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ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION
vom 22. Juli 1998

iiber die angemeldete Kapitalerhohung von Air France

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen K(1998) 2404)
(Nur der franzésische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(1999/197/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 93 Absatz 2
Unterabsatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen tber den Europdischen Wirt-
schaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buch-
stabe a), und auf dessen Protokoll 27,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Auflerung gemif
Artikel 93 EG-Vertrag bei der Einleitung des Verfahrens
am 25. Mai 1994 und gestiitzt auf diese Auflerungen,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

I. SACHVERHALT

(1)  Durch die Entscheidung 94/653/EG (') (nachfol-
gend ,die Entscheidung von 1994) hat die
Kommission eine staatliche Beihilfe der franzgsi-
schen Regierung in Héhe von 20 Mrd. FRF zugun-
sten der Compagnie Nationale Air France (nachfol-
gend ,Air France®) genehmigt. Die beiden ersten
Artikel des verfiigenden Teils dieser Entscheidung
lauten wie folgt:

JArtikel 1

Die Beihilfe, die der Fluggesellschaft Air
France zu deren Umstrukturierung entspre-
chend dem Plan im Zeitraum 1994/96 in Form
einer in drei Tranchen zu zahlenden Kapitaler-
hohung von 20 Milliarden FRF gewéhrt werden
soll, ist gemafl Artikel 92 Absatz 3 Buchstabe c)
des Vertrages und gemifl Artikel 61 Absatz 3
Buchstabe c¢) des EWR-Abkommens mit dem
Gemeinsamen Markt bzw. dem EWR-
Abkommen vereinbar, sofern die franzdsische
Regierung folgende Zusicherungen einhilt:

1. Die gesamte Beihilfe kommt ausschliellich
Air France zugute. Unter Air France sind
die Compagnie Nationale Air France und
alle Gesellschaften, an denen sie mit mehr
als 50 % beteiligt ist — mit Ausnahme von
Air Inter —, zu verstechen. Um einen
Transfer der Beihilfe an Air Inter auszu-
schlieflen, wird bis zum 31. Dezember 1994
eine Holding gegriindet, die an den Flugge-
sellschaften Air France und Air Inter Mehr-

() ABL L 254 vom 30. 9. 1994, S. 73.

heitsbeteiligungen halten wird. Zwischen
den Unternehmen des Konzerns finden
weder vor noch nach der tatsichlichen
Griindung der Holding finanzielle Trans-
fers statt, die den Rahmen normaler
geschiftlicher Beziehungen sprengen. Alle
Dienstleistungen und Ubertragungen von
Sachwerten zwischen den Gesellschaften
werden daher zu marktiiblichen Preisen
erfolgen; keinesfalls wird Air France Air
Inter Vorzugstarife einrdumen.

. Der Privatisierungsprozef3 wird eingeleitet,

sobald sich die wirtschaftliche und finan-
zielle Lage des Unternehmens entspre-
chend dem Plan wieder normalisiert hat;
hierbei wird auch die Lage auf den Kapital-
mirkten berticksichtigt werden.

. Air France wird die vollstindige Durchfth-

rung des Plans in seiner der Europiischen
Kommission am 18. Mérz 1994 iibermit-
telten Fassung fortsetzen; dies gilt insbe-
sondere fiir die Produktivititsvorgaben in
der dreijihrigen Laufzeit des Umstruktu-
rierungsprogramms:

— 1994: 1 556 200 ERPK je Beschiftigten,
— 1995: 1725 500 ERPK je Beschiftigten,
— 1996: 1 829 200 ERPK je Beschiftigten.

. Die franzosischen Behorden werden gegen-

tiber Air France ein normales Aktionarsver-
halten an den Tag legen, eine Unterneh-
mensfilhrung nach rein kommerziellen
Grundsitzen zulassen und sich in das
Management aufler aus Griinden, die mit
ihrem Status als Aktiondr in Verbindung
stehen, nicht einmischen.

. Sie werden Air France im Einklang mit

dem Gemeinschaftsrecht wihrend der
Laufzeit des Umstrukturierungsprogramms
weder weitere Zuwendungen noch weitere
Beihilfen gewihren.

. Die Beihilfe wird von Air France wihrend

der Laufzeit des Programms ausschliefllich
zu Umstrukturierungszwecken und nicht
zum Erwerb weiterer Anteile an anderen
Luftverkehrsunternehmen verwendet werden.
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7. Die Zahl der von Air France betriebenen der Flughafengesellschaft Aéroports de
Flugzeuge wird wihrend der Laufzeit des Paris so bald wie moglich 4ndern.
Plans nicht auf mehr als 146 erhoht.
16. Die franzosische Regierung wird dafiir
8. Das Sitzplatzangebot von Air France steigt Sorge tragen’ daf} die von der Flughafenge_
wihrend der Laufzeit des Plans auf den sellschaft Aéroports de Paris durchge_
folgenden Strecken nicht tiber das 1993 fihrten Umbauarbeiten an den zwei Abfer-
erreichte Niveau: tigungsgebauden in Orly und eine eventu-
. . elle Saturierung eines dieser Abfertigungs-
— Paris—Européischer Wirtschaftsraum gebiude die Wettbewerbsverhiltnisse nicht
(7,045 Milliarden ASK); zu ungunsten der den Flughafen Orly
— ubriges Frankreich—Europiischer anfliegenden Gesellschaften verfilschen.
Wirtschaftsraum  (1,4134  Milliarden
ASK).
Angebotssteigerungen um 2,7 % jahrlich Artikel 2
sind moglich, sofern die Wachstumsrate auf
den cinzelnen Markten nicht geringer ist Damit die Hohe der Beihilfe mit dem Gemein-
Liegt die jihrliche Wachstumsrate auf samen Me}rkt vereinbar b.leibt, wird die Zahlung
diesen Mirkten allerdings tber 5 %, so d}j}rl._ zweiten un}(li déltftsend.Tranche hdason
0 abhingig gemacht, da ie vorstehenden
E?;lréeiaszf;lff}?:tjeizgi; :OIE ?707/0 /(\)/e:;r%}f Zusagen eingehalten, der ,Plan‘ effektiv umge-
Bert werden. setzt und die angestrebten Ergebnisse tatsach-
lich erzielt werden (u.a. hinsichtlich der
9. Air France wird wihrend der Laufzeit des Betriebsergebnisse, der Produktivititsvorgaben
Plans keine Praktiken anwenden, die darin (ERPK/Beschaftigter) und des Verkaufs der
bestehen, fiir gleichwertige Leistungen auf Aktiva).
Verbindungen innerhalb des Europdischen
Wirtschaftsraums niefirigere Tarife als ihre Die franzésische Regierung legt der Kommis-
Konkurrenten anzubieten. sion spitestens acht Wochen vor der Freigabe
. . . der zweiten und dritten Beihilfetranche in den
10. ll:irnfr?/r(l)izugslllihzzldli:; Zzitl;(;hrsrechten Jahren 199i1 bzw. 1996 eli{nen Bericht tber den
) Fortgang des Umstrukturierungsprogramms
11. Air France wird wihrend der Laufzeit des iowie ijberA(.iierirtschaftliche und finanzielle
Plans zwischen Frankreich und den age von Aur france vor.
tibrigen Lindern des Europaischen Wirt-
schaftsraums nicht mehr Linienverbin- Die Kommission darf, wenn sie dies fiir
dungen betreiben als im Jahr 1993 (89 notwendig hilt, unter Beriicksichtigung unter
Linienverbindungen). anderem der Entwicklung des wirtschaftlichen
) ) Umfeldes und des Marktes die ordnungsge-
12. Wihrend der Laufzeit des Plans wird das mifle Durchfiihrung des Plans sowie die
Angebot von Air Charter an. dem Stand Einhaltung der an die Genehmigung der
von 1993 eingefroren (3 047 Sitzplatze und Beihilfe gekniipften Bedingungen durch unab-
17 Flugzeuge), jihrliche Angebotsaufstok- hingige Sachverstindige, die die Kommission
kungen entsprechend der Marktzuwachs- zusammen mit der franzosischen Regierung
rate sind jedoch méglich. auswihlt, dberprifen lassen.
13. Bei der Ubertragung von Sachwerten bzw. ) )
der Erbringung von Dienstleistungen durch (2  Die Entscheidung von 1994 wurde von den Gesell-
Air France an Air Charter werden marktiib- schaften British Airways, SAS, KLM, Air UK, Eura-
liche Preise zugrunde gelegt. lTair u/nd TAT, Kl’aigerindnen én C}Tr hRFCht];sach}e1
371/94 sowie von der Gesellschaft Britis
14. Air France wird unter den fiir sie gfjnstig- Airways, Klégerin in der Rechtssache T 394/94, vor
sten finanziellen, kommerziellen und dem Gericht erster Instanz angefochten. Durch das
rechtlichen Bedingungen vor Jahresende Urteil vom 285. Juni 1998 hat das Gericht erster
ihren Anteil an dem Hotelunternehmen Instanz  tiber  diese  beiden  Beschwerden
Meridien verkaufen. entschieden und die Entscheidung von 1994 fir
nichtig erklart. Die Urteilsbegriindung enthilt
15. Entsprechend der Kommissionsentschei- folgende Schlufifolgerung (Randnr. 454):

dung vom 27. April 1994 betreffend die
Offnung der Strecke Orly—London wird
die franzosische Regierung die Regeln fiir
die Aufteilung des Verkehrs auf das Pariser
Flughafensystem in Zusammenarbeit mit

