Šis ir Eiropas Kopienu Tiesas nolēmuma tulkojums latviešu valodā, kas veikts Tulkošanas un terminoloģijas centrā. TTC tulkojums uzskatāms par informatīvu materiālu. Juridiski saistoši ir tikai Eiropas Kopienu Tiesas nolēmumi, kas publicēti Eiropas Kopienu Tiesas prakses apkopojumā (angļu valodā - European Court reports (ECR), kā arī jebkurā citā no Eiropas Savienības oficiālajām valodām). Vienīgi publikācijas Eiropas Kopienu Tiesas prakses apkopojumā ir uzskatāmas par autentiskām.

PIRMĀS INSTANCES TIESAS SPRIEDUMS 

(pirmā palāta) 

1994. gada 19. maijā(
Société Anonyme à Participation Ouvrière Compagnie Nationale Air France 

pret

 Eiropas Kopienu Komisiju 
(Konkurence – Uzņēmumu koncentrācija – Pieņemamība – Atsevišķa vai kopīga kontrole – Tirgus definīcija – Dominējošs stāvoklis – Tiesiskā paļāvība)

Lieta T-2/93

Société Anonyme à Participation Ouvrière Compagnie Nationale Air France, uzņēmējsabiedrība, kas izveidota saskaņā ar Francijas tiesību aktiem un nodibināta Parīzē, ko pārstāv Eduards Marisēns [Eduard Marissens] no Briseles Advokātu kolēģijas un kas norādījusi adresi Luksemburgā [Luxembourg], Chambers of Lucy Dupong, 14a Rue des Bains,

pieteikuma iesniedzēja,

pret

Eiropas Kopienu Komisiju, ko pārstāv tās Juridiskā dienesta loceklis Fransisko Enrike Gonsaless Diass [Francisco Enrique González Díaz] un valsts civildienesta ierēdnis, kurš norīkots darbā Komisijā, Žero de Beržē [Géraud de Bergues], pārstāvji, un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Komisijas Juridiskā dienesta locekļa birojā, Office of Georgios Kremlis, Wagner Centre, Kirchberg,

atbildētāja,

ko atbalsta

Lielbritānijas un Ziemeļīrijas Apvienotā Karaliste, kuru pārstāv Džons D. Kalahans [John D. Colahan] no Valsts kases juriskonsultu departamenta [Treasury Solicitor' s Department], pārstāvis, un Kristofers Vajda [Christopher Vajda] no Anglijas un Velsas Advokātu kolēģijas, un kura norādījusi adresi Luksemburgā, Lielbritānijas Vēstniecībā, 14 Boulevard Roosevelt, 

TAT SA, uzņēmējsabiedrība, kura izveidota saskaņā ar Francijas tiesību aktiem un nodibināta Tūrā [Tours] (Francija) un kuru pārstāv Antuāns Vinklērs [Antoine Winckler] no Parīzes Advokātu kolēģijas un juriskonsults [Solicitor] Romāno Subioto [Romano Subiotto], un kura norādījusi adresi Luksemburgā, Chambers of Elvinger and Hoss, 15 Côte d' Eich,

un

British Airways plc, uzņēmējsabiedrība, kura izveidota saskaņā ar Anglijas tiesību aktiem un nodibināta Honslavā [Hounslow] (Apvienotā Karaliste) un kuru pārstāv juriskonsulti Viljams Alans [William Allan] un Džeimss E. Flins [James E. Flynn], un kura norādījusi adresi Luksemburgā, Chambers of Loesch and Wolter, 11 Rue Goethe,

personas, kas iestājušās lietā,

par prasību atcelt Komisijas 1992. gada 27. novembra lēmumu (IV/M. 259 – British Airways/TAT) attiecībā uz tiesvedību saskaņā ar Padomes 1989. gada 21. decembra Regulu (EEK) Nr. 4064/89 par uzņēmumu koncentrācijas kontroli (labotajā redakcijā publicēta Oficiālajā Vēstnesī, 1990, L 257, 13. lpp.).

EIROPAS KOPIENU PIRMĀS INSTANCES TIESA

(pirmā palāta)

šādā sastāvā: priekšsēdētājs R. Šintgens [R. Schintgen], tiesneši R. Garcija-Valdekasass [R. García-Valdecasas], H. Kiršners [H. Kirschner], P. Vesterdorfs [B. Vesterdorf] un K. Lenarts [K. Lenaerts],

sekretārs H. Jungs [H. Jung],

ņemot vērā rakstveida procesu, kā arī 1994. gada 23. februāra tiesas sēdi,

pasludina šo spriedumu.

Spriedums
Lietas faktiskie apstākļi

1. Ar pieteikumu, kas Pirmās instances tiesas kancelejā iesniegts 1993. gada 5. janvārī, Société Anonyme à Participation Ouvrière Compagnie Nationale Air France (turpmāk tekstā – Air France) atbilstoši EEK līguma 173. pantam iesniedza prasību atcelt Komisijas 1992. gada 27. novembra lēmumu (IV/M. 259 – British Airways/TAT) (turpmāk tekstā – Lēmums) attiecībā uz tiesvedību saskaņā ar Padomes 1989. gada 21. decembra Regulu (EEK) Nr. 4064/89 par uzņēmumu koncentrācijas kontroli (labotajā redakcijā publicēta Oficiālajā Vēstnesī, 1990, L 257, 13. lpp., turpmāk tekstā – Regula). 
2. No Pirmās instances tiesai iesniegtajiem dokumentiem ir saprotams, ka par attiecīgo koncentrāciju Komisija tika informēta 1992. gada 23. oktobrī atbilstoši Regulas 4. pantam. Komisija 1992. gada 31. oktobrī Eiropas Kopienu Oficiālajā Vēstnesī publicēja Regulas 4. panta 3. punktā paredzēto paziņojumu (Oficiālais Vēstnesis, 1992, C 283, 10. lpp.). Minētā paziņojuma 4. punktā Komisija aicināja “ieinteresētās trešās personas iesniegt savus iespējamos apsvērumus par ierosināto koncentrāciju”. 
3. Pēc minētās publikācijas pieteikuma iesniedzēja iesniedza savus apsvērumus ar 1992. gada 9. novembra vēstuli; jo īpaši tā apstrīdēja Komisijas izvirzīto tirgus definīciju, apgalvojot, ka minētajā definīcijā nav ņemta vērā konkurence visā Kopienas civilās aviācijas tirgū, īpaši attiecībā uz vienas koncentrācijā iesaistītās puses, proti, British Airways plc (turpmāk tekstā – British Airways) stāvokļa nostiprināšanu starptautiskajā Kopienas iekšējā tīklā. 
4. Sarakste starp pieteikuma iesniedzēju un Komisiju notika 1992. gada 10. novembra, 17. novembra, 19. novembra, 23. novembra, 2. decembra un 21. decembra vēstulēs.

