 7 iulie 1994 — deci imediat
Tnainte de adoptarea deciziel atacate — a considerat in mod definitiv TSDI reconditionate ca
datorii. Tribunalul considera ca nu i s-ar putea reprosa Comisiei faptul ca a acceptat, in scopul
clasificarii acestor titluri frantuzesti, avizul definitiv a organismului francez care reprezinta
profesia competenta Th domeniul.

164 Tntrucét Comisia nu a comis o eroare manifesti de apreciere in clasificarea titlurilor emise
de Air France, motivul trebuie respins.

D —Tn ceea ce priveste motivul intemeiat pe necunoasterea ratei de indatorare a Air France
Expunere sumara a argumentelor partilor

165 Reclamantele in cauza T-371/94 considera ca rata de indatorare a Air France preconizata
pentru 1996 arata ca indatorarea sa se va reduce la un nivel mult mai mic deca cel al
concurentilor sai. Astfel, calculand aceasta rata la 1,12:1 si declarand ca este mai mare decét
rata medie din aviatia civila, unde cifra de 1,5:1 este considerata acceptabila, Comisia ar fi
interpretat eronat studiul realizat de KPMG — 0 societate internationala de consultanta — si
IATA, lacare se face trimitere in decizia atacata (JO p. 85). Acest studiu ar arata, in realitate,
ca rata de indatorare prevazuta pentru Air France este mai mica decét cea care este considerata
rata optima si mult mai mica decd media efectiva mentionata pentru anul 1992 (2,3:1 sau
2,1:11n functie de modul de calcul). Caracterul excesiv a ajutorului ar fi mai evident daca s-ar
compara rata de indatorare a Air France (1,12:1) cu ratele de indatorare medii (2,57:1 in 1992



si 3,17:1 Tn 1993) indicate in publicatia IATA ,Airline Economic Results and Prospects’
(anexa 12 lareplica).

166 Caracterul excesiv a ajutorului acordat companiei Air France nu ar putea fi facut
proportional doar prin intermediul unei comparatii cu alte rate financiare, cum ar fi rata de
acoperire a cheltuielilor financiare. Constatarea facuta de Comisie in decizia atacata, conform
careiaaceadta rata a Air France sevaridicala2,44:11n 1996 si vafi, astfel, foarte apropiata de
rata medie de 2,42:1 atinsi de concurentii sai in 1993 (JO p. 85), ar fi, deci, lipsita de
relevanta. Pe de alta parte, aceasta rata ar fi incompleta si nu ar face decat sa reflecte
capacitatea unel Intreprinderi de a utiliza profiturile pe care aceasta le inregistreaza pentru a-si
plati sarcinile financiare. Mai mult, criteriul retinut de Comisie pentru selectarea companiilor
aeriene cu care compara rata Air France Tn 1996 nu ar fi clar.

167 Reclamantele adauga ca raportul de expertiza intocmit de Ernst & Young (anexa 2 la
memoriul n aparare), pe care se bazeaza Comisia, declara ca Air France ar fi putut ainge
coeficientul de indatorare optim din punct de vedere teoretic de 1,5:1 cu un gjutor de limitat la
15,25 miliarde FF cel mult. Prin urmare, ar fi surprinzator ca acelasi raport sa incerce si
justifice obtinerea de catre Air France a 20 de miliarde FF pretinzadnd ca nu ar exista niciun
motiv anume pentru ca Air France sa aiba o rata ,,medie” de indatorare.

168 Pe de dlta parte, orice comparatie intre ratele de indatorare ar avea o valoare contestabila.
Tn acest sens, din studiul realizat de KPMG si IATA ar reiesi ci existi diferente importante in
modul in care se calculeaza ratele de Tndatorare si ca, prin urmare, este dificil sa se faca
comparatii valabile intre companiile aeriene. Tn final, nu s-ar fi stabilit daca acel calcul al ratei
de indatorare a Air France, efectuat de Comisie, se bazeaza pe cifre brute sau nete si nu ar fi
data nicio explicatie despre cum s-au congtituit aceste cifre.

169 Mai mult, Comisia si-ar fi limitat in mod eronat analiza la o perioada foarte scurta, anul
1996, n cursul caruia ajutorul ar fi in continuare acordat, fara a tine seama de efectele
gjutorului asupra situatiel ulterioare a Air France, devenita, datorita ajutorului, mult mai
puternica decat concurentii sai pe plan financiar. Conform reclamantelor, Comisia ar fi trebuit
s faca o0 analiza dinamica a efectului gjutorului, dincolo de perioada de restructurare, cu
privire la pozitia concurentiala a Air France fata de concurentii sii pentru a stabili daca
gjutorul nu era excesiv. Conform proiectiilor reclamantelor, ajutorul ar contribui la plasarea
Air France intr-o situatie financiara mult mai buna n raport cu concurentii sii, decét cea
indicata de coeficientii pe care s-a bazat Comisia in decizia atacata.

170 Facand trimitere la raportul Ernst & Y oung, Comisia sustine ca aportul de capital contestat
a fost calculat astfel incat sa constituie suma minima suficienta pentru a restabili echilibrul
financiar a Air France. Tn ceea ce priveste datoria folosita pentru cacularea ratei de
indatorare, ea afirma ca, in conformitate cu o tendinta verificata in analiza financiara, a tinut
seama de o cifrd neta. Tn consecinta, rata de indatorare nu ar fi fost exagerata prin folosirea
unei sume brute adatoriei.



171 Comisia reaminteste ca, n decizia atacata, rata de indatorare de 1,12:1 nu este singurul
element luat Tn considerare in aprecierea proportionalitatii ajutorului in raport cu nevoile de
restructurare ale Air France si ca, de asemenea, rata de acoperire a cheltuielilor financiare este
importanta. Nu ar exista nicio cerinta ca, in 1996, coeficientul de indatorare a Air France sa
fie egal cu coeficientul mediu din sectorul aviatiel civile. Ar fi suficient sa fie rezonabil de
apropiat deratade 1,5:1.

172 Comisia observa ca nu afolosit rata de acoperire a cheltuielilor financiare pentru a face ca
un gutor a carui caracter disproportionat ar rezulta din rata de indatorare a Air France sa
devina proportional. Relevanta ratel de acoperire a cheltuielilor financiare ar fi indubitabila.
Aceasta rata masoara capacitatea companiel de asi achita cheltuielile financiare, scopul
gjutorului contestat fiind tocmai acela de a usura povara financiara a Air France. Comisia
adauga ca mentionarea, in decizia atacata, a ratei de acoperire a cheltuielilor financiare a
concurentilor Air France in 1993 nu este decét o simpla ilustrare aratei obtinute de companiile
aeriene sanatoase.

173 Tn final, Comisia subliniaza faptul ca a tinut cont si de alte rate financiare. Tn ceea ce
priveste rentabilitatea capitalului propriu, Comisia arata ca raportul Ernst & Young preciza
numai faptul ca acest indice oferea un indicator suplimentar al nivelului ajutorului necesar
pentru a permite Air France sa Tsi regaseasca viabilitatea economica. Faptul ca suma gutorului
autorizat afost minima s-a stabilit pe baza diferitelor proiectii ale ratelor financiare.

174 Air France face referire ladeciziile Sabena si Aer Lingus (mentionate la punctul 55 de mai
aus), precum si la Decizia 94/696/CE a Comisiel din 7 octombrie 1994 privind gjutoarele
acordate de statul grec companiei Olympic Airways (JO L 273, p. 22, denumita in continuare
,Decizia Olympic Airways’), prin care Comisia a autorizat ajutoarele de stat in sectorul
aviatiel civile. Easubliniaza ca ratele de indatorare ale acestor companii, laincheierea planului
lor de restructurare, vor fi similare sau mai bune decét rata Air France. Prin urmare, acestea ar
traduce o proportie de fonduri proprii egala sau chiar superioara celei a Air France. Astfel,
Comisia ar fi acceptat ratele de 1,25:1 (Sabena), 0,75:1 si 0,41:1 (Aer Lingus) si de 0,78:1
(Olympic Airways).

Aprecierea Tribunalului

175 Trebuie si se sublineze ca problematica ratelor financiare ale Air France, in special cea a
ratel de indatorare, ridica chestiuni foarte tehnice de ordin financiar si contabil. Aceasta
congtatare este coroborata de referirea partilor la sapte rapoarte de expertiza care le sustin
tezele, adica cele ale cabinetului Ernst & Young (anexa 2 la memoriul in aparare si anexa la
duplica), ale profesorului Pene (anexele 40 la cerere, precum si 9 si 10 la replica), al
profesorului Vermaelen (anexa 7 la memoriul in interventie a Air France) si a doctorului
Weinstein (anexa 1 la memoriul n interventie al Regatului Unit).

176 Tn aceasta privinta, este necesar si se aminteasca ca consultantul Lazard Fréres a stabilit
suma necesara recapitalizarii Air France, Tn cadrul restructurarii sale, tindnd seama de



veniturile si costurile sale preconizate si avand in vedere rentabilitatea sa viitoare (JO p. 75) si
ca aceasta suma a fost acceptata de Comisie n exercitarea puterii sale de apreciere. Este
necesar sd se adauge ca aceste ultime date aveau, cel putin in cursul etapel de elaborare a
planului de restructurare, precum si a punerii in aplicare a acestuia, un caracter foarte sensibil
si confidential, Tn special in ceea ce priveste companiile aeriene aflate Tn concurenta cu Air
France. Tn consecinta, nu le revine nici reclamantelor si, de altfel, nici Tribunalului, obligatia
de a pune sub semnul Tntrebarii tocmai principiul necesitatii ca Air France si obtina suma de
20 de miliarde de FF pentru a atinge obiectivele de restructurare si de plata a datoriilor.

177 Tntrucét calculul celor 20 de miliarde de FF trebuie acceptat ca punct de plecare al
controlului proportionalitatii sumei gjutorului, problema incidentel acestei injectii financiare
asupra raporturilor financiare ale Air France se reduce, in principiu, la o singura operatie
matematica.

178 Tn aceasta privinta, trebuie amintit faptul ca consultantul Lazard Fréres a analizat impactul
ajutorului contestat asupra raporturilor financiare ale Air France, subliniind necesitatea de a
tine seama de raporturile de structura financiara, raportul de acoperire a cheltuielilor financiare
si de raportul de rentabilitate a fondurilor proprii (JO p. 84). Dupa examinarea acestor date,
Comisia a gjuns la rata de indatorare 1,12:1, constatand ca ,aceasta rata este superioara retei
medii a sectorului aviatiel civile, unde cifrade 1,5 este considerata acceptabila” (JO, p. 85).

179 Este necesar sa se arate ca aceasta comparatie intre cele doua cifre ale ratei de indatorare
Se bazeaza pe un studiu realizat de KPMG, in colaborare cu IATA. Acest studiu (anexa 45 la
cererein cauza T-371/94), redactat in august 1992, cuprinde urmatorul fragment (p. 26 si 27):

,rate datorie/fonduri proprii

[..]

Anumiti responsabili din cadrul companiilor aeriene au fost intrebati care era, in opinia lor,
rata de indatorare optima a unei companii aeriene. Intervalul care reiese din raspunsuri este
cuprins intre 0,5:1 — 4:1; nu reiese totusi Tn mod clar daca contractele de inchiriere pe termen
lung sunt incluse sau nu sunt incluse in aceste raspunsuri. Media raspunsurilor primite indica
un randament optim de 1,5:1.

Tn continuare, le-a cerut si indice ratele de Tndatorare ale propriei lor companii, incluzand si
apoi excluzand contractele de inchiriere pe termen lung. Rata de indatorare medie a
companiilor care au raspuns este de 2,3:1, daca se includ contractele de inchiriere pe termen
lung si de 2,1:1, daca se exclud.

[..]



Exista variatii semnificative Tn modul de calcul al ratelor de indatorare. Tn consecinti, este
dificil sa se faca comparatii utile intre diferitele companii aeriene|[...]"

180 Astfel cum reiese din acest text, caracterul reprezentativ al cifrelor stabilite de ancheta
derulata in sectorul aviatiei civile este destul de dab. Avand in vedere ,variatiile
semnificative’” constatate in modul de calcul a ratelor de indatorare, diferenta existenta intre
cifrele 1,12:1, 1,5:1, 2,1:1 si 2,3:1 nu ar putea, prin urmare, sa fie calificata, in sine, ca
semnificativa pentru a demostra o necunoastere, de catre Comisie, a pozitiel financiare a Air
France Tn raport cu pozitia medie din sectorul aviatiel civile.

181 Avand in vedere aceste constatari, nu reiese ca cifra de 1,12:1, preconizata pentru finele
anului 1996, este disproportionata, tindnd seama de cifrele mentionate anterior cuprinse intre
0,5:1si 4:1, precum si de coeficientii 1,25:1, 0,78:1, 0,75:1 si 0,41:1 aprobati de Comisie in
deciziile sale Sabena, Olympic Airways si Aer Lingus (mentionate la punctele 55 si 174 de
mai sus). Acelasi lucru este valabil cu privire rata de acoperire a cheltuielilor financiare ale Air
France, in privinta careia Comisia a aratat ca s-ar ridicala 2,44:1 1n 1996 si ar fi, astfel, foarte
apropiata de rata medie de 2,42:1 atinsa de concurentii sai ih 1993 (JO p. 85).

182 Din motivele prezentate la punctul 176 de mai sus, nu ar putea fi acceptat motivul potrivit
caruia chiar si raportul Erngt & Young a considerat ca 15,25 miliarde de FF erau suficienti
pentru ca Air France si atinga rata de indatorare optima de 1,5:1. Tn completare, ar trebui si se
adauge ca, astfel cum a observat Comisia, fragmentul din raportul mentionat, citat de
reclamante (p. 21, nota de subsol 21) se limiteaza la a aduce o corectie la calcul, facuta de
acestea din urma, a sumei necesare pentru a ainge rata de 1,5:1, aceasta suma ridicandu-se,
potrivit Ernst & Young, la 15,25, nu la 13,9 miliarde de FF. Pe de alta parte, raportul Ernst &
Young continua, aratand ca, in orice caz, nu exista niciun motiv special pentru care rata de
indatorare a Air France s fiede 1,5:1.

183 Comisia afirma Tn mod corect ca raportul IATA, intitulat ,, Airline Economic Results and
Prospects’, la care reclamantele fac referire, mentioneaza ratele de indatorare medii a peste 30
de companii aeriene din intreaga lume, inclusiv Iran Air, Royal Air Maroc, Tunis Air, care nu
au nimic Tn comun cu Air France Tn ceea ce priveste structura industriala si financiara si care
nu se afla n concurenta reala cu aceasta. Prin urmare, Comisia nu era obligata si compare rata
de indatorare a Air France cu cea a companiilor aeriene care fac obiectul raportului mentionat.

184 Tn masura in care reclamantele s-au intrebat, in cererea lor, daci calculul ratei de
indatorare a Air France se baza pe cifre brute sau nete, este suficient sa se congtate ca, n
memoriul siu in aparare, Comisia a subliniat, fara a fi contrazisa de reclamante, ca a tinut
seama de o cifra neta, agfel incét rata de indatorare nu a fost crescuta prin folosirea unei sume
brute a datoriilor. Astfel, nimic nu obliga Comisia sa calculeze rata de indatorare a Air France
dincolo de perioada de restructurare, aceasta din urma constituind singura perioada de referinta
pentru a supune Republica Franceza si Air France majoritatii conditiilor de autorizare a
gutorului.



185 Tntrucat Comisia nu a comis o eroare evidenta de apreciere in ceea ce priveste calculul si
luarea n considerare a aspectelor financiare mentionate in decizia atacata, motivul trebuie

respins.

E — Cu privire la motivul intemeiat pe faptul ca, in mod eronat, Comisia s-ar fi abtinut sa
solicite vanzarea activelor disponibile ale Air France

Expunere sumara a argumentelor partilor

186 Reclamantele sustin ca, in mod evident gresit, Comisia a concluzionat ca suma gjutorului
contestat nu putea fi diminuata din cauza vanzarii altor active ale Air France in afara de cele
prevazute in planul de restructurare. Astfel, principiul proportionalitatii cere ca o intreprindere
care preconizeaza sa se redtructureze sa utilizeze totalitatea resurselor proprii Thainte de a
solicita un ajutor de stat. Tn consecinta, Comisia ar fi trebuit si ceara Air France si Tsi procure
lichiditati prin cedarea tuturor activelor sale neesentiale, indiferent de marimea sumelor
strénse. Intr-un astfel de caz, suma ajutorului ar fi putut fi mult mai mica.

187 Tn acest sens, reclamantele subliniaza ci grupul Air France cuprinde 103 societati active in
sectoarele conexe calatoriilor, Tnsa distincte de transporturile aeriene, cum ar fi turismul,
cateringul, intretinerea aeronavelor, informatica comerciala si tranzitul de marfuri, printre care
S numara societatile de importanta grupului Servair si a Jet Tours, care au inregistrat o cifra
de afaceri de 2,6 si respectiv de 2,4 miliarde FF in 1993. Activitatile sale includ si operatiuni
fara legatura cu transportul aerian, precum prelucrarea laptelui. Mai mult de 20 % din
veniturile Air France provin din activitati care nu au nicio legatura cu transportul aerian. Mai
mult, Air France detine participatiuni Tn 20 de companii aeriene.

188 Vanzarea unui anumit numar de participatiuni detinute de Air France in alte companii, in
gpecia in Air Inter si Sabena, ar putea genera, n opinia reclamantelor, sume suficient de mari
pentru ca 0 mare parte a ajutorului si nu mai fie necesara. In lipsa ajutorului contestat, Air
France ar trebui, ca orice alta societate mama care inregistreaza pierderi, S8 se adreseze
filialelor sale, inclusiv Air Inter, pentru ca acestea sa contribuie la limitarea pierderilor. De
exemplu, reclamantele au calculat valoarea participatiunilor Air France in opt companii
aeriene (Air Charter, Air Inter, Sabena, MEA, Audtrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius,
Royal Air Maroc) si o altd societate (Servair). Tn total, aceste participatiuni ar putea fi evaluate
intre 3,1 miliarde si 6 miliarde FF.

189 Tn ceea ce priveste Air Inter, reclamantele au aratat, In sedinti, ci pretinsa sa utilitate
pentru Air France era, n redlitate, foarte restransa. Rolul Air Inter s-ar limita la atragerea
pasagerilor din provinciile franceze pe platforma (,hub”) a Air France la aeroportul Charles de
Gaulle la plecarea zborurilor internationale. Air France ar fi putut gunge exact la acelasi
rezultat fie prin utilizarea propriilor aeronave, fie prin incheierea de acorduri de colaborare cu



alte companii, inclusiv Air Inter. Prin urmare, reclamantele considera ca Air Inter nu este un
activ indispensabil functionarii Air France.

190 Reclamantele afirma ca participatia de 37,5 % detinuta de Air France in capitatul
companiei Sabena poate fi evaluata la 6 miliarde BFR. Air France a cumparat aceste actiuni in
1992, ceea ce denota, conform reclamantelor, ca aceasta participatie cu greu poate fi
considerata vitala pentru Air France, dat fiind faptul ca aceasta a putut functiona fara ea timp
de mai multi ani. Pe de alta parte, presedintele companiei Sabena ar fi declarat public, n
septembrie 1994, ca Air France ar trebui sa cedeze participatia sa. Reclamantele reamintesc ca
au informat Comisia, nca din etapa procedurii administrative, ca numeroase indicii pareau s
demondtreze ca incheierea unel aliante intre Air France si Sabena nu mai avea niciun
fundament. Tn acest context, acestea fac trimitere la un articol de presa aparut in iunie 1994
(anexa 46 la cerere), conform caruia compania belgiana ar fi dorit ca Air France si cedeze
participatia sa

191 Mai mult, Air France ar fi platit un sfert din suma datorata pentru cota sa de participare la
capitalul companiei Sabena la céteva zile dupa adoptarea deciziel atacate. Air France ar fi
utilizat, In mod evident, gutorul pentru a face fata acestei cheltuieli, data fiind lipsa sa de
lichiditati. Comisia ar fi trebuit sa Tmpiedice Air France sa plateasca acest sold, ajutorul
autorizat Tn scopul restructurarii neputand fi utilizat pentru achizitia de cote de participatie in
alte companii. Daca ar fi fost Tmpiedecata si efectueze aceasta plata, Air France ar fi
considerat, fara Tndoiala, necesar si cedeze participatia sa la compania Sabena in cadrul
efortului sau de restructurare.

192 Reclamantele subliniaza ca ele nu cer ca Air France sa vanda active care fac neindoielnic
parte din activele sale strategice. Cu toate acestea, ele considera ca Air France ar fi trebuit si
vanda, in special, active pe care ea insasi le descrie ca neesentiale in raportul sau anual din
exercitiul 1993. Facand trimitere la un articol de presa, reclamantele adauga ca Air France
avea in vedere, se pare, in septembrie 1994, vanzarea anumitor active pe care, cu o luna
Tnainte, Comisia le considera imposibil de cedat, cum ar fi participatia sa la grupul Servair sau
participatia sa in cadrul Amadeus, un sistem informatizat de rezervare. Acest fapt ar fi de gjuns
pentru a infirma concluzia Comisiel, conform careia nu este necesar ca Air France s vanda
alte active, Tntrucét niciunul dintre acesteanu i-ar permite sa stranga suficiente resurse.

193 Ca raspuns la afirmatia Comisiel, potrivit cirela nu era posbil, din motive de
confidentialitate, si se arate care erau celelate active pe care Air France avea intentia si le
ngtraineze, reclamantele afirma ca aceasta este totusi practica urmata de Comisie atunci cand
1i solicita unei Tntreprinderi, drept conditie prealabila aprobarii concentrarilor in temeiul
Regulamentului nr. 4064/89 (mentionat la punctul 55 de mai sus), si vanda active. Astfel, eaar
fi cerut vanzarea activelor mentionate expres in Decizia 91/403/CEE a Comisiei din 29 mai
Magneti Marelli/CEAc) (JO L 222, p. 38) si in Decizia 92/553/CEE a Comisiei din
22 iulie 1992 privind o procedura in temeiul Regulamentului nr. 4064/89 (cauza IV/M.190 -
Nestlé/Perrier) (JO L 356, p. 1). Pe de dta parte, chiar daca activele neesentiale ale Air France
nu ar fi putut fi vandute anterior autorizarii gjutorului, Comisia ar fi putut si solicite plasarea
activelor la un mandatar, de exemplu o banca de investitii, care ar fi putut organiza vanzarea



Reclamantele fac trimitere, ca exemplu, la cauza Crédit Lyonnais (JO 1995, C 121, p. 4), in
care afost creata o noua structura, Consortium de réalisations, filiala detinuta 100 % de Crédit
Lyonnais, care trebuia si cumpere active ale Crédit Lyonnais, destinate a fi cedate sau
lichidate. De asemenea, in Speta, participatia Air France in cadrul Sabena ar fi putut fi
transferata unei banci care ar fi putut avansa bani in asteptarea vanzarii catre un tert.

194 Tn sedinta, reclamantele au subliniat, de asemenea, ci, atét timp cat decizia atacatd nu
impunea vanzarea de active desemnate in mod expres, Air France nu avea niciun interes sa
vanda active in cursul perioadei de restructurare, intrucét aceasta vanzare ar fi atras o scadere a
gjutorului acordat. Aceasta constatare ar fi confirmata de evolutia ulterioara care a permis
companiei Air France sa ,,contrabalanseze” vanzarea participatiel sale la Sabena prin pierderile
rezultate din faptul ca aceasta vanduse mai putine avioane decét se prevazuse. Aceasta ar
dovedi ca vanzarea activelor neesentiale ar fi trebuit evaluata de Comisie de la inceput.

195 Regatul Danemarcei sustine ca, in decizia sa Aer Lingus (mentionata la punctul 55 de mai
sus), Comisia a constrans Aer Lingus sa renunte la activele care nu aveau legatura cu
transportul pentru a contribui la restructurare cu 0 suma mai mare decét suma ajutorului primit.
Mai mult, intervenientul reaminteste ca Air France a vandut efectiv participatiile sale la
compania ceha CSA. Nu se intelege de ce Air France nu putea sa isi vanda, de asemenes,
participatiile in Sabena sau Air Inter.

196 Regatul Unit considera ca ar fi trebuit sa se ia serios in considerare de catre Comisie
posibilitatea ca Air France si cedeze actiunile detinute in Sabena. O astfel de cesiune nu ar fi
Tmpiedecat neagparat continuarea acordurilor comerciale existente intre cele doua companii.
Adtfel, multe companii aeriene ar fi incheiat astfel de acorduri intre ele, fara si se considere
necesar ca fiecare companie si detina o participatie minoritara importanta in cadrul celeilalte.
Nici Comisia nu aexplicat de ce Air France nu putea sa Tsi cedeze participatiile la Air Inter, cu
at& mai mult cu céa controlul primel asupra celei de-adouaar fi rezultatul unei achizitii relativ
recente. Tn cele din urmi, anumite societiti apartindnd grupului Air France ar fi foarte
rentabile, cum ar fi grupul Servair si, prin urmare, ar fi putut genera venituri considerabile la
vanzare. Alte societati ar fi efectiv deficitare, astfel incét vanzarea sau incetarea activitatii lor
ar fi putut antrena o scadere importanta a pierderilor grupului Air France si, prin urmare, o
scadere a sumel gjutorului necesar.

197 Regatul Norvegiei considera ca Comisia a neglijat si solicite Air France sa isi vanda toate
activele ,neesentiale’. O astfel de vanzare ar fi un element important a unui plan de
restructurare nu numai prin contributia la lichiditatile intreprinderii in cauza, insa de asemenea
in scopul reducerii costurilor sale, restabilirii identitatii sale si realinierii activitatilor sale. Tn
Speta, un numar mare de activitati ale Air France ar fi fost periferice in raport cu activitatile
esentiale ale unei companii aeriene. British Airways, SAS, KLM si alte companii aeriene
internationale au adoptat masuri Tn vederea subcontractarii anumitor prestari de servicii care ar
putea fi asigurate la un cost mai mic de catre terti independenti. Aceste companii au nstrainat
numeroase active neesentiale, chiar daca veniturile realizate din fiecare vanzare individuala
puteau fi nesemnificative.



o

France de a-si vinde anumite active. Dupa ce a analizat diversele participatii detinute de Air
France, ea ar fi ajuns la concluzia ca vanzarea activelor preconizata in plan era adecvata in
cadrul restructurarii sale. Cu toae acestea, participatiile Air France la Sabena sau Air Inter nu
au fost evaluate, deoarece vanzarea acestora nu facea parte din planul de restructurare si ca
aceste participatii puteau fi considerate active esentiale ale Air France.