»Die Prifung des gesamten Vorbringens in den
vorliegenden Rechtsstreitigkeiten hat ergeben,
dafl die angefochtene Entscheidung in zwei
Punkten einen Begriindungsmangel aufweist,
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namlich in bezug auf den Kauf von 17 neuen
Flugzeugen fiir einen Betrag von 11,5 Milli-
arden FRF (siche oben, Randnrn. 84 bis 120)
und in bezug auf die Stellung der Air France im
Wettbewerb auf ihrem Streckennetz auflerhalb
des EWR mit dem entsprechenden Zubringer-
luftverkehr (sieche oben, Randnrn. 238 bis 280).
Diese beiden Punkte sind von wesentlicher
Bedeutung in der allgemeinen Systematik der
angefochtenen Entscheidung. Diese Entschei-
dung ist folglich fiir nichtig zu erklaren

(3)  Was insbesonde den Begriindungsmangel in bezug
auf die Anschaffung von 17 neuen Flugzeugen
betrifft, hat das Gericht zunéchst auf die Rechtspre-
chung des Gerichtshofs (?) verwiesen, die von den
Betroffenen im Rahmen des der Entscheidung von
1994  vorausgegangenen Verwaltungsverfahrens
angefiihrt wurde und wonach Investitionen zur
regelméfligen und normalen Erneuerung oder
Modernisierung der Produktionskapazititen eines
Unternehmens nicht durch staatliche Beihilfen
finanziert werden kdénnen. Das Gericht fiihrt aus,
dafl in der Entscheidung von 1994 ,eingeriumt
wird, daf§ die Beihilfe dazu dient, die die Anschaf-
fung von 17 neuen Flugzeugen umfassende Investi-
tion in die Flotte zu finanzieren®. Das Gericht fiihrt
ferner aus: ,Auf jeden Fall verbietet die Entschei-
dung nicht, daf} die Beihilfe zumindest teilweise
zur Finanzierung dieser Investition verwendet
werden kann. Die einzigen selbstindigen Finanz-
mittel der Air France, mit denen zur Finanzierung
dieser Investitionen beigetragen werden soll,
nimlich die Erlése aus der Verduflerung von
Vermogensteilen, sollen sich ndmlich nur auf 7
Milliarden FRF belaufen, wihrend die Kosten der
Investition 11,5 Milliarden FRF betragen.” (Randnr.
111). Das Gericht ist der Auffassung, dafl die
Anschaffung von 17 Flugzeugen ,offensichtlich
eine Modernisierung der Flotte von Air France
darstellt“ und daf} die Kommission in der Begriin-
dung der Entscheidung von 1994 davon abgesehen
habe, festzustellen, ob sie ausnahmsweise diese mit
der staatlichen Beihilfe finanzierte Anschaffung
tolerieren wiirde, da sie die genannte Rechtspre-
chung ,unter den besonderen Umstinden des
Einzelfalls hier fiir nicht mafigeblich hielt, oder ob
sie von dem in diesen Urteilen niedergelegten
Grundsatz als solchem abgehen wollte® (Randnr.
112). Das Gericht hat festgestellt, dafl sich in der
Entscheidungspraxis der Kommission ihr prinzi-
pieller Widerstand gegen Betriebsbeihilfen zur
Finanzierung der t(blichen Modernisierung der
Betriebsanlagen niederschligt, und zieht folgende
Schlufifolgerung:

»Daraus folgt, dafl die Begriindung der ange-
fochtenen Entscheidung nicht erkennen laf}t,
dafl die Kommission tatsichlich geprift hat,

(3 Urteil des Gerichtshofes vom 24. Februar 1987 in der Rechts-
sache 310/85, Deufil/Kommission, Slg. 1987, S. 901, und
Urteil des Gerichtshofes vom 8. Mérz 1988 in den verbun-
denen Rechtssachen 62/87 und 72/87, Executif Regional
Wallon und S.A. Glaverbel/Kommission, Slg. 1988, S. 1573.

*

©)

ob — und wenn ja, aus welchen Griinden —
die Modernisierung der Air-France-Flotte teil-
weise mit einer zur Umstrukturierung des
Unternehmens bestimmten Beihilfe finanziert
werden durfte, und zwar entgegen der oben
genannten Rechtsprechung und entgegen ihrer
eigenen Entscheidungspraxis (Randnr. 114).

Weiter fiihrte das Gericht aus, daf§ die von Prozef3-
vertretern der Kommission im Laufe des Gerichts-
verfahrens vorgetragenen Ausfithrungen, wonach
die betreffende Beihilfe lediglich zur Entschuldung
von Air France und nicht zur Anschaffung von 17
neuen Flugzeugen bestimmt war, insoweit nicht
berticksichtigt werden konnten, als sie im Wider-
spruch zur Begriindung der Entscheidung von
1994 stehen und insoweit es allein dem Kollegium
der Kommissionsmitglieder obliegt, diese Begriin-
dung zu dndern. Ferner hilt das Gericht die Erkla-
rungen fir widerspriichlich, wonach sich zum
einen bei Anwendung der im Umstrukturierungs-
plan vorgesehenen Mafinahmen eine Eigenfinan-
zierungsbruttospanne ergeben wiirde, mit der die
Air France ihre Betriebs- und Investitionskosten
bestreiten konnte, zum anderen jedoch laut der
Begriindung der Entscheidung von 1994 das finan-
zielle Gleichgewicht und die Rentabilitit der Air
France erst Ende 1996 wiederhergestellt sein
sollten (Randnr. 119).

Was ferner die Wettbewerbssituation der Gesell-
schaft Air France auf ihrem Streckennetz aulerhalb
des Europiischen Wirtschaftsraums (EWR) mit
dem zugehorigen Zubringerluftverkehr betrifft,
stellt das Gericht unter Hinweis darauf, daff diese
Frage von einigen Klagerinnen bereits im Rahmen
des Verwaltungsverfahrens vor der Verabschiedung
der Entscheidung von 1994 aufgeworfen wurde,
fest, dafl ,die Begrindung der angefochtenen
Entscheidung keinerlei Angaben tiber die Wettbe-
werbssituation der Air France auflerhalb des EWR
enthalt“ (Randnr. 270). Das Gericht betont, dafl
eine Untersuchung des internationalen Strecken-
netzes von Air France fehlt und dafl die Bedin-
gungen fir die Genehmigung der Beihilfe im
Hinblick auf den Angebotsumfang und die Preise
lediglich die Verbindungen innerhalb des EWR
betreffen, wihrend die Kommission in einem Fall
im Zusammenhang mit der Anwendung der
Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates vom 21.
Dezember 1989 iiber die Kontrolle von Unterneh-
menszusammenschlissen (})  eine  Analyse des
betreffenden Marktes vornahm und dabei den
Begriff der Substituierbarkeit von Fliigen anfiihrte,
und wihrend der Plan zur Umstrukturierung von
Air France den Ausbau der Langstreckenfliige
ausdriicklich vorsieht. Das Gericht folgert hieraus,
dafl ,die Kommission in Anbetracht dieser
Entscheidungspraxis und mit Riicksicht auf die
diesbeziiglichen  Erklarungen der Beteiligten

() ABL L 395 vom 30. 12. 1989, S. 1. Berichtigung: ABL L 257
vom 21. 9. 1990, S. 13.
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verpflichtet war, sich zur Problematik von Flugver-
bindungen auflerhalb des EWR zu auflern, auf
denen die durch die genehmigte Beihilfe begin-
stigte Air France im Wettbewerb mit anderen
innerhalb des EWR niedergelassenen Gesell-
schaften stand“ (Randnr. 273) und daf} ohne die
Ausdehnung der genannten Bedingungen auf die
von Air France im EWR bedienten Strecken ,die
Kommission — im Rahmen ihrer Untersuchung
des maflgeblichen Marktes — [hatte] ermitteln
miissen, ob die z. B. ab Paris, London, Rom, Frank-
furt, Kopenhagen, Amsterdam oder Briissel durch-
gefiihrten Flige auflerhalb des EWR untereinander
austauschbar waren und ob daher bei diesen Fliigen
eine Wettbewerbssituation zwischen den Flugge-
sellschaften bestand, deren Verkehrsknotenpunkt
in einer dieser Stidte liegt® (Randnr. 274).

Weiter fiihrt das Gericht aus, daff das Verhalten
von Air France auf den Verbindungen zwischen
dem Flughafen Paris-CDG und Zielen auflerhalb
des EWR Auswirkungen auf den Zubringerluftver-
kehr zu diesem Drehkreuz (,Knotenpunkt®) haben
kann, die eventuell zu Lasten des Zubringerver-
kehrs zu den anderen Drehkreuzen gehen, und daf§
die Kommission konsequenterweise in der Begriin-
dung ihrer Entscheidung auch auf die Lage klei-
nerer Fluggesellschaften, die oftmals von wenigen
spezifischen Strecken abhingen, hitte eingehen
muissen.

