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 

(otrā palāta paplašinātā sastāvā) 

1998. gada 25. jūnijā(
British Airways plc un citi un British Midland Airways Ltd 

pret 

Eiropas Kopienu Komisiju 
(Valsts atbalsts – Gaisa transports – Aviosabiedrība, kurai ir kritisks finanšu stāvoklis – Atļauja palielināt kapitālu)

Apvienotās lietas T-371/94 un T-394/94

British Airways plc, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Anglijas tiesību aktiem un dibināta Honslavā [Hounslow] (Anglija),

Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Dānijas, Norvēģijas un Zviedrijas tiesību aktiem un dibināta Stokholmā [Stockholm],

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Nīderlandes tiesību aktiem un dibināta Amstelvēnā [Amstelveen] (Nīderlande),

Air UK Ltd, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Anglijas tiesību aktiem un dibināta Stanstedā [Stansted] (Anglija),

Euralair International, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Francijas tiesību aktiem un dibināta Boneijā [Bonneuil] (Francija),

TAT European Airlines, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Francijas tiesību aktiem un dibināta Tūrā [Tours] (Francija),

kuras pārstāv juriskonsults [Solicitor] Romāno Subioto [Romano Subiotto] un kuras norādījušas adresi Luksemburgā [Luxembourg], Chambers of Elvinger, Hoss & Prussen, 15 Côte d'Eich,

pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94,

un

British Midland Airways Ltd, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Anglijas tiesību aktiem un dibināta Doningtonas pilī [Castle Donington] (Anglija) un ko pārstāv juriskonsults Kevins F. Bodlijs [Kevin F. Bodley] un Konstantins Adamantopuls [Konstantinos Adamantopoulos] no Atēnu [Athens] Advokātu kolēģijas, un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Chambers of Arsène Kronshagen, 12 Boulevard de la Foire,

pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94,

ko atbalsta

Zviedrijas Karaliste, kuru pārstāv Stafans Sandstrems [Staffan Sandström], pārstāvis,

Norvēģijas Karaliste, kuru pārstāv Margita Tveitena [Margit Tveiten], pārstāve, kas norādījušas adresi Luksemburgā, Norvēģijas Karaliskajā konsulātā, 3 Boulevard Royal,

Maersk Air I/S, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Dānijas tiesību aktiem un dibināta Drāgerā [Dragøer] (Dānija),

un

Maersk Air Ltd, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Anglijas tiesību aktiem un dibināta Birmingemā [Birmingham] un ko pārstāv juriskonsulti Roderiks O’Salivans [Roderic O'Sullivan] un Filips Vērems [Philip Wareham], kuras norādījušas adresi Luksemburgā, Chambers of Arendt & Medernach, 8-10 Rue Mathias Hardt,

iestājpersonas lietā T-371/94,

Dānijas Karaliste, ko pārstāv Pēters Bīrings [Peter Biering], nodaļas vadītājs Ārlietu ministrijā, pārstāvis, un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Dānijas vēstniecībā, 4 Boulevard Royal,

un

Lielbritānijas un Ziemeļīrijas Apvienotā Karaliste, ko pārstāv Džons Ī. Kolinss [John E. Collins] no Valsts kases juriskonsultu departamenta [Treasury Solicitor’s Department], pārstāvis, un Karalienes padomnieks [QC] Ričards Plenders [Richard Plender] un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Apvienotās Karalistes vēstniecībā, 14 Boulevard Roosevelt,

iestājpersonas abās lietās,

pret

Eiropas Kopienu Komisiju, ko pārstāv tās Juridiskā dienesta locekļi Nikolass Kāns [Nicholas Khan] un Bens Smilderss [Ben Smulders], pārstāvji, kuriem palīdz Amī Beravs [Ami Barav] no Anglijas un Velsas Advokātu kolēģijas un Parīzes [Paris] Advokātu kolēģijas, un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Komisijas Juridiskā dienesta locekļa birojā, Office of Carlos Gómez de la Cruz, Wagner Centre, Kirchberg,

atbildētāja,

ko atbalsta

Francijas Republika, kuru pārstāv Marks Perēns de Brišambo [Marc Perrin de Brichambaut], Ārlietu ministrijas Juridisko lietu departamenta direktors, un Edvīža Beljāra [Edwige Belliard], Katrīna de Salensa [Catherine de Salins] un Žans Marks Beloržē [Jean-Marc Belorgey], attiecīgi minētās ministrijas Juridisko lietu departamenta direktora vietniece, apakšdepartamenta vadītāja un pilnvarotais pārstāvis [Chargé de Mission], pārstāvji, un kura norādījusi adresi Luksemburgā, Francijas vēstniecībā, 8B Boulevard Joseph II,

un

Compagnie Nationale Air France, sabiedrība, kas reģistrēta atbilstoši Francijas tiesību aktiem un dibināta Parīzē un ko pārstāv Olivjē d’Ormesons [Olivier d'Ormesson] no Parīzes Advokātu kolēģijas, un kas norādījusi adresi Luksemburgā, Chambers of Jacques Loesch, 11 Rue Goethe,

iestājpersonas,

par prasību anulēt Komisijas 1994. gada 27. jūlija Lēmumu 94/653/EK, kas attiecas uz paziņoto Air France kapitāla palielinājumu (OV, 1994, L 254, 73. lpp.).

EIROPAS KOPIENU PIRMĀS INSTANCES TIESA

(otrā palāta paplašinātā sastāvā)

šādā sastāvā: priekšsēdētājs K. V. Belemijs [C. W. Bellamy], tiesneši K. Lenarts [K. Lenaerts], K. P. Brīts [C. P. Briët], A. Kalogeropuls [A. Kalogeropoulos] un A. Potokī [A. Potocki],

sekretārs  H. Palasio Gonsaless [J. Palacio González], administrators,

ņemot vērā rakstveida procesu un 1997. gada 6. un 7. maija tiesas sēdi,

pasludina šo spriedumu.

Spriedums

Fakti un procedūra

Administratīvais process

1. Ar 1994. gada 18. marta vēstuli Francijas iestādes atbilstoši EK līguma 93. panta 3. punktam informēja Komisiju par savu plānu ieguldīt Compagnie Nationale Air France (turpmāk tekstā – Air France) kapitālā 20 miljardus FF. Minētajam paziņojumam bija pievienots pārstrukturēšanas plāns Projet pour l'Entreprise (turpmāk tekstā – Plāns). 
2. Pēc tikšanās un korespondences apmaiņas ar Air France pārstāvjiem un Francijas valdību Komisija uzsāka procesu atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam. Tā informēja Francijas iestādes par to 1994. gada 30. maija vēstulē, kas bija tā paziņojuma priekšmets, kuru publicēja 1994. gada 3. jūnija Eiropas Kopienu Oficiālajā Vēstnesī, C 152, 2. lpp. (turpmāk tekstā – 1994. gada 3. jūnija paziņojums). 
3. Minētajā paziņojumā Komisija pauda uzskatu, ka plānotā kapitāla ieguldīšana ir valsts atbalsts, norādot, ka tai ir jāpārbauda, vai atbalsta plāns ietekmēs tirdzniecību tiktāl, ka tas būs pretrunā vispārējām interesēm. Šajā saistībā Komisija jo īpaši uzskatīja, ka 
– 
ekonomiskā realitāte nosaka, ka ir jāņem vērā ekonomikas stāvoklis un visa Air France koncerna izredzes; 
– 
tai ir jāpārbauda, kā atbalsts ietekmēs Air France konkurētspēju starptautiskajos un iekšzemes maršrutos, kuros tā konkurē ar citiem Eiropas aviopārvadātājiem. 
4. Francijas iestādes pēc tam nosūtīja Komisijai vairākas vēstules un kopā ar Air France pārstāvjiem piedalījās vairākās sanāksmēs, ko organizēja Komisija. Līdz 1994. gada 4. jūlijam Komisija bija noklausījusies apsvērumus, ko bija paudušas 23 ieinteresētās personas, tostarp Dānijas Karaliste, Lielbritānijas un Ziemeļīrijas Apvienotā Karaliste, Zviedrijas Karaliste, Norvēģijas Karaliste, Eiropas Kopienas Aviosabiedrību asociācija [Association des Compagnies Aériennes de la Communauté Européenne] (turpmāk tekstā – ACE) un vairākas Eiropas aviosabiedrības, ieskaitot pieteikuma iesniedzējas. 
5. Lielākā daļa ieinteresēto personu tāpat kā Komisija šaubījās par to, vai attiecīgais atbalsts ir likumīgs. Daži galvenie iebildumi bija šādi: 
– 
atbalsts būs izdevīgs ne vien Air France, bet visam koncernam; 
– 
atbalsts radīs Air France koncerna kapitāla pārpalikumu; 
– 
17 jaunu gaisa kuģu iepirkšana par 11,5 miljardiem FF nav pieņemama; 
– 
atbalsta saderība ar kopējo tirgu nav jāvērtē, ņemot vērā tikai atbalsta saņēmēja attīstību; 
– 
ja atbalsts tiks atļauts, vajadzēs ievērojami samazināt Air France jaudu. 
6. Ieinteresēto personu uzskati tika paziņoti Francijas iestādēm, kas atbildes par tiem sniedza 1994. gada 13. jūlija vēstulē attiecīgajam Komisijas departamentam. Francijas ministru prezidents 1994. gada 14. jūlijā par attiecīgajiem jautājumiem atbildīgajam komisāram nosūtīja vēstuli, kurā izklāstīts, kādas būs valsts valdības saistības tad, ja Plānu apstiprinās. Francijas valdība 1994. gada 18. jūlijā nosūtīja informāciju par divām papildu saistībām. Visbeidzot, 1994. gada 26. jūlijā Francijas iestādes sniedza Komisijai papildinformāciju. 
Apstrīdētais lēmums