Apstrīdētais lēmums

5. Lēmumā Komisija, piemērojot Regulas 6. panta 1. punkta b) apakšpunktu, secina, ka attiecīgā koncentrācija nerada nopietnas šaubas par tās saderību ar kopējo tirgu. 
6. No Lēmuma ir saprotams, ka attiecīgā koncentrācija ir saistīta ar TAT European Airlines (turpmāk tekstā – TAT E.A.) pamatkapitāla 49,9 % iegādi, ko veic British Airways, bet pārējos 50,1 % joprojām patur TAT SA (turpmāk tekstā – TAT). 
7. Turklāt akciju iegādes nolīgums paredz piešķirt British Airways iespēju nopirkt iepriekšminētos 50,1 % jebkurā laikā līdz 1997. gada 1. aprīlim. Savukārt TAT ir piešķirtas tiesības pieprasīt, lai British Airways nopērk atlikušos 50,1 % TAT akciju 1997. gada 1. aprīlī. Saskaņā ar Lēmuma 5. punkta faktisko formulējumu Komisija uzskatīja, ka, ņemot vērā to, ka nav pārliecības par to, vai minētās iespējas tiks izmantotas, iespējamais otrais darījums nav jāņem vērā, novērtējot darījumu, par ko ir paziņots. 
8. Lēmumā (6. un 7. punktā) ir arī minēti šādi noteikumi, kas ietverti British Airways un TAT noslēgtajā akcionāru līgumā: 
a) TAT E.A. administratīvajā padomē jābūt deviņiem locekļiem, no kuriem piecus izvirza TAT un četrus – British Airways; 
b) TAT E.A. prezidentu un ģenerāldirektoru, kuri ieņem tos pašus amatus TAT, ar British Airways piekrišanu apstiprina amatā uz sākotnējo termiņu, kas ir divi gadi; 
c) būtiskus lēmumus TAT E.A. padome var pieņemt tikai tad, ja vismaz viens TAT izvirzītais direktors un viens British Airways izvirzītais direktors balsojot atbalsta priekšlikumu (šādi lēmumi ietver inter alia jebkādas izmaiņas uzņēmējdarbības plānā par laika periodu no 1993.–1996. gadam, ko TAT un British Airways izstrādā un saskaņo vienlaicīgi ar iegādes līgumu); 
d) par komerclietām atbildīgo ģenerāldirektora vietnieku izvirza British Airways. 
9. Uzņēmējdarbības plāns jo īpaši nosaka: 
1) TAT E.A. izmantojamos maršrutus, konkrēto gaisa kuģi un grafikus; 
2) flotes plānu; 
3) prognozes attiecībā uz pārvadājamo pasažieru skaitu un sasniedzamo ienesīgumu; 
4) stratēģiju attiecībā uz starptautiskajiem maršrutiem. 
10. Pamatojoties uz minētajiem faktoriem, Komisija secina, ka sabiedrību TAT E.A. “kopīgi kontrolēs” British Airways un TAT (9. punkts). 
11. Lēmumā no 10. līdz 13. punktam, kuros izskatīts jautājums par to, vai pastāv koncentrācija Regulas Nr. 4064/89 3. panta nozīmē, Komisija vispirms secina, ka paredzamais kopuzņēmuma darbības ilgums – aptuveni seši ar pusi gadi, ņemot vērā to, ka līgums par kopuzņēmumu ir spēkā līdz 1997. gada 1. aprīlim, ja darījumi netiek īstenoti, – ir pietiekami ilgs, lai radītu paliekošas izmaiņas attiecīgo uzņēmumu struktūrā. 
12. Turklāt tā secina, ka pēc pamatkapitāla daļas pārņemšanas TAT ir pārstājusi darboties jomā, uz kuru attiecas pārņemšana, un tādējādi minēto sabiedrību vairs nevar uzskatīt par faktisku vai potenciālu TAT E.A. vai British Airways konkurentu. Attiecībā uz konkurenci starp British Airways un TAT E.A. Komisija secina, ka British Airways būs ievērojama un pieaugoša ietekme uz kopuzņēmuma vadīšanu un attīstību un ka British Airways būs vadošā sabiedrība kopuzņēmuma pārvaldīšanā. 
13. Pamatojoties uz minētajiem apsvērumiem, Komisija norāda, ka mērķis vai sekas British Airways īstenotajai kopīgās kontroles pārņemšanai pār TAT E.A. nav koordinēt to uzņēmumu konkurences darbības, kuri joprojām ir neatkarīgi Regulas 3. panta 2. punkta nozīmē, un no tā secina, ka attiecīgais darījums ir koncentrācija Regulas 3. panta 1. punkta nozīmē. 
14. Lēmuma 14. punktā konstatējot, ka attiecīgā koncentrācija ir Kopienas mēroga koncentrācija Regulas 1. panta 2. punkta nozīmē, Komisija izskata jautājumu par 15. līdz 26. punkta koncentrācijas saderību ar kopējo tirgu. 
15. Komisija konstatē, ka British Airways neiesaistījās Francijas iekšzemes maršrutos pirms apstrīdētā darījuma, savukārt 1991. gadā TAT E.A. pārvaldīja 3,8 % no kopējās regulārās satiksmes šajos maršrutos pārvadāto pasažieru kopskaita ziņā, un Air France (tieši vai ar Air Inter starpniecību) pārziņā bija 84,9 % no pasažieru kopskaita. No minētā Komisija secina, ka attiecīgais darījums nerada pārklāšanos attiecībā uz TAT E.A. iekšzemes maršrutiem un ka tā rezultātā British Airways saņem ierobežotu piekļuvi Francijas iekšzemes tīklam un konkrētām iespējām nodrošināt savu darbību Francijā. 
16. Attiecībā uz TAT E.A. un British Airways piedāvātajiem starptautiskajiem pakalpojumiem Komisija arī secina, ka abu šo sabiedrību sniegto pakalpojumu pārklāšanās notiek tikai maršrutos Parīze [Paris]– Londona [London] un Liona [Lyon] – Londona. 
17. Komisija konkrēto tirgu definē, pamatojoties uz minētajiem diviem starptautiskajiem maršrutiem. Saskaņā ar Lēmumu (19. punkts) minētajā definīcijā jāietver maršruts vai vairāku maršrutu kopums, kā arī tas, ciktāl šajā kopumā ietvertie maršruti ir savstarpēji aizstājami. Citi faktori, kas saskaņā ar Lēmumu varētu būt būtiski, ir strukturālie apstākļi, kas dominē lidostās, un lidostu jauda, kā arī plaša apjoma tīkla ietekme konkrētā ģeogrāfiskā apgabalā. 
18. Attiecībā uz konkrēto maršrutu savstarpējo aizstājamību Komisija norāda, ka katru “pilsētu pāri”, proti, Parīze – Londona un Liona– Londona, var uzskatīt par tirgu. Tā tomēr uzskata, ka saistībā ar attiecīgo darījumu jautājums par aizstājamību starp lidostām ir būtisks. Šajā ziņā un attiecībā uz maršrutu Londona – Parīze Komisija izskata situāciju saistībā ar konkurenci starp dažādajām iesaistītajām lidostām. Tā norāda, ka, lai gan visas aviosabiedrības nodrošina lidojumus tikai no Šarldegolla [Charles-de-Gaulle] lidostas Parīzē, tomēr tiek izmantotas arī vairākas Londonas apkārtnes lidostas. British Airways lidojumus maršrutā Londona – Parīze nodrošina galvenokārt no Hītrovas [Heathrow], taču ar Dan Air starpniecību tā nodrošina lidojumus uz Parīzi arī no Getvikas [Gatwick] lidostas. TAT E.A. lidojumus minētajā maršrutā nodrošina tikai no Getvikas. Galvenie TAT E.A. un British Airways konkurenti neveic lidojumus uz Parīzi no Getvikas. 
19. Pamatojoties uz iepriekšminēto, Komisija secina, ka attiecīgais darījums nemaina British Airways un TAT E.A. tirgus daļas attiecībā uz maršrutu Hītrova – Parīze, bet attiecībā uz maršrutu Getvika – Parīze, tas piešķir apstrīdētajā darījumā iesaistītajām pusēm 98,6 % lielu tirgus daļu, no kuras Dan Air (British Airways) daļa ir 81,6,%, bet TAT E.A. – 17 %. 
20. Kopumā, tas ir, attiecībā uz kopējo gaisa satiksmi starp Londonu un Parīzi koncentrācijas rezultātā British Airways–TAT E.A. koncerna tirgus daļa ir 52,2 %, no kuriem British Airways daļa ir 49,5 %, bet TAT E.A. – 2,7 %, savukārt šo sabiedrību konkurentu tirgus daļas ir šādas: Air France – 32,9 %, British Midland – 9,4 %, Air UK – 3,7 %, Air Brymon – 1,1 % un “citi” – 0,6 %. 
21. Attiecībā uz maršrutu Londona – Liona Komisija norāda, ka British Airways un Air France lidojumus veic tikai no Hītrovas, savukārt TAT E.A. lidojumus uz Lionu nodrošina tikai no Getvikas. Citu konkurentu nevienā no šiem maršrutiem nav. Lai gan attiecīgais darījums neietekmē maršrutu Hītrova – Liona, tas nodrošina British Airways-TAT E.A. 100 % tirgu attiecībā uz lidojumiem no Getvikas. Kopumā tas nozīmē, ka attiecīgais koncerns pārvalda 58,6 % no tirgus (British Airways daļa ir 45,3 %, bet TAT E.A. – 13,3 %), bet pārējie 41,4 % ir Air France pārziņā. 
22. Komisija uzskata, ka attiecībā uz Hītrovu un Getviku ir noteikta savstarpējas aizstājamības pakāpe, taču tas, ka abas šīs lidostas ir pārslogotas, nozīmē, ka savstarpēja aizstājamība ne vienmēr tiek izmantota. 