199 Tn sedinta, Comisia a precizat ci, intrucét activitatea esentiala a Air France si Air Inter era
transportul aerian, nu poate exista nici cea mai mica indoiala ca Air Inter congtituie un activ
esential al Air France. Importanta Air Inter pentru Air France ar veni din faptul ca, contrar
altor companii aeriene, Air France nu are o retea nationala. Acesta este motivul pentru care
Comisia ar fi recunoscut ca Air Inter era efectiv un activ esential pentru Air France, care nu
trebuia sa riste sa 0 vada pe aceasta trecand sub controlul concurentei. Air France a adaugat ca
sinergiile comerciale cu Air Inter erau indispensabile supravietuirii sale, controlul asupra unei
retele interne fiind vital pentru o companie aeriana mare. Air France avea nevoie de Air Inter
pentru a beneficia de conexiunile de zbor cu reteaua interna pentru a alimenta zborurile lung
curier. Pe de alta parte, toate marile companii aeriene si-ar controla reteaua interna si, prin
urmare, ar prefera i aiba o participatie mgjoritara in reteaua lor interna, mai degraba decat sa
Tncheie acorduri comerciale cu aceadta retea

200 Comisia subliniaza ca ingrainarea activelor de catre Air France a fost examinata tinand
seama Tn mod corespunzitor de toate interesele sale si de strategia sa globali. Tn acest context,
Comisia ar fi avut convingerea ca instrainarile de active preconizate de Air France erau
suficiente. Tn acest context, vanzarea de active de citre alte companii aeriene in ate
circumgtante si Tn alte perioade nu ar fi pertinenta pentru a examina care active trebuiau
instriinate de Air France. Tntr-adevir, natura si sfera intereselor diverselor companii aeriene ar
face orice comparatie inutila.

201 Ea adauga ca nu au putut fi desemnate nominal alte active si participatii de care Air
France intentiona s se dispenseze, intrucét o astfel de divulgare ar fi congtituit o imixtiune in
derularea negocierilor in curs cu privire la aceste active si ar fi putut sa le fie prejudiciabile. Pe
de alta parte, decizia atacata nu interzice instrainarea altor active. Conditiile de piata ar putea
evolua si crea stimulente pentru nstrainarea activelor neavute in vedere de planul de
restructurare sau influentarea preturilor celor a caror indrainare este prevazuta in acesta
Verificand proportionalitatea ajutorului in raport cu nevoile de restructurare, Comisia ar fi
subliniat (JO p. 86) ca sumele care trebuiau platite puteau fi gjustate, dupa caz, pentru atine
seama de evolutia situatiel financiare a Air France Tn urma, Tn special, avanzarii de active.

202 Trimiterea reclamantelor la competentele pe care regulamentul privind concentrarile le
confera Comisiei ar fi lipsita de relevanta, intrucdt concentrarile afecteaza nsasi structura
pietei in cauza. De asemenea, trimiterea la posibilitatea de a plasa active la un mandatar
responsabil de organizarea vanzirii acestora nu ar veni deloc in sprijinul argumentelor
reclamantelor. Astfel, controlul unei intreprinderi ar fi problema care se pune in dreptul
concentrarilor, Tn timp ce nu acesta ar fi cazul Tn speti. In ceea ce priveste Consortium de
réalisations ingituit de planul Crédit Lyonnais, Comisia subliniaza ca este vorba despre o
filiala 100 %, operatiunea congtituind o reorganizare interna a unui grup.



203 Tn orice caz, nicio parte din ajutorul contestat nu ar fi fost destinata si fie folosita de Air
France pentru plata ultimei transe a participatiei sale la Sabena. Ajutorul ar fi fost autorizat
pentru areduce sarcina cheltuielilor financiare ale Air France. Mai mult, ar fi fost ilegal ca Air
France sa fie Incurgjatda sa nu isi onoreze angajamentele contractuale fata de Sabena si si
favorizeze astfel o ruptura de contract.

204 Republica Franceza si Air France subliniaza ca participatia Air France la capitatul
companiei Sabena reprezenta unul din activele sale esentiale si strategice. Tn iulie 1994, totul
ar fi sugerat ca renegocierea acordului referitor la aceasta participatie ar antrena o pierdere
foarte importanta pentru Air France si a pune compania Sabena intr-o situatie delicata.
Conform intervenientilor, abia in octombrie 1994 guvernul belgian si-a anuntat decizia de a
recapitaliza Sabena. Tn iulie 1994, nici Air France, nici guvernul francez nu ar fi cunoscut
intentiile guvernului belgian n aceasta privinta. Tntrucdt Air France nu a putut realiza
majorarea de capital preconizata de guvernul belgian, acesta din urma i-ar fi propus atunci sa i
achizitioneze participatia, in timp ce se preconiza un nou parteneriat intre Sabena si Swiss Air.

205 Air France precizeaza ca anumite active ale sale neesentiale fusesera deja cedate la
Tnceputul implementarii proiectului. Astfel, participatia sa la capitalul companiei aeriene cehe
CSA ar fi fost cedata la 25 martie 1994. De asemenea, participatia Servair (75 % detinuta de
Air France) in capitalul Saresco si, in consecinta, al filialel sale din sectorul productiel de
brénzeturi, ar fi fost cedata. Cesiunea grupului hotelier Méridien, intervenita efectiv intre timp,
ar fi implicat 20 din cele 103 companii ale grupului. Din decizia atacata ar reiesi clar ca alte
cesiuni sunt prevazute Tn cadrul proiectului. Calendarul provizoriu si 0 estimare a sumei
acestor cesiuni ar fi fost comunicate Comisiel pentru toae activele neesentiale cu valoare
semnificativa. Activele in cauza nu ar fi fost, totusi, citate in mod explicit in textul deciziei din
ratiuni de confidentialitate evidente.

206 Air France a subliniat, In sedinta, ca sistemul informatizat de rezervare Amadeus
congtituie, fara indoiald, o activitate care nu tine de transportul aerian, insi este esentiala
pentru toate activitatile aeriene ale grupului. Contrar insinuarilor reclamantei, participatia sa la
Amadeus nu ar fi fost vanduta si eanu ar fi avut intentia sa o vanda.

207 Tn ceea ce priveste Servair, Air France a confirmat, tot Tn sedinti, ci cesiunea sa era
prevazuta in planul de restructurare. Veniturile din vanzarea Servair au fost incluse in
previziunile financiare si, prin urmare, au fost luate Tn considerare pentru a diminua suma
recapitalizarii. Totusi, aceasta informatie ar fi trebuit sa ramana confidentiala, pe de o parte,
pentru a putea negocia vanzarea Servair la cel mai bun pret si, pe de alta parte, tinand seama de
riscurile de agitatie sociala pe care aceasta veste ar fi creat-o cu siguranta in cadrul Servair,
ceea ce ar fi periclitat grav calitatea serviciului n zbor a Air France, care este dependenta de
acest furnizor esential de platouri de mancare. Monitorizarea vanzarii Servair a fost examinata
n detaliu de Comisie si de expertii sii cu ocazia autorizarii trangelor a doua si a treia ale
gutorului.



208 Tn ceea ce priveste ate active, cum ar fi Air Charter si Jet Tours, Air France a subliniat, cu
aceeasi ocazie, ca ele fac parte indiscutabil din activele sale strategice. Pe de alta parte,
vanzarea companiilor Jet Tours si Air Charter i-ar fi adus companiei Air France venituri
nesemnificative. Tn final, vanzarile participatiilor minoritare ale Air France la Royal Air
Maroc, Audrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius si Aéropostale au fost examinate in detaliu
de catre Comisie. Acestea nu ar fi putut produce venituri semnificative si nu ar fi avut nici un
efect asupra sumei recapitalizarii.

Aprecierea Tribunalului

209 Trebuie reamintit faptul ca, in cadrul examinarii gutorului contestat, Comisia a estimat ca
restructurarea Air France, cea mai mare companie aeriana franceza si unadin celetrei cele mai
mari companii europene, ar contribui la dezvoltarea transportului aerian european prin
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83). Comisia a aratat astfel ca nu ducea o politica de demontare completa a grupului Air
France, ci ca preferasa mentina Air France in pozitia detinuta, printre cele mai mari companii
aeriene europene, alaturi de Lufthansa si de British Airways. Tntrucdt implici aprecieri
complexe de politica economica, exercitiul puterii discretionare de care se bucura Comisia in
temeiul articolului 92 aineatul (3) litera (c) din tratat si care a avut ca rezultat adoptarea
deciziei atacate nu poate fi cenzurat Tn speta decét in temeiul unel erori manifeste de apreciere
sau a unel erori de drept, cu ad& mai mult cu cét Comisia a avut grija sa organizeze, prin
esalonarea in trel trange a platii ajutorului, un control a evolutiel situatiei financiare a Air
France, care i permitea sa adapteze, dupa caz, sumele de plata (JO p. 86).

210 Tn cadrul exercitarii acestei puteri discretionare, Comisia nu a desemnat decat un numar
restrans de active neesentiale — si anume lantul hotelier Méridien, o cladire, precum si avioane
care au atins limita de varsta si piese de schimb (JO p. 75 si 76) —acaror cesiune ii eraimpusa
Air France, pentru casuma gjutorului sa poata fi limitata la 20 de miliarde FF.

211 Tn consecinta, sunt lipsite de pertinenta atét argumentul luat de Danemarca din Decizia
Aer Lingus (mentionata la punctul 55 de mai sus), in care Comisia ar fi impus beneficiarului
ajutorului vanzarea tuturor activelor sale neesentiale, precum si trimiterea Regatului Norvegiei
la exemplele congtituite de British Airways, SAS, KLM si alte companii aeriene internationale,
care ar fi cedat, in cadrul restructurarii lor, numeroase active care nu aveau legatura cu
transportul aerian. Astfel, circumstantele unei restructurari sunt conditionate doar de Stuatia
concreta a intreprinderii Tn cauza. Faptul ca respectivele companii susmentionate au fost
convinse sau obligate, in contextul de fapt a propriel lor restructurari, si cedeze numeroase
active nu ar putea, deci, doar € singur, si readuca in discutie decizia adoptata de Comisie, n
Situatia specifica a lunii iulie 1994, in vederea mentinerii Air France printre cele mai mari trei
companii aeriene europene si a autorizarii acesteia si conserve cea mai mare parte a activelor
sle.

212 Tn consecintd, Comisia putea considera active care nu pot fi ingrainate de Air France
urmatoarele trel categorii de active: in primul rand, cele care erau esentiale pentru functionarea
actuala si viitoare a companiei, in calitate de transportator aerian; in a doilea rand, cele
folosite in strategiile de cooperare si care nu trebuiau si treaca sub controlul unui concurent; in



final, cele referitoare la activitatile strans legate de functionarea unei mari companii aeriene.
Adtfel cum reiese din dosar, Comisia a calificat ca inalienabile aceste active, in special Air
Charter, Air Inter, Sabena, Amadeus si Jet Tours.

213 Tn ceea ce priveste compania aeriana Air Charter, este suficient si se arate ca este activa,
lafel ca Air France, chiar in sectorul aerian. Prin urmare, aceasta apartine activitatilor de baza
ale Air France. Cu toate ca edte adevarat ca Air Charter este specializata n transportul aerian
charter, adica o piata specifica in raport cu cea a transportului aerian obisnuit, nu este vorba
aici decét de doua aspecte ade aceleiasi activitati aeriene, a carei diviziune Th doua companii
Separate nu traduce, in definitiv, decét o repartitie interna a functiilor. Rezulta ca, in mod
indreptatit, Comisia putea considera ca Air Charter congtituia un element esential al activitatii
aeriene a Air France.

214 Tn ceea ce priveste compania Air Inter, trebuie si se reaminteasca ci, n decizia atacats,
Comisia arata ca guvernul francez s-a angajat sa faca din Air France singurul beneficiar al
gjutorului Tn cauza si sa creeze in acest scop un holding care ar controla até Air Inter, cét si
Air France (angagjamentul nr. 1). Comisia considera ca acest angajament atenueaza
preocuparile sale in ceea ce priveste efectele secundare ale gutorului, intrucét mpiedica Air
France sa utilizeze gutorul pentru a subventiona activitatile Air Inter. Bazéndu-se pe
informatiile primite cu privire la structura viitoare a holdingului, precum si la angajamentul
corespunzator a autoritatilor franceze, Comisia considera ca beneficiarul ajutorului este
compania nationala Air France si filialele sale, printre care Air Charter (JO pp. 81 si 86).

215 Egte cunoscut ca Air France, in comparatie cu Lufthansa si British Airways nu dispunea
de retea interna Tnainte de a prelua controlul asupra Air Inter in 1990. Prin urmare, Comisia a
estimat corect ca acest control — exercitat, Tn perioada de restructurare, de mecanismul
holdingului descris mai sus — era esential pentru functionarea actuala si viitoare a Air France,
prin faptul ca pierderea sa risca sa aduca un prejudiciu serios traficului aerian de legatura
(,feeder traffic”) a Air France, de care era responsabil Air Inter. Astfel, activitatile Air Inter
sunt concentrate in mod esential pe transportul aerian pe teritoriul francez. Aceasta piata
interna franceza furnizeaza un aport substantial de pasageri catre platforma Air France la
aeroportul  Paris-Charles-de-Gaulle [denumit in continuare ,Paris (CDG)"]. Tn aceste
Tmprejurari, este evident ca Air France nu poate si riste ca Air Inter sa treaca, dupa cedarea
acedteia, sub influenta unel companii concurente si sa piarda astfel controlul asupra unei parti
importante atraficului sau aerian de legatura.

216 Legatura directa a Air Inter cu Air France nu putea nici ea fi inlocuita in mod valabil prin
transferul Air Inter catre o banca si prin incheierea concomitenta a unor acorduri comerciale cu
Air Inter sau cu ate companii, referitoare la respectivul trafic aerian de legatura. Astfel,
reclamantele nu au stabilit ca aceasta solutie putea exclude riscul de a vedea Air Inter absorbita
de o companie concurenta si compromite astfel functionareatraficului aerian de legatura al Air
France. Tn ceea ce priveste incheierea de astfel de acorduri cu alte companii aeriene, este
suficient sa se arate ca, in iulie 1994, pozitia concurentiala a Air Inter pe piatainterna franceza
era atét de puternica incat nu se putea cere ca Air France, dornica sa se restructureze si sa
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redevina rentabila, sa isi Tnlocuiasca relatiile bine stabilite cu Air Inter prin contracte cu



companii care nu dispuneau nca de infrastructuri pe piata franceza comparabile cu cele ale Air
Inter.

217 Caraspuns la argumentul reclamantelor, conform caruia Air France putea ea insasi s Tsi
asume responsabilitatea propriului trafic aerian de legatura, in special pe reteaua interna
franceza, este important sa se constate ca in planul de restructurare a Air France este
prevazuta o flota in exploatare de 146 avioane, fara a afecta aceasta flota specifica acestui
trafic aerian de legatura. Dimpotriva, acest plan preconizeaza o crestere a ofertel Air France
mai ales pe rutele lung curier, ceea ce presupune o intensificare a utilizarii flotel sale ih acest
domeniu. Din aceasta perspectiva, deservirea pietei interne i revin Tn principal companiei Air
Inter care trebuie sa Tsi utilizeze propriile aeronave in acest sens. Nu 1i revenea Comisiel
responsabilitatea de a-i impune companiei Air France si se concentreze pe piata interna, o
astfel de masura avand riscul de a provoca o scadere a capacitatii sale pe zborurile
internationale.

218 Tn ceea ce priveste participatia Air France la capitalul companiei Sabena, trebuie si se
admita ca Air France nu detinea, la acea vreme, decét o participatie minoritara (37,58 %) din
capitalul companiei belgiene. Totusi, aceasta nu exclude ca aceasta participatie congtituia un
element strategic important al activitatii aeriene a Air France. Astfel, trebuie reamintit ca
decizia din 5 octombrie 1992 (anexa 24 la observatiile reclamantelor la interventiile din cauza
T-371/94), in care Comisia a declarat ca nu se opunea protocolului de acord semnat de Air
France, Sabenasi statul belgian, care a conferit societatii Air France, prin societatea Finacta, o
participatie de 37,58 % din capitalul Sabena (37,5 % din drepturile de vot).

219 Aceadta decizie accesibila oricarel persoane interesate (a se vedea comunicarea in Jurnal ul
Oficial al Comunitayilor Europene din 21 octombrie 1992, C 272, p. 5) mentioneaza, intre
altele, ca:

— Finacta, controlata de Air France, trebuie si aprobe numirea presedintelui si vice-
presedintelui Sabena (drept de veto) si poate bloca deciziile consiliului de administratie a
Sabena care indica o schimbare de strategie, a ,,planului de afaceri”, a planului de investitii si a
planului de cooperare industriala;

— presedintii Air France si Sabena vor actiona Tmpreuna Tn caz de dificultate majora n
functionarea organelor sau in implementarea strategie;

— Air France a intervenit in decizia cu privire la elementele fundamentale ale strategiel
viitoare a companiel Sabena.

220 Tn aceasti decizie din 1992, Comisia califici Sabena, Tn esenti, ca Tntreprindere comuna
controlata de statul belgian impreuna cu Air France, aceasta din urma dispunand de drepturi,
care le depasesc cu mult pe cele recunoscute Tn mod normal actionarilor minoritari si de



mijloace de control al comportamentului companiei Sabena pe piati. In ceea ce priveste
obiectivul acordului, Comisia arata ca acesta urmareste si dezvolte cooperareaintre Air France
si Sabena, sa foloseasca toate sinergiile posibile intre cele doua companii partenere si, n
special, si creeze o retea intracomunitara centrata pe aeroportul Bruxelles-Zaventem.

221 Avand in vedere aceasta decizie din 5 octombrie 1992, pe care se presupune ca partile
interesate 0 cunosc, Comisia putea, deci, in mod rezonabil, si considere ca trebuia sa se evite
ca participatia Air France la capitalul Sabena, care congtituie un instrument de alianta
drategica pentru Air France, sa fie abandonata, astfel incét un concurent sa poata lua locul
privilegiat ocupat pana atunci de Air France.

222 Tn ceea ce priveste teza Regatului Unit, conform cireia aceasta participatie ar fi putut fi
Tnlocuita de acorduri de cooperare, este suficient sa se arate ca aceasta nu tinea seama de
caracterul special al participarii in cauza, care, chiar daca era minoritara, 1i conferea companiei
Air France o putere de control asupra comportamentului comercial al companiei Sabena si,
mai mult, avea o influenta mai mare decét cea care poate fi exercitata in mod normal de un
partener contractual. Regatul Unit nu a stabilit ca Air France ar fi putut, de asemenea, accede
la o astfel de pozitie privilegiata, fara participarea capitalului companiei Sabena. Mai mult,
specificitatea aliantel dintre Air France si Sabena se opune, de asemenea, oricarei comparatii
Cu vanzarea, intervenita efectiv in martie 1994, a participatiei pe care Air France a detinut-o
din capitalul companiel cehe CSA.

223 Este adevarat ca, la putin timp dupa adoptarea deciziel atacate, Air France a platit 170 de
milioane FF pentru a acoperi ultima transa din pretul de achizitie al participatiel sale la
capitalul Sabena. Cu toate acestea, nimic nu permite sa se considere ca ajutorul contestat a fost
destinat si utilizat in acest scop. Pe de o parte, astfel cum au aratat Republica Franceza si Air
France, aceasta plata rezulta din obligatiile contractuade din 1992, deci anterioare autorizarii
gjutorului (a se vedea decizia Comisiei din 5 octombrie 1992, mentionata la punctele 218 si
219 de mai sus). Astfel cum a reamintit guvernul francez in fata Tribunalului, aceste obligatii
prevedeau o esalonare a platilor care trebuiau efectuate de Air France in 1992, 1993 si, Tn ceea
ce priveste ultima transa, ntre 15 si 31 iulie 1994. Existenta acestel ultime obligatii de plata a
Air France nu putea, in mod rational, si aiba ca efect, ea sngura, blocarea chiar si humai
partial, a unui gjutor Tn vederea reducerii datoriei si restructurarii companiel Air France. Pe de
ata parte, avand in vedere suma relativ. modesta, aceasta plata nu depasea limitele unei
investitii normale. Tn consecinta, Comisia putea admite ca aceasta ar fi acoperita de resursele
provenite din vanzarea de catre Air France a activelor sale si de veniturile din operatiunile sale
curente (ase vedea, mai sus, punctele 140 si 141).

224 S-a dovedit, de asemenes, ca participatia Air France la capitalul companiel Sabena a fost
cedata ulterior cu 680 de milioane FF [Comunicarea Comisiel privind atreiatransa a gjutorului
pentru restructurarea Air France aprobata de Comisie la 27 iulie 1994 (JO 1996, C 374, p. 9,
14)]. Cu toate acestes, astfel cum au subliniat Republica Franceza si Air France, fara a fi
contrazise cu privire la acest punct, abia in octombrie 1994 guvernul belgian, actionar
majoritar al companiei Sabena, a decis ca era necesara o recapitalizare a companiei Sabena,
ceea ce semnifica de facto excluderea Air France, care nu putea urmari aceasta recapitalizare.



Mai mult, retragerea de catre Air France a capitalului din Sabena a fost finalizata abia in iulie
1995. Tribunalul constata, deci, ca la data adoptarii deciziei atacate nimic nu indica Comisiel
ca Air France avea in vedere in mod serios sa puna capat aliantei sale cu Sabena si s Tsi
cedeze participarea. 1n aceste circumstante, Comisia nu era obligatd si deduci din zvonurile
din presa invocate de reclamante si care faceau trimitere la o achizitie iminenta de catre
Swissair a participatiei in cauza, ca, din iulie 1994, Air France nu mai considera participatia sa
la capitalul Sabena ca un element strategic important in activitatea sa aeriana.

225 Trebuie si se adauge ca, in Decizia Comisiel din 21 iunie 1995 de autorizare a platii celei
de-a doua transe a ajutorului contestat (comunicare publicata in JO C 295, p. 2 si 5), aceastaa
aratat Tn mod expres ca implicatiile financiare ale vanzarii respectivei participatii ar fi luate in
calcul Tn cadrul deciziei sale cu privire la plata celei de-a treia transe a ajutorului. Legalitatea
acestor decizii, ulterioare deciziei atacate in speta, nu ar putea fi examinata in cadrul
prezentelor litigii care serefera numai la legalitatea deciziei din 27 iulie 1994.

226 Tn ceea ce priveste 0 eventuala vanzare a Amadeus, trebuie si se precizeze ca acest activ
congtituie sistemul informatizat de rezervare a Air France. Tn aceasti privinta, Air France a
explicat ca Amadeus era responsabil de orice activitate de rezervare a biletelor sale, ca aceasta
era complet dependentd de acest sistem pentru distributia lor si ca un astfel de sistem era
indispensabil pentru dezvoltarea activitatii aeriene, motiv pentru care cea mai mare parte din
companiile aeriene dispuneau de acesta. Tribunalul considera ca, in aceste conditii, Comisia
putea considera ih mod rezonabil ca acest activ al Air France nu putea fi vandut, intrucé
implica o activitate strans legata de operatiunile unei companii aeriene mari.

227 Acelasi lucru se aplica participatiel Air France la capitalul societatii Jet Tours, activa in
sectorul turismului. Este vorba de un sector economic conex, cel putin partial, sectorului
aerian. Prin urmare, Comisia putea si considere Jet Tours un activ destinat sa aduca clienti
turisti atdt companiei Air France, cét si Air Charter. Tn consecinti, aceasta era autorizata si
concluzioneze ca Air France nu trebuia sa fie fortata si se separe de aceasta

228 Reclamantele nu ar putea nici sa-i impute Comisiei faptul ca nu i-a impus companiei Air
France vanzarea tuturor participatiilor sale minoritare in cadrul altor companii aeriene, cum ar
fi Tunis Air, Air Mauritius, Royal Air Maroc si Austrian Airlines. Agtfel, avand in vedere
caracterul ma degraba neglijabil al unei astfel de vanzari, retragerea totala a Air France din
capitalul acestor companii ar fi fost fara legatura directa esentiala cu planul siu de
restructurare.

229 Tn ceea ce priveste declaratia facuta de Air France in sedinta, conform cireia vanzarea
ator active nedesemnate nominal Tn decizia atacata, cum ar fi cea a grupului Servair, era
prevazuta in planul siu de restructurare si, in eventualitatea confidentialitatii acestor date,
trebuie sa se constate ca venitul din vanzarile in cauza, daca era destinat cofinantarii
implementarii planului de restructurare, nu trebuia in mod automat si fie dedus din suma
gjutorului de 20 de miliarde FF considerata necesara si autorizata de decizia atacata. Pe de alta



parte, chiar si cele 7 miliarde FF pe care Air France spera i le obtina din vanzarea M éridien, a
unei cladiri si a 34 de aeronave nu serveau decét sa limiteze gjutorul la 20 de miliarde si nu la
reducerea acestei sume. Abia cu ocazia platii celor de-a doua si a trela transe ale ajutorului,
Comisia si-a rezervat dreptul de a lua in considerare situatia financiara globala a Air France,
tinand seama de vanzarile de active care avusesera loc intre timp. Tribunalul considera ca
chestiunile financiare ridicate cu privire la aceste vanzari, inclusiv cele legate de
proportionalitatea si confidentialitatea lor, nu ar putea fi, prin urmare, examinate decét n ceea
ce priveste deciziile legate de transele a doua si a treia. Prezentele litigii nu se refera la
legalitatea acestor decizii.

230 Argumentele reclamantelor, conform carora insasi Air France ar fi definit, Tn raportul sau
anual pentru exercitiul 1993, o serie din activele sale ca ,activitati non core' (activitati
neesentiale) pentru a cere vanzarea acestora, sunt lipsite de fundament de fapt. Astfel, doar
traducereain limba engleza a respectivului raport contine pasajul invocat de reclamante (p. 26
si 27; anexa 4 la cererea in cauza T-371/94), in timp ce textul in limba franceza se refera la
»activités non aériennes’ (,activitati fara legatura cu transpotul aerian”) si nu contine, prin
urmare, nicio judecata de valoare cu privire la activele in cauza. Air France fiind o companie
franceza, este evident ca raportul siu anual de referinta este cel redactat in limba franceza.

231 Tntrucat Comisia nu a comis o eroare manifesta prin faptul ca nu a cerut ca Air France si
vanda activele desemnate de reclamanta si de partile intervenite in sprijinul pretentiilor lor,
motivul trebuie respins.