7. Komisija 1994. gada 27. jūlijā pieņēma Lēmumu 94/653/EK, kas attiecas uz paziņoto Air France kapitāla palielinājumu (OV, 1994, L 254, 73. lpp.; turpmāk tekstā – apstrīdētais lēmums) un kas īsumā izklāstīts turpmāk. 
8. Pēc tam, kad Komisija bija raksturojusi Air France koncernu (kas darbojas gaisa transporta jomā, viesnīcu nozarē, tūrisma nozarē, ēdināšanas nozarē, tehniskās apkopes un pilotu apmācības jomā), tā norādīja, ka minētā sabiedrība tāpat kā British Airways un Lufthansa ir viena no trim lielākajām Eiropas aviosabiedrībām. Kopš 1990-to gadu sākuma tās stratēģija ir šāda – tā iegūst akciju daļas citās aviosabiedrībās (UTA, Air Inter, Sabena un CSA), jo īpaši lai nostiprinātu savu ietekmi vietējā tirgū un izturētu konkurenci starptautiskajos maršrutos. Air France koncerns ir sācis īstenot politiku, saskaņā ar kuru tas modernizē un paplašina savu floti, finansējumam izmantojot aizņēmumus, un finansiālie izdevumi saistībā ar šiem aizņēmumiem ir nelabvēlīgi ietekmējuši koncerna peļņu, radot sākotnējos zaudējumus, kas 1990. gadā bija 717,2 miljoni FF. Lai atrisinātu šo situāciju, koncerns pieņēma vairākus pārstrukturēšanas plānus, taču neviens no tiem nebija veiksmīgs. 
9. Kopsavilkumā Komisija secina, ka Air France koncernam ir ļoti smaga finanšu un ekonomiskā krīze – zaudējot 3,2 miljardus FF 1992. gadā, tas 1993. gadā, ceturto gadu pēc kārtas, reģistrēja zaudējumus, kas konkrētajā gadā bija 8,4 miljardi FF. Iepriekšējo trīs gadu laikā koncerna situācija bija pastāvīgi pasliktinājusies. Atšķirība starp Air France koncernu un tā konkurentiem palielinājās slikto rezultātu dēļ, kuri bija sasniegti 1993. gadā un kuru iemesls bija zemā produktivitāte, lielās pamatdarbības izmaksas un lielie finansiālie izdevumi. 
10. Pēc tam Komisija izklāsta Plānu, kas bija paredzēts, lai “izveidotu Air France par īstu sabiedrību” (faire d'Air France une véritable entreprise) – mērķis, kas bija jāsasniedz laikā no 1994. gada 1. janvāra līdz 1996. gada 31 decembrim, samazinot izmaksas un finansiālos izdevumus, mainot koncepciju attiecībā uz produktu un veicinot resursu labāku izmantošanu, reorganizējot sabiedrību un iesaistot darbiniekus. 
11. Šajā saistībā Komisija īpaši norāda, ka to jauno gaisa kuģu skaits, kuri jāpiegādā pārstrukturēšanas periodā, ir jāsamazina no 22 uz 17 un ka tādējādi attiecīgais ieguldījums būs 11,5 miljardi FF. Izmantojamā flote (145 gaisa kuģi) jāpalielina tikai par vienu lidmašīnu; piedāvāto sēdvietu skaits nedaudz jāsamazina. Air France sava flote jāracionalizē, samazinot arī gaisa kuģu skaitu. Viens no faktoriem, kas veicina lielo pamatdarbības izmaksu rašanos, ir minētās sabiedrības jauktā flote (24 veidi vai versijas). Turklāt Air France ir jāvienkāršo savs tīkls, jāpalielina lidojumu skaits rentablajos maršrutos, jāizveido garie maršruti, jālikvidē kritiskie maršruti un galvenā uzmanība jāpievērš maršrutiem, kuros ir labas izaugsmes iespējas. Attiecībā uz personālu Plānā ir īpaši paredzēts samazināt darbinieku skaitu par 5000, iesaldēt algas (jautājums, ko var pārskatīt) un apturēt darbinieku paaugstināšanu amatos. Air France jāpārstrukturē, izveidojot 11 darbības centrus, kas atbildīgi par saviem finanšu rezultātiem, un kuriem katram centram ir savi līdzekļi. Plāna īstenošanu finansē, palielinot kapitālu un pārdodot aktīvus, kas nav pamataktīvi. 
12. Komisija norāda, ka tās sarunās ar Francijas valdību pēdējā minētā ir uzņēmusies vairākas saistības attiecībā uz Plāna īstenošanu un Air France piešķirtā kapitāla izmantošanu, un kapitāla ieguldīšana ir veicama trīs daļās – 10 miljardi FF 1994. gadā, 5 miljardi FF 1995. gadā un 5 miljardi FF 1996. gadā. Minētās saistības kā nosacījumi tika noteiktas apstrīdētā lēmuma rezolutīvajā daļā. 
13. Pamatojoties uz iepriekšminēto, Komisija uzskata, ka attiecīgā kapitāla ieguldīšana ir valsts atbalsts Līguma 92. panta 1. punkta nozīmē un Eiropas Ekonomikas zonas līguma (turpmāk tekstā – EEZ līgums) 61. panta 1. punkta nozīmē, un šis atbalsts, ņemot vērā Air France lielo Eiropas tīklu un aktīvo konkurenci lielākajā daļā tās maršrutu, ir kropļojis konkurenci EEZ. Turklāt minētais atbalsts ir ietekmējis tirdzniecību starp EEZ valstīm, ņemot vērā to, ka civilās aviācijas nozare ir starptautiska nozare. 
14. Izslēgusi iespēju piemērot citus Līguma un EEZ līguma izņēmuma noteikumus, Komisija pārbauda, ciktāl minētais atbalsts atbilst Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktā un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktā noteiktajiem kritērijiem. 
15. Izvērtējot pašreizējo situāciju civilās aviācijas nozarē, Komisija uzskata, ka attiecīgā nozare ir pārvarējusi smago ekonomisko krīzi, kas dominēja kopš 1990. gada. Lai gan rezultāti bija labvēlīgi (palielinājās pasažieru pārvadājumu skaits), dažām Eiropas aviosabiedrībām joprojām radās zaudējumi, jo tirgū bija jaudas pārpalikums. Tomēr Eiropas aviācijas nozares izredzes vidējā termiņā ir diezgan lielas. Ņemot vērā minētās prognozes, jaudas pārpalikums ir īslaicīga parādība. Komisija attiecīgi uzskata, ka strukturālā jaudas pārpalikuma krīze nav ietekmējusi Eiropas gaisa transporta tirgu un ka aviācijas nozares stāvoklis liecina par to, ka nav vajadzīga vispārēja jaudas samazināšana. 
16. Novērtējusi Plānu, Komisija pauž uzskatu, ka tā veiksmīga īstenošana var atjaunot Air France ekonomisko un finansiālo dzīvotspēju un ka faktiska šīs sabiedrības pārstrukturēšana veicinās Eiropas gaisa transporta nozares attīstību, palielinot tās konkurētspēju, un tāpēc šāda pārstrukturēšana ir vispārējās interesēs. Šajā saistībā ir ietverta parinde ar atsauci uz Komisijas rīcības programmu “Eiropas civilās aviācijas nozare nākotnē” [The way forward for civil aviation in Europe] (COM(94) 218). 
17. Novērtējot, vai ierosinātais atbalsts ir samērīgs ar Air France pārstrukturēšanas vajadzībām, Komisija uzskata, ka ir gan nepieciešams, gan lietderīgi ļaut šai sabiedrībai veiksmīgi īstenot savu pārstrukturēšanas plānu un atgūt dzīvotspēju. Šajā saistībā Komisija pārskata dažādos finanšu instrumentus, ko Air France emitējusi no 1989. gada līdz 1993. gadam, un secina, ka kapitāla seguma (parāds/pašu kapitāls) attiecība 1996. gada beigās būs 1,12:1. Tātad Air France koncerna bilances struktūrai būtu jābūt šādai: pašu kapitāls (capitaux propres) = 18,65 miljardi FF; parāds = 20,85 miljardi FF. Minētā attiecība būs lielāka par vidējo attiecībā uz civilās aviācijas nozari, kurā par pieņemamu uzskatītā parāda/pašu kapitāla attiecība ir 1,5:1. Tad Komisija norāda, ka papildus atbalstam Air France varētu uzlabot savu finansiālo stāvokli pati, inter alia atceļot gaisa kuģu pasūtījumus un pārdodot aktīvus. Attiecībā uz pirmo iespēju Komisija norāda, ka Air France jau ir atlikusi vairākus gaisa kuģu pasūtījumus; ja pasūtījumu atlikšana turpinātos, flotes vidējais vecums būtu lielāks par 10 gadiem, kas ir pārāk liels aviosabiedrībai, kura ir izvirzījusi mērķi atgūt konkurētspēju. Attiecībā uz aktīvu pārdošanu Komisija norāda, ka ir ierobežots to aktīvu skaits (piemēram, Méridien, Sabena un Air Inter), kurus pārdodot, varētu saņemt ievērojamas naudas summas. Sabena un Air Inter ir divi Air France darbībai aviācijas nozarē svarīgi pamataktīvi. Atlikušo aktīvu pārdošana jau ir daļa no Plāna un tā nekādā ziņā būtiski nesamazinātu atbalsta apjomu. 
18. Pārbaudot, vai attiecīgais atbalsts ietekmēs tirdzniecību tiktāl, ka tas būs pretrunā vispārējām interesēm, Komisija atsaucas uz saistībām, ko Francijas valdība uzņēmās administratīvajā procesā, t.i., uz saistībām nodrošināt to, ka Air France būs vienīgā atbalsta saņēmēja, un secināja, ka šīs saistības ierobežo tās bažas par atbalsta iespējamo ietekmi, jo tās praktiski liedz Air France izmantot atbalstu, lai šķērssubsidētu Air Inter darbību. Tāpēc Komisija savu analīzi par atbalsta ietekmi uz tirdzniecību attiecināja tikai uz Air France, kas ir atbalsta faktiskā saņēmēja. 
19. Komisija uzskata, ka minētās saistības ietver plašus Air France brīvības ierobežojumus jaudas, piedāvājuma un cenu noteikšanas jomā un liedz šai sabiedrībai īstenot iekarošanas cenu politiku visos maršrutos, kuros tā nodrošina lidojumus EEZ. Turklāt 1994. gada pirmajos četros mēnešos Air France jau samazināja savu piedāvājumu Eiropas tirgū par 6,4 % salīdzinājumā ar attiecīgo laika posmu 1993. gadā, savukārt Eiropas aviosabiedrību piedāvājums kopumā bija palielinājies vidēji par 3,8 %. Ja Air France piedāvājums būtu ierobežots un būtu zemāks pat par tirgus izaugsmi, tās tirgus daļa EEZ samazinātos un tas būtu izdevīgi Air France konkurentiem. Tas novērstu to, ka atbalsts ietekmē tirdzniecību tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. 
20. Komisija norāda, ka, analizējot atbalsta ietekmi EEZ, tai bija jāņem vērā arī palielinātā liberalizācija gaisa transporta nozarē Kopienā pēc tam, kad 1992. gadā tika pieņemtas vairākas Padomes regulas, ko dēvē par “trešo paketi”. Šajā saistībā tā uzskata, ka to ierobežojumu atcelšana, kas aizsargā Air France pret konkurenci, ir atbilstošs kompensējošs pamatojums ar vispārējām interesēm saderīga atbalsta piešķiršanai. 
21. Visbeidzot, Komisija uzskata, ka atbalsta nelabvēlīgā ietekme netika pastiprināta, izmantojot ekskluzīvas tiesības vai piemērojot Air France priviliģētu režīmu, jo Francijas iestādes bija apņēmušās grozīt satiksmes sadalījuma noteikumus, kas attiecas uz Parīzes lidostu sistēmu, lai tie vairs nebūtu diskriminējoši, kā arī nodrošināt to, ka pasākumi, kas vajadzīgi, lai pielāgotu abu lidostu Dienvidorlī [Orly South] un Rietumorlī [Orly West] termināļus, neietekmē konkurences apstākļus, kaitējot aviosabiedrībām, kas darbojas Orlī lidostā. Komisija arī norāda, ka 1994. gada 27. aprīlī tā pieņēma lēmumu, kurā Francijai pieprasīts atļaut Kopienas aviopārvadātājiem izmantot tiesības veikt satiksmi maršrutos no Parīzes (Orlī) uz Tulūzu [Toulouse] un Marseļu [Marseille] vēlākais līdz 1994. gada 27. oktobrim. 
22. Komisija secina, ka Francijas iestāžu saistības kopumā mazina bažas, ko tā paudusi, uzsākot administratīvo procesu. 
23. Apstrīdētā lēmuma 1. pantā ir noteikts, ka ar kopējo tirgu un EEZ līgumu ir saderīgs atbalsts, kas laika posmā no 1994. gada līdz 1996. gadam jāpiešķir Air France kā 20 miljardu FF liels kapitāla palielinājums, jāizmaksā trīs daļās un ir paredzēts tās pārstrukturizācijai saskaņā ar Plānu; tas ir saderīgs atbilstoši Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktam un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktam, ar nosacījumu, ka Francijas valdība ievēro 16 saistības, kas ir daļa no minētā panta. 
24. Apstrīdētā lēmuma 2. pantā ir noteikts, ka, lai nodrošinātu, ka atbalsta apjoms joprojām ir saderīgs ar kopējo tirgu, tā otrās un trešās daļas piešķiršana ir atkarīga no minēto saistību ievērošanas un Plāna faktiskās īstenošanas, kā arī plānoto rezultātu sasniegšanas. Pirms atbalsta otrās un trešās daļas piešķiršanas 1995. un 1996. gadā Francijas valdībai ir jāiesniedz Komisijai ziņojums par pārstrukturēšanas programmas gaitu un par Air France ekonomikas un finanšu stāvokli. Komisijai jānodrošina, ka to, vai Plāns īstenots pienācīgi un vai ir ievēroti noteiktie atbalsta apstiprināšanas nosacījumi, pārbauda neatkarīgi padomdevēji. 
Tiesvedība Pirmās instances tiesā

25. Tad pieteikuma iesniedzējas iesniedza konkrētās prasības, kas Pirmās instances tiesā reģistrētas attiecīgi 1994. gada 21. novembrī un 22. decembrī. 
26. Rakstveida procesi noritēja parastajā kārtībā. 
27. Ar Pirmās instances tiesas pirmās palātas (paplašinātā sastāvā) priekšsēdētāja 1995. gada 10. marta, 8. maija un 12. jūnija rīkojumiem Dānijas Karalistei, Apvienotajai Karalistei, Zviedrijas Karalistei, Norvēģijas Karalistei, Maersk Air I/S un Maersk Air Ltd. (turpmāk tekstā – Maersk sabiedrības vai Maersk) tika atļauts iestāties lietās, lai atbalstītu konkrēto pieteikuma iesniedzēju prasījumus. 
28. Ar Pirmās instances tiesas pirmās palātas (paplašinātā sastāvā) priekšsēdētāja 1995. gada 12. jūnija rīkojumiem Francijas Republikai tika atļauts iestāties lietās, lai atbalstītu atbildētājas prasījumus. 
29. Ar Pirmās instances tiesas pirmās palātas (paplašinātā sastāvā) priekšsēdētāja 1995. gada 12. jūnija rīkojumiem Air France tika atļauts iestāties lietās, lai atbalstītu atbildētājas prasījumus, un sniegt paskaidrojumus mutvārdu procesos franču valodā. 
30. Ar Pirmās instances tiesas lēmumu tiesnesis referents tika pārcelts uz otro palātu (paplašinātā sastāvā), kurai attiecīgi tika nodotas lietas. 
31. Pēc tiesneša referenta ziņojuma noklausīšanās Pirmās instances tiesa (otrā palāta paplašinātā sastāvā) nolēma uzsākt mutvārdu procesus, neveicot iepriekšēju izmeklēšanu. Tomēr tā lūdza pusēm sīkāk izklāstīt to apsvērumus par vairākiem jautājumiem. 
32. Puses sniedza mutvārdu paskaidrojumus un atbildēja uz Pirmās instances tiesas uzdotajiem jautājumiem tiesas sēdē 1997. gada 6. un 7. maijā.

33. Minētajā gadījumā Pirmās instances tiesa noteica procesa organizatorisko pasākumu atbilstoši Reglamenta 64. pantam, aicinot pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, iesniegt Kancelejā apsvērumus, ko tās paudušas Komisijai administratīvajā procesā, ciktāl tie vēl nav iekļauti lietas materiālos. Tādējādi British Airways plc (turpmāk tekstā – British Airways), TAT European Airlines (turpmāk tekstā – TAT), Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden (turpmāk tekstā – SAS), Euralair International (turpmāk tekstā – Euralair) un Air UK Ltd (turpmāk tekstā – Air UK) apsvērumi tika iesniegti Kancelejā 1997. gada 8. maijā, bet Dānijas Karalistes, Apvienotās Karalistes, Zviedrijas Karalistes un Norvēģijas Karalistes apsvērumi jau bija iesniegti mutvārdu procesa laikā. 
34. Ņemot vērā pušu argumentus, ko tās par šo jautājumu paudušas mutvārdu procesā, un tā kā tām nebija iebildumu attiecībā uz šo jautājumu, Pirmās instances tiesa (otrā palāta paplašinātā sastāvā) uzskata, ka abas lietas ir jāapvieno sprieduma pasludināšanas nolūkā. 
Pušu prasījumi

35. Pieteikuma iesniedzējas prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
anulē apstrīdēto lēmumu un

– 
piespriež Komisijai segt tiesāšanās izdevumus. 
Turklāt pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 prasa, lai Pirmās instances tiesa nosaka procesa organizatoriskos pasākumus un izmeklēšanas pasākumus saskaņā ar Reglamenta 64. un 65. pantu un pieprasa uzrādīt visus attiecīgos lietas materiālus un dokumentus, kas pieejami Komisijai. 
36. Apvienotā Karaliste prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
anulē apstrīdēto lēmumu un

– 
piespriež Komisijai segt tiesāšanās izdevumus, to skaitā tos, kas radušies Apvienotajai Karalistei. 