23. No minētā Komisija secina (23. punkts), ka stāvoklis, kāds sabiedrībai British Airways radies koncentrācijas dēļ, var ierobežot konkurenci attiecīgajos maršrutos. Tas, ka Hītrovā un Getvikā nav laika nišu, varētu būt šķērslis, kas liedz tirgū iesaistīties citiem konkurentiem, kuri ieinteresēti nodrošināt lidojumus attiecīgajos maršrutos. Tāpēc darījumā iesaistītās puses ir paudušas Komisijai apņemšanos vajadzības gadījumā atvēlēt vairākas laika nišas tām sabiedrībām, kas vēlas darboties attiecīgajos maršrutos. 
24. Pamatojoties uz minētajiem apsvērumiem un saistībām, ko uzņēmušās koncentrācijā iesaistītās puses, Komisija Lēmuma VII punktā secina, ka attiecīgais darījums nerada lielas šaubas par tā saderību ar kopējo tirgu. 

Procedūra un pušu prasījumi

25. Ar 1993. gada 15. jūlija rīkojumu Pirmās instances tiesa (pirmā palāta) ļāva Apvienotajai Karalistei, British Airways un TAT iestāties šajā lietā, lai atbalstītu atbildētājas prasījumu. 
26. Pēc tiesneša referenta ziņojuma noklausīšanās Pirmās instances tiesa (pirmā palāta) nolēma uzsākt mutvārdu procesu, neveicot iepriekšēju izmeklēšanu. 
27. Puses sniedza mutvārdu paskaidrojumus un atbildēja uz Pirmās instances tiesas jautājumiem 1994. gada 23. februāra tiesas sēdē.

28. Pieteikuma iesniedzējas prasījums Pirmās instances tiesai ir šāds: 
i) atcelt Komisijas 1992. gada 27. novembra lēmumu (IV/M. 259 – British Airways/TAT); 
ii) piespriest Komisijai atlīdzināt tiesāšanās izdevumus. 
29. Komisijas prasījums Pirmās instances tiesai ir šāds: 
i) noraidīt prasību; 
ii) piespriest pieteikuma iesniedzējai atlīdzināt tiesāšanās izdevumus. 
30. Apvienotās Karalistes prasījums Pirmās instances tiesai ir šāds: 
i) noraidīt prasību; 
ii) piespriest Komisijai atlīdzināt tiesāšanās izdevumus, arī tos, kas radušies personai, kura iestājusies lietā. 
31. TAT – personas, kas iestājusies lietā, – prasījums Pirmās instances tiesai ir šāds: 
i) noraidīt prasību kā nepieņemamu; 
ii) pakārtoti – noraidīt to kā faktiski un juridiski nepamatotu; 
iii) atzīt prasību par nesaprātīgu un nepamatotu Reglamenta 87. panta 3. punkta nozīmē; 
iv) piespriest pieteikuma iesniedzējai atlīdzināt visus tiesāšanās izdevumus, arī tos, kas radušies personai, kura iestājusies lietā. 
32. British Airways – personas, kas iestājusies lietā, – prasījums Pirmās instances tiesai ir šāds: 
i) noraidīt prasību kā nepieņemamu vai nepamatotu; 
ii) piespriest pieteikuma iesniedzējai atlīdzināt tiesāšanās izdevumus, ieskaitot tos, kas radušies personai, kura iestājusies lietā. 
Pieņemamība

Pušu prasību tiesiskā pamata un argumentu konspektīvs pārskats

33. Oficiāli neizvirzot iebildumu pret prasību, Komisija pauž “šaubas par to, vai šī prasība ir pieņemama, ņemot vērā, ka pieteikuma iesniedzēja nav pierādījusi, ka tiesību akts, ko tā prasa atcelt, uz to attiecas individuāli”. Šajā saistībā Komisija apgalvo, ka Regula neparedz procesuālus noteikumus sūdzību iesniegšanai, tāpēc mutatis mutandis kā attiecīgos kritērijus varētu piemērot nosacījumus, ko Tiesa precizējusi spiedumā lietā 169/84, Cofaz pret Komisiju, 1986, ECR 391, saistībā ar EEK līguma 93. panta 2. punktu, lai novērtētu, vai ir pieņemama prasība, kurā tiek apstrīdēts lēmums, kas pieņemts saskaņā ar Regulu un ar ko tiek atzīts, ka koncentrācija ir saderīga ar kopējo tirgu. 
34. Komisija atzīst, ka pieteikuma iesniedzējas apsvērumi par attiecīgo darījumu ir izvirzīti, pamatojoties uz Regulas 4. panta 3. punktā paredzēto paziņojumu, kas, kā tā uzskata, ir nepieciešams nosacījums, taču ar to vien nepietiek, lai pieteikuma iesniedzējas prasību atzītu par pieņemamu. 
35. Tā arī atzīst, ka Air France ir TAT galvenais konkurents. Tomēr, kā norāda Komisija, Air France nav pierādījusi, kā attiecīgais darījums būtiski ietekmē tās stāvokli konkrētajā tirgū – tas šai sabiedrībai jāpierāda saskaņā ar iepriekšminēto praksi. Kā piemēru Komisija min to, ka pieteikuma iesniedzēja nav definējusi tirgus, kuros jaunā struktūra varētu izmantot savu iespējamo dominējošo stāvokli, kaitējot Air France. 
36. Apvienotā Karaliste piekrīt Komisijai, ka Pirmās instances tiesai šajā gadījumā būtu jāpiemēro principi, kas noteikti spriedumā iepriekšminētajā lietā Cofaz pret Komisiju, un arī uzskata, ka noteikumi par valsts atbalstu nosaka atbilstošu analoģiju Regulā paredzētajiem noteikumiem par koncentrācijām. 
37. Arī TAT būtībā piekrīt Komisijas argumentiem. Jo īpaši attiecībā uz pirmo kritēriju, kas piemērojams, nosakot, vai prasība ir pieņemama, proti, efektīvu iestāšanos administratīvajā tiesvedībā, TAT piebilst, ka šajā gadījumā minētais nosacījums nav izpildīts. TAT apgalvo, ka Air France tikai atbildēja uz aicinājumu iesniegt apsvērumus, kas ietverts atbilstoši Regulas 4. pantam publicētajā paziņojumā, un ka minētie apsvērumi nav lūgums uzsākt padziļinātu procesu vai aizliegt paziņoto darījumu, ko Komisija būtu noraidījusi. 
38. British Airways apgalvo, ka Air France nav prasījuma tiesību atbilstoši EEK līguma 173. panta otrajai daļai, kā tā interpretēta Tiesas praksē. Tā norāda, ka Air France nav nopietni centusies pierādīt, kā tiesību akts, ko tā apstrīd, ietekmē tās ekonomiskās vai tiesiskās intereses. Kā norāda British Airways, Air France savu prasību iesniedza tikai kā konkurents gan konkrētajos maršrutos, uz kuriem attiecas darījums, gan Kopienā kopumā. 
39. Pieteikuma iesniedzēja uzskata, pirmkārt, ka, tikai piedaloties administratīvajā tiesvedībā, tā jau ir pietiekami individualizēta, lai tās prasību atzītu par pieņemamu. Otrkārt, pieteikuma iesniedzēja uzskata, ka, ņemot vērā to, ka tā ir iesaistīta tajā pašā darbības jomā, kurā darbojas uzņēmumi, kam Lēmums ir labvēlīgs, tās konkurētspēju noteikti ir būtiski ietekmējis attiecīgais darījums, jo tas pēc būtības ir koncentrācijas pasākums. Minēto divu faktoru dēļ tā ir individuāli ieinteresēta EEK līguma 173. panta nozīmē. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