Ferner macht das Gericht geltend, dafl keine der
von der Kommission auferlegten und mit der
Entscheidung von 1994 verkniipften Bedingungen
den Begriindungsmangel dieser Entscheidung in
bezug auf Linienverbindungen auflerhalb des EWR
beheben kann. Auch die Argumentation der
Kommission und der Streithelfer, wonach
Beschrinkungen, die Air France auf bilateralen
Abkommen unterliegenden Strecken aufierhalb des
EWR auferlegt wurden, ausschliellich Fluggesell-
schaften aulerhalb des EWR begtinstigt hitten und
daher dem Gemeinschaftsinteresse offensichtlich
zuwidergelaufen wiren, wurde vom Gericht als
nicht durch das Kollegialititsprinzip abgedeckt
verworfen. Das Gericht schlief3t, daf} es nicht in der
Lage sei, zu priifen, ob die Argumentationen zu
den Auswirkungen der Beihilfe auf die Wettbe-
werbsstellung von Air France im Hinblick auf ihr
Streckennetz auflerhalb des EWR und auf den
entsprechenden Zubringerverkehr fundiert ist, und
dariiber hinaus nicht in der Lage ist, ,sich zu dem
Vorbringen zu den Tarifpraktiken der Air France
auf deren Streckennetz auflerhalb des EWR, die als
operative Mafinahmen angeblich durch die Beihilfe
finanziert werden, zu duflern (Randnr. 280).

Es ist wichtig, festzustellen, dafl alle anderen
Ausfihrungen der Klagerinnen, die die nicht
korrekte Durchfiihrung des Verwaltungsverfahrens,
Fehlbeurteilungen und Rechtsirrtiimer — insbe-
sondere die angebliche Verletzung des Verhiltnis-
mifligkeitsgrundsatzes im Hinblick auf die Hohe
der Beihilfe —, die Verzerrung der Verkehrsbedin-
gungen in einem Mafle, das dem Gemeinschaftsin-

©)

(10)

(1n

teresse zuwiderlduft, sowie die mangelnde Eignung
des Umstrukturierungsplanes zur Wiederherstel-
lung der wirtschaftlichen Lebensfiahigkeit von Air
France betreffen, vom Gericht als unbegrindet
zuriickgewiesen wurden.

II. RECHTLICHE WURDIGUNG

Gemifd Artikel 176 EG-Vertrag haben ,das oder die
Organe, denen das fiir nichtig erklirte Handeln zur
Last fallt oder deren Untitigkeit als vertragswidrig
erklart worden ist, (...) die sich aus dem Urteil des
Gerichtshofes ~ ergebenden  Mafinahmen  zu
ergreifen®.

Diese Bestimmungen wurden vom Gerichtshof wie
folgt verdeutlicht: ,Das Organ kommt dem Urteil
nur dann nach und fithrt es nur dann voll durch,
wenn es nicht nur den Tenor des Urteils beachtet,
sondern auch die Griinde, die zu diesem gefiihrt
haben und die ihn in dem Sinne tragen, dafi sie zur
Bestimmung der genauen Bedeutung des Tenors
unerlafilich sind. Diese Griinde benennen zum
einen exakt die Bestimmung, die als rechtswidrig
angesehen wird, und lassen zum anderen die spezi-
fischen Griinde der im Tenor festgestellten Rechts-
widrigkeit erkennen, die das betroffene Organ bei
der Ersetzung des fir nichtig erklirten Aktes zu
beachten hat“(*). Ferner betonte der Gerichtshof,
dafl es dem Organ, dem das fiir nichtig erklarte
Handeln zur Last fallt, obliegt, die Mafinahmen zu
ermitteln, mit denen der Nichtigkeitserklarung
nachgekommen wird (°).

Im vorliegenden Fall obliegt es der Kommission,
um dem Urteil des Gerichts nachzukommen, eine
neue Entscheidung zu verabschieden, die die
Begriindung der beiden Punkte enthilt, zu denen
das Gericht einen Begriindungsmangel festgestellt
hat. Da ferner die Entscheidung von 1994 aufgrund
eines Formfehlers fir nichtig erklart wurde,
schreibt Artikel 176 EG-Vertrag der Kommission
nicht die erneute Einleitung des Verfahrens, das zu
dieser Entscheidung gefiihrt hat, und dessen noch-
malige vollstaindige Durchfihrung vor der Verab-
schiedung einer neuen Entscheidung vor. Tatsich-
lich ist es stindige Rechtsprechung, dafi bei der
Aufhebung eines Rechtsaktes aufgrund eines
Form- oder Verfahrensfehlers das betreffende
Organ an das Verfahren an dem Punkt wiederauf-
nehmen kann, an dem der Fehler auftrat (°). Insbe-
sondere kann die Kommission, da diese Entschei-
dung — wie das Gericht in seinem Urteil vom

() Urteil des Gerichtshofes vom 26. April 1988 in den verbun-
denen Rechtssachen 97, 193, 99

und 215/86, Asteris

u. a./Kommission, Slg. 1988, S. 2181, Randnr. 27.

(°) Urteil des Gerichtshofes vom 5. Mérz 1980 in der Rechtssache
76/79, Konecke/Kommission, Slg. 1980, S. 665, Randnrn. 13
bis 15.

(°) Urteil des Gerichtshofes vom 13. November 1990 in der
Rechtssache C-331/88, Fedesa u.a., Slg. 1990, S. 1-4023, und
Urteil des Gerichts erster Instanz vom 17. Oktober 1991 in
der Rechtssache T-26/89, de Compte/Europiisches Parlament,
Slg. 1991, S. 1I-781, Randnr. 70.
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25. Juni (Randnr. 81) feststellt — sich auf Tatsa-
chen stiitzen muf}, die zum Zeitpunkt der Verab-
schiedung der Entscheidung von 1994 gegeben
waren, und da die Mitgliedstaaten und andere
Betroffene bereits im Rahmen des Verwaltungsver-
fahrens vor der Verabschiedung der Entscheidung
von 1994 Gelegenheit zur Stellungnahme hatten
und das Verfahrensrecht mithin eingehalten wurde,
eine neue Entscheidung verabschieden, ohne das
Verfahren nach Artikel 93 Absatz 2 EG-Vertrag
wieder aufzunehmen.

Das Gericht erinnert in seinem Urteil vom 25. Juni
1998 daran, dafl die nach Artikel 190 EG-Vertrag
notwendige Begriindung die Uberlegungen der
Gemeinschaftsbehorde, die den angefochtenen
Rechtsakt erlassen hat, so klar und unzweideutig
wiedergeben mufl, dafl der Gerichtshof seine
Kontrolle austiben kann und dafl es den Betrof-
fenen moglich ist, zur Wahrnehmung ihrer Rechte
die tragenden Griinde flir die Mafinahme kennen-
zulernen (7). Ob ferner die Begriindung einer
Entscheidung den Erfordernissen des Artikels 190
EG-Vertrag geniigt, ist nach stindiger Rechtspre-
chung nicht nur im Hinblick auf ihren Wortlaut zu
beurteilen, sondern auch aufgrund ihres Zusam-
menhangs sowie simtlicher Rechtsvorschriften auf
dem betreffenden Gebiet (}). In dieser Hinsicht
braucht die Kommission bei der Begriindung einer
Entscheidung zwar nicht auf alle tatsichlichen und
rechtlichen Gesichtspunkte einzugehen, die von
den Betroffenen im Rahmen des Verwaltungsver-
fahrens vorgetragen wurden, doch mufl sie alle
Umstiande und mafigeblichen Faktoren des vorlie-
genden  Falles  berticksichtigen, um  dem
Gerichtshof die Austibung seiner Rechtmafligkeits-
kontrolle zu ermdéglichen und sowohl den
Mitgliedstaaten als auch den beteiligten Biirgern
die Unterrichtung dariber zu ermdglichen, in
welcher Weise die Kommission den EG-Vertrag
angewandt hat (°).

Um den obengenannten Verpflichtungen im
Hinblick auf die beiden Punkte, zu denen das
Gericht einen Begriindungsmangel gertigt hat, zu
gentigen, hilt die Kommission zunichst daran fest,
dafl die zugunsten von Air France gewihrte
Beihilfe eine Beihilfe zur Unternehmensumstruk-
turierung darstellt. Die Kommission ist gemifl
Artikel 92 Absatz 3 Buchstabe c) EG-Vertrag der
Auffassung, dafl Beihilfen zur Umstrukturierung
von Unternehmen, die sich in Schwierigkeiten
befinden, zur Foérderung der Entwicklung
bestimmter Wirtschaftszweige beitragen konnen,
ohne die Handelsbedingungen in einer Weise zu
verindern, die dem Gemeinschaftsinteresse zuwi-

() Utteil des Gerichtshofes vom 14. Februar 1990 in der Rechts-

sache 350/88, Delacre/Kommission, Slg.