37. Dānijas Karaliste, Zviedrijas Karaliste un Norvēģijas Karaliste, prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
anulē apstrīdēto lēmumu. 

38. Maersk sabiedrības prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
anulē apstrīdēto lēmumu un

– 
piespriež Komisijai segt tiesāšanās izdevumus, kas saistīti ar to iestāšanos lietās, ciktāl šāda lēmuma sniegšana ir Pirmās instances tiesas ziņā. 
39. Komisija prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
noraida prasības; 
– 
piespriež pieteikuma iesniedzējām segt tiesāšanās izdevumus un

– 
piespriež Dānijas Karalistei, Apvienotajai Karalistei, Zviedrijas Karalistei, Norvēģijas Karalistei un Maersk sabiedrībām segt daļu no Komisijas tiesāšanās izdevumiem. 
40. Francijas Republika prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
noraida prasības. 

41. Air France prasa, lai Pirmās instances tiesa 
– 
noraida prasības un

– 
piespriež pieteikuma iesniedzējām segt tiesāšanās izdevumus, to skaitā tos, kas radušies Air France. 
Lietas būtība

42. Pamatojot savas prasības, pieteikuma iesniedzējas izvirza vairākus prasības tiesiskos pamatus, ko var iedalīt divas grupās. Ar pirmās grupas (I) prasības pamatiem tās apgalvo, ka Komisija ir pārkāpusi noteikumus attiecībā uz Līguma 93. panta 2. punktā paredzēto administratīvo procesu, jo tā nav ieguvusi pietiekamu informāciju un/vai sniegusi ieinteresētajām pusēm, tostarp pieteikuma iesniedzējām, pietiekamu informāciju, lai tās varētu tikt pienācīgi uzklausītas un lai tās varētu efektīvi īstenot tiesības, kas tām piešķirtas ar Līguma 93. panta 2. punktu un EEZ līguma 62. panta 1. punkta a) apakšpunktu. Tās arī pārmet Komisijai to, ka tā nav aicinājusi neatkarīgus ekspertus izvērtēt, vai apstrīdētais atbalsts ir saderīgs ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu, un apgalvo, ka Komisija nav veikusi visus pasākumus, kas vajadzīgi, lai pārliecinātos par to, vai Francijas iestāžu un Air France sniegtā informācija ir pamatota. 
43. Ar otrās grupas (II) prasības pamatiem pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija ir pieļāvusi vairākas kļūdas, piemērojot Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu. Šajā saistībā tiek norādīts, ka Komisija ir pārkāpusi proporcionalitātes principu, kas piemērojams valsts atbalsta jomā, a) nepamatoti ļaujot Air France iepirkt 17 jaunus gaisa kuģus, b) nepamatoti ļaujot finansēt pamatdarbības izmaksas un Air France darbības pasākumus, c) nepareizi klasificējot vērtspapīrus, ko Air France emitējusi no 1989. gada līdz 1993. gadam, d) nepareizi interpretējot Air France parāda/pašu kapitāla attiecību un e) nepamatoti nepieprasot pārdot atsavināmos Air France aktīvus. Pieteikuma iesniedzējas arī norāda, ka Komisija ir kļūdījusies, uzskatot, ka atbalsts ir paredzēts, lai veicinātu saimnieciskās darbības attīstību, neietekmējot tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. To pārmetumi šajā saistībā attiecas galvenokārt uz 12 no 16 pilnvarošanas nosacījumiem, kuri noteikti lēmumā, ar ko atļauj atbalstu. Visbeidzot pieteikuma iesniedzējas daudzējādā ziņā apšauba to, vai Air France pārstrukturizācijas plāns ir atbilstošs, un apgalvo, ka Komisija ir kļūdījusies, secinot, ka Plāns dod iespēju atjaunot Air France dzīvotspēju. Izvirzot šos dažādos apgalvojumus, pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka Komisija nav pienācīgi pamatojusi apstrīdēto lēmumu. Visbeidzot, pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94, British Midland Airways Ltd (turpmāk tekstā – British Midland), apgalvo, ka ir pārkāpts Līguma 155. pants. 
I. Prasības pamati, kas attiecas uz to, ka ir izdarīti pārkāpumi administratīvajā procesā

Pušu argumentu kopsavilkums

44. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 norāda, ka būtībā administratīvais process atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam ietver sacīkstes principu un ka tāpēc Komisijai vajadzēja sniegt ieinteresētajām pusēm pietiekami daudz informācijas, lai tās varētu pilnīgi novērtēt atbalsta iespējamo ietekmi uz tām. Šajos apstākļos Komisijas 1994. gada 3. jūnija paziņojums nebija atbilstošs. Konkrēti Komisija 
– 
nepaskaidroja, kā tika aprēķināta summa 20 miljardi FF; 
– 
attiecībā uz 17 jaunu gaisa kuģi iegādi nenorādīja, kāda veida gaisa kuģi tiks iepirki vai kāda veida gaisa kuģi būs flotē; 

– 
neiesniedza pārstrukturēšanas plāna eksemplāru; 
– 
bija paredzējusi, ka produktivitāte palielināsies par 30 % vai 33,3 %, nepaskaidrojot šāda aprēķina bāzi,  
– 
nesniedza sīkāku informāciju par izmaksām saistībā ar ierosināto darbinieku brīvprātīgo aiziešanu no darba; 
– 
nesniedza sīkāku informāciju par Air France aktīviem un neizskaidroja sadalījumu starp pamataktīviem un aktīviem, kas nav pamataktīvi; 
– 
neveica Méridien viesnīcu ķēdes novērtējumu; 
– 
nesniedza sīkāku informāciju par Air France akciju daļu sabiedrībās Air Inter, Sabena vai citās un nepaskaidroja, kāpēc šīs daļas netika uzskatītas par aktīviem, kas nav pamataktīvi; 
– 
nesniedza sīkāku informāciju par Air France ierosināto maršrutu tīklu, lai varētu noteikt tā iespējamo ietekmi uz konkurenci; 
– 
nesniedza sīkāku informāciju par ierosinātajiem “jaunajiem produktiem”, ko minēja Air France, lai varētu novērtēt to ietekmi uz konkurenci; 
– 
lēmuma pieņemšanas brīdī nebija ieguvusi Air France gada pārskatus; 
– 
nepaskaidroja, kāpēc tā neuzstāja, lai tiktu atklāta būtiskā informācija, kas vajadzīga, lai pieņemtu pamatotu lēmumu par atbalsta saderību ar kopējo tirgu; 
– 
neņēma vērā meitasuzņēmumus, īpaši Air Inter, jo pārstrukturēšanas plāns attiecās tikai uz Air France, un

– 
nepaskaidroja, kā ierosinājumi turpināt Air France paplašināšanu varētu būt saderīgi ar Līguma mērķiem, jo īpaši ņemot vērā to, ka nebija veiktas abas iepriekšējās kapitāla ieguldīšanas 5,8 miljardu FF apjomā. 
45. Apsvērumos, ko British Midland iesniegusi Komisijai administratīvajā procesā, tā jau izvirzīja lielāko daļu iepriekšminēto jautājumu tad, kad lūdza Komisiju inter alia uzrādīt tai Air France iesniegto pārstrukturēšanas plānu, pamatojoties uz to, ka citādi British Midland nebūs pietiekamas informācijas, lai sniegtu izsmeļošas atsauksmes par plānoto atbalstu. 
46. Arī pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 uzskata, ka 1994. gada 3. jūnija paziņojumā ietvertā informācija nav atbilstoša. Ja informācija, kas ietverta paziņojumā par Air France nodomu palielināt lidojumu skaitu rentablajos maršrutos, izveidot garos maršrutus, likvidēt kritiskos maršrutus un galveno uzmanību pievērst maršrutiem, kuros ir labas izaugsmes iespējas, būtu precīzāka, pieteikuma iesniedzējas būtu varējušas palīdzēt Komisijai novērtēt šo pārstrukturēšanas plāna aspektu. Jo īpaši tās apgalvo, ka Komisija nav izklāstījusi sabiedrības Air France pamatojumu vajadzībai iepirkt 17 jaunus gaisa kuģus, tāpēc pieteikuma iesniedzējas nevarēja sniegt vajadzīgo informāciju, kas būtu devusi Komisijai iespēju šo lietas apstākli izvērtēt rūpīgi un objektīvi. 
47. Tās arī norāda, ka minētajā paziņojumā nav minēta mērvienība, ko dēvē par “līdzvērtīgiem pārvadāto pasažieru kilometriem” [equivalent revenue passenger kilometre] (turpmāk tekstā – ERPK). Pieteikuma iesniedzējas apstrīdētajā lēmumā pirmo reizi ievēroja šo vienību, kas izstrādāta īpaši Air France un ko piemēro, lai aprēķinātu tās faktisko un paredzamo produktivitāti. 
48. Pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka Komisijai vajadzēja pārbaudīt paziņojuma redakciju franču valodā, jo īpaši daļu, kas attiecas uz iespējamo Air France kapitāla pārpalikumu. ORA (obligations remboursables en actions – obligācijas, kas atmaksājamas akcijās) un TSDI (titres subordonnés à durée indéterminée reconditionnés – pārstrukturētas, pastāvīgas brīvi svārstīgas procentu likmes parādzīmes) pārvešana from the side of the debts into the equity angļu valodā tika iztulkota franču valodā kā du passif vers l'actif. Visticamāk, šī tulkojuma kļūda sarežģīja to trešo personu iespējas iesniegt attiecīgas piezīmes, kuras izmanto tekstu franču valodā. 
49. Visbeidzot tās uzskata, ka, ņemot vērā šīs lietas sarežģītību, Komisijai vajadzēja nodrošināt, ka tai palīdz neatkarīgi eksperti gaisa transporta ekonomikas, finanšu un uzņēmējdarbības jomā. Kā ir saprotams no apstrīdētā lēmuma 2. panta, kas paredz, ka pirms atbalsta otrās un trešās daļas piešķiršanas ir noteikti jāiesaista neatkarīgi eksperti, Komisija pati atzīst to, ka noteikti ir jābūt pieaicinātiem ekspertiem, kas pārbauda, vai pārstrukturēšanas plāns ir īstenots pareizi. Tādējādi tā netieši atzīst, ka tai nav pietiekamu speciālo zināšanu, lai tā varētu to darīt pati. 
50. Pieteikuma iesniedzējas abās lietās uzskata, ka Komisija, pieņemot apstrīdēto lēmumu, ir izrādījusi pārāk lielu steigu, kas nav saderīgi ar pieteikuma iesniedzēju vai pārējo ieinteresēto pušu pamattiesību ievērošanu. Apstrīdētais lēmums tika pieņemts tikai 16 darba dienas pēc dienas, līdz kurai ieinteresētajām personām vajadzēja iesniegt savas piezīmes, un tas ir ārkārtīgi īss laiks, lai pārbaudītu, apsvērtu un atrisinātu sarežģītos jautājumus, kas radušies saistībā ar plānoto atbalstu. Laika posms no dienas, kad tika uzsākts process atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam (1994. gada 3. jūnijs), līdz dienai, kad tika pieņemts apstrīdētais lēmums (1994. gada 27. jūlijs), ir 37 darba dienas, un tātad tas ir daudz īsāks nekā vidējais laika posms līdzīgos gadījumos. 
51. Dānijas Karaliste mutvārdu procesā norādīja, ka tā administratīvajā procesā lūgusi Komisiju nosūtīt Francijas valdības atbildi uz 1994. gada 3. jūnija paziņojumu pārējām dalībvalstīm, lai tās varētu iesniegt savus apsvērumus, pirms Komisija pieņem lēmumu, taču tas netika izdarīts. 
52. Komisija uz to atbild norādot, ka process atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam nav process, kas ietevr sacīkstes principu attiecībā uz ieinteresētajām trešām personām. Nav tiesību pret šīm personām piemērot tādu pašu attieksmi kā pret galīgā lēmuma adresātu. Komisija atsaucas uz tiesu praksi konkurences jomā, saskaņā ar kuru sūdzības iesniedzēju procesuālās tiesības nav tik plašas kā tiesības uz lietas taisnīgu izskatīšanu, kādas ir sabiedrībām, kuras ir Komisijas izmeklēšanas priekšmets. 
53. Attiecībā uz paziņojumu, ar ko uzsākts process atbilstoši 93. panta 2. punktam, Komisija uzsver, ka vienīgais tās mērķis ir iegūt no attiecīgajām personām visu informāciju, kas vajadzīga attiecībā uz tās turpmāko darbību. Šajā gadījumā 1994. gada 3. jūnija paziņojumā ir norādīti visi aspekti, attiecībā uz kuriem tā vēlējas saņemt apsvērumus, lai varētu paust savus uzskatus par plānoto atbalstu, par kuru paziņojušas Francijas iestādes. Minētajā paziņojumā tā sniedza visu informāciju, kas vajadzīga, lai ieinteresētās puses varētu paust savus uzskatus. 
54. Runājot vispārīgi – Komisija uzskata, ka tā var sniegt tikai to informāciju, kas ir tās rīcībā paziņojuma izdošanas brīdī, kas ir svarīga un kas nav dienesta vai komercnoslēpums. Turklāt paziņojuma mērķis atbilstoši 93. panta 2. punktam ir nevis paust galīgu uzskatu, bet gan izvirzīt jautājumus. Attiecībā uz vispusīgo informāciju, kas, kā uzskata pieteikuma iesniedzējas, bija jāiekļauj 1994. gada 3. jūnija paziņojumā, Komisija norāda, ka uz lielāko daļu izvirzīto jautājumu vai nu attiecas pienākums ievērot komercnoslēpumu, vai arī tie nerada tādas šaubas, lai tai būtu bijusi vajadzība pieprasīt papildinformāciju. 
55. Attiecībā uz laiku, kas izmantots šā gadījuma izvērtēšanai, Komisija norāda, ka attiecīgais atbalsta plāns tika paziņots 1994. gada 18. martā un ka apstrīdētais lēmums tika pieņemts 1994. gada 27. jūlijā – 131 dienu vēlāk. Laika posms no pirmā minētā datuma līdz otram ir aptuveni tāds pats kā līdzīgos gadījumos (Komisijas 1991. gada 24. jūlija Lēmums 91/555/EEK par atbalstu, kas Beļģijas valdībai jāpiešķir aviopārvadātājam Sabena (OV, 1991, L 300, 48. lpp.; turpmāk tekstā – Sabena lēmums), Komisijas 1993. gada 21. decembra Lēmums 94/118/EK par atbalstu, kas Īrijas valdībai jāsniedz Aer Lingus koncernam (OV, 1994, L 54, 30. lpp.; turpmāk tekstā – Aer Lingus lēmums), un Komisijas 1994. gada 6. jūlija Lēmums 94/698/EK par TAP kapitāla palielinājumu, kredītgarantijām un nodokļu atbrīvojumu (OV, 1994, L 279, 29. lpp.; turpmāk tekstā – TAP lēmums)). Turklāt to, ka šāds termiņš ir pieņemams apstiprina 10. panta 3. punkts Padomes 1989. gada 21 decembra Regulā (EEK) Nr. 4064/89 par uzņēmumu koncentrācijas kontroli (OV, 1989, L 395, 1. lpp.; turpmāk tekstā – Regula Nr. 4064/89), saskaņā ar kuru lēmums, ar ko paziņoto koncentrāciju atzīst par saderīgu ar kopējo tirgu, ir jāpieņem četru mēnešu laikā. 
56. Visbeidzot Komisija uzskata, ka tai nav juridiska pienākuma pirms lēmumu pieņemšanas izmantot pieaicinātus ekspertus. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