40. Tiesa vispirms norāda, ka Lēmums bija adresēts British Airways un TAT, nevis pieteikuma iesniedzējai. Tātad pieteikums var būt pieņemams tikai tad, ja tas pieteikuma iesniedzēju skar tieši un individuāli tādā nozīmē, kā to paredz EK līguma 173. panta ceturtā daļa, kas ir atveidota kā EEK līguma 173. panta otrā daļa. 
41. Puses neapstrīd to, ka Lēmums tieši skar pieteikuma iesniedzēju. Tāpēc jāizskata jautājums par to, vai Lēmums to skar arī individuāli. 
42. Šajā sakarā ir jāatceras, ka atbilstoši tiesu praksei “personas, kas nav lēmuma adresāti, var prasīt atzīt to, ka lēmums skar tās individuāli, tikai tādu īpašu pazīmju gadījumā, kas raksturīgas šīm personām, vai tādu apstākļu gadījumā, kas šīs personas atšķir no visām citām personām, un ja šie faktori tās individuāli atšķir tāpat kā lēmuma adresātus” (sk. Tiesas spriedumu lietā 25/62, Plaumann pret Komisiju, 1963, ECR 95, un Pirmās instances tiesas spriedumu lietā T-83/92, Zunis Holding un citi pret Komisiju, 1993, ECR II-1169). 
43. Tāpēc Pirmās instances tiesai ir jāpārbauda, vai šajā gadījumā pieteikuma iesniedzējas apstākļi ir tādi, kas to atšķir no visām citām personām. 
44. Pirmās instances tiesa, pirmkārt, norāda, ka, pamatojoties uz Regulas 4. panta 3. punktā paredzēto paziņojumu, pieteikuma iesniedzēja 1992. gada 9., 10., 19. un 23. novembra vēstulēs informēja Komisiju par saviem kritiskajiem apsvērumiem, kas pamatoti ar skaitļiem un statistikas datiem, par attiecīgo koncentrāciju, un ka Komisija atbildēja uz šo kritiku 1992. gada 17. novembra vēstulē, ko parakstījis par konkurences lietām atbildīgais komisārs. Kritika attiecās uz tā tirgus definīciju, kas, kā uzskata pieteikuma iesniedzēja, bija jāņem vērā, novērtējot koncentrācijas ietekmi uz tirgu, un uz koncentrācijas ietekmi uz British Airways konkurētspēju attiecībā pret citiem tirgus dalībniekiem, īpaši Air France. Tādējādi pieteikuma iesniedzēja minētajā sarakstē būtībā izvirzīja tādu pašu kritiku kā rakstveida paskaidrojumos, ko tā iesniedza Pirmās instances tiesai. Saskaņā ar Komisijas rakstisko 1992. gada 17. novembra atbildi par konkurences lietām atbildīgais komisārs bija norīkojis savu personālu veikt Air France komentāru rūpīgu izpēti, “lai tie pilnīgi tiktu ņemti vērā, pārbaudot to, vai attiecīgais darījums ir saderīgs ar kopējo tirgu”. 
45. Otrkārt, no apstrīdētā lēmuma faktiskā formulējuma ir saprotams, ka, novērtējot konkurenci abos tirgos, kas identificēti kā tirgi, kuri pēc koncentrācijas būs skartie tirgi, Komisija galvenokārt ņēma vērā Air France stāvokli. Lēmuma 17. punktā Komisija salīdzina British Airways, TAT un Air France konkurētspēju Francijas iekšzemes maršrutos, secinot, ka “galvenā aviosabiedrība, kas darbojas šajā tirgū, noteikti ir Air France.., kas pārvadā 84,9 % no pasažieru kopskaita ..”. Lēmuma 20. punktā, kurā Komisija izskata jautājumu par lidostu savstarpēju aizstājamību, ir sīki iztirzāts British Airways, TAT un Air France stāvoklis. Tas pats ir arī Lēmuma 21. punktā. 
46. Treškārt, no Pirmās instances tiesai iesniegtajiem dokumentiem ir saprotams, ka pieteikuma iesniedzējai saskaņā ar nolīgumu, ko tā 1990. gada 29. oktobrī noslēdza ar Francijas valdību un Komisiju, bija pienākums līdz 1992. gada 30. jūnijam atteikties no visiem līdzdalības procentiem, kas tai bija sabiedrībā TAT, un ka par koncentrāciju starp TAT un British Airways Komisija tika informēta četrus mēnešus vēlāk. 
47. Pirmās instances tiesa uzskata, ka ar minētajiem trīs faktoriem pietiek, lai pieteikuma iesniedzēju nošķirtu no visām citām personām, un ka šie faktori to individualizē, tāpat kā personas, kas ir Lēmuma adresāti. 
48. Tātad prasība ir pieņemama. 
Lietas būtība

49. Pamatojot savus apgalvojumus, pieteikuma iesniedzēja izvirza četrus prasības pamatus. 
a) Pirmais prasības pamats ir tāds, ka Komisija ir pārkāpusi Regulas 3. panta 1., 2. un 3. punktu, jo tā nav ņēmusi vērā attiecīgā darījuma patieso būtību un kļūdaini to uzskatījusi par koncentrācijas darījumu, kura rezultātā izveidots kopuzņēmums, nevis atzinusi, ka British Airways faktiski ir pārņēmusi kontroli pār TAT E.A.
b) Otrais prasības pamats ir tāds, ka Komisija ir pārkāpusi Regulas 1. panta 1. un 2. punktu, 2. panta 1. un 3. punktu un 8. panta 2. un 3. punktu, precīzi nedefinējot konkrēto tirgu attiecībā uz produktiem vai konkrēto ģeogrāfisko apgabalu. 
c) Trešais prasības pamats ir tāds, ka Komisija ir pārkāpusi EEK līguma 190. pantu, jo, raksturojot konkrēto tirgu, Komisija tikai izskatīja maršrutus, uz kuriem tieši attiecas konkrētais darījums. 
d) Izvirzot ceturto prasības pamatu, pieteikuma iesniedzēja apgalvo, ka Komisija pārkāpusi tiesiskās paļāvības aizsardzības principu un EEK līguma 155. pantu, jo tā attiecīgo darījumu ir atzinusi par saderīgu ar kopējo tirgu, lai gan tad, ja par šādu darījumu būtu zināms laikus, nebūtu bijis iespējams noslēgt 1990. gada 29. oktobra nolīgumu starp pieteikuma iesniedzēju, Francijas valdību un Komisiju. 
Pirmais prasības pamats –  Regulas 3. panta 1., 2. un 3. punkta pārkāpums

a) Prasības pamata pieņemamība

50. Komisija pirmo prasības pamatu uzskata par nepieņemamu, jo, pēc tās domām, ņemot vērā šīs lietas īpašos apstākļus, kas izklāstīti Lēmuma 12. punktā, pieteikuma iesniedzēja nav pierādījusi, kā tikai British Airways īstenotā kontrole pār TAT E.A. pretstatā kopīgai kontrolei nelabvēlīgi ietekmē Air France likumīgās intereses, ievērojami ietekmējot tās stāvokli konkrētajā tirgū vai tirgos. Gluži pretēji – ja uzskatītu, ka British Airways ir tikai īstenojusi kopīgu kontroli ar TAT, būtu atkārtoti jāpārbauda darījums, ja kontrole kļūtu ekskluzīva, tas ir, ja tiktu izmantotas sabiedrībai British Airways piešķirtās pirkuma tiesības. Varētu būt, ka saistībā ar šādu pārbaudi un ņemot vērā sasniegumus transporta jomā, kurā, kā uzskata Komisija, notiek būtiskas izmaiņas, tā varētu izdarīt citādu secinājumu par darījuma saderību ar kopējo tirgu vai uzskatīt, ka tās lēmums jāpapildina ar jauniem nosacījumiem, lai darījumu varētu atzīt par saderīgu. Savā atbildē uz repliku tā secina, ka “tas, ka uzņēmums iegūst atsevišķu vai kopīgu kontroli pār citu uzņēmumu, ir svarīgs faktors, novērtējot šādas pārņemšanas ietekmi uz konkurenci atbilstoši Regulas 2. pantam”. 
51. Pieteikuma iesniedzēja atbild, ka ietekme uz konkurenci atsevišķas kontroles iegūšanas gadījumā atšķiras no ietekmes kopīgas kontroles iegūšanas gadījumā. Ja ir iegūta atsevišķa kontrole, uzņēmējs pazūd no tirgus, tādējādi stiprinot ieguvēja uzņēmuma stāvokli tirgū. Pieteikuma iesniedzēja norāda, ka tātad Komisijas novērtējumam par to, vai koncentrācija ir saderīga ar kopējo tirgu, jo īpaši jābūt atkarīgam no tā, vai pārņemtā kontrole ir atsevišķa vai kopīga. 
52. Pirmās instances tiesa secina, ka Komisijas paskaidrojumi skaidri pierāda, ka pati Komisija uzskata, ka jautājums par to, vai sabiedrību TAT E.A. kontrolē tikai British Airways vai British Airways kopā ar TAT, ir “svarīgs faktors” attiecīgā darījuma novērtēšanā, atsaucoties uz Regulas 2. pantu. Komisija savā atbildē uz repliku norāda, ka tad, ja British Airways pārtrauktu īstenot kopīgu kontroli pār TAT E.A. un iegūtu atsevišķu kontroli, būtu vajadzīgs paziņojums un tai būtu jāizskata jautājums no jauna, un, kā norāda Komisija, tādējādi varētu tikt izdarīts atšķirīgs secinājums par darījuma saderību ar kopējo tirgu.  
53. Tādējādi izriet, ka pieteikuma iesniedzēja nenoliedzami ir ieinteresēta prasīt, lai Pirmās instances tiesa izskata Komisijas novērtējumu par to, vai kontrole, ko British Airways ieguvusi pār TAT E.A., ir atsevišķa vai kopīga, un ka tāpēc prasības pamats ir pieņemams. 
2) Prasības pamata būtība