1990, S. I-395,

Randnr. 15.

(*) Ebenda, Randnr. 16. Siehe auch das Urteil des Gerichts vom
2. April 1988 in der Rechtssache C-367/95 P, Kommission/
Sytraval et Brink’s, Slg. 1998, S. I-1719, Randnr. 63.

(°) Urteil des Gerichtshofes vom 24. Oktober 1996 in den
verbundenen Rechtssachen C-329/93, C-62/95 und C-63/95,
Bremer Vulkan Verbund/Kommission, Slg. 1996, S. I-5151,
Randnr. 32, sowie Urteil des Gerichtshofes vom 17. Januar
1995 in der Rechtssache C-360/92 P, Publishers Association/
Kommission, Slg. 1995, S. 1-23, Randnr. 39.

(14

derlduft. So obliegt es der Kommission, unter der
Rechtmafligkeitskontrolle des Gerichtshofes die
notwendige Disziplin zu gewihrleisten, damit die
Eingriffe der Mitgliedstaaten nicht zu Lasten von
Wirtschaftstatigkeiten gehen, die unter Gesichts-
punkten des Gemeinschaftsinteresses wertvoll sind.
Dabei hat die Kommission den Ermessensspiel-
raum, der notwendig ist, um die Bedingungen zu
ermitteln und zu prazisieren, unter denen einzel-
staatliche Eingriffe zugunsten einzelner Unter-
nehmen nicht zur Verlagerung von Schwierigkeiten
von einem Mitgliedstaat in einen anderen fiihren,
und unter denen angenommen werden kann, dafl
sie die im Gemeinschaftsinteresse liegende Forde-
rung eines Wirtschaftszweiges bezwecken. Die
diesbeziigliche Entscheidungspraxis der Kommis-
sion wurde bereits 1978 im achten Bericht tiber die
Wettbewerbspolitik dargelegt: Beihilfen fiir Unter-
nehmen, die sich in Schwierigkeiten befinden,
kénnen im Hinblick auf den Vertrag gerechtfertigt
sein, wenn sie Teil eines genau definierten
Umstrukturierungsprogrammes zur nachhaltigen
Sanierung der betreffenden Unternehmen und zur
Wiederherstellung ihrer Wettbewerbsfahigkeit sind
und wenn sie auf das zur Herstellung des wirt-
schaftlichen Gleichgewichts eines Unternehmens
in der Ubergangszeit bis zur Wirksamkeit des
Programmes absolut notwendige Minimum
beschrinkt sind ('°). Dieses Konzept wurde in der
Mitteilung der Kommission zu staatlichen
Beihilfen im Luftverkehr ('!) bestétigt, in der die
insbesondere in den Entscheidungen 94/118/EG
(Air Lingus) ('?), 94/698/EG (TAP) (%) sowie 94/
696/EG (Olympic Airways) ('*) angewandte Praxis
wiederaufgenommen wird. Sie wurde allgemeiner
in den Leitlinien fiir die Beurteilung von staatli-
chen Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung
von Unternehmen in Schwierigkeiten (*°) dargelegt.

In letztgenanntem Dokument erinnert die
Kommission daran, dafl ,die Umstrukturierung
(-..) Bestandteil eines realistischen, zusammenhin-
genden und weitreichenden Plans zur Wiederher-
stellung der langfristigen Rentabilitat eines Unter-
nehmens [ist] Zu ihr gehoren gewohnlich eines
oder mehrere der folgenden Elemente: Neuord-
nung und Rationalisierung der Tiatigkeiten des
Unternehmens auf einer effizienteren Grundlage,
was normalerweise den Rickzug aus Tatigkeitsbe-
reichen bedeutet, die nicht mehr rentabel sind oder
bereits Verluste verursachen, Umstrukturierung
derjenigen Tiatigkeitsbereiche, die wieder wettbe-
werbsfahig werden koénnen, und moglicherweise
Ausbau von oder Diversifizierung zu neuen renta-
blen Aktivititen. Die physische Umstrukturierung
muf} in der Regel mit einer finanziellen Umstruk-
turierung  (Kapitalzufithrungen, Schuldenabbau)

(%) Siehe Ziffern 227, 228 und 177 des Achten Berichts tiber die

Wettbewerbspolitik.

') ABL. C 350 vom 10. 12. 1994, S. 5.
2) ABL L 54 vom 25. 2. 1994, S. 30.

4y ABL. L 273 vom 25. 10. 1994, S. 22.

(
(
(%) ABL L 279 vom 28. 10. 1994, S. 29.
(
(

%) ABL. C 368 vom 23. 12. 1994, S. 12.
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einhergehen. Umstrukturierungsplane berticksich-
tigen unter anderem die Umstinde, die den
Schwierigkeiten des Unternehmens zugrunde
liegen, Angebot und Nachfrage auf dem Markt der
betreffenden Erzeugnisse sowie deren voraussicht-
liche Entwicklung und die besonderen Stirken und
Schwichen des Unternehmens. Sie ermdglichen
einen planmifligen Ubergang des Unternehmens
zu einer langfristig tragfihigen neuen Struktur, die
das Unternehmen in die Lage versetzt, aus eigener
Kraft ohne weitere staatliche Unterstiitzung fortzu-
bestehen (Nummer 2.1). Bei der Beurteilung einer
Unternehmensumstrukturierung, fir die staatliche
Beihilfen gewihrt werden, anhand der Bestim-
mungen von Artikel 92 EG-Vertrag mufl die
Kommission zunichst feststellen, ob der Wieder-
aufbau des Unternehmens als ein Ziel ihrer
Gemeinschaftspolitik  betrachtet werden kann.
Danach pruft sie, ob einerseits die Beihilfe die
Wiederherstellung der wirtschaftlichen Lebensfi-
higkeit ermdglicht und ob sie andererseits den
Kosten und Vorteilen der Umstrukturierung ange-
messen ist, ohne zu Wettbewerbsverzerrungen zu
fiihren. Hierzu kann sie eine Entscheidung zur
Genehmigung an  bestimmte  Bedingungen
kntipfen.

So war die Kommission im vorliegenden Fall der
Entscheidung von 1994 der Auffassung, daff es im
Gemeinschaftsinteresse liege, das Gelingen der
Umstrukturierung von Air France zu férdern und
die wirtschaftliche Lebensfihigkeit des Unterneh-
mens langfristig zu sichern. Diese Einschitzung
wurde vom Gericht nicht in Frage gestellt (Randnr.
235 des Utteils).

Zur Begriindung der Finanzierung der Flot-
tenerneuerung

Da im genannten Fall speziell die Finanzierung der
Anschaffung neuer Flugzeuge durch Air France
wihrend der Umstrukturierung in Rede steht, ist zu
betonen, dafl die Umstrukturierung des Unterneh-
mens auf einem umfassenden und unabhingigen
Programm basiert, um diesem zu ermdglichen,
innerhalb eines angemessenen Zeitraums ohne
weitere Beihilfen ('¢) wieder rentabel werden zu
konnen. Die Umstrukturierung umfafit die
Neuordnung und Rationalisierung der Titigkeiten
von Air France, Kostenreduzierungen, die Einstel-
lung des Betriebs bestimmter unrentabler Strecken,
Effizienz- und Produktivititssteigerungen, Perso-
nalabbau und die Verringerung der erheblichen
Finanzlasten, d. h. alle zur Wiederherstellung der
Rentabilitit notwendigen Mafinahmen. Die
Gesamtheit dieser Mafinahmen wird teilweise
durch die Aufstockung des Unternehmenskapitals
um 20 Mrd. FRF finanziert. Diese Kapitalaufstok-
kung ist dem Bericht von Lazard Freres zufolge ein

(%) Siehe Fufinote 11, Punkt V.2.38.

(17)

(18)

unverzichtbarer und integraler Bestandteil der
globalen Umstrukturierung des Unternehmens.

Aufgrund des globalen Charakters der Umstruktu-
rierung und der Unverzichtbarkeit der Kapitalauf-
stockung dient die Beihilfe in vollem Umfang zur
Finanzierung der Gesamtheit der Umstrukturie-
rungsmafinahmen. Diese Mafinahmen kénnen
verschiedenartig sein, z.B. ,rein strukturell®, wie
die Mafinahmen zur Neuorganisation des Betriebs,
sozialer Art ('), d.h. Personalabbau (Entlassung,
Frithpensionierung usw.) und finanzieller Art, z. B.
Ausgleich der akkumulierten Unternehmensver-
luste oder gar Deckung der Betriebsverluste
wihrend der Umstrukturierung (*®). Ferner kann es
sich um Mafinahmen handeln, die die normale
Wirtschaftstitigkeit oder den normalen Betrieb des
Unternehmens betreffen. Letztlich kommt der Art
der durch die Beihilfe mitfinanzierten Mafinahme
keine entscheidende Bedeutung zu, da sie sich in
einen Umstrukturierungsplan einfiigt, der geeignet
ist, die Rentabilitit des Unternehmens wiederher-
zustellen, und da im tbrigen die oben genannten
Bedingungen der Verhiltnismafligkeit und der
Vermeidung ungebitihrlicher Wettbewerbsverzer-
rungen gegeben sind (**). Im vorliegenden Fall ist
die Anschaffung neuer Flugzeuge integraler
Bestandteil des Planes zur Umstrukturierung von
Air France, und ohne die Flottenerneuerung wire
die Tragfihigkeit der Umstrukturierung gefdhrdet,
wie die Kommission in der Entscheidung von 1994
festgestellt hatte. Das Gericht hat anerkannt, dafl
die Begriindung der Entscheidung im Hinblick auf
diesen Punkt ausreichend war (Randnr. 102 des
Urteils). Daher ist die Kommission der Auffassung,
daf} der Verwendung der von Air France erhaltenen
Beihilfe zur Finanzierung der Flottenerneuerung
nichts entgegensteht.