Vispārēji aspekti

57. Vispirms ir jāatceras, ka apstrīdēto atbalsta plānu Francijas iestādes oficiāli paziņoja Komisijai, kurai, tiklīdz tā bija nolēmusi uzsākt Līguma 93. panta 2. punktā paredzēto procesu, bija pienākums “aicināt ieinteresētās puses iesniegt piezīmes”, pirms tā pieņem lēmumu par šo jautājumu. 
58. Jānorāda, ka minētā 93. panta 2. punkta noteikuma mērķis, kā ir nospriedusi Eiropas Kopienu Tiesa, ir noteikt Komisijai pienākumu rīkoties, lai nodrošinātu, ka visas personas, kas var būt ieinteresētas, tiek informētas un ka tām tiek dota iespēja izvirzīt argumentus (spriedums lietā 323/82, Intermills pret Komisiju, 1984, ECR 3809, 17. punkts), un dot Komisijai iespēju pilnīgi pārzināt visus lietas apstākļus, pirms tā pieņem lēmumu (spriedums lietā 84/82, Vācija pret Komisiju, 1984, ECR 1451, 13. punkts). 
59. Jo īpaši attiecībā uz Komisijas pienākumu informēt ieinteresētās personas Eiropas Kopienu Tiesa ir nospriedusi, ka paziņojuma publicēšana Eiropas Kopienu Oficiālajā Vēstnesī ir atbilstošs līdzeklis, lai informētu visas ieinteresētās puses par to, ka ir uzsākts process (iepriekšminētais spriedums lietā Intermills pret Komisiju, 17. punkts), vienlaikus arī norādot, ka “šā paziņojuma vienīgais mērķis ir no attiecīgajām personām iegūt visu informāciju, kas Komisijai vajadzīga attiecībā uz tās turpmāko darbību” (spriedums lietā 70/72, Komisija pret Vāciju, ECR 813, 19. punkts). Pirmās instances tiesa ir ievērojusi minēto tiesu praksi, saskaņā ar kuru ieinteresētajām pusēm būtībā tiek uzticēts uzdevums būt par informācijas avotiem Komisijai administratīvajā procesā, kas uzsākts atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam (spriedums lietā T-266/94, Skibsværftsforeningen un citi pret Komisiju, 1996, ECR II-1399, 256. punkts). 
60. Tātad, nebūt nesaņemot tādas pašas tiesības uz lietas taisnīgu izskatīšanu, kādas ir indivīdiem, pret kuriem ierosināts process (attiecībā uz konkurenci sk. spriedumu apvienotajās lietās 142/84 un 156/84, BAT un Reynolds pret Komisiju, 1987, ECR 4487, 19. un 20. punktu, un spriedumu lietā C-142/87, Beļģija pret Komisiju, 1990, ECR I-959, 46. punktu), ieinteresētajām personām ir tiesības tikai iesaistīties administratīvajā procesā tiktāl, ciktāl vajadzīgs, ņemot vērā lietas apstākļus. 
61. Var būt divi iemesli tam, kāpēc jāierobežo tiesības piedalīties un būt informētam, kuras ieinteresētajām personām var būt saistībā ar administratīvo procesu, kas uzsākts atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam. 
62. Pirmkārt, tad, kad tāpat kā šajā gadījumā, dalībvalsts informē Komisiju par plānoto atbalstu un iesniedz apliecinošus dokumentus, un attiecīgie Komisijas departamenti pēc tam rīko vairākas sanāksmes ar konkrētās dalībvalsts ierēdņiem, Komisijas rīcībā esošās informācijas apjoms jau var būt salīdzinoši liels, un ir tikai nelielas šaubas, ko var kliedēt ieinteresēto pušu sniegtā informācija. 
Tā kā sarunas starp dalībvalsti un Komisiju attiecas uz sīkāku informāciju par plānoto atbalstu, uz atbalstu saņemošā uzņēmuma ekonomisko stāvokli, finanšu stāvokli un konkurētspēju, un uz tā iekšējām darbībām, šīs sarunas nenoliedzami ir pamatīgākas nekā tās, kas notiek ar attiecīgajām pusēm. 

Tāpēc, sniedzot šīm pusēm vispārēju informāciju par plānotā atbalsta galvenajiem aspektiem, Komisija paziņojumā, ko publicē Oficiālajā Vēstnesī, var pievērst uzmanību tikai tiem Plāna aspektiem, attiecībā uz kuriem tai joprojām ir šaubas. 
63. Otrkārt, Komisija saskaņā ar Līguma 214. pantu nedrīkst izpaust ieinteresētajām personām informāciju, uz ko attiecas pienākums glabāt dienesta noslēpumu, jo īpaši informāciju, kas attiecas uz tā uzņēmuma iekšējām darbībām, kurš saņem atbalstu. Šajā ziņā ieinteresēto personu situācija neatšķiras no situācijas, kāda konkurences lietās ir sūdzības iesniedzējiem, kuri saskaņā ar Eiropas Kopienu Tiesas praksi nedrīkst saņemt dokumentus, kuros ir komercnoslēpumi (iepriekš 60. punktā minētais spriedums lietā BAT un Reynolds pret Komisiju, 21. punkts). 
64. Tas, ka iepriekšminētās tiesības piedalīties un būt informētam, ciktāl tās attiecas tikai uz administratīvo procesu, ir ierobežotas, nav pretrunā Komisijas pienākumam saskaņā ar Līguma 190. pantu galīgajā lēmumā, ar ko atļauj plānoto atbalstu, norādīt pietiekamu pamatojumu, kurā jābūt atbildēm uz visām galvenajām sūdzībām, ko personas, kuras lēmums skar tieši un individuāli, ir izvirzījušas vai nu pēc savas ierosmes, vai pamatojoties uz Komisijas sniegto informāciju. Tādējādi pat pieņemot, ka Komisija konkrētā gadījumā drīkst likumīgi izmantot citus informācijas avotus un tādējādi mazināt ieinteresēto personu piedalīšanās nozīmi, tā nav atbrīvota no pienākuma iekļaut lēmumā pienācīgu pamatojumu (sk. turpmāk 96. pantu). 
65. Ņemot vērā iepriekš izklāstītos principus, Pirmās instances tiesai ir jāpārbauda iespējamie pārkāpumi, kuru dēļ, kā tiek apgalvots, administratīvais process nav spēkā, saprotot un neapstrīdot to, ka pieteikuma iesniedzējas, iestājpersonas, kas tās atbalsta, un ACE, kas visas administratīvajā procesā Komisijā ir iebildušas pret apstrīdētā atbalsta plāna apstiprināšanu, ir jāuzskata par ieinteresētajām pusēm Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē, kā Eiropas Kopienu Tiesa to interpretējusi iepriekš 58. punktā minētā sprieduma lietā Intermills pret Komisiju, 16. punktā.

1994. gada 3. jūnija paziņojums

66. Vispirms attiecībā uz to, ka 1994. gada 3. jūnija paziņojums, iespējams, nav atbilstošs, ir jānorāda, ka minētais paziņojums attiecas: 
– 
uz Air France ekonomisko un finanšu stāvokli pirms atbalsta plāna izstrādāšanas, jo īpaši uz iepriekšējiem pārstrukturēšanas plāniem un kapitāla ieguldīšanu, un tās uzkrātajiem zaudējumiem; 
– 
uz “īpašajiem .. jautājumiem”, kuriem pārstrukturēšanas plānā pievērsta galvenā uzmanība; 
– 
uz paredzēto atbalsta apjomu, kas ir 20 miljardi FF, un

– 
uz galvenajām šaubām, ko minētajā procesa posmā Komisija paudusi īpaši attiecībā uz Air France produktivitātes kāpumu, Air France koncerna struktūru, Air France konkurētspēju un iespēju, ka varētu rasties tās kapitāla pārpalikums. 
Pirmās instances tiesa uzskata, ka ar šādu informāciju pietika, lai ieinteresētās puses varētu efektīvi paust Komisijai savus argumentus. 
67. Attiecībā uz uzskatu, kāds ir pieteikuma iesniedzējām lietā T-371/94, proti, ka paziņojumā bija jāmin arī ERPK mērvienība, Air France maršrutu tīkls un tās turpmākā attīstība, kā arī iemesli, kas pamato 17 jaunu gaisa kuģu iegādi, ar Komisijas atbildi, ka tai nav šaubu par šiem konkrētajiem jautājumiem, pietiek, lai pamatotu to, ka minētajā paziņojumā nav izskatīti minētie jautājumi; tomēr tas nenozīmē, ka pieteikuma iesniedzējas nedrīkst lūgt Pirmās instances tiesu pārbaudīt, vai Komisijas galīgais lēmums ir pienācīgi pamatots attiecībā uz minētajiem jautājumiem un vai tajā ir pieļautas acīmredzamas novērtēšanas vai juridiskas kļūdas. 
68. Attiecībā uz sūdzību, ko izvirzījusi pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94, proti, sūdzību par to, ka netika paziņoti vairāki iepriekšminētie dati (sk. iepriekš 44. punktu), ir jānorāda, ka Komisija pamatoti atsaucas uz pienākumu glabāt komercnoslēpumu, kas liedz tai atklāt komerciāli svarīgu informāciju par Air France šīs sabiedrības konkurentiem. Jo īpaši pārstrukturēšanas plānā – posmā pirms tā apstiprināšanas Komisijā un pirms tā īstenošanas uzsākšanas – bija ietverta šāda informācija, un konkurentiem acīmredzami nebija pienākums izvērtēt un salīdzināt ar saviem vadības pasākumiem katru no Air France paredzētajiem pārstrukturēšanas pasākumiem. Ja situācija būtu citāda, konkurenti varētu iejaukties Air France iekšējā pārstrukturēšanā un mēģināt “diktēt” pasākumus, ko tie uzskatītu par piemērotiem šai sabiedrībai, pēc tam, kad tie būtu ieguvuši vērtīgu informāciju par savu konkurentu. Šādu analīzi nenoliedz tas, ka citas ieinteresētās personas, piemēram, ACE (tās apsvērumu pēdējā daļa, 27. lpp.), acīmredzami varēja iegūt šo pārstrukturēšanas plānu. Tas nevar būt iemesls tam, lai Komisija pārkāptu Līguma 214. pantu. 
69. Jāpiebilst, ka Air France 1993. gada pārskati tika publicēti 1994. gada 17. jūnija Bulletin des Annonces Légales Obligatoires, 10207. lpp. (319. punkts Air France kā trešās personas argumentu izklāstā lietā T-371/94) un tādējādi bija pieejami ieinteresētajām pusēm. Tāpēc minētās puses nevar pārmest Komisijai to, ka tā 3. jūnija paziņojumā nav darījusi zināmus galīgos skaitļus, un tās nevar apgalvot, ka Komisija galīgo lēmumu pieņēma, nezinot par minēto informāciju. 
70. Visbeidzot, argumenti par to, ka Komisija pirms galīgā lēmuma pieņemšanas nav ieguvusi būtisko informāciju un nav pietiekami pārbaudījusi visus attiecīgos lietas apstākļus, ir tikai vispārēji apgalvojumi un pieņēmumi, kas nav pamatoti ar konkrētiem pierādījumiem. Tādējādi Komisija bija tiesīga tikai atbildēt, ka tā patiešām ir ieguvusi visu noderīgo un vajadzīgo informāciju un rūpīgi to pārbaudījusi. Turklāt minētie apgalvojumi faktiski attiecas nevis uz 1994. gada 3. jūnija paziņojuma posmu, bet gan uz vēlāku apstrīdētā lēmuma posmu. Tas pats attiecas uz abām pēdējām tās sūdzības daļām, kuru iesniegusi pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 (sk. iepriekš 44. punktu) – minētās daļas faktiski ir vērstas uz to, ka apstrīdētais lēmums nav likumīgs, un attiecas uz tajā ietverto pamatojumu un novērtējumu pēc būtības. Minēto iemeslu dēļ tās tiks izskatītas vēlāk atsevišķā kontekstā. 
Laiks, kas izmantots šā gadījuma izvērtēšanai

71. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka, ņemot vērā apstrīdētā atbalsta plāna sarežģītību, laiks, ko Komisija izmantojusi, lai pārbaudītu minēto plānu pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas, ir pārāk īss. Šajā ziņā jānorāda, ka nekas ne Līgumā, ne Kopienas tiesību aktos neparedz, ka lēmumiem par valsts atbalstu, kas pieņemti atbilstoši Līguma 93. panta 2. punktam uzsāktā procesa beigās, ir jābūt pieņemtiem konkrētā termiņā. Turklāt, pieņemot, ka Komisija rīkojās pārsteidzīgi un neatvēlēja sev pietiekami daudz laika, lai pārbaudītu apstrīdēto plānu, šāda rīcība nevarētu pamatot apstrīdētā lēmuma anulēšanu. Lai apstrīdēto lēmumu varētu anulēt, šādai rīcībai jābūt saistītai ar tādu īpašu noteikumu pārkāpumu, kas reglamentē procesu, pienākumu norādīt pamatojumu vai apstrīdētā lēmuma likumīgumu pēc būtības. Tātad šis apgalvojums ir jānoraida, un nav vajadzības spriest par Komisijas lēmumu pieņemšanas prakses atbilstību attiecībā uz koncentrācijām. 
Vajadzība iesaistīt neatkarīgus ekspertus

72. Sūdzība par to, ka Komisija, izstrādājot apstrīdēto lēmumu, nav lūgusi neatkarīgu ekspertu palīdzību, acīmredzami nav pamatota, jo nav tāda Līguma vai Kopienas tiesību noteikuma, kas paredzētu tai šādu pienākumu. Jāpiebilst, ka jebkurā gadījumā Komisija bija salīdzinoši labi informēta par gaisa transporta nozari, pirms tā pieņēma apstrīdēto lēmumu. Šajā sakarā tā jau bija iepazinusies ar situāciju gaisa transporta nozarē, kura jo īpaši tika iztirzāta ziņojumā Expanding Horizons, ko 1994. gada sākumā publicēja Viedo komiteja [Comité des Sages], programmā “Eiropas civilās aviācijas nozare nākotnē” un Starptautiskās gaisa transporta asociācijas (IATA) un Eiropas Aviosabiedrību asociācijas (AEA) publikācijās. Turklāt Komisija bija pieņēmusi citus lēmumus gaisa transporta nozarē, piemēram, Sabena, Aer Lingus un TAP lēmumus (minēti iepriekš 55. punktā). Visbeidzot, nekas šajā gadījumā neliecina par to, ka Komisijai bija vajadzīga neatkarīgu ekspertu palīdzība. 
Tulkojuma kļūda

73. Kļūda, kas pieļauta 1994. gada 3. jūnija paziņojuma tulkojumā franču valodā un ko minējušas pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94, ir tik acīmredzama, ka tie, kas pārzina gaisa transporta nozari, to ātri vien būtu pamanījuši. Ir skaidrs, ka saskaņā ar grāmatvedības principiem aizņēmuma obligācijas nevar tikt pārvestas du passif vers l'actif (from the side of the debts into the equity paziņojuma angļu valodas redakcijā), bet tās ir jāklasificē tikai kā pasīvi – vai nu kā pašu kapitāls, vai kā parāds. 
74. Jebkurā gadījumā Komisija attiecīgajā sava paziņojuma fragmentā ir skaidri norādījusi, ka tai vēl joprojām ir sīki jāpārbauda attiecīgo obligāciju klasifikācija. Tādējādi tās novērtējums minētajā fragmentā, tostarp punktā, kurā pieļauta iepriekšminētā kļūda, vēl nebija galīgs. Tāpēc minētā kļūda nevar ietekmēt administratīvā procesa likumību, jo vienīgais būtiskais jautājums šajā sakarā ir par to, vai tā ir ietekmējusi arī galīgo lēmumu, un pieteikuma iesniedzējas nav pat apgalvojušas, ka tas tā ir. 
Citu dalībvalstu piedalīšanās

75. Dānijas Karalistes izvirzītais prasības pamats par to, ka Komisijai vajadzēja nosūtīt pārējām dalībvalstīm Francijas valdības atbildi uz 1994. gada 3. jūnija paziņojumu, ir jānoraida kā nepieņemams, jo to nav izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas. Ņemot vērā to, ka iestājpersonām saskaņā ar Reglamenta 116. panta 3. punktu ir jāpieņem lieta tāda, kāda tā ir to iestāšanās laikā, un ka ar to argumentiem iesniegumā par iestāšanos lietā saskaņā ar EK Tiesas statūtu 37. panta ceturto daļu var atbalstīt tikai tos argumentus, kurus izvirza viens no galvenajiem lietas dalībniekiem, Dānijas Karaliste kā iestājpersona, nav tiesīga izvirzīt konkrēto prasības tiesisko pamatu (sk. spriedumu lietā C-313/90, CIRFS un citi pret Komisiju, 1993, ECR I-1125, no 19. līdz 22. punktam). 
76. Jebkurā gadījumā Līguma 93. pantā nav noteikts, ka Komisijai ir jānosūta pārējām dalībvalstīm apsvērumi, ko tā saņēmusi no tās valsts valdības, kura prasa atļauju piešķirt atbalstu. Gluži pretēji – no Līguma 93. panta 2. punkta trešās daļas izriet, ka pārējās dalībvalstis konkrētā lietā attiecībā uz atbalstu var iesaistīties tikai tad, ja attiecīgā lieta pēc konkrētās valsts lūguma ir iesniegta izskatīšanai Padomē. 
Secinājums

77. Ņemot vērā iepriekšminēto, šajā gadījumā ievērotais process saskaņā ar Līguma 93. panta 2. punktu nav spēkā neesošs kādu trūkumu dēļ, un tāpēc ir jānoraida prasības tiesiskie pamati, kas attiecas uz to. 

II - Prasības pamati, ar kuriem tiek apgalvots, ka Komisija ir pieļāvusi novērtēšanas kļūdas un juridiskas kļūdas, pārkāpjot Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu

Vispārēji aspekti

78. Apstrīdētajā lēmumā Komisija ir pārbaudījusi, vai apstrīdētais atbalsts ir likumīgs, ņemot vērā Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu. Minētajā pārbaudē tā secināja, ka reāla Air France pārstrukturēšana būtu vispārējās interesēs, ka atbalsta apjoms nav pārmērīgs un ka atbalsts neietekmēs tirdzniecības apstākļus tiktāl, ka tas būs pretrunā vispārējām interesēm. 
79. Saskaņā ar tiesu praksi Komisijai ir plaša rīcības brīvība Līguma 92. panta 3. punkta piemērošanā (sk., piemēram, spriedumu lietā 730/79, Philip Morris pret Komisiju, 1980, ECR 2671, 17. un 24. punktu, spriedumu lietā 310/85, Deufil pret Komisiju, 1987, ECR 901, 18. punktu, un spriedumu lietā C-301/87, Francija pret Komisiju, 1990, ECR I-307, 49. punktu). Tā kā šī rīcības brīvība ietver sarežģītus ekonomiskus un sociālus novērtējumus, Pirmās instances tiesai, pārskatot šajā saistībā pieņemtu lēmumu, ir tikai jāpārbauda, vai Komisija ir ievērojusi procedūras noteikumus un pamatojumu, vai fakti, ar kuriem pamatots apstrīdētais secinājums, ir pienācīgi izklāstīti un vai ir pieļauta acīmredzama novērtējuma kļūda un ļaunprātīgi izmantotas pilnvaras (spriedums lietā C-56/93, Beļģija pret Komisiju, 1996, ECR I-723, 11. punkts, un tajā citētā tiesu prakse). Pirmās instances tiesai nav lēmuma izstrādātāja ekonomiskais novērtējums jāaizstāj ar savu (spriedums lietā C-225/91, Matra pret Komisiju, 1993, ECR I-3203, 23. punkts). Pirmās instances tiesa uzskata, ka minētā tiesu prakse ir vienlīdz attiecas uz pārbaudi atbilstoši EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktam. 
80. Šajā gadījumā Komisija norāda, ka pieteikuma iesniedzēju apgalvojumi daļēji balstās uz notikumiem, kas norisinājušies pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas. Atbildot uz to, pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka daži minētie notikumi, kas norisinājās vēlāk, ir daļa no ilgstošas un nepārtrauktas tādu faktu virknes, par kuriem Komisijai vajadzēja zināt. Turklāt daži vēlāk konstatēti fakti skaidri liecina par to, kādas bija piezīmes, ko pieteikuma iesniedzējas iesniedza administratīvā procesa gaitā. 
81. Jāatceras, ka saistībā ar prasību par anulēšanu atbilstīgi Līguma 173. pantam Kopienas tiesību akta likumība ir jāvērtē, pamatojoties uz faktiskajiem un juridiskajiem apstākļiem, kādi bijuši attiecīgā tiesību akta pieņemšanas brīdī (spriedums apvienotajās lietās 15/76 un 16/76, Francija pret Komisiju, 1979, ECR 321, 7. punkts, un spriedums lietā T-77/95, SFEI un citi pret Komisiju, 1997, ECR II-1, 74. punkts), un tā nevar būt atkarīga no vēlākiem apsvērumiem par tiesību akta efektivitāti (spriedums lietā 40/72, Schroeder pret Vāciju, 1973, ECR 125, 14. punkts). Jo īpaši sarežģītie Komisijas novērtējumi ir jāpārbauda, pamatojoties tikai uz informāciju, kas Komisijai bija pieejama minēto novērtējumu izstrādāšanas laikā (spriedums lietā 234/84, Beļģija pret Komisiju, 1986, ECR 2263, 16. punkts, un spriedums lietā C-241/94, Francija pret Komisiju, 1996, ECR I-4551, 33. punkts). 
82. Minētie principi jāņem vērā, pārbaudot būtiskos prasības pamatus un argumentus, ko izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas, kuras apstrīd novērtējumus par to, vai atbalsts ir samērīgs, ņemot vērā tā ietekmi uz civilās aviācijas nozari EEZ un ņemot vērā ar apstrīdēto atbalstu saistīto pārstrukturēšanas plānu. 
Apgalvojumi, kas pamatojas uz to, ka ir pārkāpts attiecībā uz valsts atbalstu piemērojamais proporcionalitātes princips

83. Izvirzot minētos apgalvojumus, pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, apgalvo, ka Komisija apstiprinājusi atbalstu, kura apjoms ir lielāks nekā Air France pārstrukturēšanai vajadzīgs. Minētie apgalvojumi būtībā balstās uz spriedumu lietā Philip Morris pret Komisiju” (17. punktu, minēts iepriekš 79. punktā), kurā Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda, ka nevar ļaut dalībvalstīm veikt maksājumus, kas uzlabo tā uzņēmuma finanšu stāvokli, kurš saņem šos maksājumus, “kaut arī tie nav vajadzīgi 92. panta 3. punktā minēto mērķu sasniegšanai”. 
A - Apgalvojums, ka Komisija ir rīkojusies nepareizi, ļaujot Air France iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus

Pušu argumentu kopsavilkums

84. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka nebija samērīgi apstiprināt atbalstu, kura mērķis ir ļaut Air France iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus. Tās apgalvo, ka Komisija ir acīmredzami kļūdījusies, secinot, ka atbalsta apjomu nevar samazināt, atceļot vai atliekot Air France veiktos pasūtījumus par summu 11,5 miljardi FF. Faktiski izmaksas, kas rodas saistībā ar periodiski veicamo flotes atjaunošanu un kas ir ieguldījums pamatlīdzekļos, ir daļa no aviosabiedrības pamatdarbības izmaksām. Šāda atjaunošana jāveic bez valsts iejaukšanās. Jebkurā gadījumā jaunu gaisa kuģu iegāde Air France nebija obligāti vajadzīga. 
85. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 arī apgalvo, ka Komisija šajā ziņā ir sniegusi neatbilstošu pamatojumu, lai gan tā administratīvā procesa laikā tika informēta par to, ka 17 jaunu gaisa kuģu iegāde nav būtiska Air France pārstrukturēšanas plāna daļa un tāpēc tā ir jāatceļ. Komisija nav rūpīgi izskatījusi trešo personu piezīmes, kas iesniegtas, atbildot uz tās 1994. gada 3. jūnija paziņojumu. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 un Maersk sabiedrības, iestājoties lietā, galvenokārt apgalvo, ka Komisija nav sniegusi atbilstošu pamatojumu, rūpīgi nepārbaudot sīki izklāstītos argumentus, ko tai trešās personas iesniegušas administratīvā procesa laikā. 
86. Komisija uzsver, ka Air France bija vajadzība iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus. Tā atsaucas uz apstrīdētā lēmuma formulējumu, kurā noteikts, ka Air France lielās pamatdarbības izmaksas radušās daļēji tāpēc, ka tās flote, kuru bija paredzēts racionalizēt saskaņā ar pārstrukturēšanas plānu, ir ļoti daudzveidīga (apstrīdētais lēmums, OV, 75. un 76. lpp.). Plāns nebūt neparedz atjaunot floti, bet gan tikai palēnināt tās novecošanu. Jauni gaisa kuģi ar reaktīvo dzinēju ir ar ievērojami ekonomiskāku degvielas patēriņu, atbilst vides aizsardzības noteikumiem un tiem ir zemākas remonta un apkopes izmaksas. Visbeidzot, tie ir pievilcīgāki pasažieriem. 
87. Attiecībā uz savu pienākumu norādīt pamatojumu Komisija uzskata, ka apstrīdētais lēmums ir saskaņā ar Līguma 190. pantu. Ir pietiekami lēmumā izklāstīt galvenos juridiskos un faktiskos jautājumus, uz kuriem tas pamatojas un kuri vajadzīgi, lai varētu izprast Komisijas argumentāciju attiecībā uz lēmuma pieņemšanu (spriedums lietā 24/62, Vācija pret Komisiju, 1963, ECR 63, 69. punkts). Netiek prasīts izklāstīt visus faktiskos un juridiskos jautājumus, ko administratīvajā procesā izvirzījis katrs lietas dalībnieks (sk., piemēram, spriedumu apvienotajās lietās no 209/78 līdz 215/78 un 218/78, Heintz Van Landewyck un citi pret Komisiju, 1980, ECR 3125, 66. punkts). Visbeidzot, prasības, kurām jāatbilst pamatojumam, ir atkarīgas no katra gadījuma apstākļiem, jo īpaši no attiecīgā tiesību akta satura, sniegtā pamatojuma un to uzņēmumu vajadzības pēc informācijas, kuriem attiecīgais tiesību akts ir adresēts. Komisija uzskata, ka apstrīdētais lēmums pilnīgi atbilst iepriekš minētajā tiesu praksē izklāstītajiem nosacījumiem, jo tajā (lēmums publicēts 17 Oficiālā Vēstneša lappusēs) ir izklāstīti visi ar šo lietu saistītie būtiskie faktiskie un juridiskie jautājumi un ir apkopoti iebildumi, ko trešās personas izvirzījušas administratīvā procesa laikā. Jo īpaši Komisija noliedz to, ka tā nav ņēmusi vērā minētajā procesā paustos apsvērumus. Minētie apsvērumi tika pienācīgi ņemti vērā un darīti zināmi Francijas iestādēm, lai tās varētu iesniegt piezīmes. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