232 Din consideratiile precedente rezulta ca, sub rezerva punctelor 84 — 120, de mai sus, toate
motivele Tntemeiate pe o incilcare a principiului proportionalitatii aplicabil n materie de
ajutoare de stat trebuie respinse. Tn aceasta masura, reclamantele si partile care au intervenit in
sprijinul pretentiilor lor au avut posbilitatea de a-si apara drepturile, iar Tribunalul a putut sa
isi exercite controlul jurisdictional. Tn consecinta, si mai putin Tn ceea ce priveste autorizatia de
cumparare a 17 aeronave noi, decizia atacata este, In aceasta privinta, conforma cu cerintele
articolului 190 din tratat, astfel incat motivul Tntemelat pe o insuficienta a motivarii trebuie

respins.

Tn ceea ce priveste motivele Tntemeiate pe erorile pe care Comisia le-ar fi facut prin faptul ca
a considerat ca ajutorul era destinat facilitarii dezvoltarii unei activitafi economice fara a
altera condiriile schimburilor comerciale intr-o masura contrara interesului comun.

A — Cu privire la motivul intemeiat pe faptul ca, Tn mod eronat, Comisia a autorizat un ajutor
n vederea dezvoltarii nu aunel anumite activitati economice, ci aunel anumite intreprinderi

Expunere sumara a argumentelor partilor



233 Tn cererea sa, reclamanta in cauza T-394/94 sustine ci ajutorul contestat este Tn beneficiul
unei intreprinderi particulare si nu contribuie la dezvoltarea unei activitati economice.
Autorizandu-1, Comisia ar fi acordat, in mod evident, o importanta primordiala supravietuirii
Air France, in loc sa puna in balanta acest obiectiv cu efectele negative ale gutorului asupra
concurentilor sii, precum si asupra pietel comunitare atransportului aerian.

234 Comisia considera ca afirmatiile reclamantei sunt in mod clar lipsite de orice fundament.
Tn decizia atacati, ea a subliniat ¢ trebuia sa tina seama de evolutia unui sector in ansamblul
sau si nu doar de evolutia beneficiarului ajutorului. Ulterior, ea ar fi analizat pe larg daca
gjutorul putea beneficia de derogarea prevazuta la articolul 92 alineatul (3) litera (c) din tratat.

Aprecierea Tribunalului

235 Trebuie sa se congate ca, in cazul unei intreprinderi de anvergura Air France, aflata intre
primele trei companii aeriene europene, 0 adevarata restructurare va avea ca efect favorizarea
dezvoltarii economice a sectorului aviatiel civile europene (a se vedea, n acest sens,
concluziile avocatului general, domnul M. Van Gerven, in Hotardrea Curtii din
21 martie 1991, ItaialComisia, cauza C-305/89, Rec. p. 1-1603, 1616 si 1630, punctul 17).
Prin urmare, acest motiv nu poate fi acceptat.

236 Pe de alta parte, reclamanta a recunoscut expres, in replica sa, ca nu pretindea ca un ajutor
oferit unei singure intreprinderi era ilegal Tn sine si a adaugat ca numeroase gjutoare acordate
unor intreprinderi individuale sunt justificate deoarece acestea sunt in beneficiul unor sectoare
n totalitatea lor.

237 Tn masura in care reclamanta 7i imputi Comisiei faptul ci a favorizat in mod unilateral
compania Air France, tinand seama numai de elementele pozitive ale restructurarii sale, fara a
lua in considerare efectele negative ae acesteia, motivele respective vor fi examinate ulterior
Tn contextul corespunzator.

B — Cu privire la motivul intemeiat pe faptul ca, in mod eronat, Comisia ar fi autorizat un
gjutor care dtereaza conditiile schimburilor comerciale intr-o masura contrara interesului
comun

Expunere sumara a argumentelor partilor

238 Reclamantele considera ca gutorul altereaza conditiile schimburilor comerciale intr-o
masura contrara interesului comun. Ajutorul ar servi scaderii artificiale a costurilor companiel
Air France si ar transfera, in consecinta, sarcina scaderii costurilor catre companiile aeriene
nesubventionate. Tn aceasta privinta, reclamantele reamintesc faptul ci insisi Comisia a



estimat, Th cauza Franta/Comisia (a se vedea hotarérea mentionata la punctul 79 de mai sus,
punctul 44), ca mentinerea artificiala Tn activitate a unei intreprinderi slabeste competitivitatea
altor producatori care fusesera obligati s se reorganizeze fara a beneficia de un gjutor de Sat.
Tn hotarérea sa n aceeasi cauza (punctul 50), Curtea a confirmat decizia Comisiei de refuz al
autorizarii gjutorului de stat, din motivul ca acesta slabise competitivitatea altor producatori n
Comunitate, cu riscul de a-i constrange sa se retraga de pe piata, chiar daca pana atunci si-au
putut desfasura activitatea datorita unel restructurari finantate prin resursele proprii.
Reclamantele fac trimitere in continuare la concluziile avocatului general Sir Gordon Slynn
din Hotararea Curtii din 20 martie 1984 Germania/Comisia (mentionata la punctul 58 de mai
sus, Rec. p. 1492), precum si la Hotarérea Philip Morris/Comisia (mentionata la punctul 79 de
mal sus, punctul 26), din care reiese ca, in temeiul articolului 92 aineatul (3) litera (c) din
tratat, Comisia trebuie sa tind seama de cadrul comunitar si anume de situatia globala a
sectorului Tn cauza.

239 Reclamanta in cauza T-394/94 subliniaza ca decizia atacata confirma ca gjutorul n cauza
denatureaza concurenta in SEE. Ea reaminteste ca in observatiile prezentate Comisiel in cursul
procedurii administrative i sugerase acesteia i analizeze fiecare piata geografica afectata de
gutor, si anume rutele specifice pe care trangportorii aerieni in cauza se afla in concurenta
directa. Aceadta teza este sustinuta de Hotarérea Curtii din 14 februarie 1990, Franta/Comisia
(mentionata la punctul 79 de mai sus, punctul 50), in care Curtea ar fi aratat ca era necesara
examinarea efectului ajutorului asupra tuturor concurentilor ai intreprinderii beneficiare.
Reclamanta precizeaza ca este in concurenta cu Air France pe rutele Londra-Nisa, Londra-
Paris si Glasgow-Paris. Cu toate acestea, Comisia a concluzionat ca toae efectele negative
asupra conditiilor schimburilor comerciale erau acceptabile. Tn acest mod, Comisia a favorizat
compania Air France, Tntreprindere care apartine sectorului public, in raport cu reclamanta,
intreprindere independenta care apartine sectorului privat. Astfel, Comisia a facut o
discriminare care a generat denaturari ale concurentei intr-o masura contrara interesului comun
(Hotarérea Curtii din 24 februarie 1987, Falck/Comisia, cauza 304/85, Rec. p. 871, punctul
27).

240 Tn acest context, reclamanta In cauza T-394/94 1i imputi, de asemenea, Comisiei
incalcarea articolului 190 din tratat prin lipsa unei motivari adecvate a afirmatiei sale conform
careiagjutorul nu afecteaza schimburile comerciale intr-o masura contrara interesului comun si
prin faptul ca nu a raspuns in mod valabil la observatiile prezentate de reclamante in cursul
procedurii administrative. Reclamantele Tn cauza T-371/94 sustin, de asemenea, ca nu au fost
analizate serios de catre Comisie comentariile prezentate ca raspuns la comunicarea sa din 3
iunie 1994 de catre terti. Tn fata Tribunalului, acestea au prezentat exemple in cifre, enumerand
linii individuale alaturi de cotele estimative de piata ale diferitelor companii aeriene aflate in
concurenta cu aceste linii (nr. 21 si notele de subsol 33 - 42 din cererea’in cauza T-371/94).

241 De asemenea, societatile Maersk considera ca ar fi trebuit si se acorde mai multa atentie
de catre Comisie efectului gjutorului asupra companiilor aeriene mici si mijlocii care Tsi
exercita activitatea pe rutele regionale. Acesteaii imputa Comisiel, de asemenea, faptul ca nu a
analizat efectul negativ al agjutorului contestat asupra concurentei din serviciile aeriene
regionale. Tn aceasta privinta, ele afirma ca deservesc ruta Lyon-Birmingham si ca doreau si
deserveasca, incepand cu 16 octoombrie 1995, linia Billund-Paris (CDG). Ele considera ca



efectele unui agjutor de da se manifesta nu numal pe piata restransi deservita de
transportatorul beneficiar, definit prin trimitere la rutele inter-city, ci, de asemenea, pe o piata
mai vasta atransporturilor aeriene si pe rutele indirect concurente.

242 Efectele indirecte ale deciziel atacate asupra micilor transportatori care opereaza fie pe
rutele secundare catre principalele centre, de unde opereaza marii transportatori, fie pe rute
aflate Tn concurenta indirecta ar fi ilustrate prin legatura exploatata de societatile Maersk intre
Birmingham si Lyon. Aceasta ruta s-ar afla ih concurenta indirecta cu cea care leaga Londra
(Heathrow) de Paris, precum si cu cea care leaga Birmingham de Paris si ar suferi concurenta
si auneiasi a celeilalte rute. Nivelul de ocupare a Air France pe ruta Birmingham-Paris nu ar
fi fost, conform cifrelor pentru anul 1992, decd de 32 % in comparatie cu 61 % al
concurentilor sai. Companiile aeriene gestionate eficient ar putea fi constranse sa abandoneze
anumite rute sau chiar si fie impiedecate i dezvolte noi rute, Tn cazul in care prezenta unei
companii subventionate din fondurile publice ar cauza diminuarea coeficientilor de randament.

243 Ele adauga ca nu s-a examinat suficient de catre Comisie efectul ajutorului contestat
asupra concurentei potentiale Tn sectorul transportului aerian. Aceasta constatare ar fi ilustrata
de ruta Copenhaga-Paris, pe care nivelul de ocupare a Air France nu atingea, conform cifrelor
pentru anul 1992, decét 49 %, In comparatie cu 61 % pentru companiile concurente. Chiar
daca efectul asupra concurentei potentiale nu poae fi pe deplin masurat, acesta ar fi
demonsdtrat prin decizia luata de societitile Maersk la adoptarea deciziel atacate, de a-si amana
planurile in vederea introducerii unui serviciu intre Billund si Paris (CDG).

244 Regatul Suediei considera, de asemenea, ca ajutorul contestat accentueaza presiunea
asupra companiilor regionale concurente, tinzand si le faca sa abandoneze rutele lor periferice.
Aceste companii ar putea sa Tsi vada pozitia puternic afectata chiar si de masuri limitate global,
adoptate de unul din cei mai mari actori de pe piata, in timp ce celelalte mari companii nu sunt
afectate in aceeasi masura.

245 Tn sedinta, guvernele suedez si norvegian au precizat ca, la randul lor, companiile aeriene
scandinave, care sunt in concurenta cu Air France pe rutele dintre Franta si cele mai mari orase
din Peninsula Scandinava, au, de asemenea, rute interne care sufera de o frecventa redusa din
cauza unei densitati a populatiel extrem de scazute, dar care sunt necesare n interesul
dezvoltarii economice a regiunilor periferice. Aceste rute ar fi extrem de vulnerabile in fata
oricarei denaturari a concurentel de catre gutoarele de stat acordate unui mare concurent cum
este cazul companiei Air France. Marile companii nu ar fi decét rar interesate de rutele
periferice. Denaturarile concurentel pe rutele cu trafic intens ar putea duce, prin urmare, la o
reducere sau disparitie a deservirii regiunilor periferice. Aceasta ar aduce atingere interesului
comun, care este acela de a asigura legaturi aeriene suficiente chiar si in regiunile periferice ale
SEE.

246 Reclamanta in cauza T-394/94 subliniaza ca niciun element din decizia atacatd nu
dovedeste ca Comisia si-a indeplinit obligatia de a cantari interesul de a garanta supravietuirea
companiei Air France si efectele negative pe care inevitabil le are asupra concurentei infuzia,



cu titlu de gjutor, a sumei exorbitante de 20 de miliarde FF. Comisia nu aexplicat niciodata de
ce considera ca efectele benefice sunt suficiente pentru a neutraliza efectele negative ale
planului de restructurare, insa s-ar fi limitat la o simpla analiza a efectelor benefice ale
gjutorului pentru beneficiarul sau.

247 Ea reaminteste ca Air France a acumulat pierderi considerabile in ultimii ani, n pofida
infuziei de 5,8 miliarde FF autorizate de Comisie. Tn lumina pierderilor continue si crescande
ale Air France, Comisia ar fi trebuit sa observe retrospectiv ca investigatiile sale, intemeiate, la
data respectiva, pe informatii furnizate de Air France, fusesera fundamental defectuoase. Spre
deosebire de Air France, majoritatea concurentilor sii, companii aeriene nesubventionate si
independente, ar fi trebuit sa adopte masuri riguroase de reducere a costurilor si de
restructurare pentru a fi Tn masura si se adapteze la un mediu comercial care evolueaza rapid
in cadrul pietel liberalizate. Aceste masuri necesare supravietuirii lor nu ar fi putut fi adoptate
decét prin importante reduceri de personal, prin abandonarea rutelor nerentabile, prin anularea
comenzilor de noi avioane, prin retragerea investitiilor efectuate in cadrul altor companii
aeriene si prin vanzarea activelor neesentiale. De exemplu, reclamanta a lansat o importanta
campanie de reducere a costurilor, care includea, in special, o reducere de personal si
abandonarea rutelor nerentabile, inclusiv a celor intre Edinburgh si Paris, pe care Air France
continua sa le exploateze.

248 Regatul Danemarcei si Regatul Unit adauga ca ar fi trebuit facuta o comparatie de catre
Comisie Intre Air France si alte societiti care s-au restructurat cu sau fara gjutor de stat. Tn
acest mod Comisia si-ar fi putut face o idee cu privire la piata si la societatile active pe piata
respectiva, ceea ce congtituie o conditie prealabila pentru ca ea sa Tsi poatd exersa corect
puterea discretionara. Experienta dobandita de anumite companii concurente ale Air France ar
arata ce se poate face pentru a restabili viabilitatea unel mari companii aeriene internationale
fara gjutoare de gat. Astfel, British Airways s-aretras de pe 16 rute internationale, ar fi vandut
un numar important de aeronave si a desfiintat 13 500 locuri de munca Tn anii 1980. Tn cazul
companiei Lufthansa, restructurarea a necesitat o reducere cu 17 % a numarului de angajati din
1992.

249 Reclamantele, Regatul Danemarcel si Regatul Unit considera ca cele 16 conditii carora
Comisia le-a supus aprobarea gjutorului sunt ineficiente si, prin urmare, nu pot preveni efectele
nefaste ale ajutorului asupra conditiilor schimburilor comerciale intr-o masura contrara
interesului comun. Acestia subliniaza ca sfera conditiilor este limitata la durata planului de
restructurare, adica ele vor deveni caduce la sfarsitul anului 1996, in timp ce gutorul va
continua sa Tsi faca simtite efectele asupra Air France si asupra pietei transporturilor aeriene
dupa data respectiva. Eroarea comisa prin limitarea aplicarii conditiilor la durata planului ar fi
ilustrata prin fuziunea preconizata a activitatilor europene ale Air France cu cele ale Air Inter
la Thceputul anului 1997. Faptul ca astfel de conditii fusesera fixate de Comisie pentru a fi
respectate de guvernul francez, in loc sa fi supus planul de restructurare unel examinari
detdiate, este in contradictie cu normele care se aplica puterii de apreciere a Comisiei in acest
sens. Comisia nu ar putea evita si faca aprecierea ceruta de dreptul comunitar, enuntand, in
locul acesteia, un anumit numar de conditii.



250 Reclamantele si partile care au intervenit in sprijinul pretentiilor acestora subliniaza in
special posibilitatea companiel Air France de a eluda conditiile de autorizare impuse de statul
francez prin decizia atacata. Astfel, holdingul care controleaza Air France si Air Inter i-ar
putea permite Air Inter, care nu este supusa acestor conditii, sa adopte masuri interzise
companiei Air France. Tn cazul In care decizia atacata nu este anulata, orice destinatar al unui
ajutor de gt ar fi Tn masura sa creeze filiale sau societati surori pentru a se sustrage conditiilor
de autorizare si pentru a continua s actioneze pe piata fara nicio regtrictie.

251 Comisia considera ca reclamantele asimileaza Tn mod eronat gjutoarele care denatureaza
concurenta si afecteaza schimburile ntre statele membre, in sensul articolului 92 alineatul (1)
din tratat, cu cele care altereaza conditiile schimburilor intr-o masura contrara interesului
comun, Tn sensul articolului 92 alineatul (3) litera (c). Ea afirma ca nu a estimat niciodata ca
gjutorul contestat nu ar denatura concurenta sau nu ar afecta schimburile comerciale. Cu toate
acestea, un astfel de gjutor nu ar constitui neaparat un gjutor care altereaza conditiile
schimburilor comerciale intr-o masura contrara interesului comun. Tn opinia Comisiei,
reclamantele pleaca de la principiul ca orice efort al Air France de supravietuire va dauna
concurentilor sii. Aceasta teza nu ar putea fi sugtinuta in fata unel interpretari corecte a
articolelor 92 alineatul (3) litera(c) din tratat si 61 alineatul (3) litera (c) din Acordul SEE.

252 Tn cauza Franta/Comisia (a se vedea hotirarea mentionata la punctul 79 de mai sus),
Comisia a considerat ca ajutorul acordat era 0 masura de salvare care, in plus, nu indeplinea
criteriile definite pentru acest tip de gjutor. Comisia subliniaza ca aceste consideratii lipsesc in
cazul din speta. Ajutorul contestat nu ar fi 0 masura de salvare, ci ar fi efectiv asociata unui
adevarat plan de restructurare. Prin urmare, ar exista o incompatibilitate Tntre pozitia adoptata
de Comisie Tn cauza mentionata si pozitia sain cazul din speta.

253 Comisia adauga ca pasgul din concluziile avocatului general Sir Gordon Slynn din
Hotararea Curtii din 20 martie 1984, Germania/Comisia (mentionata la punctul 58 de mai sus)
s referea la intrebarea daca gjutorul Tn cauza putea fi considerat un gjutor destinat facilitarii
dezvoltarii anumitor activitati economice si nu daca acesta altera conditiile schimburilor intr-o
masura contrara interesului comun. De asemenea, fragmentul din Hotardrea Philip
MorrigComisia (mentionata la punctul 79 de ma sus) s-a fi raportat si el, de asemenea, la
prima conditie a articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si nu la efectul prejudiciabil
asupra conditiilor schimburilor.

254 Comisia subliniaza ca a examinat daca ajutorul putea fi considerat compatibil Tn sensul
articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si a articolului 61 alineatul (3) litera (c) din
Acordul SEE. Din motivele indicate in decizia sa, ea se afla in pozitia de a concluziona ca
gjutorul putea beneficia de derogarea prevazuta si ca era compatibil cu piata comuna, cu
conditia ca anumite angajamente s fie respectate si anumite conditii indeplinite. Ea a explicat,
n decizia atacata, ca, in analiza efectelor gutorului Tn SEE, ea ar fi tinut cont de liberalizarea
crescuta a trangportului aerian in urma adoptarii celui de-al ,treilea pachet” si s-ar fi asigurat
ca efectele negative ale gjutorului nu vor fi amplificate prin utilizarea drepturilor exclusive sau
prin aplicarea unui tratament privilegiat pentru Air France.



255 Comisia sustine ca anumite angajamente pe care le-a obtinut din partea guvernului francez
sunt fara precedent sau de o severitate fara egal. Niciun alt guvern nu si-ar fi asumat
angajamentul de a privatiza o Tntreprindere beneficiara a unui ajutor (angajamentul nr. 2), iar
restrictiile asupra libertatii de fixare a preturilor nu ar fi fost niciodata impuse in trecut
(angajamentul nr. 9). Comisia doreste, de asemenea, s arate ca numal jumatate din suma
totala a gutorului a putut fi platita imediat, plata soldului in doua transe fiind subordonata
respectarii unui numar de conditii si autorizarii acestuia (articolul 2 din decizia atacata). Mai
mult, guvernul francez a subscris la angajamentul de a nu mai aloca companiei Air France noi
fonduri sau alte ajutoare sub orice forma (anggjamentul nr. 5) si de a nu se amesteca in
gestiunea acesteia din alte motive decét cele legate de statutul sau de actionar (angajamentul
nr. 4).

256 Tn masura in care societitile Maersk 1i reproseazi ca a exclus din analiza sa rolul de
transportatori aerieni mici si mijlocii, Comisia subliniaza ca aprecierea sa nu se limita doar la
marile companii europene. Pentru a asigura ca ajutorul nu afecteaza conditiile schimburilor
comerciale intr-o masura contrara interesului comun, ea ar fi trebuit, n special, sa dobandeasca
certitudinea ca gjutorul nu era utilizat pentru ataia preturile si ca nu se marea capacitatea ntr-
un ritm mai mare decét cel al cresterii de pe piata. Aceasta preocupare ar fi fost valabila pentru
toti concurentii Air France si pentru sectorul aviatiei civile europene n ansamblul siu.

257 Tn ceea ce priveste argumentul ntemeiat pe faptul ci ea nu a examinat efectul negativ al
ajutorului asupra concurentei din serviciile aeriene regionale, Comisia sustine ca intervenientii
nu aduc nici cea mai mica dovada ca obiectia lor, conform careia, ajutorul ar descuraja
dezvoltarea serviciilor cu destinatie sau cu plecare din aeroporturile regionale. Tn ceea ce
priveste pretinsele efecte ale gjutorului asupra unei piete mai mari decét cea acoperita efectiv
de Air France asupra rutelor indirect concurente si asupra concurentei potentiale, Comisia
declara ca afirmatiile in acest sens sunt lipsite de fundament. Aceasta nu stia ce inseamna
amanarea proiectului intervenientilor Maersk de a introduce o ruta Billund-Paris. Ezitarile
acedtorasi-ar avea probabil origineain intrarea companiel British Airways pe ruta Copenhaga-
Paris In 1993, acaparand imediat 18 % din piata. Tn linii generale, Comisia considera ci decizia
atacata respecta cerintele articolului 190 din tratat in ceea ce priveste evaluarea impactului
gjutorului asupra conditiilor schimburilor.

258 Air France considera ca intreaga decizie atacata arata ca efectele gjutorului au fost
apreciate intr-un context comunitar. Astfel, Comisia a analizat situatia si evolutia transportului
aerian european, precum si efectele gjutorului asupra situatiei concurentiale a Air France,
tinand seama de liberalizarea crescuti a transportului aerian. Tn cele din urma, Intregul obiect
al angajamentelor la care guvernul francez a subscris ar fi tocmai acela de a evita ca gjutorul sa
poata fi utilizat de Air France Tn detrimentul concurentilor sai.

Aprecierea Tribunalului

1. Cu privire lamotivare



259 Avand in vedere obiectiile ridicate de reclamante si de partile care au intervenit in
gprijinul concluziilor lor, Tribunalul considera ca trebuie sa se verifice, Tn primul rand, daca
decizia atacata contine o motivare suficienta Tn ceea ce priveste aprecierea efectelor ajutorului
asupra companiilor concurente ale Air France si asupra rutelor aeriene relevante. Tn aceasta
privinta, Tribunalul reaminteste ca a invitat aceste parti reclamante si interveniente si depuna
observatiile pe care le prezentasera Comisiei in cursul procedurii administrative in sensul
articolului 93 alineatul (2) din tratat (a se vedea punctul 33 de mai sus).

260 Adfel cum s-a aratat mai sus (punctele 89-96), este, deci, necesar ca Tribunalul sa
examineze daca motivatia deciziei atacate arata, in mod clar si fara echivoc, rationamentul
Comisiei, avand n vedere Tn special obiectiile esentiale pentru evaluarea proiectului gutorului
din perspectiva efectelor acestuia, pe care partile interesate le-au adus la cunostinta Comisiel.

261 Din lectura tuturor observatiilor prezentate n fata Tribunalului se dovedeste ca unele din
aceste parti insistasera in special in fata Comisiel asupra necesitatii ca aceasta sa evalueze
efectele gjutorului asupra companiilor aeriene concurente ale Air France si asupra diferitelor
legaturi aeriene in cauza. Astfel, s-a afirmat ca ajutorul ar permite companiilor care apartin
grupului Air France sa continue si exploateze pozitia lor dominanta de pe piata interna
franceza. Pe de alta parte, intrucét piata geografica relevanta din sectorul aerian este constituita
din rute pe care utilizatorii le considera substituibile, adica linii interurbane, ar trebui analizata
chestiunea inlocuirii. Astfel, alte companii mai competitive ar putea prelua rute deservite pana
la momentul respectiv de Air France. Mai mult, Comisia ar trebui si fie atenta la efectele
gjutorului asupra situatiel companiilor aeriene mici, dependente adesea de anumite legaturi
gpecifice. Faptul ca un transportator important cum este Air France ar obtine un gjutor ar putea
afecta echilibrul concurential pe aceste rute.

262 Anumite parti interesate au subliniat impactul gjutorului contestat asupra concurentei de
pe rutele internationale din afara SEE. Adtfel, Air France a folosit practici agresive de
publicitate, afisand tarife foarte mici pentru zborurile via Paris cu destinatia, in special, Hong
Kong, Singapore, Jakarta, Tokyo, Cape Town si Johannesburg (KLM, observatii, p. 1). Air
France ar fi in concurenta pe 8 din 20 de rute internationale unde concurenta este cea mai
intensd (Regatul Unit, observatii, p. 6). Celelalte companii comunitare prezente pe liniile
Londra pentru un zbor cu destinatia New York. Prin urmare, ar exista o Stuatie de concurenta
pe toate rutele intre Europa si America de Nord, pe de o parte si Extremul Orient, pe de dta
parte. Astfel, British Airways ar fi in concurenta cu alte companii in ceea ce priveste zborurile
Roma— New York si Paris- New York. Pentru multe din companiile europene, piata interna ar
fi preamica. Tn consecinta, rutele extracomunitare ar fi vitale pentru supravietuirea acestora pe
termen lung, motiv pentru care multi se bazeaza, intr-o mare masura, pe traficul transatlantic
(p. ii, 57 si 58 din raportul Lexecon privind impactul concurential al gjutorului de stat asupra
industriei aeriene europene, prezentat de British Airways Tn cursul procedurii administrative si
reprezentand anexa 17 la cerereain cauza T-371/94).