Wie das Gericht feststellt (Randnr. 113 des Urteils)
trifft es zu, dafl Betriebsbeihilfen, die dazu
bestimmt sind, die normale Modernisierung der
Anlagen zu finanzieren und dem Unternehmen
Kosten abzunehmen, die es andernfalls bei der
normalen Auslibung seiner Wirtschaftstitigkeit
hitte tragen missen, grundsitzlich nicht vom
Beihilfeverbot gemiafl Artikel 92 Absatz 1 EG-
Vertrag ausgenommen werden kénnen, es sei denn,

(") Ebenda.
(*%) Siehe Ziffer 228 des Achten Berichts iiber die Wettbewerbs-

(19

)

politik.

Urteil des Gerichts erster Instanz vom 5. November 1997 in
der Rechtssache T-149/95, Ducros/Kommission, Slg. 1997,
S. 1I-2031, Randnr. 65. Siehe auch die vollstindig veroffent-
lichten Entscheidungen der Kommission: ABB (ABL L 309
vom 13. 12. 1993, S. 21), La Papelera Espanola (ABl. C 123
vom 5. 5. 1993, S. 7), Bull (ABl. L 386 vom 31. 12. 1994,
S. 1), Iritecna (ABL. L 330 vom 13. 12. 1995, S. 23), Seda de
Barcelona (ABL. L 298 vom 21. 11. 1996, S. 14), SEAT (ABL
L 88 vom 5. 4. 1996, S. 7), Compagnie Générale Maritime
(ABL. L 5 vom 9. 1. 1997, S. 40), Aircraft Services Lemwerder
(ABL. L 306 vom 11. 11. 1997, S. 19) sowie die zahlreichen
Entscheidungen der Kommission, keine Einwinde zu
erheben, z.B. Bayerische Zellstoff (SG(93) D/18262), Polte
(SEK(97)1055), Magdeburger Stahlbau (SEK(97)1271), Konitz
(SEK(97)546/2) usw.
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ihre wettbewerbsverfilschende Wirkung wird durch
eines der Ziele von gemeinschaftlichem Interesse
ausgeglichen, die in Absatz 2 und 3 desselben Arti-
kels genannt werden (¥). Die Bezugnahmen der
Betroffenen auf die Rechtsprechung in den Fillen
Deufil und Glaverbel im Rahmen des Verwaltungs-
verfahrens erfolgten in diesem Zusammenhang.
Selbst wenn im vorliegenden Fall die Flottener-
neuerung keine Anfangsinvestition darstellt und
keine zusitzlichen oder neuen Anlagen (*!) betrifft,
ist sie Teil einer Umstrukturierungsmafinahme, die
im Unterschied zu den beiden genannten Rechts-
sachen zuvor genau bestimmte Elemente umfafit.

Auflerdem erfolgten die Investitionen in diesen
beiden Fillen in einem Umfeld erheblicher Uber-
kapazitat auf den entsprechenden Markten, und im
Falle Deufil ermoglichte die Investition dem
Unternehmen die Verdoppelung seiner Produkti-
onskapazitit. Im vorliegenden Fall hingegen zieht
einerseits die Anschaffung neuer Flugzeuge keine
Steigerung des Sitzangebots von Air France nach
sich, und andererseits durchlief der europiische
Luftverkehrsmarkt im Jahr 1994, wie nachfolgend
festgestellt, keine Krise struktureller Uberkapazitit.

Daneben haben die franzésischen Behérden in der
Anmeldung, die sie der Kommission am 18. Marz
1994 zusandten, darauf hingewiesen, daf} der Schul-
denstand von Air France zwischen Ende 1993 und
Ende 1996 durch Kapitalzufuhr von 34 auf 15 Mrd.
FRF zurtickgefithrt werden sollte. Der der Anmel-
dung beigefiugte Bericht von Lazard Freres sieht im
tibrigen fur diesen Zeitraum die folgende Entwick-
lung von Eigenkapital und Nettoschulden von Air
France vor:

(in Mio. FRF)
1993 1994 1995 1996
Eigenkapital (0,4) 7,1 11,7 17,4 (%)
Nettoschulden 34,1 25,1 20,7 152 (")

(') Ohne kapitalisierte Mieten, die 6,9 Mrd. FRF darstellen, und vor
Berticksichtigung der in Aktien zu tilgenden Obligationen, die
1,25 FRF darstellen.

Aus dieser Tabelle geht hervor, dafl der Schulden-
stand von Air France zwischen Ende 1993 und
Ende 1996 um 18,9 Mrd. FRF gesenkt werden
sollte. Unter Berticksichtigung der zusitzlichen
Verschuldung des Unternehmens im ersten Halb-
jahr 1994 ist die Kommission der Auffassung, dafl
die Air France gewéhrte Beihilfe in vollem Umfang
als Kapitalaufstockung zur Schuldensenkung dient,

(¥) Urteil des Gerichtshofes vom 15. Mai 1997 in der Rechts-

¢

sache C-278/95 P, Siemens/Kommission, Slg. 1997, S. 1-2507,
Randnr. 23, mit dem das Urteil des Gerichts vom 8. Juni
1995 in der Rechtssache T-459/93, Siemens/Kommission, Slg.
1995, S. 1I-1675, Randnr. 48, bestitigt wird.

Hier ist darauf hinzuweisen, dafl der in den Fillen Glaverbel
und Deufil verwendete, auf Ersatzinvestitionen erweiterte
Begriff der Betriebsbeihilfe nicht notwendigerweise mit jenem
der Wirtschaftstheorie identisch ist.

(1)

22

und nicht zur Finanzierung der Anschaffung neuer
Flugzeuge. Im tbrigen zeigt die im Bericht von
Lazard Freres enthaltene Finanzierungstabelle, daf}
die durch den Personalabbau und die Eigenmittel-
finanzierung — die nicht nur die Unternehmenser-
gebnisse, sondern auch Riickstellungen und
Abschreibungen umfafit — freigesetzten Betriebs-
mittel (7 Mrd. bzw. 12,1 Mrd. FRF) zur Deckung
der betrieblichen Finanzierungserfordernisse (14
Mrd. FRF) bei weitem ausreichen, innerhalb deren
fluggeratbezogene Investitionen mit 11,5 Mrd. FRF
zu Buche schlagen. Schlieffilich ist darauf hinzu-
weisen, dafl die Nettoausgaben fiir fluggeritbezo-
gene Investitionen sich wihrend der Laufzeit des
Programms nicht auf 11,5 Mrd. FRF belaufen,
sondern auf 6,2 Mrd. FRF, wovon 3,5 Mrd. allein
auf Investitionen in Flugzeuge entfallen, da der der
Kommission notifizierte Plan im Zeitraum 1994-
1996 Ressourcen in Hohe von 4,1 Mrd. FRF aus
der Verauflerung von Flugzeugen und 1,2 Mrd. FRF
aus dem Verkauf von Flugzeugersatzteilen vorsieht.

Zur Begriindung hinsichtlich der Wettbe-
werbsstellung von Air France auf den
Strecken auflerhalb des EWR

Da es sich in zweiter Linie um die Wettbewerbs-
stellung von Air France auf ihrem Streckennetz zu
Drittstaaten auflerhalb des EWR handelt, ist
zunichst darauf hinzuweisen, dafl die von der
Kommission in einem Beihilfefall definierten
entsprechenden Mirkte umfassender sind als jene,
auf die sich ihre Analyse in Wettbewerbsfillen
beziecht, mit denen sie nach Artikel 85 und 86
EG-Vertrag oder nach der Verordnung (EWG) Nr.
4064/89 befaflt wird. Daher sieht die Mitteilung der
Kommission tber staatliche Beihilfen im Luftver-
kehr vor, daf} es sich bei dem zur Begrenzung der
Auswirkungen der Beihilfe auf den Wettbewerb zu
betrachtenden Markt um den EWR als Ganzes oder
um einen einzelnen regionalen, durch den Wettbe-
werb besonders gekennzeichneten Markt handeln
kann (*?), wahrend die Kommission zum Teil unter
Anwendung von Artikel 85 und 86 EG-Vertrag auf
die Zivilluftfahrtmérkte jede Strecke einzeln analy-
siert ().