88. Ņemot vērā pieteikuma iesniedzēju izvirzītos argumentus, vispirms ir jāpārbauda, vai apstrīdētajā lēmumā ir ietverts atbilstošs pamatojums attiecībā uz atļauju Air France iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus. Vispirms ir jānorāda, ka, ņemot vērā tiesas praksi, saskaņā ar kuru argumentu par to, ka nav norādīts pamatojums, var izvirzīt Pirmās instances tiesa pēc savas ierosmes (spriedums lietā 18/57, Nold pret Augsto iestādi [High Authority], 1959, ECR 41, 52. punkts, spriedums lietā C-166/95 P, Komisija pret Daffix, 1997, ECR I-983, 24. un 25. punktu, un spriedums lietā T-61/89, Dansk Pelsdyravlerforening pret Komisiju, 1992, ECR II-1931, 129. punktu), Pirmās instances tiesa aicināja pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, iesniegt apsvērumus, ko tās bija iesniegušas Komisijai administratīvajā procesā kā ieinteresētās puses Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē, ciktāl minētie apsvērumi jau nebija iekļauti lietas materiālos (sk. iepriekš 33. punktu). 
89. Saskaņā ar Eiropas Kopienu Tiesas pastāvīgo praksi, Līguma 190. pantā paredzētajā pamatojumā ir skaidri un nepārprotami jāizklāsta tās Kopienas iestādes argumentācija, kas pieņēmusi konkrēto tiesību aktu, tā, lai attiecīgās personas varētu zināt šī tiesību akta pieņemšanas iemeslus un tādējādi varētu aizstāvēt savas tiesības un lai Kopienu tiesas varētu īstenot savu uzraudzības jurisdikciju (spriedums lietā C-350/88, Delacre un citi pret Komisiju, 1990, ECR I-395, 15. punkts, un tajā citētā tiesu prakse). 
90. Kas attiecas uz jēdzienu “attiecīgās personas” iepriekšminētās tiesu prakses nozīmē, Eiropas Kopienu Tiesa lietā, kas saistīta ar Komisijas lēmumu atteikties apstiprināt atbalsta plānu, ko izstrādājusi dalībvalsts un kas paredzēts valsts kontrolētam uzņēmumam, ir nospriedusi, ka prasība norādīt pamatojumu ir jāvērtē, balstoties jo īpaši uz ieinteresētību saņemt paskaidrojumus, kāda var būt attiecīgā tiesību akta adresātiem “vai citām personām, kuras konkrētais tiesību akts skar tieši un individuāli” Līguma 173. panta nozīmē (spriedums apvienotajās lietās 296/82 un 318/82, Nīderlande un Leeuwarder Papierwarenfabriek pret Komisiju, 1985, ECR 809, 19. punkts). 
91. Vēlāk Eiropas Kopienu Tiesa ir nospriedusi, ka uzņēmums, kas konkurē ar uzņēmumu, kurš saņem valsts atbalstu, ir jāuzskata par “ieinteresēto pusi” Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē un šādā statusā jāuzskata arī par tādu, ko tieši un individuāli skar Komisijas lēmums ļaut izmaksāt attiecīgo atbalstu. Tādējādi Eiropas Kopienu Tiesa arī norādīja, ka ieinteresētās puses Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē jau ir definētas kā personas, uzņēmumi vai apvienības, kuru intereses varētu ietekmēt atbalsta piešķiršana, jo īpaši tas attiecas uz konkurējošiem uzņēmumiem un aroda apvienībām (spriedums lietā C-198/91, William Cook pret Komisiju, 1993, ECR I-2487, no 24. līdz 26. punktam, un tajā citētā tiesu prakse). 
92. Tādējādi prasību norādīt pamatojumu lēmumam, kas pieņemts attiecībā uz valsts atbalstu, nevar noteikt, pamatojoties tikai uz tās dalībvalsts ieinteresētību iegūt informāciju, kurai attiecīgais lēmums adresēts. Ja dalībvalsts ir ieguvusi no Komisijas to, kas tai bija vajadzīgs, proti, atļauju attiecībā uz tās plānoto atbalstu, tās ieinteresētība attiecībā uz to, lai tai tiktu adresēts pamatots lēmums, var būt ievērojami mazākā nekā atbalsta saņēmēja konkurentiem, jo īpaši tad, ja tā ir ieguvusi pietiekamu informāciju ar Komisiju veikto sarunu laikā, inter alia veicot korespondences apmaiņu pirms lēmuma pieņemšanas. 
93. Šajā gadījumā netiek apstrīdēts, ka pieteikuma iesniedzējas, Maersk sabiedrības kā iestājpersonas un ACE ir ieinteresētās puses Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē un ka apstrīdētais lēmums tās skar tieši un individuāli Līguma 173. panta ceturtās daļas nozīmē, ņemot vērā to, ka to stāvokli tirgū būtiski ietekmē atbalsta pasākums, kas atļauts ar apstrīdēto lēmumu (spriedums lietā 169/84, Cofaz un citi pret Komisiju, 1986, ECR 391, 25. punkts). 
94. Saskaņā ar tiesu praksi jautājums par to, vai lēmuma pamatojums atbilst Līguma 190. panta prasībām, ir jāvērtē, ņemot vērā ne vien lēmuma formulējumu, bet arī tā kontekstu un visas tiesību normas, kas reglamentē attiecīgo jautājumu (iepriekš 89. punktā minētā sprieduma, lietā Delacre un citi pret Komisiju, 16. punkts un tur minētā tiesu prakse). Lai gan Komisijai lēmuma pamatojumā nav jāiztirzā visi faktiskie un juridiskie jautājumi, ko ieinteresētās personas izvirzījušas administratīvā procesa laikā (spriedums lietā C-360/92 P, Publishers Association pret Komisiju, 1995, ECR I-23, 39. punkts), tai tomēr ir jāņem vērā visi apstākļi un visi būtiskie attiecīgā gadījuma faktori (spriedums apvienotajās lietās C-329/93, C-62/95 un C-63/95, Vācija un citi pret Komisiju, 1996, ECR I-5151, turpmāk tekstā – Bremer Vulkan spriedums, 32. punkts), lai Kopienu tiesas varētu pārbaudīt tā likumību un dalībvalstīm un ieinteresētajām personām izskaidrot apstākļus, kādos Komisija ir piemērojusi Līgumu (iepriekšminētais spriedums Publishers Association lietā, 39. punkts). 
95. Jāpiebilst, ka Komisija apstrīdēto lēmumu pieņēma atbilstoši Līguma 92. panta 3. punktam, attiecībā uz kuru tai ir plaša rīcības brīvība (sk. iepriekš 79. punktu). Tā kā Eiropas Kopienu Tiesa ir nospriedusi, ka Komisijas rīcības brīvība ietver pienākumu rūpīgi un objektīvi pārbaudīt visus konkrētā gadījuma aspektus (spriedums lietā C-269/90, Vidusminhenes Galvenā muitas pārvalde [Hauptzollamt München-Mitte] pret Minhenes Tehnisko universitāti [Technische Universität München], 1991, ECR I-5469, 14. punkts), lai pārbaudītu šo pienākumu, ir vajadzīgs precīzs pamatojums, lai tiesas varētu pārliecināties par to, ka tas ir ievērots. 
96. Tādējādi ir jāpārliecinās par to, vai apstrīdētā lēmuma pamatojumā ir precīzi un nepārprotami izklāstīta Komisijas argumentācija, jo īpaši ņemot vērā būtiskās sūdzības attiecībā uz tā apstrīdētā atbalsta plāna novērtējumu, kuru Komisijai administratīvajā procesā iesniegušas sabiedrības British Airways, TAT, Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (turpmāk tekstā – KLM), SAS, Air UK, Euralair, British Midland un ACE, konkrēti Euralair un Maersk vārdā, Dānijas Karaliste, Apvienotā Karaliste, Zviedrijas Karaliste un Norvēģijas Karaliste (turpmāk tekstā – ieinteresētās puses). 
97. Vispārīgi izlasot Pirmās instances tiesai iesniegtos apsvērumus, var secināt, ka dažas no minētajām pusēm Komisijā bija īpaši uzstājušas, ka nav pieņemama 17 jaunu gaisa kuģu iegāde par 11,5 miljardiem FF, kā to paredz pārstrukturēšanas plāns. Tā kā, ņemot vērā jaudas pārpalikuma radīto krīzi, visām aviosabiedrībām, kas nesaņēma subsīdijas, vajadzēja atcelt vai atlikt jaunu gaisa kuģu pasūtījumus 1990-to gadu sākumā, tika apgalvots, ka Air France nevarēja izvairīties no šāda pienākuma. Lēmums ieguldīt 11,5 miljardus FF jaunu gaisa kuģu iegādē palielinātu kapitāla papildprasības un tādējādi arī Air France parādus. Ņemot vērā minētās sabiedrības smago finanšu stāvokli, nebūtu pamatoti šādam finansējumam izmantot ieņēmumus no citu aktīvu pārdošanas. Lai nodrošinātu Air France flotes viendabīgumu, kas paredzēts pārstrukturēšanas plānā, lietderīgāk būtu mainīt esošos gaisa kuģus. 
98. Jo īpaši TAT (savu apsvērumu 18. punktā) un Apvienotā Karaliste (savu apsvērumu 6. punktā) uzsvēra, ka ieguldījums 17 jaunu gaisa kuģu iegādē ir saistīts ar Air France īstermiņa operatīvo darbību, nevis šīs sabiedrības pārstrukturēšanu. Tā ir parasta modernizācija, kas paredzēta, lai saglabātu minētās sabiedrības konkurētspēju. Šāds pasākums jāfinansē no uzņēmuma pašu resursiem, nevis no valsts atbalsta. Šajā gadījumā bija nenovēršami tas, ka apstrīdētais atbalsts tiks izmantots minēto gaisa kuģu iegādes finansēšanai, kas ir pretrunā tiesu prakses prasībām un Komisijas lēmumu pieņemšanas politikai. Šāds atbalsts ir jāklasificē kā darbības atbalsts, kas nav saderīgs ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunkta prasībām. Šajā saistībā tiek minēts spriedums Deufil lietā (minēts iepriekš 79. punktā) un spriedums apvienotajās lietās 62/87 un 72/87, Exécutif Régional Wallon un Glaverbel pret Komisiju, 1988, ECR 1573, un Komisijas 1989. gada 28. jūnija Lēmums 90/70/EEK par atbalstu, ko Francija piešķīrusi konkrētiem tērauda pirmapstrādes uzņēmumiem (OV, 1990, L 47, 28. lpp.). 
99. Šajā saistībā Pirmās instances tiesa uzsver, ka Komisija apstrīdētajā lēmumā ir norādījusi, ka viens no faktoriem, kas ietekmē Air France koncerna darbību, ir šī koncerna jauktā flote, kurā ir pārāk dažādi gaisa kuģu veidi (24 dažādi veidi vai versijas), kas rada lielo pamatdarbības izmaksu veidošanos (piemēram, īpaši lielās uzturēšanas izmaksas, ko rada lielais dažādu rezerves detaļu skaits un dažādas gaisa kuģu apkalpes un sauszemes personāla kvalifikācijas). Koncerna flotē 1993. gada 31. decembrī bija 208 gaisa kuģi (Air France izmantojamā flote bija 145 gaisa kuģi), kuru vidējais vecums bija 8,6 gadi (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). 
100. Attiecībā uz “īpašajiem… jautājumiem”, kuriem pārstrukturēšanas plānā pievērsta galvenā uzmanība, Komisija ir norādījusi, ka to jauno gaisa kuģu skaitu, kuri jāpiegādā pārstrukturēšanas posmā, ir paredzēts samazināt no 22 uz 17. Tādējādi attiecīgais ieguldījums būs 11,5 miljardi FF (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). Attiecībā uz šim ieguldījumam vajadzīgo kapitālu Komisija ņem vērā gaisa kuģu pasūtījumu atcelšanu, kuras dēļ pārstrukturēšanas posma beigās vidējais flotes vecums būs aptuveni 9,3 gadi. Jebkāda turpmāka kavēšanās veikt ieguldījumu flotē tikai nozīmētu to, ka minētais skaitlis turpinātu palielināties, tādējādi kaitējot Air France konkurētspējai un apdraudot pārstrukturēšanas dzīvotspēju (apstrīdētais lēmums, OV, 82. punkts). 
101. Pārbaudot, vai atbalsts ir saderīgs ar pārstrukturēšanas vajadzībām (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.), Komisija uzskatīja, ka neatkarīgi no atbalsta Air France ir trīs iespējas, kā saviem spēkiem uzlabot savu finanšu stāvokli, un viens no šiem veidiem ir atcelt savus gaisa kuģu pasūtījumus. Tā kā minētā sabiedrība jau bija atcēlusi vairākus pasūtījumus, turpmāka atcelšana radītu situāciju, kad vidējais flotes vecums ir vairāk kā 10 gadi, kas ir pārāk liels tādai aviosabiedrībai, kuras mērķis ir atgūt konkurētspēju (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). 
102. Šādi izklāstīta argumentācija acīmredzami un nepārprotami norāda, kāpēc Komisija uzskatīja, ka attiecībā uz konkrēto Air France gadījumu ir būtiski iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus. Tajā ir ietverti attaisnojošie iemesli, kurus Komisija uzskata par svarīgiem, proti, tas, ka Air France flotes vidējam vecumam ir jābūt saprātīgam, tas, ka iegādājamo gaisa kuģu skaits ir tikai daļa no sākotnēji paredzētā un tas, ka plānotais ieguldījums ļaus izveidot viendabīgu Air France floti un tādējādi samazinās pamatdarbības izmaksas. Komisija tādējādi ir sniegusi pienācīgu atbildi uz pirmo to apsvērumu daļu, kurus ieinteresētās puses iesniegušas administratīvā procesa laikā. 
103. Otrajā apsvērumu daļā ieinteresētās puses daļu apstrīdētā atbalsta ir klasificējušas kā darbības atbalstu, kas aizliegts ar tiesu praksi, ciktāl tas bija paredzēts, lai finansētu Air France operatīvo darbību, proti, savas flotes gaisa kuģu kā pamatdarbības aktīvu atjaunošanu. 
104. Šajā ziņā ir jāuzsver, ka spriedumā Deufil lietā (minēts iepriekš 79. punktā) Eiropas Kopienu Tiesa apstiprināja Komisijas argumentāciju, ka ieguldījums parastā modernizācijā, kas paredzēta uzņēmuma konkurētspējas saglabāšanai, jāveic, izmantojot uzņēmuma pašu finanšu resursus, nevis valsts atbalstu (no 16. līdz 19. punktam). Spriedumā Exécutif Régional Wallon lietā (minēts iepriekš 98. punktā) Eiropas Kopienu Tiesa lēma, ka ir saprotama un Komisijas diskrecionārā vara attiecas uz Komisijas argumentāciju, ka ieguldījumu, kas paredzēts ražošanas līnijas atjaunošanai un tehniskajai modernizācijai, kura jāveic regulāri, nevar uzskatīt par tādu, kura mērķis ir veicināt konkrētas saimnieciskās darbības Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunkta nozīmē (31., 32. un 34. punkts). 
105. Atsaucoties uz minēto tiesu praksi, ieinteresētās personas norāda, ka ir risks, ka apstiprinātā atbalsta apjoms varētu kļūt pārmērīgs, ja daļa no tā netiks izmantota Air France pārstrukturēšanai stricto sensu. Spriedumā Philip Morris lietā (minēts iepriekš 79. punktā, sk. sprieduma 17. punktu) Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda, ka dalībvalstis nav tiesīgas veikt maksājumus, kas uzlabo saņēmēja  uzņēmuma finanšu stāvokli, “lai gan tie nav vajadzīgi 92. panta 3. punktā minēto mērķu sasniegšanai”. 
106. Tādējādi ieinteresētās puses apgalvo, ka, iespējams, ir pieļauta juridiska kļūda, proti, ir pārkāpts proporcionalitātes princips, kas īpaši attiecībā uz valsts atbalstu ir noteikts Līguma 92. punkta 3. apakšpunktā. Pirmās instances tiesa uzskata, ka ir būtiski ņemt vērā šo apgalvojumu, novērtējot attiecīgo atbalsta plānu. Tādējādi Komisijai bija pienākums atbildēt uz to apstrīdētā lēmuma pamatojumā. 
107. Šajā saistībā Komisija apstrīdētajā lēmumā ir paudusi uzskatu, ka ieguldījums flotes atjaunošanā ir vajadzīgs Air France pārstrukturēšanas dzīvotspējai (apstrīdētais lēmums, OV, 82. lpp.) un ka jaunu gaisa kuģu pasūtījumu atlikšanas dēļ Air France flotes vidējais vecums būs vairāk kā 10 gadi, kas ir pārāk daudz aviosabiedrībai, kuras mērķis ir atgūt savu konkurētspēju (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). Tādējādi par daļu no Air France pārstrukturēšanas Komisija uzskatīja ieguldījumu flotes atjaunošanā 11,5 miljardu FF apmērā, kas ir minēts starp “īpašajiem… jautājumiem”, kuriem pārstrukturēšanas plānā pievērsta galvenā uzmanība (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). 
108. Komisija šo uzskatu apstiprināja Pirmās instances tiesā, paziņojot, ka 17 jaunu gaisa kuģu iegāde ir pamatota “atbilstoši Plāna īstenošanai” (lietā T-371/94 sniegtās atbildes uz repliku 40. punkts). Turklāt saskaņā ar Ernst & Young ziņojumu, ko iesniegusi Komisija (2. pielikums aizstāvībai lietā T-371/94), gaisa kuģu iegāde ir “ .. neatņemama flotes racionalizācijas plāna daļa .. Šis ieguldījums ir galvenais Plāna elements” (22. punkts minētā ziņojuma 22. lpp.). 
109. Attiecībā uz sīki izstrādātajiem noteikumiem minētā ieguldījuma finansēšanai apstrīdētajā lēmumā ir norādīts, ka pārstrukturēšanas plāna īstenošana jāfinansē, palielinot kapitālu un pārdodot aktīvus, kas nav pamataktīvi, par kuriem Air France bija iecerējusi saņemt aptuveni 7 miljardus FF, konkrēti, pārdodot vairākus gaisa kuģus, tādējādi plānojot saņemt apmēram 4,1 miljardu FF, pārdodot rezerves detaļas (1,2 miljardus FF), ēku (0,4 miljardus FF) un Méridien viesnīcu ķēdi (apstrīdētais lēmums, OV, 61. lpp.). Apstrīdētajā lēmumā ir arī minēts, ka Francijas iestādes ir apņēmušās nodrošināt, ka Plāna īstenošanas termiņā atbalstu Air France izmantos tikai savai pārstrukturēšanai (apstrīdētais lēmums, OV, 78. un 79. lpp.). 
110. Savā pārstrukturēšanas plāna dzīvotspējas novērtējumā Komisija norādīja, ka attiecīgais atbalsts ir paredzēts Plāna īstenošanas finansēšanai un Air France finanšu pārstrukturēšanai (apstrīdētais lēmums, OV, 82. lpp.). Kopumā tā ir pārliecināta, ka Air France piešķirtais atbalsts ir gan vajadzīgs, gan samērīgs, lai minētā sabiedrība varētu veiksmīgi īstenot savu pārstrukturēšanas plānu un atgūt dzīvotspēju (apstrīdētais lēmums, OV, 86. lpp.). Visbeidzot, saskaņā ar apstiprināšanas nosacījumu Nr. 6 Francijas iestādēm vajadzēja nodrošināt, “ka atbalstu Air France izmantos tikai savai pārstrukturēšanai” (apstrīdētais lēmums, OV, 89. lpp.). 
111. No izklāstītās argumentācijas ir saprotams, ka apstrīdētajā lēmumā ir pausts uzskats, ka, lai gan apstrīdētais valsts atbalsts mazinās Air France parādsaistības, tas ir arī paredzēts pārstrukturēšanas plāna īstenošanai, ko arī finansēs no aktīvu pārdošanas. Tajā pašā laikā Komisija arī uzskata, ka ieguldījums flotes atjaunošanā ir īpaši svarīgs Air France pārstrukturēšanas faktors. Tādējādi apstrīdētajā lēmumā ir atzīts, ka atbalsts ir paredzēts, lai finansētu ieguldījumu flotē, kas ietver 17 jaunu gaisa kuģu iegādi. Jebkurā gadījumā apstrīdētajā lēmumā nav izslēgta iespēja, ka atbalstu vai vismaz tā daļu varētu izmantot šāda ieguldījuma finansēšanai. Bija paredzams, ka vienīgie Air France rīcībā esošie neatkarīgie finanšu resursi, kas paredzēti šā ieguldījuma finansēšanai, proti, tie, kas iegūti no aktīvu pārdošanas, būs tikai 7 miljardi FF, savukārt attiecīgā ieguldījuma izmaksas ir 11,5 miljardi FF. 
112. Lai gan šāds pirkums, kas saistīts ar vecu gaisa kuģu likvidēšanu, nepārprotami ir daļa no Air France flotes modernizācijas, apstrīdētajā lēmumā nekas nav minēts par to, ka nozīmīgi ir spriedumi Deufil un Exécutif Régional Wallon lietās (minēti iepriekš 79. un 98. punktā), kā to apgalvojušas ieinteresētās puses. Tādējādi Komisija nav precizējusi, vai tā izņēmuma gadījumā pieļaus attiecīgo finansējumu, jo tā ir uzskatījusi, ka minētajai tiesu praksei nav nozīmes šā gadījuma īpašajos apstākļos, vai arī tā ir nodomājusi atkāpties no minētajā tiesu praksē noteiktā faktiskā principa. 
113. Komisijas paziņojums par tās nostāju bija vēl jo vairāk vajadzīgs, ņemot vērā tās lēmumu pieņemšanas praksi, kam raksturīga nelabvēlīga attieksme faktiski pret jebkādu darbības atbalstu, kas paredzēts parastas iekārtu modernizācijas finansēšanai. Komisija uzskata, ka ieguldījumu, kas paredzēts šādai modernizācijai, nevar uzskatīt par pārstrukturēšanu un tāpēc tas jāfinansē no attiecīgo sabiedrību pašu resursiem bez valsts iejaukšanās (Komisijas 1985. gada 10. jūlija Lēmums 85/471/EEK par atbalstu, ko Vācijas Federatīvās Republikas valdība piešķīrusi poliamīda un polipropilēna šķiedru ražotājam Bergkāmenā [Bergkamen] (OV, 1985, L 278, 26.,29. lpp.); Komisijas 1988. gada 30. novembra Lēmums 89/228/EEK par Itālijas valdības 1987. gada 7. septembra Dekrētu Nr. 370/87, kas vēlāk pārveidots par 1987. gada 4. novembra Likumu Nr. 460 par vīna nozares produktu ražošanu un tirdzniecību un jauniem šo produktu ražošanas un tirdzniecības standartiem (OV, 1989, L 94, 38., 41. lpp.); Komisijas 1990. gada 25. jūlija Lēmums 92/389/EEK par valsts atbalstu, kas paredzēts 1989. gada 15. maija Dekrētā Nr. 174 un 1989. gada 13. jūlija Dekrētā Nr. 254, kā arī Likumprojektā Nr. 4230, ar ko noregulē iepriekšminēto dekrētu iedarbību (OV, 1992, L 207, 47., 51 lpp.)). 
114. Tātad no apstrīdētā lēmuma pamatojuma nav saprotams, ka Komisija tiešām ir pārbaudījusi, vai pretrunā iepriekšminētajai tiesu praksei un tās lēmumu pieņemšanas praksei Air France flotes modernizāciju varētu daļēji finansēt no atbalsta, kas paredzēts minētās sabiedrības pārstrukturizācijai, un, ja varētu, tad kādu iemeslu dēļ. 
115. Šo secinājumu nemaina informācija, ko Pirmās instances tiesai sniegusi Francijas Republika un Air France attiecībā uz 11,5 miljardu FF ieguldījumu gaisa kuģu iegādē, ko paredz pārstrukturēšanas plāns. Ciktāl minētās iestājpersonas ir norādījušas, ka 11,5 miljardi FF tika sadalīti trīs daļās – 7,6 miljardi FF 17 gaisa kuģu iegādei, 3 miljardi FF rezerves detaļu iegādei un 0,9 miljardi FF aeronautikas darbiem – ir skaidrs, ka aeronautikas darbi un rezerves detaļu iegāde tāpat kā jauno gaisa kuģu iegāde ir daļa no minētās sabiedrības modernizācijas. 
116. Jāatzīst, ka Komisija vēlāk šajā tiesvedībā apgalvoja, ka apstrīdētais atbalsts ir paredzēts tikai, lai mazinātu Air France parādsaistības, nevis iegādātos 17 jaunus gaisa kuģus, jo ieguldījums flotē ir jāfinansē tikai no Air France pamatdarbības peļņas. Tomēr šī argumentācija, ko Komisijas pārstāvji izvirzījuši Pirmās instances tiesā, ne tikai nav ietverta apstrīdētajā lēmumā, bet ir pat pretrunā minētajā lēmumā ietvertajam pamatojumam, saskaņā ar kuru attiecīgais atbalsts vai vismaz tā daļa ir paredzēts, lai finansētu pārstrukturēšanas plāna īstenošanu, kurš ietver Air France flotes modernizāciju. Kā Eiropas Kopienu Tiesa ir nospriedusi spriedumā lietā C-137/92 P, Komisija pret BASF un citiem, 1994, ECR I-2555, no 66. līdz 68. punktam, lēmuma – kam jābūt pamatotam atbilstoši Līguma 190. pantam – rezolutīvā daļa un pamatojums ir vienots kopums, un tāpēc tikai Komisāru kolēģijai saskaņā ar koleģialitātes principu ir jāpieņem, gan viens, gan otrs, un jebkādi pamatojuma grozījumi, kas ir vairāk nekā tikai pareizrakstības vai gramatikas kļūdu labojumi, ir tikai šādas kolēģijas kompetencē. 
117. Minētie apsvērumi, kas pamatojas uz koleģialitātes principu, ir vienlīdz attiecināmi arī uz šajā gadījumā apstrīdēto lēmumu, kas arī bija jāpamato atbilstoši Līguma 190. pantam un ar ko Komisāru kolēģija īstenoja tai piešķirto rīcības brīvību Līguma 92. panta 3. punkta piemērošanā. Tāpēc argumentus, ko Komisijas pārstāvji izvirzījuši Pirmās instances tiesā, nevar atbalstīt (šajā saistībā sk. arī iepriekš 49. punktā minēto sprieduma Bremer Vulkan lietā, 47. un 48. punktu). 
118. Tas pats attiecas a fortiori uz paskaidrojumiem, ko Pirmās instances tiesai sniegusi Air France un Francijas Republika, kuras iestājušās lietās, lai atbalstītu Komisiju, un kuras apgalvo, ka i) nebija iespējams atcelt vai atlikt 17 jaunu gaisa kuģu pasūtījumus, jo tie bija līgumsaistības, kuru neievērošanas gadījumā tiktu piemēroti sodi, ii) no 34 gaisa kuģiem, kurus saskaņā ar pārstrukturēšanas plānu bija paredzēts atkalpārdot, septiņi bija jauni un ka ieņēmumi no to atkalpārdošanas atbilstu izdevumiem par septiņiem jauniem gaisa kuģiem, kas vēl nav iegādāti, iii) no 17 jaunajiem gaisa kuģiem septiņi tiks tūlīt pārdoti tālāk pirms neuzsākot ekspluatāciju, un iv) pārstrukturēšanas plānā ir novērtēts, ka kopējie Air France izmantojamie līdzekļi ir 19,2 miljardi FF, tātad pietiekami, lai segtu izmaksas, kas saistītas ar ieguldījumu flotes atjaunošanā. Uz minētajiem apgalvojumiem koleģialitātes princips neattiecas, un tāpēc tie nevar labot nepilnīgo pamatojumu, kura dēļ apstrīdētais lēmums nav spēkā. 
119. Turklāt varētu piebilst, ka, pat ja ir vajadzīgi papildus argumenti, tad, uzskatot, ka tie būtu pieņemami, Pirmās instances tiesai sniegtie paskaidrojumi, saskaņā ar kuriem pārstrukturēšanas plānā paredzēto pasākumu noteikšana ir paredzēta, lai radītu naudas plūsmu, kas ļautu Air France segt savas pamatdarbības un ieguldījumu izmaksas, tie jebkurā gadījumā ir pretrunā apstrīdētā lēmuma pamatojumam, no kura ir saprotams, ka ir paredzams, ka Air France finansiālā stabilitāte un rentabilitāte netiks atjaunota līdz pat 1996. gada beigām (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). 
120. No visiem iepriekšminētajiem apsvērumiem var secināt, ka apstrīdētajā lēmumā norādītais pamatojums neatbilst Līguma 190. panta prasībām, ciktāl runa ir par 17 jaunu gaisa kuģu iegādi. 
B. Apgalvojums, ka Komisija rīkojusies nepareizi, atļaujot Air France pamatdarbības izmaksu un operatīvo pasākumu finansēšanu