263 Tn ceea ce priveste Comisia, trebuie reamintit ca serviciile sale erau la randul lor
constiente de problemele ridicate de efectele gutorului asupra situatiel concurentiale a Air
France, incét declarasera deja, in comunicarea din 3 iunie 1994, datoria de a examina aceste
efecte Tn ceea ce priveste rutele internationale si interne, pe care Air France ntampina
concurenta altor transportatori europeni, adaugand ca planul de restructurare a Air France nu
includea o analiza aretelei si adezvoltarii sale viitoare (JO p. 8).

264 Tn ceea ce priveste decizia atacati, trebuie si se constate ci, verificand daci ajutorul nu
afecteaza conditiile schimburilor ntr-o masura contrara interesului comun, Comisia
reaminteste ca declarase, la deschiderea procedurii administrative, ca ea trebuia si analizeze
efectele gjutorului asupra situatiei concurentiale a Air France pe rutele internationale si interne,
unde se afla Tn concurenti cu alte companii europene. Tn continuare, Comisia subliniaza ci
guvernul francez si-a asumat angajamentul, pe durata planului de restructurare:

— de a nu mari numarul aeronavelor din flota Air France exploatata de aceasta peste 146
(conditianr. 7);

— de anu mari oferta Air France peste nivelul atins in 1993 pe rutele dintre Franta si celelate
tari din SEE (conditianr. 8);

— de aasigura ca Air France nu pune in aplicare practici care constau in propunerea de tarife
mai mici decé cele practicate de concurentii sai pentru o oferta echivalenta pe rutele pe care
opereaza in interiorul SEE (conditianr. 9);

— de a nu acorda un tratament preferential companiei Air France in materie de drepturi de
trafic (conditianr. 10);

— de a asigura ca Air France nu exploateaza, intre Franta si alte tari din SEE, un numar de
rute regulate mai mare decét cel exploatat in 1993, si anume 89 de rute (conditia nr. 11);

— de a limita oferta Air Charter la nivelul anului 1993 (conditia nr. 12) (JO p. 79, 86, 88 si
89).

265 Comisia considera ca aceste angajamente, transformate in conditii de autorizare a
gjutorului, limiteaza foarte mult libertatea de care dispune Air France in materie de capacitate
de oferta si de fixare a preturilor si ca aceste limitari sunt necesare pentru ca gjutorul nu poate
fi utilizat pentru a transfera dificultatile companiel asupra concurentilor sii. Angajamentele ar
Tmpiedica Air France sa duca o politica tarifarda agresiva pe toate rutele pe care opereaza n
interiorul SEE (JO p. 86).

266 Tn ceea ce priveste mai concret efectele ajutorului asupra pietei interne franceze, Comisia
arata in continuare ca:



— autoritatile franceze si-au asumat angajamentul de a modifica, conform Deciziel 94/290/CE
a Comisie din 27 aprilie 1994 privind o procedura Tn aplicarea Regulamentului
(CEE) nr. 2408/92 a Consiliului (Cauza VII/AMA/1/93 - TAT - Paris/Orly - Londra) (JO L
127, p. 22), regulile de distribuire a traficului aplicate sistemului aeroportuar parizian astfel
incét sa le faca nediscriminatorii (conditianr. 15);

— autoritatile franceze si-au asumat angajamentul de a se asigura ca lucrarile de amengjare a
aerogarii Orly-Sud, rezervata traficului international si a aerogarii Orly-Vest, rezervata
traficului intern, nu perturba conditiile de concurenta in detrimentul companiilor aeriene care
deservesc aeroportul Orly (conditianr. 16);

— ea a adoptat la 27 aprilie 1994 o decizie conform careia Franta este obligata si autorizeze
transportatorii comunitari sa isi exercite drepturile de trafic asupra rutelor dintre Paris (Orly) si
Toulouse, precum si dintre Paris (Orly) si Marseille, incepand cu 27 octombrie 1994 cel tarziu
(JO p. 87 si 88).

267 Din lectura acestei expuneri de motive reiese ca Situatia concurentiala ,ruta cu ruta” nu a
fost examinata de Comisie, cu toate ca o astfel de examinare fusese sugerata de partile
interesate si preconizati chiar de Comisie. Tn loc si analizeze In detaliu efectele ajutorului
asupra diferitelor rute deservite de Air France, Comisia a ales si impuna statului francez cele
16 conditii de autorizare a ajutorului stabilite la articolul 1 din decizia atacata. Rezulta ca
aceste conditii sunt considerate de Comisie corespunzatoare si suficiente pentru a asigura ca
efectele gjutorului asupra sectorului aviatiei civile care intra in sfera de aplicare a articolului 92
dintraat si aarticolului 61 din Acordul SEE nu sunt contrare interesului comun.

268 Trebuie precizat ca, in orice caz, conditiile referitoare la numarul maxim de avioane ale
Air France (nr. 7), lainterdictia de acordare a unui tratament preferential n materie de drepturi
de trafic companiei Air France (nr. 10) si la limitarea ofertei Air Charter (nr. 12), acarei sfera
nu are limite geografice, se refera la suprafata SEE. Tn ceea ce priveste conditiile referitoare la
nivelul ofertel Air France (nr. 8), practicile tarifare ale Air France (nr. 9), numarul maxim de
rute exploatate (nr. 11), regulile de distribuire a traficului pentru sistemul aeroportuar parizian
(nr. 15) si reamengjarea celor doua aerogari Orly (nr. 16), acestea se refera in mod specific la
piata geografica in interiorul SEE, inclusiv piata interna franceza. Comisia indica expres ca, in
opinia sa, aceste conditii limiteaza libertatea Air France si o Tmpiedica sa duca o politica
tarifara agresiva ,pe toate rutele pe care le exploateaza in interiorul Spatiului Economic
European” (JO p. 86).

269 Tribunalul considera ca, in contextul motivarii, acest mod de abordare a problematicii
arata ca, de fapt, Comisia nu s-a concentrat pe situatia concurentiala in interiorul SEE,
intelegandu-se ca intrebarea daca acele conditii de autorizare susmentionate sunt intr-adevar
suficiente si corespunzatoare in acest sens intra in sfera examinarii pe fond. Chiar daca aceasta



motivare nu vine Tn urma observatiilor partilor interesate care sugerasera efectuarea unei
examinari ,ruta cu ruta”, ea demonstreaza clar ca s-a considerat oportuna de catre Comisie
Tnlocuirea respectivel examinari prin mecanismul de 16 conditii de autorizare impuse statului
francez. Aceasta permite partilor interesate sa identifice reactia Comisiel cu observatiile lor, sa
Stabileasca daca abordarea deasi de Comisie era bine intemeiata si sa isi apere interesele in
fata instantel comunitare, contestand caracterul complet si adecvat a mecanismului de

16 conditii cu privire la situatia concurentiala dominanta in interiorul SEE.

270 Cu toate acestea, trebuie si se congtate ca expunerea de motive din decizia atacata nu
contine nici cea mali mica indicatie referitoare la situatia concurentiala a Air France in afara
SEE. Pe de o parte, nu exista o analiza aretelel internationale a Air France, care ar tine cont de
rutele aeriene pe care aceasta companie se afla in concurenta cu alte companii aeriene cu
sediul in SEE. Pe de alta parte, conditiile de autorizare referitoare la nivelul ofertel Air France
(nr. 8), la practicile sale de stabilire a preturilor (nr. 9) si la numarul maxim de rute exploatate
(nr. 11) nu se refera la rutele pe care Air France le exploateaza sau intentioneaza sa le
exploateze catre tarile din exteriorul SEE si anume zborurile lung curier, Tn special
transatlantice. Din punctul de vedere al Comisiel, Air France - consolidata din punct de vedere
financiar de gjutorul autorizat - are, prin urmare, intreaga libertate de a-si mari capacitatea, de
a creste numarul rutelor sale si de a practica tarife cat de mici doreste pe rutele internationale
n afara SEE.

271 Planul de regtructurare a Air France prevede in mod expres dezvoltarea zborurilor lung
curier, precum si marirea frecventelor pe rutele rentabile, iar autoritatile franceze au anuntat o
crestere aofertei Air France de 10,2 % pe rutele lung-curier (JO p. 76 si 77). Mai mult, partile
interesate atrasesera atentia Comisiei, in primul rand, cu privire la problematica definitiei
pietei pertinente in materie de transport aerian care, n opinia lor, este constituita din rutele
gpecifice pe care utilizatorii le considera substituibile, in al doilea rand, cu privire la faptul ca
Air France Tncerca sa atraga, printr-o campanie publicitara, clientela din Tarile de Jos pentru
zborurile cu destinatie in afara SEE via Paris, Air France demonstrand astfel ca aceste zboruri
sunt Tn mare masura substituibile prin intermediul unui trafic aerian de legatura corespunzator
si, Tn a treilea rand, cu privire la caracterul esential al acestor zboruri pentru supravietuirea pe
termen lung a numeroase companii europene.

272 Trebuie sa se adauge ca, In Hotararea sa din 5 octombrie 1992 (Air France/Sabena,
mentionata la punctele 218 si 219 de mai sus), Comisia a definit piata relevanta ca transportul
aerian regulat care permite conectarea a doua arii geografice si anume un fascicul de rute
aeriene, cu conditia ca acestea sa fie subgtituibile intre ele, o astfel de substituire fiind cauzata
de diversi factori, cum ar fi, In gspecial, lungimea rutelor, distanta care separa diferite
aeroporturi situate la capatul rutelor respective sau frecventa zborurilor pe fiecare ruta (punctul
25). Tn consecinta, Comisia a concluzionat, in materie de rute Tntre Europa si Africa neagra
francofona (Afrique noire francophone), ca piata relevanta putea fi definita ca un fascicul de
rute ntre toate punctele de plecare din SEE, pe de o parte si fiecare din destinatiile individuale
din Africa, pe de alta parte (punctul 39).



273 Tribunalul considera ca, n ceea ce priveste aceasta practica decizionala si tindnd seama de
observatiile facute Tn acest sens de partile interesate, Comisia era obligata sa se pronunte cu
privire la legaturile aeriene in afara SEE deservite de Air France, beneficiar al ajutorului
autorizat, In concurenta cu alte companii situate in interiorul SEE. Tntr-adevar, astfel cum a
hotaré Curtea in Hotarérea sa Bremer Vulkan/Comisia (mentionata la punctul 94 de mai sus,
punctele 53 si 54), aceste indicatii cu privire la pietele Tn cauza, Tn special pozitia intreprinderii
beneficiare a unui gjutor si cea a intreprinderilor concurente, constituie un element esential al
motivarii unei decizii referitoare la compatibilitatea unui proiect de gjutor cu piata comuna in
sensul articolului 92 din tratat. Tn cazul Tn care hotararea mentionata anterior a fost pronuntata
n conformitate cu articolul 92 alineatul (1), Tribunalul considera ca o astfel de motivare se
impune, de asemenea, in temeiul articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat si a articolului
61 alineatul (3) litera (c) din Acordul SEE cu privire la intrebarea daca ajutorul afecteaza
conditiile schimburilor Tntr-o masura contrara interesului comun.

274 Tntrucét nu a extins conditiile de autorizare nr. 8, 9 si 11 la rutele din afara SEE deservite
de catre Air France, Comisia era obligata sa evalueze — in cadrul examinarii pietel relevante —
eventuala substituire a zborurilor in afara SEE efectuate, de exemplu, de la Paris, Londra,
Roma, Frankfurt, Copenhaga, Amsterdam sau Bruxelles si deci eventuala situatie de
concurenta, cu privire la aceste zboruri, intre companiile aeriene a caror platforma este situata
ntr-unul din aceste orase.

275 Importanta unel asemenea motivari este ilustrata de cifrele pe care reclamantele in
cauzaT-371/94 le-au prezentat in fata Tribunalului, fara a fi contrazise cu privire la acest
punct, pentru a demonstra ca o mare parte din cifrele de afaceri si beneficiile British Airways,
SAS si KLM se redlizeaza pe rutele din afara SEE, Tn special pe rutele cu Statele Unite,
Canada, Africa, Orientul Mijlociu, India si Extremul Orient (cererea nr. 212 si nota de
subsol 282). Astfel cum a admis Curtea in Hotararea Bremer Vulkarn/Comisia (mentionata la
punctul 94 de mai sus, punctul 34), aceste elemente, ulterioare datel adoptarii deciziei atacate,
pot fi luate Tn considerare ca ilustrand obligatia de motivare pe care o are Comisia. 1n orice
caz, anumite parti interesate subliniasera, n fata Comisiel, ca rutele extracomunitare si, in
special, transatlantice, erau vitale pentru supravietuirea a numeroase companii europene si ca,
n cazul acestora, concurenta era cea mal puternica.

276 Ma mult, este evident ca o crestere a capacitatilor Air France si calitatea sa de lider in
materie de tarife mici pe o anumita ruta in afara SEE intre platforma sa si aeroportul din Paris
(CDG) poae avea repercusiuni asupra traficului aerian de legatura catre aceasta platforma.
Adtfel, in masura in care importanta economica a platformei din Paris va creste Tn detrimentul
ator platforme situate in interiorul SEE, traficul aerian de legatura catre Paris va creste
proportional si, Tn consecinta, in detrimentul traficului aerian de legatura catre alte platforme.
Argumentul partilor interesate referitor la situatia companiilor aeriene mici, adesea dependente
de céteva rute specifice, pare deci esential, astfel incdt Comisia ar fi trebuit sa se pronunte, de
asemenea, Tn aceasta privinta. Drept exemplu, trebuie si se adauge ca, astfel cum British
Midland a subliniat in sedinta Tn fata Tribunalului, fara a fi contrazisa in acest sens, 30 % din
pasagerii sai au fost pasageri inter-linii, care se intreptau catre ate destinatii pe linii lung
curier. Tn consecintd, Comisia nu putea trece sub ticere situatia micilor companii active in
traficul aerian de legatura.



277 Problematica rutelor din afara SEE si a traficului aerian de legatura asociat acestora nu ar
putea fi considerat reglat de efectul combinat a conditiilor de autorizare nr. 7 (limitarea
numarului de avioane ale Air France) si nr. 9 (restrictia de ,price-leadership” a Air France
pentru traficul aerian de legatura n interiorul SEE) sau de catre datoria Air France de a atinge
obiectivele restructurarii sale. Astfel, daca intr-adevar rutele din afara SEE sunt cele care aduc
cele mai mari beneficii, Air France ar avea tot interesul si utilizeze cea mai mare parte a
avioanelor sale pe liniile internationale cele mai profitabile, fara a compromite in vreun fel
succesul restructurarii sale. Tn ceea ce priveste traficul aerian de legatura, este suficient si se
arate ca nimic nu obliga compania Air France sa isi asume responsabilitatea pentru acesta ea
Tnsasi, acest trafic catre platforma din Paris putand fi asigurat de catre oricare companie
aeriana, altadecdt Air France, cum ar fi Air Inter, nesupusa conditiilor de autorizare impuse de
Comisie (a se vedea mai sus punctul 215); importanta economica a conditiel nr. 9, in masurain
care aceasta se refera la traficul aerian de legatura asigurat de Air France n interiorul SEE,
pare deci nesemnificativa in raport cu problematica globala aliniilor din afara SEE.

278 Tn cele din urma, n cazul In care conditia de autorizare nr. 12 impune companiei Air
Charter limite de oferta absolute, care se refera deci, de asemenea, la liniile din afara SEE,
importanta sa economica cu 17 aeronave este atét de mica in raport cu cea a Air France Tncét
existenta acestel conditii nu este de natura, prin eainsasi, s compenseze pentru lipsa motivarii
privind situatia Air France pe aceste linii. Acelasi lucru este valabil pentru conditia de
autorizare nr. 10 care le interzice autoritatilor franceze si acorde companiei Air France un
tratament preferential in materie de drepturi de trafic. Astfel, daca aceasta conditie vizeaza, de
asemenea, drepturile referitoare la rutele din afara SEE, aceasta nu ar putea fi dec& in
beneficiul companiilor aeriene susceptibile sa beneficieze de ea. Este vorba aici, n esenta, de
companiile din tarile terte si de companiile franceze, cum ar fi Air France, Air Inter, Air
Charter, Air Liberté, Corsair, AOM, TAT si Euralair, In ipoteza in care acestea inteleg s
deserveasca aceste rute din si cu destinatia Franta. Pe de alta parte, celelalte companii
europene care, in concurenta cu Air France, deservesc rutele din afara SEE Tn principal de pe
propriile lor platforme situate in afara Frantei nu beneficiaza de conditia nr. 10 decét ntr-o
masura nesemnificativa.

279 Este adevarat ca atdt Comisia, cét si intervenientele, Air France si Republica Franceza, au
pretins, in cadrul prezentei proceduri, ca drepturile de trafic pe rutele din afara SEE, n special
transatlantice, erau reglementate prin acorduri bilaterale si ca o restrictie impusa in ceea ce
priveste tarifarea, capacitatea si numarul de rute ar fi cauzat prejudicii Air France, reducand
competitivitatea acesteia pe pietele externe. Ele au sustinut ca o astfel de retrictie ar fi
avantajat numai companiile din afara SEE si, prin urmare, ar fi fost in mod evident contrara
interesului comun. Cu toate acestea, trebuie si se constate ca acest rationament, avansat de
agentii Comisiel si de interveniente in fata Tribunalului, nu figureaza in decizia atacata.
Rezulta ca acest argument nu este acoperit de principiul colegialitatii si, prin urmare, nu ar
putea fi retinut. Tn consecinti, acesta nu poate remedia lipsa motivarii care afecteaza decizia
atacata cu privire laacest punct (a se vedea mai sus punctele 116-118).

280 Rezulta din toate consideratiile precedente ca motivarea deciziei atacate nu respecta
cerintele articolului 190 din tratat Tn ceea ce priveste evaluarea efectelor gutorului asupra



Situatiei concurentiale a Air France cu privire la reteaua sa de rute externe SEE si traficul
aerian de legatura aferent acestela. Aceasta lipsa a motivarii nu-i permite Tribunalului sa
examineze temeinicia argumentelor avansate la aceste puncte (a se vedea mai sus punctele 238
si urmatoarele). Ma mult, Tribunalul nu este In masura si se pronunte cu privire la
argumentele referitoare la practicile tarifare ale Air France pe reteaua sa din afara SEE, pretins
finantate de gutor, n calitate de masuri operationale (a se vedea mai sus punctele 142 si 143).

281 Cu toate acestea, Tribunalul poate si examineze dacia aprecierea de catre Comisie a
efectelor gjutorului asupra situatiei concurentiale a Air France in interiorul SEE rezista in fata
obiectiilor de fond ridicate de reclamante si de intervenientele in sprijinul pretentiilor acestora

2. Cu privire latemeinicie

282 Trebuie si se reaminteasca, mai intéi, ca aprecierile de ordin economic in temeiul
articolului 92 alineatul (3) litera (c) din tratat, in privinta carora Comisia se bucura de o mare
putere discretionara, trebuie efectuate intr-un context comunitar (Hotararea Philip
MorrigComisia, mentionata la punctul 79 de mai sus, punctul 24), ceea ce inseamna ca aceasta
este obligata si examineze impactul unui autor asupra concurentei si a comertului
intracomunitar (Hotarérea Tribunalului din 6 iulie 1995, AITEC si atii/Comisia, cauzele
conexate T-447/93, T-448/93 si T-449/93, Rec. p. 11-1971, punctul 136). Tn prezenta cauza,
decizia atacata fiind adoptata, de asemenea, in temeiul articolului 61 din Acordul SEE,
Tribunalul congtata ca, larandul siu, contextul de examinat definit de jurispudenta mentionata
anterior, trebuie extins la SEE.

283 Trebuie sa se adauge ca, in Hotar&rea sa din 25 iunie 1970, Franta/Comisia (cauza 47/69,
Rec. p. 487, punctul 7), Curtea a hotarét ca, in vederea aprecierii daca un ajutor afecteaza in
mod negativ conditiile schimburilor ntr-o masura contrara interesului comun, este necesar sa
Se examineze, in special, daca nu exista un dezechilibru intre, pe de o parte, taxele impuse
intreprinderilor interesate si, pe de alta parte, beneficiile care rezulta din atribuirea gjutorului in
cauza. Tribunalul concluzioneaza in acest sens ca i revine Comisiel, Tn cadrul examinarii sale
cu privire la impactul unui ajutor de stat, astfel cum a aratat ea insasi in Al paisprezecelea
Raport a siu cu privire la politica in domeniul concurentei (1984, p. 143, nr. 202), de a pune
n balanta efectele benefice ale gjutorului cu efectele negative ale acestuia asupra conditiilor
schimburilor si asupra mentinerii uneli concurente nedenaturate.

284 Tn ceea ce priveste intrebarea daci, Tn prezenta cauzi, Comisia a procedat la o astfel de
ponderare, trebuie sa se reaminteasca, mai intéi, ca decizia atacata prezinta istoricul diverselor
planuri de restructurare adoptate de Air France din 1991 pentru a face fata problemelor sale
financiare: CAP 93, in cadrul caruia Air France a primit 5,8 miliarde FF, PRE 1 si PRE 2 (JO
p. 74). Prin urmare, Comisia a tinut seama de antecedentele proiectului contestat si, Tn special,
de suma de 5,8 miliarde deja platite sub forma de gjutor, atunci cand a evaluat efectele
benefice si negative ae gutorului care face obiectul prezentelor litigii.

285 Atunci cand a constatat ca guvernul francez este actionar majoritar al Air France (JO p.
76) si aimpus autoritatilor franceze sa inceapa procesul de privatizare (articolul 1 alineatul (2)



din decizia atacata, JO p. 88), Comisia a luat, de asemenea, n considerare faptul ca Air France
apartinea sectorului public. Aprobarea de catre Comisie a unui gjutor platit unei intreprinderi
publice nu constituie Tn sine o discriminare a intreprinderilor private concurente beneficiarului
gutorului. Astfel cum rezulta din Hotaré&rea Curtii din 21 martie 1991, Italia/lComisia
(mentionata la punctul 125 de mai sus, punctul 19), Comisia trebuie si respecte, chiar si in
materie de gjutoare de stat, principiul egalitatii de tratament intre Tntreprinderile publice si
private. Prin urmare, Comisia putea autoriza ajutorul de stat contestat fara a discrimina
concurentii privati ai Air France, in masura in care ajutorul nu aduce atingere conditiilor
schimburilor intr-o masura contrara interesului comun.

286 Comisia nu era obligata nici sa compare, n prezentul context, masurile de restructurare
preconizate de Air France cu cele adoptate de alte companii aeriene, nici, cu atét mai mult, s
solicite ca restructurarea companiel Air France si se bazeze pe cea a unei alte companii (a se
vedea, Tn aceasta privinta, mai sus punctele 135 si 211). Astfel, caracterul adecvat al masurilor
de restructurare a unel intreprinderi este in functie de situatia sa individuala, precum si de
contextul economic si politic in care se inscrie adoptarea masurilor in cauza. Tn prezenta cauza,
Comisia a constatat, la data adoptarii deciziel atacate in iulie 1994, o anumita relansare
economica n sectorul aviatiei civile europene, existenta unor perspective destul de favorabile
pentru acest sector si absenta unei crize structurae de supracapacitate (JO p. 81 si 82). Aceste
date puteau justifica faptul ca masurile de restructurare preconizate de Air France si acceptate
de Comisie erau mai putin severe decét cele executate de alte companii in ceea ce priveste
Situatia lor si contextul lor specific.

287 Daca, adfel cum sa congtat deja mai sus (punctul 267), Comisia nu a verificat, in
examinarea impactului gjutorului asupra concurentei si comertului in interiorul SEE, situatia
concurentiala , ruta cu ruta” si, prin urmare, nu a apreciat, in ceea ce priveste fiecare din rutele
efectiv sau potential deservite de Air France, conditiile unei concurente directe sau indirecte cu
alte companii aeriene, ea a impus totusi statului francez o serie de conditii Th vederea limitarii
marjei de actiune a Air France, Tn special Tn materie de capacitate, de oferta si de stabilire a

tarifelor (a se vedea punctele 264 - 268).

288 Tribunalul considera ca aceasta alegere de principiu tine de puterea de apreciere de care
Comisia dispune in acest domeniu. Pe de o parte, Comisia are, n principiu, competenta de a
nsoti 0 decizie care autorizeaza un gjutor n temeiul articolului 92 alineatul (3) litera (c) din
tratat cu conditii care urmaresc sa asigure ca ajutorul autorizat nu aduce atingere conditiilor
schimburilor Tntr-o masura contrara interesului comun (Hotarérea Tribunalului din 13
septembrie 1995, TWD/Comisia, cauzele conexate T-244/93 si T-486/93, Rec. p. 11-2265,
punctul 55). Pe de alta parte, Air France, una din cele trei mari companii europene, este activa
in interiorul intregului SEE. Prin urmare, Comisia putea considera ca efectele gutorului
trebuiau evaluate nu n raport cu anumite rute individuale sau regiuni specifice, ci n raport cu
intregul SEE. Tn acest sens, nu pare eronata acoperirea intregului teritoriu de actiune a Air
France printr-o retea de obligatii care sa aiba ca obiectiv protectia tuturor concurentilor sii
actuali si potentiali Tmpotriva oricarei politici agresive pe care aceasta ar putea fi tentata si o
duca, cu atd mai mult cu cd Comisia a intarit mecanismul conditiilor de autorizare, cerand, la
articolul 2 a treilea paragraf din decizia atacata, verificarea respectarii lor de catre consultanti
independenti.



289 Aceasta concluzie nu este contrazisa de abordarea pe care Comisia a ales-o0 in special in
deciziile sale Aer Lingus (mentionata la punctul 55 de mai sus, JO p. 39) si Olympic Airways
(mentionata la punctul 174 de mai sus, JO p. 30 si 35), In care ea a procedat efectiv la
evaluarea anumitor rute specifice deservite de companiile aeriene in cauza. Pentru aceste doua
companii, relativ mici in comparatie cu Air France, o anumita ruta poate avea 0 importanta
fundamentala n activitatile lor, ceea ce justifica faptul ca examinarea impactului unui gjutor
acordat unela din aceste companii se concentreaza in acest mod, in timp ce reteaua aeriana
deservita de Air France in interiorul SEE prezinta un caracter mai omogen.