54. Prasības pamats ir iedalīts divās daļās – pirmā ir par to, ka Komisija nav ņēmusi vērā attiecīgās koncentrācijas patieso būtību, bet otrā ir par to, ka Komisija kļūdījās savā novērtējumā attiecībā uz iespēju, ko British Airways piešķir akcionāru līgums. 
a) Pirmā daļa

Pušu argumentu konspektīvs pārskats

55. Pieteikuma iesniedzēja apgalvo, ka jautājums par to, vai pār attiecīgo uzņēmumu ir iegūta atsevišķa vai kopīga kontrole, ir faktisks jautājums, kas jāizvērtē, ņemot vērā ekonomiskos mērķus, ko izvirzījis ieguvējs uzņēmums. Iegūto līdzdalības procentu apjoms, vēlēšanu sistēmas un uzņēmējdarbības plāna esamība ir tikai finansiāli un juridiski aspekti, kas neveicina minētā jautājuma atrisināšanu. 
56. Pieteikuma iesniedzēja norāda, ka Lēmumā ietvertie secinājumi skaidri pierāda, ka attiecīgās koncentrācijas faktiskais mērķis ir iekļaut TAT E.A. iekšzemes un starptautiskās darbības British Airways organizācijā un struktūrā. Tomēr Komisija nav izskatījusi jautājumu pēc būtības. Tādējādi tā nav ņēmusi vērā uzņēmējdarbības plāna saturu, lai gan, kā norāda pieteikuma iesniedzēja, tas nenovēršami liek secināt, ka struktūra, kas tiek izveidota kā kopuzņēmums, ir tikai aizsegs, kurš noslēpj to, kas faktiski ir pārņemšana, kura dod sabiedrībai British Airways tiesības īstenot atsevišķu kontroli. 
57. Pieteikuma iesniedzēja secina, ka Komisija ņēmusi vērā tikai juridiskos aspektus un nav izdarījusi loģiskus secinājumus no saviem atzinumiem attiecībā uz ekonomiskajiem aspektiem nolemjot, ka attiecīgā darījuma rezultātā tika izveidots kopuzņēmums Regulas 3. panta 2. punkta nozīmē, nevis ka sabiedrība British Airways pārņēma TAT E.A. 3. panta 1. punkta nozīmē, tādējādi iegūstot atsevišķu kontroli pār to; tādējādi Komisija pārkāpusi Regulas 3. panta 1. līdz 3. punktu. 
58. Komisija noliedz, ka ir pārkāpusi Regulas 3. pantu, secinot, ka British Airways kopā ar TAT ieguva kopīgu kontroli pār TAT E.A., un norāda, ka tā šajā saistībā ņēma vērā ne tikai juridiskos un finansiālos aspektus, bet īpaši to lēmumu veidu, attiecībā uz kuriem vienmēr vajadzīga abu dibinātāju uzņēmumu piekrišana, jo īpaši kopuzņēmuma uzņēmējdarbības plāna saturu. Tā norāda, ka uzņēmējdarbības plāns attiecas uz vairākiem jautājumiem, piemēram, kopīgā meitasuzņēmuma izmantotajiem maršrutiem, gaisa kuģiem, grafikiem, stratēģiju attiecībā uz starptautiskajiem maršrutiem utt., kas pēc būtības ir cieši saistīti ar TAT E.A. tirdzniecības stratēģiju. 
59. Apvienotā Karaliste uzskata, ka Komisija ir pareizi secinājusi, ka sabiedrību TAT E.A. kopīgi kontrolē British Airways un TAT un ka jebkurā gadījumā tad, ja Komisijas argumenti šajā jautājumā nav pareizi, lēmuma rezolutīvā daļa, kurā paziņotā koncentrācija atzīta par saderīgu ar kopējo tirgu, nezaudē spēku. 
60. TAT norāda, ka, ņemot vērā lietas faktiskos apstākļus, ir skaidrs, ka British Airways nekādā gadījumā nevar uzskatīt par sabiedrību, kam juridiski vai faktiski ir atsevišķa kontrole pār kopuzņēmumu TAT E.A. Juridiski TAT pārziņā ir visi svarīgie lēmumi par TAT E.A. darbību tikmēr, kamēr British Airways neizmanto pirkuma tiesības. 
61. British Airways apgalvo, ka tai noteikti nav ekskluzīvas kontroles pār TAT E.A., ņemot vērā to, ka TAT pieder akciju kontrolpakete un tā ieceļ lielāko daļu TAT E.A. direktoru, un arī to, ka TAT pārstāvji ieņem TAT E.A. prezidenta un ģenerāldirektora amatu.

Pirmās instances tiesas secinājumi

62. Vispirms ir jāatceras, ka Regulas 3. panta 3. punkts nosaka: “Šīs regulas izpratnē kontroli veido tiesības, līgumi vai citi līdzekļi, kas vai nu atsevišķi vai visi kopā, ņemot vērā faktiskos vai juridiskos apsvērumus, piešķir iespēju realizēt izšķirošu ietekmi uz uzņēmumu ..”. 
63. Ņemot vērā faktiskos un juridiskos apstākļus šajā gadījumā, Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisijai ir taisnība, ka British Airways un TAT īsteno kopīgu kontroli pār kopuzņēmumu, kas izveidots, veicot attiecīgo darījumu. 
64. Jo īpaši no Lēmuma ir saprotams, pirmkārt, ka TAT pašlaik pieder 50,1 % no TAT E.A. akcijām, un, otrkārt, ka galvenos lēmumus TAT E.A. valde var pieņemt tikai tad, ja viens TAT un viens British Airways izvirzītais direktors balso par attiecīgo priekšlikumu. 
65. Ņemot vērā šos secinājumus, un, lai gan British Airways īsteno ievērojamu un arvien lielāku ietekmi, Komisijai ir taisnība, ka pastāv kopīga kontrole. Uzņēmējdarbības plānu, kurā ietverti galvenie kopuzņēmuma politikas aspekti, kopīgi izstrādāja British Airways un TAT un to nevar mainīt bez TAT piekrišanas – šai sabiedrībai pieder TAT E.A. akciju kontrolpakete un tai ir balsstiesību vairākums minētās sabiedrības valdē, kā arī tās pārstāvji minētajā sabiedrībā ieņem prezidenta un ģenerāldirektora amatu. Ņemot vērā iepriekšminēto, nav nesaderīgi tas, ka starp TAT E.A. un British Airways ir vienošanās par pārstāvību un “kodu dalīšanas” sistēma un ka British Airways kopā ar TAT kontrolē TAT E.A., jo šādas vienošanās nekādi nemaina pienākumu sadali TAT E.A. vadībā un tādējādi to, kā tiek īstenota kontrole pār šo uzņēmumu. Tās nemaina arī uzņēmuma juridisko statusu. Šādas vienošanās noslēdz sarunās starp pusēm, un saskaņā ar iepriekš analizētajiem TAT E.A. statūtu noteikumiem tās nevar noslēgt bez šīs sabiedrības direktora piekrišanas.
66. Tātad prasības pamata pirmā daļa ir jānoraida. 
b) Prasības pamata otrā daļa