Das Urteil vom 25. Juni 1998 stiitzt diesen Ansatz.
In der Tat hat die Kommission in der Entschei-
dung von 1994 nicht jede Strecke innerhalb des
EWR einzeln analysiert, sondern hat die Wettbe-
werbsstellung von Air France auf dem gesamten
Markt global betrachtet. Das Gericht hat die damit

(*») Siehe Fufinote 11, Punkt V.2.38 (4).
(¥) Urteil des Gerichtshofes vom 11. April 1989 in der Rechts-

sache 66/86, Ahmed Saeed Flugreisen und Silver Line Reise-
biiro/Zentrale zur Bekdmpfung unlauteren Wettbewerbs, Slg.
1989, S. 803, Randnrn. 40 bis 46. Urteil des Gerichts vom 9.
Mai 1994 in der Rechtssache T-2/93, Air France/Kommis-
sion, Slg. 1994, S. II-323, Randnrn. 45 und 80 bis 85.
Entscheidungen
Midland/Aer Lingus, ABL. L 96 vom 10. 4. 1992, S. 34, vom
5. Oktober 1992, Air France/Sabena, ABL. C 272 vom 21. 10.
1992, vom 27. November 1992, British Airways/TAT, ABL. C
326 vom 11. 12. 1992, vom 20. Juli 1995, Swissair/Sabena,
ABIL. C 200 vom 4. 8. 1995, S. 10, 96/180/EG, LH/SAS, ABI.
L 54 vom 5. 3. 1996, S. 28.

92/213/EWG der Kommission, British
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von der Kommission eingenommene Haltung
sowohl in bezug auf die Begriindung (Randnr. 269)
als auch grundsitzlich (Randnr. 288) akzeptiert. Die
Kommission geht daher davon aus, daf} sie im
Hinblick auf die Strecken auflerhalb des EWR in
analoger Weise eine globale Analyse vornehmen
kann.

Was im tbrigen die Beschrinkungen betrifft, die
zur Begrenzung der aus der Beihilfe resultierenden
Wettbewerbsverfialschungen oder  Beeintrichti-
gungen des Handels zwischen den Mitgliedstaaten
eventuell notwendig sind, sehen die Leitlinien der
Kommission fiir staatliche Beihilfen zur Rettung
und Umstrukturierung von Unternehmen in
Schwierigkeiten vor, dafl der Umstrukturierungs-
plan bei Vorliegen einer strukturellen Uberkapa-
zitit auf dem betreffenden Gemeinschaftsmarkt
einen Abbau der Produktionskapazitit beinhaltet.
»Bestehen jedoch keine strukturellen Uberkapazi-
titen in einem bestimmten Markt innerhalb der
Gemeinschaft, auf dem der Beihilfeempfinger titig
ist, so wird die Kommission normalerweise keinen
Kapazititsabbau als Gegenleistung fiir die Beihilfe
verlangen. Sie mufl jedoch die Gewiflheit haben,
daf} die Beihilfe ausschliefllich zur Wiederherstel-
lung der Rentabilitit verwendet und dem Beihilfe-
empfinger nicht ermdglichen wird, wihrend der
Durchfiihrung des Umstrukturierungsplans seine
Produktionskapazititen auszuweiten, es sei denn in
dem fiir die Wiederherstellung der Rentabilitit
notwendigen Ausmafl ohne ungebthrliche Wettbe-
werbsverfilschung® (**). Dieses Konzept wird von
der Rechtsprechung gestiitzt, die den Kapazitits-
abbau als akzeptables Mittel gegen Wettbewerbs-
verfilschungen betrachtet (¥). Was hingegen die
Verhiltnismifligkeit der eventuell aufzuerlegenden
Beschrinkungsmechanismen betrifft, muff nach
der Rechtsprechung keine genaue mengenmaiflige
Relation zwischen der Hohe der Beihilfen und
dem Umfang der abzubauenden Kapazititen herge-
stellt werden. Die diesbeztigliche Einschitzung der
Kommission beschrankt sich nicht auf eine
ausschlieffilich  auf wirtschaftlichen  Gesichts-
punkten basierende Kontrolle, sondern die
Kommission kann im Rahmen der Austibung ihres
Ermessens ,einem weiten Spektrum politischer,
wirtschaftlicher oder sozialer Erwdgungen Rech-
nung tragen® (*).

Um eine dem Gemeinschaftsinteresse zuwiderlau-
fende Verinderung der Handelsbedingungen zu
verhindern, kntipft die Kommission im vorlie-
genden Fall ihre Entscheidung tber die Genehmi-
gung der Beihilfe an die Einhaltung der folgenden
grundlegenden Bedingungen: Verpflichtung seitens
Air France, die Beihilfe ausschliefflich fiir die
Umstrukturierung zu verwenden; Begrenzung der
Anzahl der Flugzeuge wihrend der Laufzeit des

(> Siehe Fuflnote 15.
(¥) Siehe Fufinote 9, Randnr. 67.
(*) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 24. Oktober 1997 in

Rechtssache  T-244/94, Wirtschaftsvereinigung  Stahl

u. a./Kommission, Slg. 1997, S. 1I-1963, Randnr. 9, das sich
auf das Urteil des Gerichtshofs vom 3. Oktober 1985 in der
Rechtssache 214/83, Bundesrepublik Deutschland/Kommis-
sion, Slg. 1985, S. 3053, Randnr. 33, bezicht.

Planes auf 146; Beschrinkung des Sitzkilometeran-
gebots innerhalb des EWR wihrend der Laufzeit
des Planes; Verbot fiir Air France, wihrend der
Laufzeit des Planes im EWR als Preisfithrer (,price
leader®) zu agieren; Verbot jeglicher Vorzugsbe-
handlung fiir Air France bei den Verkehrsrechten;
Begrenzung der Zahl der im Linienverkehr
zwischen Frankreich und den ibrigen Lindern des
EWR von Air France bedienten Strecken auf 89.
Dabei bezieht sich das Verbot einer Vorzugsbe-
handlung fiir Air France bei den Verkehrsrechten
und die Begrenzung der Anzahl der Flugzeuge auf
146 auf alle Verbindungen, auch zu Drittstaaten.
Im Rahmen ihrer globalen Ermessensbefugnis hat
die Kommission aus den drei nachfolgend
genannten Griinden beschlossen, die anderen
genannten Bedingungen, insbesondere das Verbot
der Preisfiihrerschaft und die Beschrinkung des
Sitzkilometerangebots nicht auf die Verbindungen
zu Staaten auflerhalb des EWR auszudehnen:

— Es bestehen wesentliche Garantien in bezug auf
die Gesamtheit der Verbindungen.

— Die Wettbewerbsbedingungen und der innerge-
meinschaftliche Handel sind 1994 weitaus
starker von der Entwicklung der Verbindungen
innerhalb des EWR betroffen als von jener der
Verbindungen auflerhalb des EWR.

— Die Anwendung der genannten Bedingungen
auf Verbindungen auflerhalb des EWR kime
vorwiegend  Luftverkehrsgesellschaften  aus
Drittstaaten zugute.

Im Hinblick auf den ersten Punkt ist die Kommis-
sion der Auffassung, dafl die Auflage, die Hilfe
ausschliellich fur die Umstrukturierung von Air
France zu verwenden, und die Begrenzung der
Anzahl der Flugzeuge, die beide in vollem Umfang
fir Verbindungen auflerhalb des EWR gelten,
bereits einen erheblichen Ausgleich fiir die von Air
France empfangene Beihilfe darstellen. Wie oben
aufgezeigt wurde, ist die Kapitalzufuhr von 20 Mrd.
FRF allein als Maflinahme zur Verringerung des
Schuldenstands zu betrachten, unter Ausschluf§
tarifirer oder anderer Praktiken, die zu Verlusten
fithren konnen. Ferner wird die Anzahl der Flug-
zeuge durch den notifizierten Plan wihrend dessen
Laufzeit auf 146 begrenzt, wobei die Zahl der ange-
botenen Sitze insgesamt sogar leicht abnimmt. In
ihrer Mitteilung tiber staatliche Beihilfen im Luft-
verkehr stellt die Kommission fest, dafl ein mit
staatlichen Beihilfemitteln finanziertes Programm
skeine Ausweitung der Kapazitit und des Angebots
der betreffenden Fluggesellschaft auf Kosten ihrer
unmittelbaren europdischen Wettbewerber* zum
Ziel haben darf und dafl das Programm ,keinesfalls
dazu fiihren [darf], dafl auf den betreffenden
Mirkten mehr Flugzeuge zum Einsatz kommen
oder mehr Kapazititen (Sitzplitze) angeboten
werden, als es die Zuwichse auf diesen Mirkten
rechtfertigen (¥).