290 In masura In care eficienta conditiilor impuse statului francez a fost contestata in fata
conditii, trebuie sa se constate ca utilitatea juridica si practica a unor astfel de conditii de
autorizare congta in faptul ca, daca ntreprinderea beneficiara nu le-ar respecta, statul membru
in cauza ar fi responsabil si asigure buna punere in aplicare a deciziei de autorizare, iar
Comisia ar fi responsabila sa aprecieze daca trebuie ceruta rambursarea ajutorului (Hotararea
Tribunalului din 12 decembrie 1996, AIUFFASS si AKT/Comisia, cauza T-380/94, Rec. p. I1-
2169, punctul 128). Tn aceast privinta, trebuie si se reaminteasca ci, In Hotardrea sa din 4
februarie 1992, British Aerospace si Rover/Comisia (cauza C-294/90, Rec. p. 1-493, punctul
11), Curtea a hotarét ca, in cazul in care statul nu respecta conditiile la care Comisia a supus o
decizie de aprobare a unui gutor, Comisia poate, in temeiul articolului 93 alineatul (2) al
doilea paragraf din tratat, si sesizeze imediat Curtea, prin derogare de la articolele 169 si 170
din tratat.

291 Avand in vedere acest sistem de functionare a conditiilor aflate la baza unei decizii care
autorizeaza un gjutor, smpla afirmatie ca una sau alta din aceste conditii nu vafi respectata nu
ar putea contesta legalitatea insasi a acestel decizii (Hotararea AIUFFASS si AKT/Comisia,
mentionata la punctul 290 de mai sus, punctul 128). Astfel, la modul general, legalitatea unui
consideratiile retrospective privind gradul siu de eficienta (Hotarérea Schroeder, mentionata la
punctul 81 de mai sus, punctul 14).

292 Prin urmare, trebuie scoase din examinare, ca irelevante, toate motivele intemeiate,
Tmpotriva legalitatii deciziel atacate, pe faptul ca monitorizarea punerii in aplicare a conditiilor
a eluda aceste conditii. Tn masura in care s-ar dovedi ulterior ci aceste conditii nu au fost n
ntregime respectate sau ca Air France a reusit efectiv sa se sustraga in mod abuziv respectarii
lor, Comisia are responsabilitatea de a examina, dupa caz, cu ocazia platii transelor a douasi a
treia ale gutorului, posibilitatea unei reduceri a sumei gutorului autorizat sau de a aprecia
daca trebuie si i se solicite Republicii Franceze recuperarea totala sau partiala a ajutorului
platit.

293 Tn consecinti, numai motivele intemeiate pe inadecvarea intrinseca si manifesta a
conditiilor de autorizare, in special pe sfera lor insuficenta din punct de vedere juridic, pot fi
susceptibile si conteste legalitatea deciziei atacate.



294 Tribunalul considera ca, Tn mod contrar motivului invocat, in acest context, de catre
reclamanta in cauza T-394/94, Comisia nu a comis nicio eroare prin limitarea sferei celor mai
multe din aceste conditii la durata planului de restructurare. Astfel, este evident ca restrictiile
impuse Tn vederea limitarii impactului ajutorului nu puteau dura la infinit. Tn circumstantele
prezentel cauze, nu pare arbitrar faptul ca expirarea duratel conditiilor Tn cauza coincide cu
finalul punerii in aplicare a planului de restructurare.

295 Tn lumina consideratiilor precedente trebuie examinate In continuare motivele Tmpotriva
anumitor conditii de autorizare specifice. Aceasta examinare vareleva in definitiv daca, in loc
S autorizeze ajutorul si sa Tsi Thsoteasca decizia cu mai multe conditii de autorizare, Comisia
ar fi trebuit sa decida ca gutorul ar aduce atingere conditiilor schimburilor ntr-o masura
contrara interesului comun.

296 Sub aceasta rezerva, motivul intemeiat pe caracterul eronat al metodei alese de Comisie
pentru a examina impactul gjutorului asupra interesului comun nu ar putea fi acceptat.

a) Cu prinvire la conditiade autorizare nr. 1

297 Trebuie reamintit faptul ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze sa asigure ,ca
intregul gjutor este exclusiv in beneficiul companiei Air France. Prin Air France se intelege
Compania Nationala Air France, precum si orice societate pe care ea 0 controleaza intr-un
procent mai mare de 50 %, cu exceptia Air Inter. Pentru a evita orice fel de transfer al
gjutorului catre compania Air Inter, se va crea un holding inainte de 31 decembrie 1994 care
va detine o participatie majoritara in companiile Air France si Air Inter. Nu se efectueaza
niciun transfer financiar care nu s-ar inscrie ntr-o relatie comerciala normala ntre societatile
Grupului, atét nainte, cat si dupa crearea efectiva a holdingului. Astfel, toate predarile de
servicii si transferurile de bunuri intre societati sunt efectuate la preturi de piata; Air France nu
poate in niciun caz aplicatarife preferentiale in favoarea Air Inter”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

298 Reclamantele sustin ca, prin neincluderea companiel Air Inter n aprecierea el, Comisia a
comis 0 eroare care a golit de continut conditiile de autorizare a gutorului. De exemplu,
reducerea capacitatii minime cerute de Air France ar fi puternic facilitata de faptul ca Air Inter
structura de holding avuta in vedere ar impiedica Air Inter sa beneficieze de ajutor sub orice
forma. Air France si Air Inter ar constitui o unitate economica, astfel incét ele trebuie i fie
considerate o singura intreprindere in scopul aplicarii normelor comunitare care reglementeaza
gjutoarele de stat. Schimbarea de raport intre Air France si Air Inter, care nu ar mai fi acelade
societate mama/filiala, ci acela de doua companii controlate de acelasi holding, nu ar modifica
cu nimic aceasta concluzie. Tntre timp, concurenta intre Air France si Air Inter ar fi de
neconceput, dat fiind ca ele au aceleasi interese economice.



299 Tn acest context, reclamantele in cauza T-371/94, bazandu-se pe articole de presi aparute
in august si Tn septembrie 1994, afirma ca presedintele holdingului va fi domnul Christian
Blanc, care Tsi va pastra posul de presedinte al Air France; 14 alti directori ar fi alesi dintre
directorii si angajatii Air France si Air Inter. Presedintele Air Inter ar prezida, de asemenea,
consiliul de administratie a holdingului si, pe de dta parte, ar fi fost numit presedintele noului
centru a Air France pentru activitatile sale europene, ,, Centre de résultat Europe’. Air Inter ar
fuziona cu ,,Centre de résultat Europe” a Air France de la finalul planului de restructurare,
adica de la 1 ianuarie 1997. Tn acest interval, Air Inter ar incepe si exploateze anumite rute
europene ale Air France in locul acesteia. Pe de alta parte, Air France si Air Inter ar detine cote
in aceleasi ntreprinderi si si-ar fi consolidat cooperarea in mai multe domenii. Mai mult,
Comisia insasi ar fi identificat compania Air Inter ca un activ esential al Air France care nu
putea fi cedat.

300 Tn opinia acestor reclamante, faptul ci Air Inter face parte din acelasi grup cu Air France,
precum si declaratia conform careia Air Inter va fuziona cu Air France, 1i permite companiei
Air Inter si ,conteze” pe ajutor. Astfel, Air Inter ar putea si le ofere bancilor asigurarea ca
finantarea sa contine relativ putine riscuri si ca, in urma fuziunii, obligatiile sale ar fi onorate
de noua companie.

301 Tn misura in care Comisia a impus, In decizia atacata, ca se pot stabili numai rapoarte
comerciale normale intre companiile grupului, aceste reclamante considera ca aceasta conditie
nu putea impiedica compania Air Inter si beneficieze de ajutorul contestat. Astfel, ar exista
numeroase moduri n care cele doua companii ale aceluiasi grup, Tn special atunci cand ele au
activitati si filiale comune, pot schimba bunuri si servicii in conditii care nu au nicio legatura
cu cele de pe piata, fara nicio alta posibilitate de verificare.

302 Tn acest context, e subliniazi ci dreptul fiscal francez, n special teoria fiscala a ,actului
anormal de gestiune” referitoare la cheltuielile deductibile din profitul unui grup de societati,
nu furnizeaza nicio modalitate de a verifica faptul ca Air Inter nu va beneficia, nici direct, nici
indirect, de ajutorul acordat companiei Air France. Adtfel, transferuri directe, precum si
acordarea de avantgje financiare de catre comisii sau preturi preferentiale de catre Air France
catre Air Inter, prin anticiparea fuziunii intre cele doua companii, nu ar putea fi considerate
acte anormale de gestiune.

303 Reclamantele adauga ca domeniul de aplicare a conditiei impuse ramane limitat, prin
faptul ca nu acopera transferul de catre Air France catre Air Inter a rutelor europene si a
intervalurilor orare rentabile.

304 Tn ceea ce priveste schimburile de sloturi Intre Air France si Air Inter, reclamantele
precizeaza ca astfel de schimburi se produc frecvent intre companii aeriene. Astfel, sloturile
aeroportuare ar fi un activ esential care permite unei companii aeriene sa exploateze o ruta
data. Prin urmare, ar exista o piata pe care sloturile sunt schimbate intre ele. Cu toate acestea,
nu ar exista un ,pret de piata”. Companiile aeriene care fac parte din acelasi grup ar putea



schimba intre ele sloturi pentru a pune in aplicare o strategie de grup. Strategia grupului Air
France ar viza sa extinda operatiunile companiei Air Inter dincolo de frontierele franceze catre
Europa si mai departe, n asteptarea fuziunii prevazute pentru 1 ianuarie 1997. Prin urmare,
Air France ar putea foarte bine si ofere companiei Air Inter un interval orar de varf foarte
rentabil pentru exploatarea unei anumite rute. Din acest motiv, conditia impusa de Comisie in
vederea mentinerii separarii intre Air France si Air Inter ar fi ineficienta.

305 Tn ceea ce priveste toate rutele, posibilitatea ca Air Inter si cunoasci dinainte, prin
intermediul companiel Air France, rutele pe care aceasta intentioneaza sa le abandoneze i-ar
conferi un avantg] considerabil fata de concurentii independenti. Astfel, Air Inter ar putea sa-si
pregateasca intrarea pe o anumita ruta pentru a fi pregatita, in cazul in care Air France si-ar
anunta public retragerea de pe linia in cauza. Pe de alta parte, posibilitatea ca Air Inter sa
beneficieze de infrastructura detinuta de Air France in aeroporturile si n tarile respective ar
reprezenta un alt avantaj important fata de companiile concurente care doresc i intre pe rutele
respective.

306 Acestea ar fi motivele pentru care Air France Tsi poate transfera rutele catre Air Inter.
Aceadta constatare ar fi ilustrata de articole de presa aparute Th septembrie 1994, care reproduc
declaratii oficiale e Air France (anexa 33 la cerere). In afari de aceasta, reclamantele arata ca
un acord din 1992 ntre Air France si Air Inter prevede transferul echipgjului Air France catre
Air Inter pentru toate rutele europene pe care Air Inter ar incepe si opereze. Ar fi vorba aici de
un tip de acord care nu ar fi putut fi Tncheiat intre doua companii aeriene independente in
cadrul SEE.

307 Pentru a demonstra strategia grupului urmarita de Air France si Air Inter, reclamantele fac
trimitere la ,ABC World Airways Guide” din luna iunie 1994, care reproduce orarele
numeroaselor companii aeriene care opereaza in lumea intreaga. Aceasta lucrare ar regrupa
zborurile companiei Air Inter sub un cod ,AF’. Aceasta utilizare a codului ,AF’ ar permite
prezentarea unei rute care consta intr-un zbor intern deservit de Air Inter si intr-un zbor
international deservit de Air France drept un singur zbor fara escala, motiv pentru care acestuli
zbor i este conferita o prioritate in sistemul computerizat de rezervare.

308 Societatile Maersk adauga ca comportamentul ulterior a Air France si a grupului siu
demonstreaza nerespectarea conditiei care urmareste ca Air Inter Tsi pastreaza autonomia
comerciala si financiara. Astfel, numerele de zbor ale Air Inter ar relua, in scopul coordonarii
sisemelor electronice de rezervare, codul computerizat a Air France; Air Inter ar adopta
numele viitoarel companii europene a grupului si ar propune produsul sau simplificat si tarifele
sale mici pe mai multe rute europene, in principal la plecarea din Orly. Mai mult, reducerea
preturilor practicate de Air Inter nu s-ar putea explica decét prin circumstanta ca, in c&iva ani,
toate pierderile inregistrate de Air Inter vor fi absorbite de cele ale Air France, care, intre timp,
va fi beneficiat de gjutor si, prin urmare, va fi mai bine plasat pentru a suporta astfel de
pierderi.

309 Ma mult, intervenientele subliniaza ca Air France si Air Inter au dat Tn folosinta, la
2 ianuarie 1995, primul aparat din noul serviciu comun, regional si de legatura, intitulat , Air



France Air Inter Express’. Conform propriei documentatii a Air France, aceasta noua abordare
comuna ar fi expresia unei politici comune in perspectiva fuziunii celor doua companii. Faptul
ca un anumit grad de integrare a flotelor a fost deja realizat ar demonstra nu numai eroarea
facuta de Comisie cand a concluzionat ca Air Inter nu ar fi un beneficiar al gjutorului, ci, de
asemenes, inadvertentele masurilor destinate sa impiedice orice exces a gjutorului.

310 Pe de dta parte, companiile aeriene in curs de restructurare ar introduce in mod normal
programe de reducere a costurilor Tn intregul lor grup, pentru a contribui astfel lao diminuare a
pierderilor. Air France ar putea, datorita gjutorului contestat, s evite si ceara o adfel de
contributie de la Air Inter. Tn consecinta, Air Inter ar fi In masura si finanteze dezvoltarea
actuala a activitatilor sale, cu toae ca, fara ajutor, ea ar fi fost obligatda sa puna in aplicare
masuri de austeritate. Prin urmare, Air Inter ar fi cel putin un beneficiar indirect al ajutorului in
cauza.

311 Tn sedinta, reclamantele Tn cauza T-371/94 au reamintit ca, potrivit conditiei nr. 1, ajutorul
contestat era degtinat companiei Air France, precum si oricarei alte societati din care Air
France detinea mai mult de 50 %. Prin urmare se considera ca aceste societati sunt beneficiare
ale gutorului. Cu toate acestea, niciuna din ele nu ar fi avut nevoie de restructurare sau, daca
ele aveau nevoie de o restructurare, ele nu ar fi prezentat un plan de restructurare. Autorizarea
gjutorului n favoarea Air France si a 80 din filialele sale ar fi, prin urmare, Tn mod evident
ilegala, Tn special in ceea ce priveste filialele active in sectoarele care nu au legatura cu
transportul aerian.

312 Comisia, Republica Franceza si Air France contesta temeinicia obiectiilor ridicate.
Aprecierea Tribunalului

313 Tn ceea ce priveste argumentele ntemeiate pe caracterul intrinsec inadecvat a conditiei de
autorizare nr. 1, pe motiv ca excluderea Air Inter din domeniul de aplicare al deciziel atacate
nu ar tine seama de realitatile economice, in special unitatea economica congtituita de Air
France si Air Inter, trebuie reamintit ca gjutorul contestat ar urmari dubla finalitate de a
contribui la reducerea considerabila a datoriel Air France si la finantarea planului siu de
restructurare care expira la 31 decembrie 1996. Prin autorizarea agjutorului, Comisia trebuia,
prin urmare, sa asigure ca realizarea acestor obiective nu a fost compromisi de relatiile
existente intre compania nationala Air France si compania Air Inter Tn interiorul grupului Air
France, Tn special prin transferul direct sau indirect citre Air Inter aunei parti a ajutorului. Tn
plus, astfel cum s-a aratat mai sus (punctele 214 — 216), Comisia trebuia sa ia in considerare
faptul ca Air Intern constituia un activ strategic important a Air France, astfel incat nu se
putea solicita celor doua companii si se separe in totalitate si definitiv.

314 Tn aceste Tmprejurari, Tribunalul considera ci, Tn exercitarea puterii largi de apreciere de
care dispune, Comisia era autorizata si considere ca, odata instituit mecanismul de holding,
Air France si Air Inter ar constitui companii autonome din punct de vedere juridic si financiar,
n scopul aplicarii regimului specific al ajutoarelor de stat. Astfel, acest mecanism — combinat



cu sistemul de verificare prin consultanti independenti si cu esalonarea platii gjutorului n trei
transe, n temeiul articolului 2 din decizia atacata - putea fi calificat ca un motiv suficient si
adecvat pentru a garanta ca Air France este singurul beneficiar a autorului si pentru a
transforma structura juridica a Air France si Air Inter, care ar trece de la regimul de
dependenta dintre filiala si societatea mama si cel al societatilor surori independente.

315 Separarea juridica si financiara a celor doua companii, Th sensul regimului de gjutoare de
sa, nu este contestata de faptul ca acestea au in comun filiale si membri din echipele lor de
conducere, nici de interesele lor aeriene concordante. Acestea sunt elemente pur factuale care
pot, cel mult, sa determine Comisia si consultantii independenti si fie in mod special vigilenti
n activitatea lor de control, Tn temeiul articolului 2 din decizia atacata, cu privire la aplicarea
corecta a planului de restructurare, precum si la Tndeplinirea conditiilor legate de aprobarea
gutorului.

316 Acelasi lucru este valabil si in ceea ce priveste fuziunea celor doua companii, prevazuta
pentru 1 ianuarie 1997. Independent de faptul ca, in iulie 1994, Comisia nu dispunea de un
proiect specific si detaliat al unei astfel de fuziuni, de care ar fi putut si tina seama in decizia
atacata, trebuie si se constate ca posibilitatea de a se uni cu grupul Air France la finalul
perioadel de restructurare nu se limita in niciun fel la compania Air Inter. Astfel, aceastanu se
diferentia de nicio alta companie aeriana independenta de Air France, in sensul regimului de
gjutoare de gtat. Pe de alta parte, este evident ca Air France, precum orice intreprindere care a
primit un ajutor de stat, trebuia sa poata si-si regaseasca libertatea de manevra, odata incheiata
etapa de restructurare insotita de regtrictii impuse de Comisie.

317 Daca este adevarat ca insisi motivarea deciziel atacate nu se refera nici la interdependenta
de fapt a Air France si Air Inter, nici la perspectivele unei eventuale fuziuni intre cele doua
companii, Tribunalul estimeaza totusi ca mentiunea holdingului, a carel consecinta era de a
garanta independenta lor juridica, a facut superflua orice alta motivare Tn aceasta privinta.
Agtfel, Tn economia generala a deciziei, Air Inter reprezinta o companie autonoma, care nu va
beneficia de gjutor. Rezulta ca aceasta trebuie tratata, pe durata acestel autonomii, caorice alta
companie aeriana care nu beneficiaza de gutor si independenta de Air France.

318 Tn ceea ce priveste schimburile de linii si de intervale orare Tntre Air France si Air Inter,
trebuie sa se congtate ca aceste tranzactii nu congtituie o particularitate arelatiilor dintre aceste
doua companii. Este vorba mai degraba despre o practica obisnuita pentru toate companiile
aeriene. Astfel, precum a declarat guvernul francez in sedinta, fara a fi contrazis in acest sens,
Air France a schimbat, in 1996, in aeroportul din Paris (CDG), 50 de intervale orale cu 30 de
companii externe grupului Air France, dintre care doua cu British Airways, unul cu British
Midland si unul cu KLM. Cu Air Inter nu ar fi avut loc niciun schimb Tn cursul sezonului de
iarna 1994/1995; un singur schimb ar fi avut loc pentru sezonul de vara 1995 si patru pentru
sezonul de iarna 1995/1996. Tn ceea ce priveste schimburile de linii, guvernul francez a aratat
ca linia Paris-Dresda a fost preluata de Lufthansa dupa ce Air France ar fi abandonat-o, in timp
ce Jersey Air European apreluat linia Paris-Glasgow ti Crossair linia Bordeaux-Geneva.



319 Tn acest context, trebuie si se adauge ca transferul eventual de la Air France la Air Inter a
liniilor si intervalelor orare rentabile, Tn schimbul liniilor si intervalelor orare nerentabile, ar
contraveni restructurarii, astfel cum a fost conceputa chiar de Air France in proiectul sau si ar
pune in pericol realizarea obiectivelor de exploatare si de productivitate stabilite Tn decizia
atacata. Prin urmare, Comisia putea si considere ca mecanismul de control instaurat de
articolul 2 din decizia atacata era suficient pentru a aface fata acestel ipoteze putin probabile.

320 Tn ceea ce priveste argumentul potrivit ciruia Air Inter eracel putin un beneficiar indirect
al gjutorului, n lipsa caruia Air France ar fi trebuit si solicite de la aceasta o contributie
financiara pentru restructurarea sa, trebuie reamintit ca, n exercitarea puterii sale largi de
apreciere, Comisia era autorizata si considere justificata mentinerea companiei Air France
restructurate la nivelul a doua alte companii europene de mari dimensiuni (a se vedea mai sus
punctul 209) si ca Air Inter constituia un activ strategic important si, prin urmare, inalienabil,
a Air France (a se vedea mai sus la punctele 214 - 216). Tn consecinti, Comisia putea estima
ca aceasta pozitie a Air France ar fi afectata daca, in locul autorizarii ajutorului nsotita de
crearea holdingului descris mai sus, Air Inter ar fi trebuit sa mobilizeze fonduri proprii sau sa
se Indatoreze singura, pentru a contribui la finantarea restructurarii Air France. Tn aceste
Tmprejurari, Air Inter nu ar puteafi calificata ca beneficiar indirect a ajutorului.

321 Argumentele intemeiate pe caracterul ineficient al unui control al punerii in aplicare a
conditiei de autorizare nr. 1 sau al eventualel eludari a acesteia de catre Air France nu sunt de
natura i afecteze insisi legalitatea deciziel atacate, din moment ce se refera numai la etapa
ulterioara adoptarii acestei decizii sau chiar perioadei de restructurare a Air France (a se vedea
mai sus punctul 292). Din acelasi motiv, trebuie eliminate toae referintele pe care
reclamantele si intervenientele in sprijinul concluziilor acestora le-au facut la comportamentul
Air France si/sau Air Inter ulterior adoptarii deciziel atacate (a se vedea mai sus punctul 81).

322 Tn ceea ce priveste problemele de control ridicate in materie de drept fiscal, este suficient
S se constate ca consultantii independenti - responsabili in temeiul articolului 2 din decizia
atacatd de verificarea punerii corecte in aplicare a planului de restructurare si realizarea
conditiilor legate de aprobarea ajutorului - departe de afi limitati la conceptele dreptului fiscal
francez, sunt liberi si controleze etanseitatea separarii juridice si financiare a Air France si Air
Inter potrivit metodelor economice, financiare si contabile pe care le considera adecvate.
Executarea acordului din 1992, care prevede transferul echipajului de zbor a Air France catre
Air Inter in cursul perioadei de valabilitate a conditiilor de autorizare impuse de decizia
atacata, ar trebui Tn mod evident sa respecte aceste conditii, Tn special conditia nr. 1, potrivit
careiatoate prestarile de servicii intre Air France si Air Inter ar fi efectuate la preturi de piata,
controlul respectarii acestei conditii intrand Tn cadrul etapel ulterioare deciziel atacate.

323 Adtfel, intrucét s-a sustinut ca conditia de autorizare nr. 1 permitea plata gutorului catre
filiale ale Air France care nu erau supuse niciunel obligatii de restructurare, este suficient sa se
arate ca conditia de autorizare nr. 6 impune ca gjutorul si fie utilizat exclusiv de catre Air
France ,,in scopuri care tin de restructurarea companiel”, ceea ce interzice ca acesta sa fie in
beneficiul filialelor care nu sunt supuse restructuririi. Tn ceea ce priveste Air Charter, care
face, de altfel obiectul conditiilor de autorizare nr. 12 si 13, trebuie si se precizeze ca sectorul
charter al Air France este vizat de planul de restructurare contestat (p. 22 din plan). Tribunalul



considera ca, n exercitarea puterii largi de apreciere de care dispune, Comisia putea si se
limiteze la aceasta reglementare generala, consolidata de mecanismul de control de la articolul
2 din decizia atacata si sa considere ca numai chestiunile esentiale privind Air France, Air Inter
si Air Charter necesitau o reglementare mai detaliata.

324 Rezulta ca obiectiile formulate impotriva conditiei de autorizare nr. 1 trebuie respinse.
b) Cu privire la conditia de autorizare nr. 3

325 Trebuie sa se aminteasca faptul ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze sa se
asigure ca ,,Air France executa punerea in aplicare completa a proiectului pentru Tntreprindere,
astfel cum afost prezentat Comisiei Europene la 18 martie 1994, in special in ceea ce priveste
obiectivele de productivitate care urmeaza, exprimate prin raportul EPKT/angajat pe durata
planului de restructurare:

— 1994: 1 556 200 EPKT/anggjat, - 1995: 1.725.500 EPKT/angajat, - 1996: 1 829 200
EPKT/angajat”.

326 Trebuie adaugata mentiunea Comisiel potrivit carela indicatorul de eficienta EPKT
reprezinta numarul de pasageri-km transportati si numarul de tone-km transportate (o tona-km
fiind considerata, pentru aface o comparatie, echivalenta cu venitul de 3,5 pasageri-km) pentru
fiecare membru al echipajului. Acest indicator ar fi reprezentativ pentru nivelul total al cererii
de trangport atét de calatori, cét si de marfuri (JO, p. 83).

Sumarul argumentelor reclamantelor

327 Reclamantele considera ca EPKT este o unitate de masura nefiabila. Data fiind
diversitatea activitatilor transportatorilor, ar fi foarte dificil si se puna la punct o unitate de
Masura COMPUSA unica care si poata sa tina seama, In mod valabil, de toti parametrii. Prin
urmare, ideal ar fi s se utilizeze o serie larga de indicatori pentru a masura performanta in
diverse domenii specifice ale sectorului transportului aerian. Comisia ar fi incalcat aceasta
norma elementara, evaluand productivitatea actuda si viitoare a Air France cu ajutorul unei
singure unitati de masura, si anume EPKT, care, potrivit cunostinteli reclamantelor, nu este
niciodata utilizata pe piata transporturilor aeriene.

328 Reclamantele subliniaza faptul ca, in mod normal, ele isi masoara productivitatea pe baza
.tonelor-km trangportate” (in continuare ,TKT”) pe angajat sau a ,pasagerilor-km
transportati” (in continuare ,PKT”) pe angajat, fara a combina cele doua unitati. O unitate de
masura precum EPKT, care amesteca pasageri-km si tone-km, ar dubla importanta pasagerilor.
Tn plus, aceasta unitate de masura ar combina prestatii de servicii cu totul diferite, si anume
transportul de marfuri si cel de pasageri. Cu ca este mai mare procentul marfurilor, cu até
costurile unitare ar fi mai mici, Tn special atunci cand o companie utilizeaza aparate care nu
transporta decat marfa. Aceasta ar contribui la aparitia unei companii de transport de marfuri
extrem de eficienta Tn comparatie cu 0 companie de transport de calatori.