Pušu argumentu konspektīvs pārskats

67. Pieteikuma iesniedzēja norāda, ka diena, kad beidzas termiņš, kurā British Airways var izmantot savu iespēju iegūt pārējās TAT E.A. akcijas, ir diena, kad stājas spēkā Kopienas noteikumi, kas paredz tiesības brīvi veikt kabotāžas pārvadājumus starp dalībvalstīm, proti, 1997. gada 1. aprīlis. Tā nekādā gadījumā nav nejaušība, un faktiski tas novērš neskaidrību par British Airways piemītošās iespējas izmantošanu. Neņemot to vērā, Komisija ir pārkāpusi Regulas 3. pantu. 
68. Savā atbildē Komisija norāda, ka tad, kad tā pārbauda koncentrācijas saderību ar kopējo tirgu, tai secinājumi jāizdara, pamatojoties nevis uz daudzmaz hipotētiskiem faktoriem, piemēram, uz iespējamo iespējas izmantošanu nākotnē, bet gan tikai uz faktiskajiem un juridiskajiem apstākļiem, kādi ir paziņošanas brīdī. Pieteikuma iesniedzējas minētā datumu sakritība nevar mainīt šo analīzi. 
69. TAT apgalvo, pirmkārt, ka TAT E.A. Francijā sniegtos gaisa transporta pakalpojumus nekādi nevar nosaukt par kabotāžu, un, otrkārt, ka British Airways, nopērkot līdzdalības procentus citā dalībvalstī nodibinātā uzņēmumā, ir tikai izmantojusi savu dibinājumbrīvību.

Pirmās instances tiesas secinājumi

70. Atbildētāja apgalvo, ka Komisijai ir jāveic novērtējums par to, vai koncentrācija ir saderīga ar kopējo tirgu, pamatojoties tikai uz faktiskajiem un juridiskajiem apstākļiem, kādi ir attiecīgā darījuma paziņošanas brīdī, nevis uz hipotētiskiem faktoriem, kuru saimniecisko nozīmi nevar novērtēt lēmuma pieņemšanas brīdī. 
71. Šajā gadījumā no Pirmās instances tiesai iesniegtajiem dokumentiem ir saprotams, ka sabiedrībai British Airways piešķirtās iespējas izmantošana ir hipotētisks faktors, ņemot vērā, pirmkārt, to, ka netiek apstrīdēts, ka British Airways nav izmantojusi šo iespēju dienā, kad pieņemts Lēmums, un, otrkārt, ka pieteikuma iesniedzēja nav konstatējusi, ka British Airways minētajā dienā bija iecerējusi to izmantot vai ka tai vēlāk radies tāds nodoms. 
72. Šādos apstākļos Komisija rīkojās pareizi, neņemot vērā šo iespējamo darījumu, novērtējumā par koncentrāciju, kas tai bija jāizskata. Tātad prasības pamata otrā daļa ir jānoraida. 
Otrais prasības pamats – Regulas 1., 2. un 8. panta pārkāpums

Pušu argumentu konspektīvs pārskats

73. Pieteikuma iesniedzēja uzskata, ka ļoti nepilnīga un tādējādi kļūdaina ir konkrētā tirgus definīcija, kuru Komisija izmantojusi Lēmumā no 19. līdz 22. punktam un saskaņā ar kuru abi konkrētie tirgi ir maršruti Parīze – Londona un Liona – Londona, jo šī definīcija neatbilst faktiskajam ekonomiskajam stāvoklim. Tā pārmet, ka Komisija nav ņēmusi vērā British Airways Eiropas tīkla faktisko ekonomisko stāvokli. Šis faktiskais stāvoklis ir tāds, ka Komisijai ir jākonstatē, ka konkrētais tirgus ir to starptautisko gaisa transporta pakalpojumu tirgus, kurus sniedz jebkur kopējā tirgū starp dažādām dalībvalstīm. Ja Komisija būtu šādi rīkojusies, tā būtu konstatējusi, pirmkārt, ka attiecīgā koncentrācija ļauj British Airways ar TAT E.A. starpniecību piesaistīt Francijas klientus Londonai, lai tie varētu izmantot tās starptautiskos gaisa transporta pakalpojumus no Londonas. Otrkārt, tā būtu konstatējusi, ka atbilstoši minētajam darījumam British Airways īpašumā vai kontrolē ir četri no septiņiem aviācijas uzņēmumiem, kas nodrošina lidojumus maršrutā Londona – Parīze, un ka šī ir vienīgā sabiedrība, kas veic tiešus vai netiešus lidojumus no visām Londonas apkārtnes lidostām. 
74. Pieteikuma iesniedzēja pārmet arī to, ka Komisija nav pievērsusi uzmanību tam, ka 3. panta 2. punkts Padomes 1992. gada 23. jūlija Regulā (EEK) Nr. 2408/92 par Kopienas aviosabiedrību piekļuvi Kopienas iekšējiem gaisa ceļiem (Oficiālais Vēstnesis, 1992, L 240, 8. lpp.) paredz, ka visām dalībvalstīm ir pienākums no 1997. gada 1. aprīļa atļaut citas dalībvalsts licencētiem aviācijas uzņēmumiem veikt kabotāžas pārvadājumus to teritorijā. Pieteikuma iesniedzēja apgalvo, ka tādējādi no 1997. gada 1. aprīļa British Airways, izmantojot savu vai TAT E.A. reklāmkarogu, atbilstoši attiecīgajai koncentrācijai varēs attīstīt pakalpojumus Francijas teritorijā, nodrošinot lidojumus no Parīzes un Lionas, un ka Komisijai šis faktors bija jāņem vērā. 
75. Pieteikuma iesniedzēja secina, ka Komisija, novērtējot attiecīgās koncentrācijas ietekmi tikai uz tiem abiem maršrutiem, uz kuriem šī koncentrācija tieši attiecas, nav pareizi izvērtējusi koncentrācijas saderību ar kopējo tirgu. Pieteikuma iesniedzēja arī norāda, ka ņemot vērā to, ka tā ir pierādījusi, ka Komisija nav pareizi definējusi konkrēto tirgu, tai nevar pārmest to, ka tā nav pierādījusi vai centusies pierādīt, ka attiecīgais darījums rada vai nostiprina dominējošu stāvokli tirgū. 
76. Komisija atbild, ka konkrētā tirgus definīcija, ko tā izmantojusi Lēmumā, ir saderīga gan ar Tiesas praksi (spriedums lietā 66/86, Ahmed Saeed Flugreisen un citi pret Zentrale zur Bekaempfung unlauteren Wettbewerbs, 1989, ECR 803), gan ar pašas praksi. Tā arī norāda, ka ir ņēmusi vērā, kā to pieprasa pieteikuma iesniedzēja, darījuma ietekmi plašākā nozīmē uz konkurenci starp Eiropas mēroga aviācijas uzņēmumiem un jo īpaši ietekmi, ko TAT E.A. iekļaušana British Airways tīklā radītu attiecībā uz tāda paša mēroga aviācijas uzņēmumu turpmāku konkurenci plašākā nozīmē. 
77. Apvienotā Karaliste un personas, kas iestājušās lietā, – TAT un British Airways - piekrīt Komisijas argumentiem par konkrētā tirgus definīciju. Apvienotā Karaliste uzskata, ka nav konstatēts, ka koncentrācija ir saistīta ar tāda dominējoša stāvokļa radīšanu vai nostiprināšanu kādā no konkrētajiem tirgiem, kura dēļ efektīva konkurence tiktu būtiski kavēta. Tāpēc tās viedoklis ir tāds, ka Komisijai nebija juridiska pamata pieņemt citu lēmumu, izņemot to, kuru tā ir pieņēmusi. TAT norāda, ka, paplašinot tirgus definīciju, Air France arvien neticamāku padara to, ka British Airways ir radījusi dominējošu stāvokli šādi definētajā tirgū. Tāpēc tā uzskata, ka tad, ja būtu jāatzīst pieteikuma iesniedzējas ierosinātā tirgus definīcija, vēl jo vairāk vajadzētu atļaut attiecīgo koncentrāciju. Visbeidzot, British Airways vēlreiz norāda, ka vērā ņemamo pakalpojumu dažādības un izkliedētības dēļ ir neatbilstoši tirgu definēt tā, kā to ierosina pieteikuma iesniedzēja. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