(¥) Siehe Fufinote 11, Punkt V.2.38 (4).
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sion die Ansicht, dafl der europdische Luftverkehrs-
markt nicht in einer strukturellen, durch Uberka-
pazititen gekennzeichneten Krise steckt und dafl
deshalb auch keine generellen Kapazititskiir-
zungen erforderlich sind. Die Auffassung der
Kommission wurde im Hinblick auf diese beiden
Punkte vom Gericht akzeptiert (Randnrn. 365 und
367 des Urteils). An dieser Stelle ist hinzuzuftigen,
daf} die Zivilluftfahrt einer der Sektoren mit dem
seit  fiinfzig  Jahren stirksten langfristigen
Wachstum ist. Dieses Wachstum hielt sogar im
Zeitraum 1990—1994 an, als der Luftverkehr die
schwerste Krise seiner Geschichte durchlief. Wie
die Kommission in der Entscheidung von 1994
festgestellt hat, liegen die langfristigen Wachstums-
aussichten bei ca. 6 % jihrlich. In dieser Situation
erscheint die leichte Verringerung des Sitzangebots
von Air France wihrend der Laufzeit des
Programms, das einem Einfrieren der Produktions-
kapazititen gleichkommt, bereits als sehr erheb-
liche Einschrinkung, zumal in Ermangelung von
Biindnisplanen mit anderen groflen Luftverkehrs-
gesellschaften. Die Aussichten der Verkehrsent-
wicklung, gemessen in Passagierkilometern, auf
den Verbindungen aufierhalb des EWR im Zeit-
raum 1994—1996, die der Kommission im April
1994 mitgeteilt wurden, liegen fir Air France im
tibrigen in allen groflen Regionen der Erde deut-
lich unter den Wachstumsaussichten insgesamt
(z.B. [...]1(*) gegentber [...] fir Nordamerika,
[...]gegentber[...] fir Stidamerika, [ ...] gegen-
tber [...] fur den pazifisch/asiatischen Raum
usw.). Schliefilich ist das Risiko, daf} Air France die
Beihilfe zum Kapazititsausbau und zum Einsatz
zusitzlicher Flugzeuge auf den Verbindungen zu
Drittstaaten nutzt, in der Praxis sehr gering, denn
einerseits sind die Kapazititen, die Air France auf
Verbindungen zu Dirittstaaten bereitstellen kann, in
bilateralen Abkommen geregelt, deren Anderung
wie nachfolgend dargestellt die Zustimmung der
betreffenden Drittstaaten voraussetzt, andererseits
kénnen die auf den Strecken innerhalb des EWR
eingesetzten Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge
kaum die auf Interkontinentalverbindungen — die
einen sehr bedeutenden Teil der Verbindungen
auflerhalb des EWR ausmachen — eingesetzten
Langstreckenflugzeuge ersetzen.

Im Hinblick auf den zweiten Punkt ist zunichst
daran zu erinnern, dafl die Kommission die Air
France auferlegten Beschrinkungen logischerweise
auf die Verbindungen innerhalb des EWR konzen-
triert, wo die Auswirkungen der Beihilfe bei
weitem am stdrksten sind, da sie verpflichtet ist,
sicherzustellen, dafl diese Auswirkungen die
Handelsbedingungen nicht in einem Mafle verin-
dern, das dem Gemeinschaftsinteresse zuwiderlauft.
Ferner ist zu betonen, dafy das am 1. Januar 1993
in Kraft getretene ,Dritte Luftverkehrspaket® den

(**) Die vorliegende Fassung der Entscheidung wurde so abgefafit,

daf} vertrauliche Angaben nicht offengelegt werden.

(28)

(29)

allen Strecken innerhalb des EWR vollige Freiheit
in bezug auf die Preise, die Verkehrsfrequenz und
das Kapazititsangebot gewihrt. Im Gegensatz dazu
unterliegen die Bedingungen des Betriebs von
Strecken zwischen EWR-Mitgliedstaaten einerseits
und Nichtmitgliedstaaten andererseits, abgesehen
von bestimmten transatlantischen Verbindungen,
grofitenteils weiterhin bilateralen Abkommen, die
das Kapazitatsangebot und die preislichen Variati-
onsmoglichkeiten strikt begrenzen. Daher ist das
Risiko, dafi staatliche Beihilfen zur Finanzierung
wettbewerbsfeindlicher Praktiken genutzt werden,
auf den Strecken innerhalb des EWR natiirlich viel
grofler als auf den Strecken auflerhalb des EWR. In
ihrer Mitteilung tber staatliche Beihilfen im Luft-
verkehr hat die Kommission im tibrigen ausdrtick-
lich darauf hingewiesen, dafl bei den Beziehungen
zu Drittstaaten ,offensichtlich die in den meisten
bilateralen Abkommen enthaltenen Bestimmungen
fir den Marktzugang und die Begrenzung des
Wettbewerbs von wirtschaftlich sehr viel grofierer
Bedeutung als eventuelle staatliche Beihilfen® (*)
sind.

So enthilt ein Drittel der 1994 giiltigen bilateralen
Abkommen zwischen Frankreich und Drittstaaten,
die nicht Mitglied des EWR sind, eine Klausel, die
die Anzahl der von franzosischer Seite zu benen-
nenden Luftverkehrsunternehmen auf ein einziges
begrenzt (,Monodesignationsklausel®). Fast alle
Abkommen enthalten Klauseln zur teilweisen oder
vollstindigen Begrenzung des Angebots (in bezug
auf die Verkehrsfrequenz, das Sitzplatzangebot
usw.) des oder der von jeder Partei benannten Luft-
verkehrsunternehmen(s). Die von Frankreich unter-
zeichneten bilateralen Abkommen, die keine
genaue Bestimmung zur Angebotsbegrenzung
enthalten, stellen nur einen sehr geringen Anteil
aller Abkommen dar. Die franzosisch-amerikani-
schen Bezichungen sind in dieser Hinsicht ein
Sonderfall, da seit der Kiindigung des Luftverkehrs-
abkommens im Jahre 1992 die von jeder Gesell-
schaft bereitgestellten Kapazititen fiir jede Flug-
planperiode der Einwilligung beider Parteien
bedurften. Die Tarife sind ihrerseits vollstindig in
bilateralen Abkommen geregelt, da sie praktisch
systematisch dem Grundsatz der beidseitigen
Zustimmung seitens der betreffenden Staaten
unterliegen (*). Schliefilich beschrinken alle bilate-
ralen Abkommen die Moglichkeiten der Benen-
nung auf Luftverkehrsgesellschaften, die grofiten-
teils im Besitz und tatsichlich unter der Kontrolle
franzosischer Staatsangehoriger sind.

Bei Betrachtung aller Verbindungen auflerhalb des
EWR, deren Betrieb durch die Air France gewéhrte
Beihilfe beeintrichtigt werden kénnte, mufi unter-
schieden werden zwischen Direktfliigen zwischen

(¥) Siehe Fufinote 11, Punkt II.2.11.
(%) Vgl. die von der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation

(ICAO) veroffentlichte Sammlung der kodifizierten Inhaltsan-
gaben der bilateralen Luftverkehrsabkommen.
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G2

Frankreich und Nichtmitgliedslindern des EWR
einerseits und Umsteigeverbindungen zwischen
anderen EWR-Mitgliedslindern und Drittstaaten,
die tber den Flughafen Paris-CDG als Drehkreuz
abgewickelt werden.

Auf den Mirkten der Flige zwischen Frankreich
und Nichtmitgliedslindern des EWR steht Air
France aufgrund der Restriktionen in den bilate-
ralen Abkommen in bezug auf die staatliche Zuge-
horigkeit von Luftverkehrsunternehmen praktisch
nicht in direktem Wettbewerb mit anderen, nicht-
franzésischen Luftverkehrsunternehmen der
Gemeinschaft. Die in vielen Abkommen enthal-
tene ,Monodesignationsklausel“ steht im tbrigen
der Benennung anderer franzosischer, mit Air
France konkurrierender Luftverkehrsunternehmen
entgegen. Selbst wenn eine andere franzdsische
Gesellschaft, insbesondere infolge des Verbots jegli-
cher Vorzugsbehandlung von Air France, auf dem
Markt aktiv wiirde, sind die Wettbewerbsbedin-
gungen in jedem Fall durch die anderen Restrik-
tionen der bilateralen Abkommen in bezug auf
Preise und Kapazititsangebot sehr stark beschrankt.
Insbesondere ist festzustellen, dafl das Prinzip der
beidseitigen Zustimmung zu den Tarifen die
Gefahr, dafl ein benanntes Luftverkehrsunter-
nehmen mit Dumpingpreisen operiert, faktisch
ausschlielt, wodurch ein Verbot der ,Preisfiihrer-
schaft” nutzlos wird. Eine Begrenzung der von Air
France auf den Verbindungen auflerhalb der
Gemeinschaft angebotenen Kapazititen wire eben-
falls ohne Nutzen, da ein Luftverkehrsunter-
nehmen aufgrund der Preisbeschrinkungen nur
begrenztes Interesse an einem starken Ausbau
seines Sitzplatzangebots auf den betreffenden
Verbindungen hitte, selbst wenn die bilateralen
Abkommen einen solchen Ausbau erlauben
wiirden. Insbesondere auf dem Markt der Nord-
atlantikverbindungen — von Frankreich aus der
bei weitem wichtigste interkontinentale Markt —
bezweckt die von den franzésischen und amerika-
nischen Behérden seit 1992 ausgeiibte Kontrolle

praktisch eine Begrenzung des Kapazititszu-
wachses.
Auf dem Markt der Umsteigeverbindungen

zwischen anderen EWR-Mitgliedslandern und
Nichtmitgliedsldndern tber Paris-CDG besteht ein
gewisser Wettbewerb zwischen Air France und
ihren wichtigsten Konkurrenten in der Gemein-
schaft, die ebenfalls Drehkreuze nutzen. Jedoch
werden die Bedingungen dieses Wettbewerbs
gleichfalls durch restriktive Klauseln in den bilate-
ralen Abkommen zwischen den Mitgliedslandern
und den Nichtmitgliedslindern des EWR, deren
Auswirkungen oben dargelegt wurden, begrenzt.
Diese Abkommen erlauben einem Luftverkehrsun-
ternehmen, das die sogenannte ,sechste Freiheit®
nutzt, in der Regel nicht, als ,Preisfithrer aufzu-
treten. Auflerdem sind die betreffenden Dienste
nur teilweise untereinander austauschbar, da ein
Direktflug kaum mit einer Umsteigeverbindung zu
vergleichen ist, die Wartezeiten mit sich bringt, ein