329 Pe de dta parte, intrucdt EPKT reprezinta numai inmultirea numarului de pasageri
transportati (inclusiv marfurile convertite in numar de pasageri) la numarul de kilometri
parcursi, 0 modalitate simpla de a mari aceasta cifra a EPKT ar fi deservirea liniilor lung-
curier, ceea ce mareste numarul kilometrilor parcursi. Statisticile disponibile arata ca Air
France face tocmai acest lucru pe liniile transatlantice: si-ar mari capacitatea, cu toate ca toate
celelalte companii aeriene si-ar diminua-o pe a lor. Mai mult, aceasta unitate de masura nu ar
oferi nicio indicatie cu privire la rentabilitatea activitatilor unei companii aeriene, intrucat
Tnmultirea numarului de pasageri cu numarul de kilometri parcursi nu ar fi relevante pentru
veniturile obtinute si costul de transport al pasagerilor. Tn consecinti, Air France ar putea
prezenta rezultate satisfacatoare din punct de vedere al numarului de pasageri Tnmultit cu
kilometrii parcursi, Tnsa Tncasarile sale nu ar fi mai putin dezastruoase.

330 Tn cele din urmd, chiar daca EPKT ar fi o unitate de masura adecvata, un anumit numar de
factori ar pune sub semnul intrebarii fiabilitatea sa. Mal intéi, in Comunicarea sa din 3 iunie
1994, Comisia nu a facut trimitere la productivitatea Air France decét in termeni de ,,locuri-km
oferite’ (In continuare , LKO”). Tn continuare, Tn Decizia sa 94/662 (mentionata la punctul 145
de mai sus), Comisia a masurat productivitatea Air France numai in termeni de persoane
angajate per avion, de pasageri transportati per pasageri, de locuri-km oferite per angajat si de
pasageri-km platitori per anggjat. Tn final, nu ar exista niciun consens cu privire la un criteriu

A

de echivalenta ,,corect” intre randamentele operatiunilor de transport de marfuri si de pasageri.

331 Reclamantele subliniaza, de asemenea, ca cifrele de productivitate ale Air France nu tin
seama de prestarile de servicii oferite de echipajele aeronavelor de tip ,wet-lease” (adica
inchirierea aeronavelor cu tot cu echipgj), nici de cele ale personalului subcontractat. Astfel,
productivitatea masurii ,,per angajat” ar fi marita in mod artificial daca persoanele care nu fac
parte din efectivele Air France ar fi contribuit de fapt la productivitatea sa. La ora actuala, Air
France inchiriaza aeronave cu echipgj de la mai multe companii. Pragurile EPKT/angajat
cerute pentru plata celor trel transe ae gjutorului ar putea sa fie atinse, marind pur si simplu
numarul inchirierilor cu echipaj sau numarul subcontractarilor, avand in vedere ca
anggjamentele impuse de citre Comisie nu interzic aceasta posibilitate. Tn acest context,
reclamantele precizeaza ca Air France inchiriade la TAT aeronave si echipaje complete, adica
nu numai echipajul tehnic de zbor. Tn plus, Air France a inchiriar si a continuat si inchirieze
aparate si echipaje complete de la Air Littoral si de la Brit’ Air.

332 Tn sfarsit, reclamantele consideri ca obiectivele de productivitate stabilite de conditia nr. 3
sunt prea slabe In raport cu cele realizate de alte companii aeriene. Tn acest context, ele Ti
reproseaza Comisiei ca s-a limitat si compare productivitatea Air France cu cea estimata
pentru sapte alte companii aeriene europene in 1996 (JO p. 83). Acest grup ar cuprinde Alitalia
si Iberia, care cunosc dificultati majore si al caror viitor este incert. Comisia ar fi inclus, de
asemenea, printre cele sapte companii aeriene, doua alte companii, SAS si Swissair, care
asigura Tn medie legaturi mult mai scurte decét Air France si a caror productivitate pare astfel
neobisnuit de scazuta. Ar fi justificata numai 0 comparatie cu companii care desfasoara
activitati si acopera distante comparabile cu cele ale Air France. Pentru a masura eficienta Air
France pe piata transporturilor aeriene, ar fi fost mai folositor si se compare productivitatea sa
viitoare cu cea a companiile aeriene ,sanatoase”, cum ar fi KLM, British Airways, SAS si



Lufthansa. Tn orice caz, o astfel de comparatie ar fi In mod sigur o aproximatie, intrucét
Comisia nu putea avea o idee precisa cu privire lamasurile de restructurare puse n aplicare de
acest grup de companii.

333 Comisia, Republica Franceza si Air France contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

334 Trebuie sa se congtate ca conditia nr. 3 nu se limiteaza la a solicita realizarea unor
obiective de productivitate exprimate in EPKT, insa impune autoritatilor franceze si faca astfel
incét Air France si puna n intregime in aplicare planul siu de restructurare, obiectivele in
temeni de EPKT nefiind indicate decét cu titlu de exemplu specific. De asemenea, in temeiul
articolului 2 din decizia atacata, plata celei de-a doua si a treia trase ale gutorului este
subordonata, intre altele, realizarii efective a proiectului pentru intreprindere si a rezultatelor
prevazute ,,(in special Tn ceea ce priveste rezultatele exploatarii si coeficientii de productivitate
exprimati Tn EPKT/angajat [...])". Rezulta ca cresterea productivitatii globale a Air France nu
ar fi masurata exclusiv in EPKT, insa ar trebui, de asemenea, si fie gpreciata in raport cu alte
obiective de crestere a productivitatii mentionate n planul de restructurare, in special cele
privind reducerea personalului si a investitiilor, a economiilor la achizitii, Tmbunatatirea
utilizarii timpului de lucru si blocarea salariilor.

335 Reducéand astfel la dimensiunile sale reale semnificatia unitatii EPKT/angajat, trebuie sa
S arate ca aceadta reprezinta un indicator de productivitate fizica care contabilizeaza atét
pasagerii, cat si marfurile transportate, tindnd seama - prin utilizarea coeficientului de
conversie 3,5 - de realitatea economica potrivit careia costurile de transport pentru o tona de
marfa si efectivele necesare in acest sens sunt cu mult mai mici decé& cele aferente
transportului de pasageri, in timp ce Situatia este inversa in ceea ce priveste veniturile realizate
de aceste doua tipuri de transport. Aceasta unitate de masura, departe de a dubla numarul
pasagerilor, permite astfel sa se constate daca o companie, cu un numar egal de angajati,
transporta mai multi pasageri si marfuri decét Tnainte pe distante identice per ansamblu sau
daca transporta acelasi numar si cantitate cu mai putini angajati, Tmbunatatindu-si astfel
productivitatea fizica.

336 Este adevarat si Comisia a recunoscut ea insasi in fata Tribunalului ca EPKT nu este un
criteriu infailibil in orice imprejurare. Astfel, este posibil ca, in cursul perioadei de
restructurare a Air France, coeficientul de conversie 3,5 si varieze. Totusi, nu poate fi
contestat nici faptul ca EPKT este adecvat pentru a masura productivitatea unei companii
precum Air France, al carui transport de marfuri reprezinta o componenta esentiala a activitatii
aeriene, pana la 40 % din sarcina comerciala globala. Pe de alta parte, Air France utilizeaza in
mod traditional aceasta unitate de masura nci din 1978. Tn aceste imprejurari, Comisia era
intemeiata sa utilizeze EPKT, printre ceilalti factori pertinenti pentru productivitatea
companiei, pentru a masura productivitatea Air France.

337 Aceasta concluzie nu este infirmata de niciunul din elementele prezentate de catre
reclamante si partile intervenite in sprijinul pretentiilor lor.



338 Tn ceea ce priveste lipsa de coerenta reprosatd Comisiel, prin faptul ca indicatorul EPKT
nu figureaza in Decizia 94/662 (mentionata la punctul 145 de mai sus) adoptata in aceessi zi cu
decizia care face obiectul prezentelor litigii, este suficient sa se constate ca Decizia 94/662,
contrar celei atacate n speta, a concluzionat ca ajutorului acordat Air France anterior era
incompatibil, in sensul articolului 92 alineatul (1) din tratat si arefuzat sa aplice paragraful (3)
din acest articol, in lipsa unui plan de restructurare veritabil a Air France Tn aceste
Tmprejurari, nu se punea problema stabilirii, in Decizia 94/662, a unor obiective de
productivitate exprimate in EPKT pentru Air France.

339 Avand in vedere eventualitatea unei amplificari artificiale a cifrei EPKT printr-o simpla
crestere a numarului de kilometri parcursi, Comisia a subliniat Th mod corect ca este ilogic ca
Air France si puna in zbor, doar in scopul de a parcurge kilometri, avioane care nu sunt
suficient de pline si sa compromita astfel, sub controlul Comisiei si a consultantilor
independenti n temeiul articolului 2 din decizia atacata, reusita generala a planului sau de
restructurare. Pe de dlta parte, indicatorii utilizati de companiile reclamante pentru a-si masura
propria productivitate, TKT si PKT, sunt expusi aceluiasi risc de manipulare, prin faptul ca
multiblicatorul lor este, de asemenea, numarul de kilometri parcursi.

340 Acelasi lucru este valabil Tn cazul motivului intemeiat pe inchirierea aeronavelor cu
echipg. Desi este adevarat ca recurgerea la inchirierea aeronavelor cu echipg permite
Tmbunatatirea raportului EPKT/angajat, in masura in care aceste aeronave contribuie la
cresterea EPKT fara ca echipajele lor si se numere in numitorul raportului, aceasta denaturare
exiga, indiferent de unitatea de masura, din moment ce are legatura cu numarul de angajati
(LKO, TKT, PKT) si nu este deci specifica EPKT. In plus, inchirierile aeronavelor cu echipaj
reprezinta o practica curenta in sectorul transportului aerian, astfel incét situatia Air France nu
difera fundamental, in aceasta privinti, de cea a altor transportatori europeni. In cele din urma,
daca Air France ar fi recurs intr-adevar la numeroase inchirieri de aeronava cu echipaj, ar fi
compromis, sub controlul Comisiei si a consultantilor independenti, realizarea propriului sau
plan de restructurare care prevede chiar o reducere a personalului, 0 mai buna utilizare a flotel
si a echipajelor, precum si 0 compresie a costurilor. Tn consecintd, Comisia era indreptatita si
nu tina seama, Tn acest context, de impactul eventualelor contracte de inchiriere de aeronave cu
echipgj.

341 Tn ceea ce priveste motivul formulat Tmpotriva alegerii celor sapte companii aeriene
utilizate pentru a compara productivitatea acestora cu cea a Air France, Tribunalul considera
ca Comisia era autorizata sa raporteze aceasta comparatie la un numar relativ mare de
companii, pentru a obtine, pe cét posibil, o adevarata medie caracteristica a sectorului. Astfel,
ea nu era obligata si aleaga numali companiile cele mai performante sau specializate pe
zborurile lung-curier, ci putea, de asemenea, si includa Tn aceasta comparatie si alte companii,
precum Alitalia, Iberia, SAS si Swissair, considerand ca o astfel de abordare tinea seama de
complexitatea activitatii de transport aerian in totalitatea sa. Tn consecinta, nu a fost stabilita
nicio eroare evidenta de apreciere in alegerea a sapte companii aeriene.

342 Tn ultimul rand, acelasi lucru se aplica tezei potrivit cireia obiectivele de productivitate
stabilite prin conditia nr. 3 erau prea slabe. Este vorba in acest caz de o smpla afirmatie



nesustinuta de elemente concrete care pot demonstra o eroare manifesta din partea Comisiei cu
privire la acest punct. Tn aceste imprejurari, Comisia putea si se limiteze la a contrazice
aceasta afirmatie, precizénd ca, potrivit aprecierii sale, obictivele de productivitate erau
rezonabile, suficiente si realizabile.

~

343 Rezulta din considerentele precedente ca motivele formulate impotriva conditiel de
autorizare nr. 3 nu pot fi acceptate.

¢) Cu privire la conditia de autorizare nr. 6

344 Trebuie s se reaminteasca ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze sa asigure ,,ca,
pe durata planului, gjutorul sa fie utilizat exclusiv de catre Air France in scopul restructurarii
companiei si nu pentru achizitionarea de noi participatii in cadrul altor companii aeriene”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

345 Tn opinia reclamantelor, aceasta conditie este in mod intrinsec deficitara, ntrucat ajutorul
ar fi In principal utilizat pentru a sustine diferitele operatiuni ale Air France. Sfera conditiei ar
fi, de asemenea, limitata de interpretarea oferita de Air France. Potrivit acesteia, interdictia de
a achizitiona participatii la capitalul ator companii aeriene nu s-ar aplica platii achizitiilor
incheiate anterior adoptarii deciziel atacate, nici majorarii unel participatii detinute deja in
cadrul ator companii aeriene, cum ar fi Sabena. Pe de alta parte, conditia prevazuta la articolul
92 dineatul (3) litera (c) din tratat, potrivit careia autorul de stat nu trebuie utilizat decat
pentru restructurarea beneficiarului, ar implica, in sine, ca beneficiarul nu este autorizat s
achizitioneze participatii in companii aeriene. Astfel, achizitionarea de participatii in alte
companii nu ar puteain niciun caz sa fie considerata 0 masura de restructurare.

346 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

347 Trebuie sa se congtate ca, astfel cum a subliniat Comisiain fata Tribunalului, textul acestei
conditii interzice utilizarea gjutorului atét pentru achizitionarea de noi participatii, cét si pentru
majorarea participatiilor existente. In ceea ce priveste argumentul privind finantarea ilegala
até aactivitatilor de functionare, cét si a ultimei transe a pretului de achizitie al participarii la
capitalul Sabena, este suficient si se aminteasca faptul ca motivele formulate in aceasta
privinta au fost deja respinse (a se vedea mai sus punctele 137 - 141 si 223).

348 Tn ceea ce priveste presupusul caracter superfluu al conditiei nr. 6, trebuie si se arate ca,
chiar daca se presupune ca interdictia de a utiliza un gjutor pentru achizitionarea de participatii
figureaza deja la articolul 92 aineatul (3) litera (c) din tratat, utilitatea unei astfel de conditii
congta in a permite Comisiel si sesizeze direct Curtea, in temeiul articolului 93 alinestul (2) al
doilea paragraf, fara a fi obligata si deschida Tn prealabil procedura de la articolul 93 alineatul



(2) primul paragraf sau pe cea de la articolul 169 (a se vedea Hotararea British Aerospace si
Rover/Comisia, mentionata anterior la punctul 290, punctul 11). Pe de alta parte, conditia nr. 6
nu se limiteaza la a interzice achizitia de participatii, ci impune de asemenea utilizarea
exclusiva a gjutorului Tn scopuri legate de restructurarea Air France.

349 Rezulta ca motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 6 trebuie sa fie
respinse.

d) Cu privire la conditia de autorizare nr. 7

350 Trebuie amintit faptul ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,ca pe durata
planului, si nu mareasca la peste 146 numarul aeronavelor din flota Companiel Nationale Air
France exploatata de aceasta’.

Sumarul argumentelor reclamantelor

351 Reclamantele considera ca a fost 0 eroare din partea Comisiei si considere ca aceasta
conditie va fi functionala. Astfel, aceasta nu ar reglementa activitatile de inchiriere de
aeronava cu echipaj, prin intermediul carora Franta ar putea mari numarul de aeronave de care
dispune Tn mod efectiv. Tn plus, Comisia nu ar fi luat in considerare faptul ca Air France poate
continua si comande noi aeronave si sa isi extinda flota prin intermediul Air Inter, nu numai
deoarece prezenta acesteia din urma in grupul Air France semnifica faptul ca ambele companii
au in comun interese economice importante, ci si avand in vedere fuziunea lor prevazuta
pentru inceputul anului 1997. Toate aeronavele noi comandate si primite prin Air Inter ar
reveni la Air France in 1997. Pe de alta parte, nimic nu ar interzice Air France sa finanteze
achizitia de aeronave pentru Air Inter. Strategia grupului Air France ar fi aceea de a face din
Air Inter un transportator european. Tn aceasta privinta, exploatarea anumitor linii pe care Air
France le exploatase ar fi transferata catre Air Inter. Un astfel de mecanism ar echivala in
practica cu faptul de a permite Air France sa Tsi extinda flota operationala la peste 146 de
aeronave, recurgand la flota societatii sale surori, a carei extindere nu este limitata de niciun
angajament.

352 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

353 Tn ceea ce priveste eventualele contracte de Inchiriere de aeronavi cu echipaj, trebuie si se
congtate ca, astfel cum a declarat Comisia in fata Tribunalului, conditia nr. 7 se aplica de
asemenea aeronavelor inchiriate Tmpreuna cu propriile echipaje. Astfel, prin impunerea unei
limite la numarul de aeronave ale flotel ,exploatate’ de catre Air France, aceasta conditie se
refera nu numai la propriile aeronave ale Air France, ci de asemenea la cele pe care o alta
companie le-ar fi pus la dispozitia sa In scopul exploatarii acestora. Pe de alta parte, aceasta
conditie trebuie luatda Tmpreuna cu planul de restructurare a Air France care, sub



supravegherea Comisiel si a consultantilor independenti in temeiul articolului 2 din decizia
atacata, prevede ca numarul locurilor oferite vafi cu mult redus fata de 1993 (JO p. 75).

354 Tn ceea ce priveste trimiterile la Air Inter, este suficient si se aminteasca faptul ci, pe
durata restructurarii Air France, Air Inter trebuie considerata a fi 0 companie autonoma, ca
relatiile comerciale intre cele doua companii sunt reglementate de conditia de autorizare nr. 1,
ca o posibila eludare prin intermediul Air Inter a conditiilor impuse companiei Air France,
chiar daca poate determina Comisia sa solicite recuperarea ajutorului platit, nu afecteaza
legalitatea deciziei atacate si ca eventuala fuziune dintre Air France si Air Inter se refera la
aceasta ultima companie la fel cala oricare ata companie aeriana independenta de Air France
(ase vedea mai sus punctele 292 si 313 — 315).

355 n consecinta, motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 7 trebuie si fie
respinse.

€) Cu privire laconditia de autorizare nr. 8

356 Trebuie amintit ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,,sa nu mareasca, pe durata
planului, oferta Companiel Nationale Air France peste nivelul atins in 1993 pentru legaturile
[...] dintre Paris si destinatiile din Spatiul Economic European (7 045 milioane LKO [si] intre
provincie si destinatiile din Spatiul Economic European (1 413,4 milionane LKO). Aceasta
oferta putea fi marita cu 2,7 % anual, cu exceptia cazului in care indicele de crestere a fiecarei
piete aferente este ma mai mic. Cu toate acestea, daca indicele anual de crestere al acestor
piete depaseste 5 %, oferta va putea fi marita, dincolo de 2,7 %, cu crestereade peste 5 %”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

357 Reclamanta in cauza T-394/94 i reproseaza Comisiei faptul ca a comis o eroare vadita de
apreciere concluzionand, in decizia atacata, ca sectorul transportului aerian european nu este
atins de o criza structurala de supracapacitate. Astfel, se pare ca Comisia nu ar fi tinut seama
de existentaTn trecut si in prezent a unei supracapacitati, in pofida faptului ca aceasta a fost in
mod expres confirmata de ,, Comité des sages’ in raportul sau privind aviatia civila europeana,
intocmit in ianuarie 1994 chiar la cererea Comisiei. ,,Comité des sages’ ar fi estimat, in
special, ca supracapacitatea era in parte imputabila ajutoarelor de stat care fusesera acordate.
Teza Comisiel, potrivit carela supracapacitatea nu este decé un ,fenomen temporar”, ar fi
astfel infirmata de propriile surse ale Comisiei.

358 Reclamantele considera ca, intr-un sector afectat de supracapacitate, contraponderea unui
gjutor de stat trebuie s fie o reducere a ofertei beneficiarului, chiar daca piata se afla in
expansiune. Aceasta obligatie ar existain continuare, chiar daca supracapacitatea nu este decéat
un fenomen temporar. Reclamantele in cauza T-371/94 considera ca notiunea de ,justificare
compensatorie” ocupa un loc central in numeroase decizii ae Comisiel, inclusiv in cele
referitoare la ajutoarele de stat acordate unor producatori de automobile din anii 1980, epoca in
care piata automobilelor ar fi suferit de supracapacitate, insa cunostea o crestere importanta [a



s vedea, In special, Decizia89/661/CEE a Comisiei din 31 mai 1989 privind autoarele
acordate de guvernul italian ntreprinderii Alfa Romeo (sectorul automobile) (JO L 394, p. 9)].
Acestea adauga ca justificarea compensatorie nu poate fi evitata numai prin faptul ca piata este
in crestere, dat fiind ca nu se poate exclude sub nicio forma riscul reaparitiei unei
supracapacitati. Regatul Danemarcel considera ca o comparatie cu deciziile Sabena, TAP, Aer
Lingus si Olympic Airways (mentionate la punctele 55 si 174 de mai sus) demonstreaza ca in
toate aceste cauze se impuneau reduceri de capacitate beneficiarului gjutorului de stat.

359 Pe de dta parte, Comisia ar fi comis o0 eroare cand a declarat - in baza statisticilor IATA
care prevad o crestere anuala de 6 % atraficului — ca supracapacitatea pe piata transporturilor
aeriene ar putea disparea pana in 1995. Astfel, statisticile IATA nu ar fi prea solide, iar
estimarile acesteia ar fi adesea eronate. Tn plus, crestereatraficului nu putea fi analizata fara a
tine seama de factorii care 0 genereaza. Pe piata transporturilor aeriene, cresterea pe care o
cunoaste in prezent traficul ar fi fost obtinuta in mare parte printr-o scadere a tarifelor si, prin
urmare, prin reducerea randamentului sub nivelul necesar supravietuirii multor companii
aeriene.

360 Reclamantele afirma ca Air France a putut utiliza Air Inter pentru a-si mari capacitatea si
cota de piatd fara restrictii pana in momentul fuziunii lor Tn 1997. Tn acest context,
reclamantele amintesc ca, daca este putin probabil ca Air France sa exploateze un numar mai
mare de linii interne, acest lucru se datoreaza planului siu strategic n cadrul caruia
exploatarea retelel nationale si a anumitor linii europene a fost incredintata companiei Air
Inter.

361 Reclamantele subliniaza ca limitarile capacitatii se aplica numai legaturilor dintre Franta si
destinatiile din interiorul SEE, altele decét cele franceze. Cu exceptia legaturii Paris (CDG)-
Nisa, Air France nu ar exploata in interiorul SEE decét legaturile dintre Frata si alte tari ale
SEE. De laintrarea in vigoare a Regulamentului (CEE) nr. 2408/92 & Consiliului din 23 iulie
1992 privind accesul operatorilor de transport aerian comunitari la rutele aeriene
intracomunitare (JO L 240, p. 8, denumit Tn continuare ,Regulamentul nr. 2408/92"),
transportatorii aerieni din SEE ar fi liberi sa exploateze orice ruta intre doua state membre ale
SEE si s ofere servicii limitate de cabotg n interiorul oricarui stat membru, altul decé
propriul lor stat. Ar rezulta ca Air France are libertate totala in ceea ce priveste capacitatea pe
care 0 poate oferi pe rutele dintre doua state membre ale SEE, atele decét Franta, precumsi pe
rutele din interiorul unui stat membru al SEE, dtul decét Franta.

362 Reclamentele sunt de parere ca conditia nr. 8 nu urmareste si reglementeze capacitatea
oferita de Air France in interiorul Frantei. Tn plus, limitirile aduse capacititii ar avea o
importanta mica, deoarece, in 1993 - anul de referinta - oferta Air France atinsese un nivel
record. Tn plus, conditia nu s-ar aplica traficului de pasageri. Comisia nu ar explicade ce nu a
fost impusi nicio limita capacitatii Air France Tn materie de marfuri. In cele din urma,

anggjamentul referitor la cresterile capacitatii nu ar Tmpiedeca Air France sa recurga la
inchirieri cu echipaj pentru cresterea capacitatii sale.



363 De asemenea, reclamantele 1i reproseaza Comisiel faptul ca a comis o eroare vadita de
apreciere atunci cand a stabilit o legatura intre limitarea capacitatii Air France si 0 scadere a
cotel de piata a acestelain SEE. Astfel, Comisia a declarat, Tn decizia atacata, ca, prin limitarea
oferteli Air France sub indicele de crestere apietel, ,cota sade piata in SEE” s-ar fi restrans in
beneficiul concurentilor sii (JO p. 87). Potrivit reclamantelor, chiar daca limitarea maxima la
2,3 % (adica 5 % - 2,7 %) din indicele de crestere a capacitatii Air France se aplica, aceasta isi
putea mentine cota de piata prin simpla crestere a coeficientului siu de ocupare la usor peste 1
%. Regatul Unit semnaleaza aceeasi greseala evidenta de apreciere, adaugand ca rezulta dintr-
0 crestere de 3,8 % a coeficientului de ocupare (JO p. 87) si dintr-o crestere autorizata de 2,7
% a capacitatii ca numarul pasagerilor Air France ar trebui si creasca cu 6,6 % (adica 1,038 x
1,027 = 1,066), aceasta cifra depasind previziunile de crestere a pietei de 5,5 % pe an (JO
p. 77).

364 Comisia, Republica Franceza si Air France contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

365 Afirmand, in decizia atacata, ca sectorul aviatiei civile europene nu ar suferi de o
supracapecitate structuraa, dat fiind ca supracapacitatea existenta nu ar trebui si fie decét un
fenomen temporar, Comisia s-a bazat in esenta pe statistici ale IATA din 1993 care prevad in
cazul traficului aerian o crestere anuala de 6 % (JO p. 82). IATA este un organism
international de renume mondial din care fac parte aproape toate companiile aeriene si care
publica in mod regulat previziuni de trafic recunoscute in bransa. Rezulta ca, fara a comite o
eroare vadita, Comisia se putea baza pe cifrele publicate de acest organism pentru a
concluziona ca nu exista o supracapacitate sructurala.