78. Regulas 2. panta 2. punkts paredz: “Par saderīgu ar kopējo tirgu ir jāatzīst koncentrācija, kas nerada vai nenostiprina dominējošo stāvokli, kas kopējā tirgū vai ievērojamā tā daļā  būtiski traucē efektīvu konkurenci”. Tomēr 2. panta 3. punktā ir noteikts, ka koncentrācija, kas rada vai nostiprina šādu stāvokli, ir atzīstama par nesaderīgu ar kopējo tirgu. 
79. No minētajiem noteikumiem izriet, ka Komisijai koncentrācija ir jāatzīst par saderīgu ar kopējo tirgu tad, ja ir ievēroti abi nosacījumi, proti, pirmais ir tāds, ka attiecīgais darījums nedrīkst ne radīt, ne nostiprināt dominējošu stāvokli, un otrais ir tāds, ka konkurenci kopējā tirgū nedrīkst ievērojami kavēt, radot vai nostiprinot šādu stāvokli. Tāpēc, ja dominējošs stāvoklis netiek radīts vai nostiprināts, tad darījums ir jāatļauj, un nav vajadzības izvērtēt darījuma ietekmi uz efektīvu konkurenci. 
80. Lai novērtētu, vai attiecīgajā gadījumā ir ievērots pirmais nosacījums, Komisijai vispirms ir jādefinē konkrētais tirgus (sk. attiecīgi Pirmās instances tiesas spriedumu lietā T-30/89, Hilti pret Komisiju, 1991, ECR II-1439, 69. punktu, un apelācijas tiesvedībā pasludināto Tiesas 1994. gada 2. marta spriedumu lietā C-53/92 P, Hilti pret Komisiju, 1994, ECR I-0000). 
81. Šajā sakarā ir jāatceras, ka šajā gadījumā Komisija Lēmuma 19. punktā ir konstatējusi, ka konkrētais tirgus ir “katrs pilsētu pāris”, kas ir to maršrutu izlidošanas vieta un ielidošanas vieta, kurus tā uzskata par tādiem, uz ko tieši attiecas konkrētais darījums. Jāatceras, ka Lēmuma 26. punktā tā ir secinājusi, ka darījums nerada vai nenostiprina dominējošu stāvokli, kura rezultātā tiek kavēta efektīva konkurence. 
82. Tā kā pieteikuma iesniedzēja ir apgalvojusi, no vienas puses, ka tā principā neapstrīd Komisijas izmantotās definīcijas spēkā esamību, un, no otras puses, ka tā uzskata, ka šī definīcija ir ļoti nepilnīga un tādējādi kļūdaina, Pirmās instances tiesai ir jāizskata konkrētā tirgus definīcija. 
83. Šajā ziņā Pirmās instances tiesa uzskata, ka tirgus definīcija, ko izmantojusi Komisija, ir pareiza gan attiecībā uz konkrēto produktu, gan ģeogrāfisko apgabalu. 
84. Tirgus definīcija, ko izmantojusi Komisija, atbilst principiem, ko Tiesa noteikusi iepriekšminētajā spriedumā Ahmed Saeed lietā, jo Komisija Lēmumā no 17. līdz 21. punktam izskatīja abus maršrutus, kuros pārklājās koncentrācijā iesaistīto pušu piedāvātie pakalpojumi, proti, maršrutus Parīze – Londona un Liona – Londona, un to iespējamo aizstājamību ar citiem maršrutiem. Komisija izdarīja pārliecinošu secinājumu, ka, pirmkārt, abi šie maršruti nav aizstājami ar citiem, un, otrkārt, savstarpēja aizstājamība starp šiem diviem maršrutiem ir ļoti neliela. 
85. Turklāt, lai gan sniegtie paskaidrojumi ir īsi un precīzi, no Lēmuma 17.-19. punkta ir saprotams, ka Komisija savu pārbaudi neveica, izskatot plānotā darījuma ietekmi tikai uz abiem maršrutiem, uz kuriem tieši attiecas plānotais darījums, bet tā arī novērtēja šā darījuma ietekmi plašākā mērogā attiecībā uz starptautiskajiem lidojumiem no Francijas (17. punkts) un ietekmi uz plašu vai liela apjoma tīklu (19. punkts). Tātad šiem pieteikuma iesniedzējas izvirzītajiem pārmetumiem attiecībā uz Komisiju nav faktiska pamatojuma un tāpēc Pirmās instances tiesa tos nevar pieņemt. 
86. Jebkurā gadījumā, kā norāda Apvienotā Karaliste, pieteikuma iesniedzēja savos paskaidrojumos Pirmās instances tiesai ne skaidri, ne netieši neapgalvo, ka Komisija pieļāvusi novērtēšanas kļūdu, secinot, ka attiecīgais darījums ne rada, ne nostiprina dominējošu stāvokli tirgos, kurus Komisija uzskata par konkrētajiem tirgiem; tā arī neapgalvo, ka šāds stāvoklis būtu radīts vai nostiprināts tirgū, ko, pēc tās domām, vajadzēja definēt. Šajos apstākļos tā nevar apstrīdēt Komisijas lēmuma atzīt darījumu par saderīgu ar kopējo tirgu likumību. 
87. Šo secinājumu nekādā ziņā neietekmē argumenti, ko pieteikuma iesniedzēja izvirzījusi prasības pamata otrajā un trešajā daļā. Pat tad, ja, kā Komisija norāda Lēmuma 17. punktā, attiecīgā koncentrācija ļauj British Airways piesaistīt Francijas klientus saviem starptautiskajiem gaisa transporta pakalpojumiem lidojumos no Apvienotās Karalistes, un pat tad, ja ir taisnība, ka British Airways kontrolē četrus no septiņiem aviācijas uzņēmumiem, kas veic lidojumus maršrutā Londona – Parīze, un pat arī pieņemot, ka British Airways, izmantojot attiecīgo darījumu, no 1997. gada 1. aprīļa darbību Francijas teritorijā varēs attīstīt vieglāk nekā citas aviosabiedrības, kas nav Francijas aviosabiedrības, pieteikuma iesniedzēja vienalga nav pierādījusi, kāpēc šādos apstākļos Komisijai vajadzēja aizliegt attiecīgo koncentrāciju, ja ar tiem netiek radīts vai nostiprināts dominējošs stāvoklis nevienā tirgū. 
88. Tātad prasības pamats ir jānoraida. 
Trešais prasības pamats – Līguma 190. panta pārkāpums

Pušu argumentu konspektīvs pārskats

89. Pieteikuma iesniedzēja apgalvo, ka Komisija ir pārkāpusi Līguma 190. pantu, jo pieteikuma iesniedzēja izvirzīja divas atšķirīgas un visādā ziņā papildu definīcijas konkrētā produkta tirgum un konkrētajam ģeogrāfiskajam tirgum, ar kuru ir saistīta attiecīgā koncentrācija, bet tā nav norādījusi iemeslus, kāpēc tā apstrīdēto lēmumu pieņēma, pamatojoties tikai uz vienu no abām definīcijām. 
90. Komisija norāda, ka saskaņā ar Tiesas praksi tai nav jānorāda iemesli, kāpēc tā noraidījusi administratīvajā tiesvedībā iesaistīto pušu argumentus, kā arī, a fortiori, iemesli, kāpēc tā noraidījusi trešo personu izvirzītos argumentus. Turklāt tā ne vien iekļāva savā definīcijā faktorus, kas īpaši saistīti ar Eiropas tīklu esamību un lidostās dominējošiem apstākļiem, bet arī sniedza datus, kas vajadzīgi, lai pamatotu to, ka netika sīki iztirzāta koncentrācijas ietekme uz British Airways tīklu. 
91. Personas, kas iestājušās lietā, par šo jautājumu paustajos apsvērumos piekrīt Komisijas argumentācijai. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