32)

33)

Umsteigen und manchmal einen Wechsel des
Flughafengebiudes erfordert, was zu Komplika-
tionen bei der Gepickumladung fiihren kann. Die
Kommission ist der Auffassung, daff zwischen den
Drehkreuzen Paris-CDG und anderen Dreh-
kreuzen in der Gemeinschaft eine gewisse Substitu-
ierbarkeit auf dem Marktsegment der preiswerten,
vorwiegend touristischen Fliige besteht. Eine solche
Substituierbarkeit ist hingegen nur in sehr
geringem Mafle im Geschiftsreisesegment gegeben,
wo die Kunden vorwiegend auf kurze Flugdauer,
Einhaltung der Flugpline und hohe Dienstqualitat
Wert legen. Die Gewinnspannen der Gesell-
schaften und die Gefahr von Wettbewerbsverfil-
schungen durch Mifibrauch von Beihilfen sind aber
in diesem Segment der Geschiftskunden am
grofiten.

Ferner ist daran zu erinnern, daf§ der Flughafen
Paris-CDG 1994 kein effizientes Drehkreuz
darstellt, bei dem die Ankunfts- und Abflugknoten
optimal abgestimmt sind. 1992 betrug die durch-
schnittliche Wartezeit auf Anschlufifliige fir Passa-
giere von Air France 2 Stunden und 48 Minuten,
und das Unternehmensprogramm bietet durch-
schnittlich bei jeder Ankunft 16 (zweckmiflige)
Anschlufiflige, gegeniiber 23 von Lufthansa in
Frankfurt und 29 von KLM in Amsterdam angebo-
tenen Anschlufifligen. Auflerdem fihren inner-
franzosische Verbindungen vorwiegend zum Flug-
hafen Paris-Orly, der ungefiahr 40 km vom Flug-
hafen Paris-CDG entfernt liegt und schlecht mit
diesem verbunden ist. Dieses zweifache Handicap
beeintrichtigt die Substituierbarkeit des Flughafens
Paris-CDG als Drehkreuz. So entfielen auf Umstei-
gepassagiere von Air France zwischen Mitgliedslin-
dern und Nichtmitgliedslandern des EWR 1991
nur ca. 4 % und 1993 nur ca. 5 % des Fluggastauf-
kommens der Gesellschaft. Demzufolge kann die
Auswirkung der Beihilfe auf den Zubringerverkehr
zum Drehkreuz Paris-CDG als sehr gering
betrachtet werden kann. Die Lage der kleineren
Luftverkehrsgesellschaften, die den Flughafen
Paris-CDG und die anderen groflen europiischen
Drehkreuze nutzen, wird daher kaum bertihrt.

Zum dritten Punkt ergibt sich aus den obigen
Ausfihrungen zu den Restriktionen der Benen-
nung durch bilaterale Abkommen, daffl jede
Beschrinkung fiir Air France in bezug auf die
Kapazitit und die Preise auf den Verbindungen
zwischen Frankreich und Nicht-EWR-Landern in
den Fillen, in denen ein gewisser Handlungsspiel-
raum besteht, vorwiegend auflerhalb des EWR
ansiassigen Luftverkehrsunternehmen zugute kidme.
Auf dem Markt der Transatlantikflige zwischen
Frankreich und den Vereinigten Staaten, auf dem
Air France sich seit mehreren Jahren gegentiber
leistungsfiahigeren amerikanischen Unternehmen,
die diesen Markt 1993 zu zwei Dritteln besetzen, in
Schwierigkeiten befindet, wiirde eine Begrenzung
der vom franzosischen Unternehmen angebotenen
Kapazitit die Gesellschaften jenseits des Atlantiks
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sogar unmittelbar begiinstigen, da die franzésischen
Behorden die Air France auferlegten Beschrin-
kungen nicht im gleichen Verhiltnis auf die ameri-
kanischen Luftverkehrsunternehmen tbertragen
konnten. Diese Situation stiinde im Widerspruch
zum Gemeinschaftsinteresse, das im Gegenteil die
Entwicklung der Zivilluftfahrt in der Gemeinschaft
fordert.

Wiirden die Moglichkeiten von Air France zur
preislichen und mengenmifligen Anpassung ihres
Angebots auf internationalen Verbindungen ab
Frankreich  zusitzlich zu den  bilateralen
Abkommen weiteren Beschrinkungen unter-
worfen, so wire die Wiederherstellung der Rentabi-
litait des Unternehmens gefihrdet. Es ist daran zu
erinnern, dafl Air France zusammen mit KLM,
British Airways und Lufthansa zu den vier Gesell-
schaften der Gemeinschaft gehort, die ausgehend
vom Niederlassungsstaat tiber ein alle Erdteile
umspannendes  Streckennetz verfigen. Dieses
Streckennetz und der Markenname ,Air France®
sind zwei der wichtigsten Stiitzen des Unterneh-
mens, das insbesondere auf den transatlantischen
Verbindungen einem sich stetig verschérfenden
Wettbewerb seitens Luftverkehrsunternehmen aus
Drittstaaten auflerhalb des EWR ausgesetzt ist.

III. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Gesamtheit der obigen Ausfiihrungen wird den
Erfordernissen in bezug auf die Begriindung der
beiden Punkte der Entscheidung von 1994, die mit
einem  Begrindungsmangel behaftet waren,
gerecht. Im Hinblick auf die anderen Punkte
verweist die Kommission auf die Erwigungsgriinde
der Entscheidung von 1994, die als wesentlicher
Bestandteil der vorliegenden Entscheidung zu
betrachten sind, ohne dafl sie hier vollstindig
wiederholt werden miifiten.

Die Kommission stellt weiter fest, daf§ durch die
Aufhebung der Entscheidung von 1994 drei
Entscheidungen, die sie am 21. Juni 1995, am 24.
Juli 1996 und am 16. April 1997 tber die Zahlung
der zweiten und dritten Tranche der Beihilfe fiir
Air France verabschiedet hat, die Rechtsgrundlage

entzogen wurde. Unter diesen Bedingungen sind
erneute Einwdnde gegen die Zahlung der betref-
fenden Tranchen nicht angebracht. Die Kommis-
sion verweist diesbezliglich auf die Begriindung
ihrer Schreiben an die franzdsische Regierung vom
5. Juli 1995 (*'), vom 31. Juli 1996 (*2) und vom 10.
Juni 1997 (¥), die ebenfalls als wesentlicher
Bestandteil dieser Entscheidung zu betrachten
st —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Beihilfe, die der Fluggesellschaft Air France vom
franzésischen Staat im Zeitraum 1994—1996 in Form
einer in drei Tranchen zu zahlenden Kapitalerh6hung
von 20 Milliarden FRF gewihrt wurde, ist gemafy Artikel
92 Absatz 3 Buchstabe c¢) EG-Vertrag und gemifl Artikel
61 Absatz 3 Buchstabe ¢) EWR-Abkommen aufgrund der
Verpflichtungen und Bedingungen nach Artikel 1 und 2
der Entscheidung 94/653/EG, die in Teil I der vorlie-
genden Entscheidung aufgefiihrt sind, mit dem Gemein-
samen Markt und dem Abkommen tber den Europi-
ischen Wirtschaftsraum vereinbar.

Artikel 2

Die Kommission erhebt keine Einwinde gegen die
Zahlung der zweiten und dritten Tranche der Aufstok-
kung des Kapitals von Air France, die 1995 bzw. 1996
erfolgte.

Artikel 3

Diese Entscheidung ist an die Franzosische Republik
gerichtet.

Brissel, den 22. Juli 1998

Fiir die Kommission
Neil KINNOCK

Mitglied der Kommission

(") ABL C 295 vom 10. 11. 1995, S. 2.

(**) ABL C 374 vom 11. 12. 1996, S. 9.

(*) ABL. C 374 vom 10. 12. 1997, S. 6 (Zufiihrung der zuvor
blockierten Summe von 1 Mrd. FRF zum Kapital).