366 Aceasta analiza nu este in contradictie cu raportul ,,Comité des sages’, care, chiar daca
recomanda n termeni generali sa se prevada o reducere a capacitatii, nu se pronunta cu privire
la caracterul structural sau temporar a supracapacitatii existente (p. 18 si 22 din anexa 13 la
cererea din cauza T-394/94). Pe de alta parte, astfel cum a subliniat Air France in fata
Tribunalului, fara afi contrazisa Th acest sens, evolutia transportului aerian a confirmat analiza
Comisiei, avand in vedere ca supracapacitatea a digparut intre timp.

367 1n continuare, Tribunalul consideri ci congtatarea lipsei unei supracapacititi structurale
autoriza Comisia sa concluzioneze ca situatia sectorului aviatiei nu justifica o reducere globala
a capecitatilor (JO p. 82). De aici rezulta direct ca, prin faptul ca s-a abtinut sa impuna o
reducere a capacitatilor Air France sau Air Charter, Comisia nu a comis o eroare vadita de
apreciere. Din aceasta perspectiva, Comisia nu era obligata sa efectueze o analiza, pe baza
Situatiei capacitatilor, arutelor aeriene pe care Air France si filialele sale se aflau Tn concurenta
cu alte companii europene, insi putea sa se limiteze la stabilirea unor limite pentru extinderea
Air France, in masura in care aceste limite nu compromiteau sansele companiei de a restabili
viabilitatea sa financiara si competitivitatea. Aceste consideratii se aplica de asemenea
sectorului transportului de marfuri, care, astfel cum s-a constatat mai sus (punctul 336),
congtituie o activitate importanta a Air France.



368 Avand in vedere situatia specifica a Air France, una din primele trel mari companii
europene, trimiterea la eventuale reduceri ale capacitatii, efectuate de ate companii de
dimensiuni mai mici, precum Aer Lingus, TAP, Sabena sau Olympic Airways, este lipsita de
relevanta. Acelasi lucru este valabil in ceea ce priveste trimiterea la piata autovehiculelor din
anii 1980, prin faptul ca nu a fost adusa nicio dovada care s poata stabili relevanta specifica a
acestel piete pentru analiza sectorului aviatiel civile dintre anii 1992 - 1994 si a perspectivelor
acestuia pe termen mediu (1994 - 1997). Tn ceea ce priveste riscul de a utiliza Air Inter pentru
a mari capacitatea Air France, este suficient sa se aminteasca faptul ca cele doua companii
trebuie si fie considerate independente pe durata restructurarii Air France. Tn ceea ce priveste,
n fing, contractele de inchiriere cu echipaj, Comisia a declarat in fata Tribunalului ca orice
zbor al unei aeronave inchiriate impreuna cu echipajul siu ar fi luat in considerare ca fiind un
zbor Air France in sensul conditiel nr. 8. Reclamantele au luat act de aceasta declaratie fara ao
contesta

369 Tn ceea ce priveste presupusul caracter prearestrans a conditiei nr. 8, trebuie si se admita
ca aceasta nu reglementeaza numai rutele dintre Franta si celelalte tari din SEE si, prin urmare,
nu limiteaza oferta Air France pe liniile dintre doua tari din SEE, altele decét Franta, pe liniile
din interiorul unei tari din SEE, alta decét Frantasi pe liniile interne franceze. Prin faptul ca s-
a limitat la reteaua Franta — SEE, Comisia nu a depasit totusi limitele puterii sale largi de
apreciere.

370 Astfel, Comisia putea si nu tina seama de piata interna franceza, intrucé Air France nu
exploata decét o singura linie interna, avand Tn vedere ca transportatorul national francez era -
si este in continuare pe termen mediu - compania Air Inter, astfel incat excluderea liniilor
interne franceze nu putea avea decat un impact neglijabil. Acelasi lucru este valabil pentru
liniile din interiorul oricarei alte tari din SEE decét Franta, dat fiind ca statele din SEE nu erau
obligate — in temeiul articolului 3 alineatul (2) din Regulamentul nr. 2408/92 si al punctului
64.A, capitolul VI din anexa XII1 la Acordul SEE (Transporturi - Lista prevazuta la articolul
47, JO 1994, L 1, p. 422), modificat prin Decizia Comitetului mixt a SEE nr. 7/94 de
modificare a Protocolului 47 si a anumitor anexe la Acordul SEE (JO 1994, L 160, p. 1, 87) —
s autorizeze, nainte de sfarsitul perioadei de restructurare a Air France, exercitarea
drepturilor de cabotg. Tn consecinti, exploatarea unor astfel de linii ar putea fi considerata
exceptionala si nesemnificativa din punct de vedere economic. Aceasta consideratie este la fel
de relevanta pentru exploatarea liniilor dintre doua tari din SEE, atele decét Franta, Comisia
fiind Tndreptatita sa nu tina seama de importanta economica a unei astfel de activitati fara nicio
legatura cu platforma Air France din Paris.

371 Tn ceea ce priveste motivul Tntemeiat pe lipsa aprecierii corecte a efectelor unei limitari a
capacitatii Air France asupra evolutiel cotel sale de piata, este necesar sa se admita ca fraza
care figureaza Tn decizia atacata conform careia ,limitand oferta Air France sub cresterea
pietel, cota sa de piata Tn SEE se va restrange n beneficiul concurentilor sai” (JO p. 87), poate
parea eronata Tn masura in care cota de piata a unel intreprinderi nu depinde de volumul
capacitatilor sale, ci de gradul utilizarii lor. ESe totusi necesar si se aminteasca ca oferta Air
France, adica capacitatile companiei, este exprimata, in termenii conditiel nr. 8, in numarul de
locuri oferite clientilor. Enuntand ca aceasta oferta ar fi limitata sub cresterea prognozata a
pietei, Comisia nu a vrut deci sa restranga decat posibilitatea Air France de a participa la
aceasta crestere, adica cota sa de piata potentiala definita in numarul de locuri oferite. Comisia



adeclarat Tm mod expres in fata Tribunalului ca limitarile de oferta impuse Air France nu erau
n nici un caz destinate sa impiedice realizarea planului siu de restructurare, care prevede
cresterea productivitatii companiel, aceasta productivitate precum si cota sa de piata efectiva
putdnd si creasca datorita imbunatatirii coeficientului de completare. Replasata in contextul
obiectivelor de restructurare ae Air France, fraza contestata nu exprima, prin urmare, nici o
eroare vadita a Comisiei.

372 1n cele din urma, Tn masuran care i se reproseaza Comisiei faptul ca a permis Air France
sa depaseasca previziunile de crestere a traficului cu 5,5 %, este suficient sa se constate ca,
fara a fi contrazisa In aceast sens, Comisia a declarat ca cresterea estimata de 3,8 % a
coeficientului de ocupare a Air France se referea la perioada de trei ani de restructurare si nu
congtituia un procent anual, acesta din urma ridicandu-se la aproximativ 1,2 %. Aplicand
metoda de calcul propusi de Regatul Unit, numarul pasagerilor Air France ar trebui, in
consecinta, sa nregistreze o crestere de 3,9 % (1,012 x 1,027 = 1,039), aceasta cifra fiind sub
cresterea estimata de 5 % anual.

~

373 Rezulta din considerentele precedente ca motivele formulate impotriva conditiel de
autorizare nr. 8 trebuie respinse.

f) Cu privire la conditia de autorizare nr. 9

374 Trebuie amintit faptul ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,sa asigure ca Air
France nu pune in aplicare, pe durata planului, practici care si constea in a propune tarife mai
mici decét cele practicate de concurentii sii pentru o oferta echivalenta pe rutele pe care le
exploateaza n interiorul Spatiului Economic European”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

375 Reclamantele considera ineficiente limitele impuse de Air France in materie de stabilire de
preturi. Textul acestel conditii sugereaza ca nu se aplica decét liniilor deja existente ale Air
France, adica liniilor pe care le exploateaza la ora actuala intre Paris si provincia franceza, pe
de o parte si celelalte destinatii din interiorul SEE, pe de alta parte. Acestea afirma ca Air
France ofera o paleta larga de tarife promotionale. Tntrucét aceste tarife care existau deja la
data adoptarii deciziei atacate se poate presupune ca nu intra sub incidenta acestei conditii. De
la decizia atacati, Air France ar fi continuat si ofere promotii similare. Tn orice caz,
companiile aeriene si-ar gjusta tarifele medii nu atét prin cresterea sau scaderea nivelului lor,
ca prin controlul accesului pasagerilor la diferite categorii tarifare. Adtfel, tocma prin
cresterea numarului de locuri oferite la aceste tarife promotionale, Air France ar putea submina
preturile. Pe de alta parte, unui tert i-ar fi adesea imposibil si afle care sunt tarifele aplicate de
un concurent, Tntrucét acestea ar fi secrete. In plus, produsele oferite de transportatori pe o
singura ruta ar fi atét de variate si de greu de comparat intre ele, incat ar fi foarte dificil, in
majoritatea cazurilor, sa se stabileasca faptul ca un anumit tarif este mai mic decét altul.



376 Air France nu ar intdmpina obstacole in exercitarea unei presiuni de scadere a preturilor
prin inundarea unei anumite rute cu o oferta excedentara, in masura in care isi reduce
capacitatea pe alte destinatii. Astfel, conditia analizata nu ar reglementa politica sa tarifara in
ceea ce priveste produsele sau serviciile prestate in alte domenii legate de transporturile
aeriene, cum ar fi intretinerea aparatelor. De asemenea, ar fi imposibil si se stabileasca daca
expresia ,,pe rutele pe care le exploateaza in interiorul SEE” acopera serviciile oferie de Air
Charter.

377 Societatile Maersk adauga ca, din cauza impreciziei conditiel nr. 9, Air France poate
utiliza gjutorul pentru a ingtitui si finanta servicii mai costisitoare, oferite sub forma unei
,oferte echivalente”. Recentul anunt facut de Air France cu privire la o modernizare a
serviciului sau lung curier, al carui cost este estimat la 500 de milioane FF, ar fi un exemplu
tipic Tn acest sens. In consecinti, concurentii care nu beneficiau de un ajutor de stat ar trebui si
reactionze, fie prin introducerea unor niveluri ridicate de servicii, fie prin reducerea preturilor.
Regatul Suediel subliniaza, de asemenes, caracterul foarte amplu al conceptelor de ,price
leadership” si de ,oferta echivalenta”, care ar fi surse de incertitudine juridica. Aceste
concepte nu ar putea impiedica Air France sa mareasca oferta de preturi reduse prin marirea
capacitatii pe anumite rute specifice.

378 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

379 Mai intél, trebuie sa se congtate ca in textul conditiel nr. 9 nu este nimic care si autorizeze
interpretarea potrivit careia aceasta conditie nu se aplica decét liniilor deservite de Air France
la data adoptarii deciziei atacate. Rezulta mai degraba din textul mentionat ca interdictia
privind practicile de influenta dominanta asupra preturilor de piata se refera la toate liniile
exploatate de Air France ,pe durata planului”, ceea ce include si liniile deschise de curénd,
ulterior adoptarii deciziei atacate.

380 Tn continuare, trebuie si se constate ca, prin intermediul conditiei de autorizare nr. 1, Air
Charter, 1n calitate de societate controlata de Air France in proportie de peste 50 %, este, de
asemenea, reglementata de conditianr. 9.

aprie, s

la accesul latarife promotionale sau si inunde anumite rute cu o oferta excedentara, Tribunalul
considera ca, avand in vedere ca Air France era obligata, sub supravegherea Comisiei si a
consultantilor independenti in temeiul articolului 2 din decizia atacata, si puna in aplicare in
intregime planul de restructurare, care prevedea n special imbunatatirea randamentului siu,
Comisiaeraintemelata si considere aceste posibilitati putin realiste.

382 Celeldte motive invocate se limiteaza la a pune sub semnul intrebarii numai
aplicabilitatea eficienta a conditiei nr. 9 si, prin urmare, nu ar putea fi acceptate in acest
context (a se vedea mai sus punctul 292).



383 n consecinta, motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 9 trebuie si fie
respinse.

g) Cu privire la conditia de autorizare nr. 10

384 Trebuie si se aminteasca ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,sa nu acorde un
tratament preferential companiei Air France in materie de drepturi de trafic”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

385 Reclamantele considera ca a fost 0 eroare din partea Comisiei si considere ca aceasta
conditie este functionala. Astfel, de laintrarea in vigoare la 1 ianuarie 1993 a Regulametului
nr. 2408/92, acordarea drepturilor de trafic ar fi devenit lipsita de obiect Tn ceea ce priveste
legaturile internationale Tn interiorul Comunitatii si, de la 1 iulie 1994, in interiorul SEE.
Companiile aeriene din SEE dobandesc automat aceste drepturi. Pe de alta parte, acestea acuza
autoritatile franceze ca nu au aplicat corect dispozitiile Regulamentului nr. 2408/92 de a
protejainteresele Air Francesi Air Inter.

386 Acestea afirma ca, de fapt, conditia nu se aplica decét exploatarii liniilor interne. Chiar si
n acest caz, conditia ar fi complet lipsita de relevanta, deoarece Air France nu exploateaza
decét o singura linie interna, iar companiile aeriene din SEE, dltele decét cele franceze, nu sunt
obligate si obtina drepturi de trafic pentru piata interna franceza. Tn orice caz, accesul acestor
companii aeriene la aceasta piata ar fi limitat pana la 1 aprilie 1997. Pe de alta parte, drepturile
Air Inter ar fi protejate pe majoritatea rutelor lucrative de autoritatile franceze, in baza
articolului 5 din Regulamentul nr. 2408/92, care prevede ca temporar pot continua sa existe
concesiile exclusive pe rutele interne.

387 Reclamantele arata ca, desi conditia era valabila, aceasta era inoperanta, intrucat
persoanele carora le-a fost delegata acordarea drepturilor de trafic fac parte fie din consiliul de
adminigtratie al Air France, fie din consiliul de administratie al holdingului. Acest lucru ar
genera un risc de discriminare pentru transportatorii aerieni concurenti, care nu ar putea fi
evitat printr-o smpla conditie.

388 Tn acest context, reclamantele precizeaza ci statele membre pot solicita companiilor
aeriene s Tsi prezinte propriul program de exploatare pe 0 anumita ruta, inainte de deschiderea
serviciului in cauzi. Tn Franta, acceptarea sau refuzul programelor de exploatare intra in
atributiile directiel generale de aviatie civila si ale serviciului de trafic aerian. Aceste autoritati
ar putea efectiv s3 Tmpiedice o companie aeriana si se prevaleze de aceste drepturi de trafic
automate, refuzand Th mod ilegal sa le autorizeze programele de exploatare. Evenimentele care
au condus la Decizia 94/290 din 27 aprilie 1994 (mentionata la punctul 266 de mai sus) si care
au urmat acesteia ar ilustra acest aspect. In acesta privinta, reclamantele fac trimitere la mai



multe scrisori ale autoritatilor susmentionate Tn care sunt exprimate astfel de refuzuri de
aprobare.

389 Tn orice caz, Air France, Directia generala aaviatiei civile si Serviciul de trafic aerian ar fi
toate sub tutela generala a Ministrului Trangporturilor. Jurisprudenta Curtii confirma ca o
legatura organica intre o intreprindere aflata Tn concurenta pe o anumita piatda cu ate
intreprinderi si organismele care reglementeaza aceasta piata este contrara dispozitiilor
combinate ale articolelor 90 si 86 din tratat, in special in legatura cu riscul de discriminare
inerent unei astfel de situatii (Hotar&rea Curtii din 19 martie 1991, Franta/Comisia, cauza C-
202/88, Rec., p. 1-1223, punctele 51 si 52 si Hotarérea din 27 octombrie 1993, Decoster, cauza
C-69/91, Rec. p. 1-5335, punctele 12 — 22).

390 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

391 Tn ceea ce priveste motivele Intemeiate pe caracterul prea restrans al conditiei nr. 10,
trebuie si se congtate ca intotdeauna companiile aeriene europene au nevoie sa obtina drepturi
de trafic pentru rutele dintre SEE si destinatiile din exteriorul SEE, care nu intra sub incidenta
Regulamentului nr. 2408/92. Astfel cum a aratat Comisia in fata Tribunalului, Air France se
afla Tn concurenta, pe aceste rute, cu alte companii aeriene franceze, cum ar fi TAT, Euralair,
Corsair, AOM si Air Liberté. Prin urmare, conditia nr. 10 este relevanta pentru acest domeniu
a traficului aerian. Acelasi lucru este valabil si pentru traficul care intra sub incidenta
Regulamentului nr. 2408/92, in masura in care autoritatile nationale, independent de drepturile
de trafic propriu-zise, decid, la finalizarea unei proceduri de autorizare formale, modalitati de
aplicare a regulamentului mentionat. Pe de dta parte, reclamantele si intervenientele in
sprijinul concluziilor acestora au acuzat in mod expres autoritatile franceze ca nu au aplicat
corect dispozitiile regulamentului mentionat, in scopul protejarii intereselor Air France si Air
Inter.

392 Trebuie sa se adauge ca, in masura in care autoritatile franceze sunt obligate tocmai in
temeiul principiului nediscriminarii s3 nu acorde un tratament preferential companiei Air
France, utilitatea conditiei nr. 10 consta, astfel cum s-a aratat deja mai sus (punctul 348), in
faptul ca permite Comisiel si sesizeze direct Curtea, fara a fi obligata sa deschida in prealabil
procedurade la articolul 93 alineatul (2) primul paragraf sau ceade la articolul 169 din tratat.

393 Celelalte motive invocate se refera la riscul ca autoritatile franceze, avand n vedere
relatiile lor strénse cu Air France, sa impiedice alte companii sa se prevaleze de drepturile lor
de trafic. Acestea se limiteaza la a pune sub semnul ntrebarii aplicabilitatea eficienta a
conditiel nr. 10 si, prin urmare, nu ar putea fi acceptae n acest context (a se vedea mai sus
punctul 292).

394 Rezulta ca obiectiile formulate impotriva conditiei de autorizare nr. 10 trebuie respinse.



h) Cu privire la conditia de autorizare nr. 11

395 Trebuie si se aminteasca ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze sa asigure ,,ca, pe
durata planului, Air France nu exploateaza intre Franta si ate tari din Spatiul Economic
European un numar de rute regulate mai mare decét cel exploatat in 1993 (89 de linii)”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

396 Reclamantele considera ca aceasta conditie este inoperanta, prin faptul ca indica o cifra
maxima care nu interzice Air France si deschida noi rute si si inchida altele. Tn plus, Air
France ar putea mari numarul destinatiilor pe care le deserveste peste limitaimpusa de 89, prin
intermediul contractelor de inchiriere a aeronavelor cu echipaj si numarul rutelor exploatate
pana sau din Franta, introducand rute indirecte care traverseaza alte state membre, ca
prelungire a anumitor rute existente, de exemplu ruta Londra-Paris devenind ruta Londra-
ParissRoma. Air Inter ar incepe deja sa deserveasca destinatii europene exploatate anterior de
Air France, Tn perspectiva fuziunii prevazute pentru 1997. Tn consecinta, Air France ar fi in
masura sa deschida noi rute, pana la maxim 89. De fiecare data cand Air France ar dori sa
deschida o noua ruta, ar fi suficient sa transfere una din cele pe care le deserveste catre Air
Inter, stiind ca oricum toate activitatile lor la nivel european ar fuzionain 1997.

397 n ceea ce priveste transferul de rute de catre Air France citre Air Inter, reclamantele
amintesc parerea exprimata de directorul grupului Air France, preluata dintr-un articol de presa
aparut in septembrie 1994. Rezulta ca Air Inter ar recupera un anumit numar de rute Air
France in urmatorii doi ani: Air Inter ar trebui sa exploateze sub pavilionul siu zborurile catre
Magreb, Peninsula | berica, Marea Britanie si Irlanda. Directorii grupului considera ca au toata
libertatea de a efectua astfel de schimbari de pavilioane, in masura in care Air Inter nu ar fi
afectata de asfel de limitari de capacitati.

398 Tn final, reclamantele evidentiaza ci statisticile primite de la Officia Airline Guide arata
ca Air France nu exploata decét 64 de rute in SEE in mai 1994. Tn consecinta, faptul ci ar fi
fost acceptata de catre Comisie o limitare a retelei Air France la 89 de rute ar conferi dreptul
companiei de a deschide 25 de linii suplimentare intre Franta si alte state din SEE. Pe de alta
parte, conditia nr. 11 nu reglementeaza nici rutele din interiorul Frantei, nici cele dintre alte
doua gate din SEE, dtele decét Franta

399 Comisia, Republica Franceza si Air France contesta temeiul acestor motive.

Aprecierea Tribunalului



400 Tn ceea ce priveste contractele de inchiriere a aeronavelor cu echipaj si prelungirea liniilor
exigente, trebuie si se condate ca, in fata Tribunalului, Comisia a declarat ca aceste doua
tipuri de masuri intrau sub incidenta conditiel nr. 11. Reclamantele au luat act de aceasta
interpretare fara si o conteste.

401 Tn ceea ce priveste trimiterea la Air Inter, este suficient si se aminteasci faptul ¢, In ceea
ce priveste conduita acestel companii, independenta de Air France pe perioada restructurarii
sale, aceasta este lipsita de relevanta in contextul actual, cu atét mai mult cu cat acuzatiile
exprimate cu privire la un transfer de rute intre Air France si Air Inter se bazeaza pe un articol
de presa publicat ulterior datel adoptarii deciziel atacate.

402 Tn ceea ce priveste excluderea rutelor interne franceze, precum si rutele dintre statele din
SEE, dltele decét Franta, este suficient i se aminteasca faptul ca, ih mod intemeiat, Comisia a
considerat ca impactul economic al acestor rute era atdt de nesemnificativ incét putea fi
neglijat in contextul actual (a se vedea mai sus punctul 370).

403 Tn ceea ce priveste posibilitatea ca Air France si deschida noi rute si si inchida altele,
respectand cifra maxima de 89 de rute, Comisia a declarat, In mod justificat, in fata
Tribunalului ca nu putea avea intentia de a Tmpiedica Air France sa reactioneze la cererea
pietei, Tn masura n care se respecta conditiile de autorizare. Astfel, realizarea planului de

......

T

404 Tn cele din urmi, Tn masura in care s-a sugtinut ¢ in mai 1994 Air France nu exploata
decét 64 de rute in SEE, astfel incét faptul ca afost acceptata de catre Comisie o reteade 89 de
rute autoriza Air France sa deschida 25 de rute suplimentare, Tribunalul considera ca Comisia
nu a depasit limitele puterii sale largi de apreciere prin retinerea numarului de rute pe care Air
France le exploatase in 1993 ca punct de referinta, precum si prin limitarea, in temeiul
conditiilor de autorizare nr. 8 si 12, a ofertei Air France si respectiv Air Charter la nivelul atins
n 1993.

405 Rezulta ca motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 11 nu ar putea fi
retinute.

i) Cu privire laconditia de autorizare nr. 12

406 Trebuie si se aminteasca faptul ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,sa
limiteze, pe durata planului, oferta Air Charter la nivelul din 1993 (3047 locuri si
17 aeronave), cu o posibila crestere anuala egala cu indicele de crestere apietei”.

Sumarul argumentelor reclamantelor



407 Reclamantele sustin ca limitarea ofertel Air Charter este ineficienta. Air Charter nu ar fi
un trangportator aerian, ci mai degraba o agentie comerciala a carei activitate consta n
navlosirea charterelor pentru tur-operatori. Dintre cele 17 aeronave exploatate de Air Charter
Tn 1993, numai opt ar fi gpartinut grupului Air France, iar noua ar fi fost inchiriate. Contractele
de inchiriere expirau in cursul anului 1995. Limitarea ofertei ar fi fost propusi de autoritatile
franceze si acceptata de Comisie intr-o perioada in care Air Charter informase deja locatorii ca
nu va reinnoi contractele de inchiriere. Prin urmare, Air Charter ar fi autorizata sa introduca
pana la noua aeronave inlocuitoare Tn flota sa si astfel sa isi mareasca, potential, cu 20 % pana
la 25 % capacitatea pe o piata deja extrem de competitiva. Locatorii, prin recuperarea a noua
aeronave, ar face Tn mod evident concurentd companiei Air Charter, care, in calitate de
beneficiar al gjutorului, ar putea si Tsi inchirieze aeronavele tur-operatorilor la preturi scazute
artificial.

408 Reclamantele adauga ca proiectul nu are n vedere masuri de restructurare a Air Charter si
ca aceasta din urma va primi totusi o parte din ajutor. Tn consecinta, limitarea ofertei ar fi
reprezentat o invitatie adresatda unei societati subventionate de stat, care nu face obiectul
masurilor de restructurare, de a utiliza gjutorul in vederea dublarii flotel sale si, in orice caz, de
amari oferta pe piata charterelor franceze.

409 Regatul Unit considera ca Air France sau Air Charter ar fi trebui sa Tsi asume un
anggjament prin care Air Charter ar fi achizitionat numai numarul de aeronave necesar
inlocuirii capacitatii pierdute din cauza faptului ca nu au fost reinnoite contractele de
inchiriere.

410 Comisia, Republica Franceza si Air France contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

411 Tn ceea ce priveste riscul ca Air Charter si practice preturi micsorate artificial, este
suficient si se aminteasca faptul ca aceasta companie controlata de Air France in proportie de
peste 50 % trebuie si respecte conditia de autorizare nr. 9, care 1i interzice sa propuna tarife
mai mici decét cele practicate de concurentii siu pentru o oferta echivalenta. In consecinta,
Comisia putea sa considere ca Air Charter si-ar gestiona oferta, ca orice alta intreprindere
comerciala, numai n functie de nevoile pietei.

412 Tn continuare, trebuie sa se constate ci, prin faptul ci interzice orice dezvoltare a ofertel
Air Charter dincolo de nivelul din 1993, cu exceptia cresterii pietei, conditia nr. 12 nu are ca
efect autorizarea dublarii flotei exploatate a companiei. Astfel cum a subliniat Comisia in fata
Tribunalului, nimic nu o obliga sa impuna companiel Air Charter sa reinnoiasca contractele de
inchiriere pe care tocmai le reziliase din motive comerciale si financiare sau s se abtina de la
inlocuirea aeronavelor ale caror contracte de inchiriere tocmai expirasera, ceea ce ar fi
reprezentat o penalizare pentru Air Charter, prin reducerea cu peste 50 % a flotei sale
exploatate.



413 Tn masura In care a afirmat ca Air Charter ar primi o parte din gjutor, desi proiectul nu
prevede nicio masura de restructurare a companiei, este suficient si se constate ca planul de
restructurare a Air France se refera efectiv la sectorul charter al grupului Air France (p. 22 din
plan) si ca, Tn orice caz, conditia de autorizare nr. 6 interzice orice utilizare a gjutorului Tn alte
scopuri decét cel de restructurare.