92. Tiesa un Pirmās instances tiesa ir pastāvīgi uzskatījusi, ka, lai gan saskaņā ar Līguma 190. pantu Komisijai ir jāpamato savi lēmumi, norādot faktiskos un juridiskos faktorus, kas ir attiecīgā pasākuma juridiskais pamats, un apsvērumus, pamatojoties uz kuriem tā pieņēmusi savu lēmumu, tai nav jāapspriež visi faktiskie un juridiskie apstākļi, ko katra puse izvirzījusi administratīvajā tiesvedībā (sk. inter alia Pirmās instances tiesas spriedumu lietā T-8/89, DSM pret Komisiju, 1991, ECR II-1833, 257. punktu). 
93. Šajā gadījumā Pirmās instances tiesa uzskata, ka Lēmuma pamatojumā ir nepārprotami norādīti faktiskie un juridiskie apstākļi un pārējie apsvērumi, pamatojoties uz kuriem Komisija pieņēmusi apstrīdēto lēmumu. Tā kā Komisijai nav jāpamato tas, kāpēc tā noraidījusi trešās personas – Air France – izvirzīto plašāko tirgus definīciju, nevar uzskatīt, ka tā šajā ziņā nav izpildījusi savu pienākumu sniegt pamatojumu. 
94. Turklāt, kā minēts iepriekš (86. punktā), Komisijas lēmumā faktiski ir ne vien ņemti vērā abi maršruti, kurus tieši ietekmē koncentrācija, bet tajā ir arī vispārīgāks ierosinātās koncentrācijas ietekmes novērtējums. 
95. Tātad prasības pamats ir jānoraida. 
Ceturtais prasības pamats – tiesiskās paļāvības principa pārkāpums

Pušu argumentu konspektīvs pārskats

96. Saistībā ar šo prasības pamatu pieteikuma iesniedzēja paskaidro, ka 1990. gada 29. oktobrī, pēc tam, kad notika tās koncentrācija ar citiem Francijas aviācijas uzņēmumiem, proti, UTA un Air Inter, tā ar Komisiju un Francijas valdību noslēdza nolīgumu, saskaņā ar kuru tai bija jāpārtrauc iesaistīšanās TAT lēmējinstitūcijās, kuru akcionāre tā tobrīd bija, un pilnīgi jāatsakās no saviem līdzdalības procentiem šajā sabiedrībā līdz 1992. gada 30. jūnijam. Vienīgais šā atteikšanās pienākuma mērķis bija nodrošināt to, ka Francijas iekšzemes gaisa transporta tirgū pieteikuma iesniedzējai ir neatkarīgs konkurents. 
97. Saskaņā ar pieteikuma iesniedzēja teikto netika paredzēts, ka to varētu aizstāt ar līdzvērtīga lieluma ārvalstu sabiedrību, proti, British Airways, kā akcionāru, kam ir kopīga vai atsevišķa kontrole pār TAT E.A., un šāda iespēja padarītu neiespējamu nolīguma noslēgšanu. Tā arī norāda, ka Komisija ne iepriekšējo apspriežu gaitā, ne 1990. gada 29. oktobrī, kad tika noslēgts nolīgums, nenorādīja, ka tā uzskata par iespējamu un pat saderīgu ar kopējo tirgu to, ka pieteikuma iesniedzēju kā TAT akcionāru varētu aizstāt ar tāda paša lieluma ārvalstu konkurentu. Pieteikuma iesniedzēja uzskata, ka tāpēc apstrīdētais lēmums ir pretrunā attiecīgajam nolīgumam. 
98. Tādējādi pieteikuma iesniedzēja secina, ka, atzīstot koncentrāciju starp British Airways un TAT E.A. par saderīgu ar kopējo tirgu, Komisija, vismaz attiecībā uz pēdējās minētās sabiedrības iekšzemes lidojumiem, nav izpildījusi savu pienākumu aizsargāt pieteikuma iesniedzējas tiesisko paļāvību, tādējādi pārkāpjot vispārējo Kopienas tiesībās ietverto tiesiskās paļāvības aizsardzības principu un Līguma 155. pantu – gan minētais princips, gan minētais pants ir prioritāri attiecībā uz regulas noteikumiem. 
99. Iebilstot pret minēto argumentu, Komisija apgalvo, ka nepārkāpjot 1990. gada 29. oktobra nolīguma tekstu un būtību, British Airways iegūtā kontrole pār TAT E.A. tikai nostiprina iespēju palielināt konkurenci Francijas tirgū, atkārtoti apstiprina TAT E.A. kā “neatkarīga Air France konkurenta” stāvokli, kas bija vienīgais to uztraucošais jautājums nolīguma noslēgšanas brīdī. Komisija norāda, ka tas, ka šāda iespēja, ko tā nekādā gadījumā nevarēja paredzēt, netika paredzēta sarunās pirms nolīguma noslēgšanas, nevar radīt pienākumu, pārkāpjot Kopienas pamatprincipus, tostarp brīvību veikt uzņēmējdarbību, aizliegt kopējam tirgum piemērojamu, ar konkurences noteikumiem saderīgu koncentrāciju. 
100. Apvienotā Karaliste apgalvo, ka šis prasības pamats ir “principa jautājums, kas ir būtiski pārprasts”. Turklāt tā neuzskata, ka pastāv nesaderība starp attiecīgo nolīgumu un Lēmumu, kā arī ka tādējādi tiktu ietekmēta tiesiskā paļāvība. 
101. Abas personas, kas iestājušās lietā, piekrīt Komisijas un Apvienotās Karalistes argumentācijai. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

102. Ir jāatceras, ka Līgumā noteiktās un Kopienas tiesu praksē apstiprinātās Kopienas normatīvo aktu hierarhijas sekas ir tādas, ka vispārēji piemērojamu tiesību aktu nevar klusējot mainīt ar individuālu lēmumu (sk. Tiesas spriedumu lietā C-313/90, CIRFS un citi pret Komisiju, 1993, ECR I-1125, 44. punktu). Tātad Kopienas iestādei nevar likt atbilstoši tiesiskās paļāvības aizsardzības principam piemērot Kopienas noteikumus contra legem. 
103. Pirmās instances tiesa secina, ka dokumenti, kas tai iesniegti šajā lietā, jebkurā gadījumā pierāda, ka nolīgumā, kas 1990. gada 29. oktobrī noslēgts starp Francijas valdību, Air France un Komisiju, ir tikai pirmo divu minēto pušu saistības, bet Komisija nekādas saistības nav uzņēmusies. Tāpēc ne minētā nolīguma faktiskajos noteikumos, ne citos jautājumos, uz kuriem puses balstās Pirmās instances tiesā, nekas neliecina par to, ka Komisija ir apņēmusies neatzīt par saderīgu ar kopējo tirgu koncentrāciju starp TAT un tāda paša lieluma konkurentu kā Air France. Tātad pieteikuma iesniedzēja nav atbilstoši tiesību minimumam konstatējusi, ka attiecībā uz to tika radīta tiesiskā paļāvība. 
104. Tātad prasības pamats ir jānoraida. 
105. Ņemot vērā visu iepriekš minēto, prasība ir jānoraida. 
Lēmums par tiesāšanās izdevumiem

106. Saskaņā ar Tiesas Reglamenta 87. panta 2. punktu pusei, kam spriedums ir nelabvēlīgs, piespriež atlīdzināt tiesāšanās izdevumus, ja to ir prasījusi puse, kurai spriedums ir labvēlīgs. Tā kā spriedums ir nelabvēlīgs pieteikuma iesniedzējai un atbildētāja un personas, kas iestājušās lietā, ir prasījušas atlīdzināt to tiesāšanās izdevumus, pieteikuma iesniedzējai jāpiespriež atlīdzināt tiesāšanās izdevumus, tostarp tos, kuri radušies personām, kas iestājušās lietā, – TAT un British Airways. Tā kā pieteikuma iesniedzējai ir jāsedz savi tiesāšanās izdevumi un arī tie, kuri radušies atbildētājai un personām, kas iestājušās lietā, – TAT un British Airways, – TAT prasībai Pirmās instances tiesai piemērot Reglamenta 87. panta 3. punktu attiecībā uz nesaprātīgi vai nepamatoti radītu izdevumu atlīdzināšanu vairs nav nozīmes. 
107. Saskaņā ar Reglamenta 87. panta 4. punktu dalībvalstīm, kas iestājas lietā, jāsedz savi tiesāšanās izdevumi. Tātad Apvienotajai Karalistei ir jāsedz pašai savi izdevumi. 
Ar šādu pamatojumu

PIRMĀS INSTANCES TIESA (pirmā palāta)

nospriež: 
1. Noraidīt pieteikumu. 

2. Pieteikuma iesniedzējai ir jāsedz savi izdevumi un jāatlīdzina izdevumi, kuri radušies atbildētājai un personām, kas iestājušās lietā, – TAT un British Airways. 

3. Apvienotajai Karalistei ir jāsedz pašai savi izdevumi.
[Paraksti]

Pasludināts atklātā tiesas sēdē 1994. gada 19. maijā Luksemburgā.
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