414 Tn consecinta, motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 12 trebuie si fie
respinse.

J) Cu privire laconditia de autorizare nr. 13

415 Trebuie sa se aminteasca ca aceasta conditie obliga autoritatile franceze ,,si garanteze ca
orice cedare de bunuri si prestare de servicii de catre Air France in favoarea Air Charter
reflecta preturile pietei”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

416 Reclamantele considera ca aceasta conditie este ineficienta. Ar fi imposibil sa fie pusa Tn
aplicare, deoarece notiunea de , pret al pietel” este imprecisi si obliga Air France sa aplice un
tratament diferit uneia dintre filialele sale - a carel presedinte a fost numit director al
operatiunilor franceze ale Air France - casi cum nu ar fi fost asociata cu aceasta, acordandu-i
in acelasi timp o parte din gjutor. Tn aceste circumstante, aceasta conditie nu ar urmari si
controleze vanzarea de bunuri si prestarea de servicii de catre Air Charter catre Air France.
Acesteanu ar trebui deci s reflecte preturile pietel.

417 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

418 Tn masura in care celelalte motive invocate se limiteaza la a pune sub semnul intrebarii
numai aplicabilitatea eficienta a conditiei nr. 13, este suficient si se aminteasca faptul ca
trebuie excluse din prezentul context (a se vedea mai sus punctul 292).

419 Tn masura in care s-a subliniat ci aceasta conditie nu viza nici vanzarea de bunuri, nici
prestarea de servicii de catre Air Charter catre Air France, trebuie si se constate ca, fara a fi
contrazisa Tn acest sens, Comisia a declarat in fata Tribunalului ca Air Charter nu furniza
bunuri sau servicii importante companiel Air France. Pe de alta parte, chiar reclamantele in
cauza T-371/94 au recunoscut, in cadrul conditiel de autorizare nr. 12, ca Air Charter nu eraun
transportator aerian, ci mai exact o agentie comerciala acarel activitate constain navliosireade
chartere pentru tur-operatori si care dispunea de un efectiv de aproximativ 40 de angajati, fara
mecanici sau echipaj de zbor (nr. 234 din cererea din cauza T-371/94). Tn aceste Tmprejuriri,
Comisia era indreptatita sa neglijeze impactul economic al unor astfel de cesiuni sau prestatii
de servicii.



420 Rezulta ca motivele formulate Tmpotriva conditiei de autorizare nr. 13 nu ar putea fi
retinute.

k) Cu privire la conditiile de autorizare nr. 15 si nr. 16
421 Este necesar sa se aminteasca ca aceste conditii obliga autoritatile franceze:

— ,sa modifice in cel mai scurt termen posibil si in colaborare cu Aéroports de Paris normele
de digtribuire a traficului pentru sistemul aeroportuar parizian, inh conformitate cu Decizia din
27 gprilie 1994 a Comisiei privind deschiderearutei Orly-Londra’;

— ,S4 asigure ca lucrarile necesare pentru renovarea a doua terminale din Orly, realizate de
Aéroports de Paris, precum si 0 eventuala saturatie a unuia sau a altuia dintre aceste terminale,
nu perturba conditiile de concurenta Tn detrimentul companiilor care opereaza acolo”.

Sumarul argumentelor reclamantelor

422 Reclamantele arata ca, avand in vedere ca autoritatile franceze nu intentioneza, in mod
evident, sa respecte Decizia din 27 aprilie 1994, astfel cum se dovedeste prin adoptarea,
Tncepand din mai 1994, a normelor de alocare a drepturilor de trafic in interiorul sistemului
aeroportuar din Paris, prin incalcarea flagranta a legislatiel comunitare, conditia nr. 15 nu a
fost decét un simulacru. Acestea adauga ca, Tn timp ce decizia atacata autoriza Air France s
primeasca imediat prima transa a ajutorului, conditia nr. 15 cerea ca avantajul concurential al
Air France, rezultat din normele de distribuire a traficului in sistemul aeroportuar parizian, sa
fie eliminat intr-o perioada definita numai in termenii ,,cel mai scurt timp posibil”.

423 Acestea subliniaza caracterul iluzoriu a conditiel nr. 16, care ar fi fost incalcata nainte
chiar de a fi impusd, avand n vedere conditiile discriminatorii care reglementeaza transferul
tuturor companiilor franceze care nu apartin grupului Air France de la Orly-Ouest pana la
Orly-Sud si regruparea Air France si Air Inter in Orly-Ouest, care fusesera stabilite Thainte de
adoptarea deciziel. Astfel, atét Infiintarea Aéroports de Paris, cét si Air France ar fi sub tutela
ministrului transporturilor. Astfel de legaturi organice ar fi contrare dispozitiilor combinate ale
articolelor 90 si 86 din tratat, datorita riscului inerent de discriminare care decurge din acestea.
Proiectul de renovare aterminalelor din Orly ar fi fost elaborat astfel incét ar face dificila si
costisitoare pentru concurentii Air Inter demararea de noi servicii de la Orly-Sud. Tn
consecinta, numal modificarea radicala a planului ar fi putut duce la evitarea unei discriminari
aconcurentilor Air France.

424 La un nivel general, reclamantele sustin, in ceea ce priveste aceste conditii, cd un
anggjament al carui obiect este acela de a respecta legislatia nu ar putea fi considerat o
contrapondere adecvata la efectele secundare ale ajutorului, dat fiind ca autoritatile franceze
trebuie, Tn orice caz, sa respecte legea.



425 Comisia contesta temeiul acestor motive.
Aprecierea Tribunalului

426 Trebuie sa se constate ca motivele invocate impotriva conditiilor nr. 15 si nr. 16 se
limiteaza laa sublinia atét ineficienta, cét si inutilitatea acestor conditii. Prin urmare, trebuie si
Se aminteasca, pe de o parte, ca obiectiile care urmaresc si conteste numai aplicabilitatea
eficienta a unei conditii de autorizare a ajutorului trebuie eliminate din prezentul context (a se
vedea mai sus punctul 292) si, pe de alta parte, ca, presupunand ca autoritatile franceze sunt
deja obligate, in temeiul altor dispozitii ale dreptului comunitar, si respecte obligatiile care
figureaza in conditiile de autorizare nr. 15 si nr. 16, utilitatea acestor conditii consta in a
permite Comisiei si sesizeze direct Curtea, fara a fi obligata si deschida in prealabil o
procedura administrativa (a se vedea mai sus punctul 348).

427 Tn consecinta, motivele formulate Tmpotriva conditiilor de autorizare nr. 15 si nr. 16
trebuie sa fie respinse.

428 Tntrucdt nu a fost acceptat niciunul din motivele ridicate mpotriva conditiilor de
autorizare, trebuie sa se respinga definitiv motivul bazat pe caracterul eronat al metodei alese
de Comisie pentru a examina impactul gjutorului asupra interesului comun (a se vedea mai sus
punctele 295 si 296).

429 Rezulta din consideratiile precedente ca, sub rezerva punctelor 238 — 280 de mai sus,
trebuie respinse toate motivele intemeiate pe erori pe care Comisia le-ar fi facut considerand ca
gjutoul este destinat sa faciliteze dezvoltarea unei anumite activitati economice, fara a altera
conditiile schimburilor ntr-o masura contrara interesului comun. Tn aceasta masura,
reclamantele si partile care au intervenit n sprijinul pretentiilor lor au avut posibilitatea de a-si
apara drepturile, iar Tribunalul a putut s Tsi exercite controlul jurisdictional. Tn consecinta, si
cu exceptia evaluarii efectelor gjutorului asupra situatiei concurentiale a Air France, avand in
vedere reteaua sa de linii din afara SEE si traficul aerian de legatura aferent, decizia atacata
este, In aceadta privinta, conforma cu cerintele articolului 190 din tratat, astfel incat motivul
ntemeiat pe o motivare insuficienta trebuie respins.

Tn ceea ce priveste motivele Tntemeiate pe erorile pe care Comisia le-ar fi facut atunci cand a
concluzionat ca planul de restructurare este de natura sa restabileasca viabilitatea economica
a Air France

Cu privire la presupusa insuficienta generala a planului de restructurare

— Expunere sumara a argumentelor partilor



430 Reclamantele si intervenientele in sprijinul concluziilor acestora critica, la modul general,
insuficienta si imprecizia planului de restructurare. Tn acest context, reclamanta in cauza T-
394/94 sustine ca, in decizia atacata, Comisia nu a aratat in mod adecvat in ce masura gjutorul
de stat era necesar finantarii propunerilor vagi si inadecvate din plan si 1i imputa faptul ca nu a
insistat s obtina un plan care sa contina detaliile precise n ceea ce priveste masurile necesare
n vederea restabilirii viabilitatii Air France. Reclamantele in cele doua cauze ii imputa
Comisiei faptul ca a neglijat sa insoteasca decizia atacata cu 0 motivatie suficienta, deoarece ar
fi omis sa tina seama de observatiile prezentate de terti in cursul procedurii administrative.

431 Comisia considera, in schimb, ca decizia atacata este suficient de motivata cu privire la
acest punct. Cu privire la fond, aceasta afirma ca a evaluat coerenta si eficienta planului de
restructurare analizat Tn mod intrinsec, fara a comite erori de apreciere sau de drept.

— Aprecierea Tribunalului

432 Tribunalul considera ca trebuie sa se verifice, Tn primul rénd, daca decizia atacata este
Tnsotita de o motivare suficienta Tn ceea ce priveste planul de restructurare elaborat si prezentat
de Air France, n special avand in vedere motivele esentiale pe care partile interesate le-au
invocat in cursul procedurii administrative (a se vedea mai sus punctul 96).

433 Tn aceasta privinta, trebuie si se constate ci aceste parti au declarat, n cursul procedurii
administrative, ca planul de restructurare, tinand seama de caracterul sau inadecvat, insuficient
si mult prea vag, nu era de natura sa restabileasca viabilitatea Air France. Acesta ar fi fost
chiar mai putin riguros decét planul anterior, PRE 2, care ar fi fost deja considerat in august
1992 insuficient. Acesta nu ar reprezenta ceea ce este necesar pentru Air France, ci numai ce
este acceptabil pentru Franta, avand in vedere ca PRE 2, fiind mai strict decét planul contestat,
fusese retras din cauza protestelor sociale. Pe de alta parte, Comisia ar trebui si tina seama, in
acest context, de toate planurile de restructurare lansate anterior de Air France, care ar fi esuat
toate din cauza situatiei politice si a puterii sindicatelor.

434 Partile interesate au subliniat ca planul de restructurare nu ar avea nicio sansi de reusita,
daca nu ar exista posbilitatea de a se concedia excedentul de personal, de a reduce salariile si
de a impune personalului obligatia cresterii productivitatii. Singurul mod realist de a reduce
costurile Air France, si anume o crestere a productivitatii personalului, ar fi prevazuta pe o
baza voluntara. Prin urmare, ar fi foarte putin probabil si se atinga cresterea scontata de 30 %
a productivitatii. Planul nu ar preconiza nicio reducere a avantajelor dobandite de salariatii Air
France. Acesta nu ar viza decé o reducere de 5000 de posturi in trei ani, in timp ce Lufthansa
aeliminat 8 000 de posturi Tn doi ani, iar British Airways 4 000 intr-un an. Tn plus, planul nu ar
tine seama de criza de supracapacitate din sectorul comunitar al transportului aerian; acesta ar
preconiza chiar o crestere aflotei si capacitatilor.

435 Reclamantele au adaugat ca suma de 20 de miliarde de FF prevazuta in plan ca gjutor de
sa nu era clara. Facand trimitere la un articol de presi, ele au aratat ca existau indicatori ai
unei lipse de claritate in contabilitatea Air France. Comisia ar trebui sa asigure ca nu exista
niciun element ascuns n aceasta privinta in conturile Air France. Pe de alta parte, presedintele



Air France a declarat in februarie 1994, intr-un articol de presa ca la finalul lunii martie
compania ar fi trebui sa obtina 8 miliarde FF; in contextul PRE 2, ar fi fost discutata sumade 5
miliarde FF.

436 1n final, planul de restructurare nu ar mentiona niciodata grupul Air France si nu ar
impune nicio restrictie intregului grup. Acesta nu ar face referire decét la Air France si nu ar
mentiona intentiile viitoare ale grupului in ceea ce priveste Air Inter. Air Inter ar fi avut, de
asemenea, nevoie de restructurare. Prin urmare, Comisia ar trebui si solicite ca planul s
acopere, de asemenea, operatiunile Air France si Air Charter.

437 Avand n vedere aceste observatii, Tribunalul aminteste ca, Tn decizia atacata, Comisia
prezinta istoricul diferitelor planuri de restructurare adoptate de Air France pentru a face fata
problemelor sale financiare. Astfel, in septembrie 1991, Air France ar fi adoptat un prim plan
de restructurare (CAP '93) care prevede n special un aport de capital de pana la 5,8 miliarde
FF. Tn octombrie 1992, dupa ce a constatat 0 noua deteriorare a situatiei sale financiare, grupul
Air France ar fi adoptat un al doilea plan de restructurare (PRE 1), care, in primele luni ale
anului 1993, s-ar fi dovedit totusi inapt sa redreseze situatia grupului si, prin urmare, ar fi fost
abandonat. Tn septembrie 1993, un a treilea plan (PRE 2) ar fi fost lansat si, ulterior, din cauza
respingerii acestuia de citre sindicate, retras in favoarea proiectului (JO p. 74). Tn ceea ce
priveste planul de restructurare contestat, Comisia arata ca Air France a stabilit pe baza
documentului elaborat de un consultant, Lazard Fréres, care a stabilit de asemenea suma
recapitalizarii necesare pentru redresarea structurii financiare si a rentabilitatii Air France.
Comisia sustine ca planul, al carui obiectiv ar trebui ainsintre 1 ianuarie 1994 si 31 decembrie
1996, prevede o crestere a productivitatii Air France de peste 30 % (JO p. 75).

438 Tn continuare, Comisia descrie si precizeaza ,,marile linii de forta ale planului”, si anume
reducerea costurilor si acheltuielilor financiare (prin intermediul unei reduceri ainvedtitiilor, a
unei reduceri a costurilor de exploatare si a unei cresteri a productivitatii, precum si a unei
reduceri a cheltuielilor financiare), modificarea conceperii produselor si cea mai buna utilizare
a mijloacelor (in special prin initiative comerciale si la nivelul flotei si retelei), reorganizarea
companiei si participarea salariatilor. Comisia adauga ca punerea in aplicare a planului va fi
finantata prin majorarea de capital si cedarea de active neesentiale (JO p. 75 si 76).

439 Tn ceea ce priveste viabilitatea planului de restructurare, Comisia considera ci acesta
reuneste o serie de masuri care reprezinta un efort rea de restructurare a companiei. Comisia
recunoaste in special dimensiunea eforturilor redizate pe plan social (inghetarea salariilor,
blocarea promovarilor, 0 mai buna utilizare a timpului de lucru, distribuirea actiunilor gratuite
catre salariati sub forma de compensare pentru reducerea salariilor acestora). Personalul in
cauza ar fi aprobat programul prin referendum. Tn urma aprobarii planului de catre sindicate,
Comisia declara ca este convinsa ca masurile sociale prevazute in acesta pot fi aplicate pe
deplin si indeplinite cu succes (JO p. 82).

440 n plus, Comisia considera ci restructurarea companiei in centre de profit destinate
rationalizarii functionarii sale congituie unul din punctele forte ale planului. Comisia
considera ca cresterile nivelului de productivitate prevazute de plan vor situa Air France intr-o
pozitie ,,peste medie” n raport cu alte companii aeriene si mentioneaza ca pentru a ajunge la



aceasta concluzie a utilizat indicatorul de eficienta EPKT. Dupa explicarea functionarii acestei
unitati de masura, Comisia constata ca productivitatea Air France va inregistra o crestere de
33,3 % n cursul perioadei de restructurare. Indicele atins in 1996 ar fi mai mare decét indicele
mediu estimat al altor sapte mari companii europene (Lufthansa, British Airways, KLM,
Alitalia, Iberia, SAS si Swissair). Pe scurt, Comisia considera ca planul este de natura sa
restaureze viabilitatea economica si financiara a Air France, cu até mai mult cu ca guvernul
francez si-a asumat angajamentele ca Air France si fie gestionata potrivit principiilor
comercialesi tratata ca o intreprindere obisnuita (JO p. 83).

441 Tribunalul considera ca aceasta expunere de motive raspunde in mod adecvat observatiilor
partilor interesate si evidentiaza suficient rationamentul Comisiel in ceea ce priveste aspectele
generale ale planului de restructurare. Astfel, Tribunalul demonstreaza ca au fost luate n
considerare de catre Comisie planurile de restructurare anterioare, care nu permisesera
restabilirea situatiei Air France. Tn special, Comisia mentioneazi cia PRE 2 esuase deoarece nu
fusese acceptat nici de personalul Air France, nici de sindicate, cu toate ca noul plan a primit
aprobarea lor. Egte evident ca numai un plan de restructurare realizabil, chiar daca este mai
putin riguros decét un plan anterior nerealizabil, poate avea sanse de succes. Tn consecinta,
Comisia nu eraobligata si ofere o motivare mai detaliata in acest sens.

442 Tn ceea ce priveste Tntrebarea daca masurile incluse n planul de restructurare sunt
suficiente pentru a atinge obiectivele urmirite de rationalizare si de plata a datoriilor,
descrierea masurilor prevazute si instituirea dispozitivului de control pe care Comisia il poate
utiliza In temeiul articolelor 1 si 2 din decizia atacata sunt suficiente pentru a expune, la
nivelul motivarii, ca, pe de o pate Comisia crede ca este posibila realizarea planului de
restructurare in cauza si, pe de alta parte, Tsi rezerva mijloacele considerate adecvate in cazul
in care aceasta redizare ar fi compromisa. Astfel, in cazul in care conditiile enumerate la
articolul 1 nu erau respectate, Comisia ar putea sesiza direct Curtea in temeiul articolului 93
aineatul (2) al doilea paragraf din tratat (a se vedea mai sus punctul 348). In plus, articolul 2
prevede ca punerea in aplicare efectiva a planului de restructurare congtituie o conditie pentru
plata celor de-adouasi de-atrelatranse a ajutorului.

443 Avand in vedere aceasta incadrare a planului de restructurare, Comisia nu era obligata sa
furnizeze explicatii specifice care s compare planul Air France si planurile de restructurare a
altor companii aeriene, precum Lufthansa si British Airways. Astfel, aceste planuri ar viza alte
companii restructurate n alte perioade.

444 Motivul Tntemeiat pe o pretinsa lipsa de claritate in contabilitatea Air France nu este
Sprijinit de niciun indice de fapt. Aceasta se limiteaza la a face trimitere laun articol din presa,
solicitand Comisiei si asigure ca nu exista niciun element ascuns in aceasta privinta in
conturile Air France. Prin urmare, Comisia nu era obligata si se pronunte explicit cu privire la

acest aspect, indicand Tn special daca aragpuns sau nu araspuns acestei solicitari.

445 Tn masura in care se pretinde ci planul de restructurare contestat nu putea si se limiteze
doar la Air France, ci ar fi trebuit sa vizeze si alte companii din cadrul grupului, este suficient
A se arate ca nu | se poate impune unui stat membru de catre Comisie si stabileasca un plan de
restructurare pentru o societate care, in opinia acestui stat, nu are nevoie sa fie restructurata.



Problema daca si Tn ce masura Comisia, prin examinarea si autorizarea unui plan care vizeaza
restructurarea unei societati care este parte a unui grup, trebuie sa tina eventual seama de alte
societati ale grupului nu este totusi relevant pentru motivarea deciziei atacate privind suficienta
planului de restructurare in cauza, care este limitat la compania Air France. Aspectele legate de
implicarea intregului grup au fost abordate mai sus intr-un context diferit (punctele 298 - 324).
Acelasi lucru se aplica n cazul chestiunii specifice a capacitatilor Air France care, la randul
sau, afacut, mai sus, obiectul unei examinari specifice (punctele 357 — 373).

446 Rezulta ca motivarea acestel parti din decizia atacata trebuie considerata conforma cu
cerintele articolului 190 din tratat.

447 Tn ceea ce priveste motivele Intemeiate, Tn mod general, pe insuficienta si imprecizia
planului de restructurare, este suficient s se aminteasca faptul ca, in ceea ce priveste evaluarea
unui plan care vizeaza restructurarea unei Tntreprinderi aflate in dificultate economica si
financiara, Comisia detine o larga putere discretionara, aceasta evaluare vizand, de altfel,
adesea date confidentiale inaccesibile concurentilor Intreprinderii Tn cauzi. Tn consecinta,
numai Tn cazul unel erori vadite si grave a Comisiei in aprecierea unui astfel de plan,
Tribunalul ar putea cenzura autorizarea unui ajutor de gat destinat finantarii unei astfel de
restructurari. Tn prezenta cauza, nu este demonstrata existenta unei erori de aceasta natura.
Totusi, Tribunalul aminteste ca nu a putut examina obiectivele de productivitate pe care Air
France trebuie sa le indeplineasca in ceea ce priveste in mod concret liniile sale aeriene din
afara SEE, Tntrucét decizia atacata sufera de o lipsa se motivare cu privire la acest aspect (a se
vedea mai sus punctul 280).

448 Fara a aduce atingere acestei ultime consideratii, motivele formulate Tmpotriva aprobarii
de catre Comisie a planului de restructurare a Air France trebuie si fie respinse.

449 n aceste Tmprejurari, motivul prin care reclamantele in cauza T-371/94 sustin ca acest
plan nu vizeaza, in redlitate, si retabileasca viabilitatea Air France, ci sa raspunda unor
obiective guvernamentale nu are un temei in fapt si in drept.

Cu privire la celelate motive

450 Trebuie si se congtate ca reclamantele si intervenientele Tn sprijinul concluziilor acestora
sustin ca planul de restructurare a Air France exclude in mod eronat luarea in considerare a
companiei Air Inter, vanzarea de catre Air France a unui maxim de active neaeriene si 0
reducere globala a capacititilor. Tn plus, acest plan s-ar baza In mare parte pe indicatorul
unitate de masura nu ar fi adecvata in acest sens. Pe de alta parte, masurile prevazute de planul
de restructurare a Air France ar fi mult mai putin severe decét cele adoptate de alte companii
aeriene.



451 Tn aceasta privinta, este suficient si se faca trimitere la consideratiile de mai sus, in cadrul
examinarii celorlalte motive, pentru a concluziona ca motivele mentionate mai sus, formulate
Tmpotriva planului de restructurare a Air France, nu pot fi acceptate.

452 Tn masura in care reclamantele si intervenientele in sprijinul concluziilor acestora 1i
imputa Comisiei faptul ca a autorizat Tn mod eronat achizitionarea a 17 aeronave noi ca parte
din planul de restructurare, Tribunalul aminteste ca, avand in vedere lipsa motivarii cu privire
lafinantarea acestel investitii si lanatura juridica a acesteia, nu poate examina acest motiv.

[11 - Cu privire motivul Tntemeiat pe incalcarea articolului 155 din tratat

453 Tn masura in care reclamanta in cauza T-394/94 sustine ci, prin neglijarea aplicarii corecte
a articolelor 92 si 93 din tratat, Comisia a Tncalcat, de asemenea, articolul 155 din tratat,
trebuie sa se congtate ca examinarea motivelor de fond ridicate de reclamante si partile
interveniente in sprijinul concluziilor acestora nu a evidentiat nicio eroare de apreciere sau de
drept n aplicarea articolelor 92 si 93. Pe de alta parte, articolul 155 din tratat are ca obiect sa
stabileasca, in mod general, competentele Comisiei. Prin urmare, nu s-ar putea pretinde ca, de
fiecare data cand Comisia incalca o dispozitie specifica a tratatului, aceasta incalcare atrage
dupa sine incalcarea prevederii generale a articolului 155. Prin urmare, acest motiv trebuie, in
orice caz, respins.

1V - Concluzi

454 Examinarea tuturor motivelor invocate in prezentele litigii a scos in evidenta ca decizia
atacata ede viciata de lipsa motivarii cu privire la doua aspecte, referitoare la achizitionarea a
17 aeronave noi, reprezentand sumade 11,5 miliarde FF (a se vedea mai sus punctele 84 - 120)
sl respectiv situatia concurentiala a Air France in cadrul retelel rutelor sale din afara SEE cu
traficul aerian de legatura aferent (a se vedea punctele 238 - 280 de mai sus). Tribunalul
considera ca aceste doua puncte au o importanta esentiala in economia generala a deciziei
atacate. Prin urmare, trebuie si se pronunte anularea acestei decizii. Tn aceste conditii, nu mai
este necesara pronuntarea cu privire la cererea reclamantel in cauza T-394/94 care urmareste si
solicite prezentarea tuturor dosarelor si documentelor relevante de care dispune Comisia.

Cu privirela cheltuidile dejudecata

455 Potrivit articolului 87 alineatul (2) din Regulamentul de procedura, partea care cade in
pretentii este obligati, la cerere, la plata cheltuielilor de judecata. Tntrucdt Comisia a cizut Tn
pretentii, iar reclamantele, precum si intervenientele Maersk, au solicitat plata cheltuielilor de
judecata, se impune obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata.

456 Potrivit articolului 87 alineatul (4) din Regulamentul de procedura, Republica Franceza,
Regatul Danemarcel, Regatul Unit, Regatul Suediei, Regatul Norvegiei si Air France isi vor
suporta propriile cheltuieli de judecata.



Pentru aceste motive,

TRIBUNALUL (Camera a doua extinsi)
declara si hotaraste:
1) Cauzele T-371/94 si T-394/94 sunt conexate in scopul hotararii.

2) Anuleaza Decizia 94/653/CE a Comisie din 27 iulie 1994 privind majorarea de capital
notificata de Air France.

3) Comisia va suporta cheltuidlile de judecata, inclusv pe cele efectuate de
intervenientele Maersk Air I/Ssi Maersk Air Ltd.

4) Compania nationala Air France, Republica Francezia, Regatul Danemarcei, Regatul
Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord, Regatul Suediei si Regatul Norvegiei Tsi vor
suporta propriile cheltuieli de judecata.

Bellamy Lenaerts Briét
Kalogeropoulos Potocki

Pronuntata in sedinta publica la Luxemburg, la 25 iunie 1998.

Grefier Presedinte
H. Jung A. Kalogeropoulos
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