Pušu argumentu kopsavilkums

121. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 apgalvo, ka Komisija nav pārbaudījusi, vai atbalsts ir noteikti vajadzīgs Air France pārstrukturēšanai, nevis tikai vajadzīgs tās darbības paplašināšanas un aprīkojuma modernizēšanas finansēšanai. Tās uzskata, ka Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunkts nepieļauj darbības atbalstu, kas paredzēts tā saņēmēja darbības modernizēšanai. 
122. Tās apgalvo, ka vienīgie strukturālie izdevumi, kas radīsies pārstrukturēšanas plāna īstenošanā, ir saistīti ar 5000 darbinieku brīvprātīgu aiziešanu no darba, ar kuru saistītā precīzā izmaksu summa joprojām ir apspriežama, jo apstrīdētajā lēmumā nav nekādas informācijas par to. Par pamatdarbības izmaksām jāuzskata izmaksas, kas radīsies saistībā ar pārējiem pārstrukturēšanas plānā paredzētajiem pasākumiem, jo īpaši saistībā ar tirdzniecības politiku, kas paredzēta, lai atgūtu klientus un saistībā ar Euroconcept un Première Club uzsākšanu. Ir iespējams, ka Air France atbalstu izmantos arī tādu citu operatīvo pasākumu finansēšanai, kas nav konkrēti apspriesti pārstrukturēšanas plānā. Jo īpaši Air France būtiski pazemina biļešu cenas maršrutos starp EEZ un ārpuskopienas valstīm. 
123. Minētās pieteikuma iesniedzējas norāda, ka tām ir pierādījumi par to, ka Air France īstenotā jaunās klases ieviešana vidējos maršrutos un garajos maršrutos līdz 1995. gada rudenim tai izmaksāja attiecīgi 150 miljonus FF un 500 miljonus FF, kā to var secināt no diviem 1995. gada martā publicētiem avīžrakstiem. Pieteikuma iesniedzējas attiecīgi uzskata, ka no apstrīdētā atbalsta būs jāfinansē līdz 1996. gada beigām radušās pamatdarbības izmaksas, piemēram, tās, kas saistītas ar abu jauno klašu ieviešanu. 
124. Arī pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 uzskata, ka atbalsts tiks izmantots, lai veiktu nozīmīgus ieguldījumus Air France jauno produktu ieviešanā, piemēram, tās Club Class darbībā. Šajā saistībā pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 uzsver, ka Air France ir “drošības robeža” (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.), ko tā varētu izmantot savas darbības atbalstīšanai un modernizēšanai. Atbalsts ir pietiekami pārmērīgs, lai ļautu Air France apsvērt iespēju veikt sava meitasuzņēmuma Jet Tours rekapitulāciju vai daļu no atbalsta novirzīt savam meitasuzņēmumam Air Charter. 
125. Pieteikuma iesniedzējas abās lietās nepiekrīt Komisijas argumentam, ka apstrīdētais atbalsts ir paredzēts tikai Air France finansiālo izdevumu samazināšanai, pazeminot tās parādsaistību likmi, un nav paredzēts tās pamatdarbības izmaksu finansēšanai. Tās apgalvo, ka tikai ar iespēju, ka atbalstu varētu izmantot Air France darbības stiprināšanai un modernizēšanai, nepietiek, lai atbalstu uzskatītu par nesaderīgu ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu. Pamatojot šo argumentu, tās atsaucas uz sprieduma lietā C-303/88, Itālija pret Komisiju, 1991, ECR I-1433, 10. un 14. punktu, kurā noteikts, ka nav vajadzības pierādīt, ka piešķirtie valsts līdzekļi ir īpaši un skaidri paredzēti konkrēta mērķa sasniegšanai; ir pietiekami secināt, ka jebkurā gadījumā minēto līdzekļu saņemšana ļauj atbrīvot citus līdzekļus, lai sasniegtu to pašu rezultātu. 
126. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 piebilst, ka Komisija nav izskaidrojusi atšķirību starp apstrīdētā atbalsta apjomu un apjomu, kas būtu bijis vajadzīgs iepriekšējās PRE 2 programmas īstenošanai, vai summu 8 miljardi FF, kas pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas minēta kā vajadzīga pārstrukturēšanas plāna īstenošanai. Tās apgalvo, ka Komisija nav pārbaudījusi, vai un ciktāl pārstrukturēšana, ko apņēmušās veikt citas aviosabiedrības bez valsts palīdzības, pierāda, ka tirgus brīvās darbības dēļ Air France būtu pārstrukturējusi savu darbību bez valsts iestāžu iejaukšanās. 
127. Tiesas sēdē minētās pieteikuma iesniedzējas norādīja, ka pārstrukturēšanas atbalstam ir jābūt saistītam ar katru paredzēto pasākumu. Komisijai bija jāpiemēro nosacījumi attiecībā uz to, kā atbalsts ir izmantojams. Tās apgalvo, ka nav pieņemami atzīt, ka vispārējs līdzsvars piemīt atbalstam, kas kopumā piešķirts “Air France vajadzībām”. 
128. Komisija norāda, ka tā novērtēusi pārstrukturēšanas plāna saskanību un efektivitāti un izvērtējusi tā atbalsta apjoma lietderību, kas vajadzīgs, lai Air France varētu šo plānu veiksmīgi īstenot. To darot, tai nav jāizskata jautājumi, kas nav saistīti ar Plānam raksturīgajām pazīmēm, un vēl jo mazāk citu aviosabiedrību pieredze. 
129. Tā piebilst, ka apstiprinātais atbalsts bija paredzēts tikai Air France finansiālo izdevumu samazināšanai, pazeminot tās parādsaistību līmeni. Pretēji pieteikuma iesniedzēju apgalvojumam tas netika izmantots Air France pamatdarbības izmaksu finansēšanai. Tika paredzēts, ka pārstrukturēšanas plānā paredzēto īpaši stingro pasākumu īstenošana, tostarp aktīvu pārdošana, radītu naudas plūsmu, kas ļautu Air France segt savas pamatdarbības un ieguldījumu izmaksas. Tomēr ar to nebūtu pieticis, lai varētu segt Air France finansiālos izdevumus. Nepazeminot savu parādsaistību līmeni, Air France nevarētu izdzīvot. Tika paredzēts, ka 1996. gada beigās Air France varēs segt visas savas izmaksas – gan pamatdarbības, gan finansiālās. 
130. Komisija uzsver, ka bija paredzams, ka pārstrukturēšanas plānā noteiktie darbības uzlabojumi tā darbības laikā radīs 5 miljardus FF lielu peļņu. Ar šo summu jāpietiek, lai Air France varētu segt savas pamatdarbības izmaksas, bet ne lai atmaksātu pamatsummu un procentus. Bija paredzams, ka, saņemot atbalstu, Air France finansiālie izdevumi samazināsies no 3,2 miljardiem FF 1993. gadā līdz 1,8 miljardiem FF 1996. gadā (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). Atsaucoties uz Ernst & Young ziņojumu (2. pielikums aizstāvībai lietā T-371/94), Komisija norāda, ka Air France parādam ir jāsamazinās par 18,9 miljardiem FF, un piebilst, ka tad, ja atbalsts netiktu saņemts, paredzamie Air France tīrie zaudējumi 1996. gadā būtu 694 miljoni FF, savukārt, ja atbalsts tiks saņemts, paredzamā tīrā peļņa - 457 miljoni FF. Kapitāla pārpalikuma rašanās risks tiks novērsts, jo apstiprinātais atbalsts ir maksājams trīs daļās. 
131. Komisija uzskata, ka spriedumā lietā Itālija pret Komisiju (minēts iepriekš 125. punktā) nav rodams pamatojums pieteikuma iesniedzēju argumentam. Minētajā lietā Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda, ka kapitāla ieguldīšana, ko veic valsts, varētu būt atbalsts, ņemot vērā attiecīgā uzņēmuma pastāvīgos saimnieciskās darbības zaudējumus, ko atlīdzinājusi attiecīgā valsts, un to, ka nebija pārstrukturēšanas programmas. Turklāt minētajā lietā Eiropas Kopienu Tiesa atbildēja uz iesaistītās valdības apgalvojumu, ka attiecīgais atbalsts nav valsts atbalsts. Pieteikuma iesniedzēju citētie fragmenti attiecas tikai uz minēto jautājumu, savukārt šajā gadījumā pieteikuma iesniedzējas atsaucas uz Tiesas izteikumu, lai pamatotu pilnīgi citādu apgalvojumu, ka Komisija piemērojusi nepareizu tiesisko kritēriju, lai noteiktu, ka atbalsts Air France ir noteikti vajadzīgs. 
132. Francijas Republika un Air France apstrīd uzskatu, ka apstrīdētais atbalsts – kaut arī paredzēts, lai mazinātu Air France parādu slogu, nevis segtu daļu no tās pamatdarbības izmaksām – tomēr uzlabo minētās sabiedrības darbību. Pieņemt šādu nostāju būtu tas pats, kas aizliegt jebkādu atbalstu, kas paredzēts pārstrukturēšanai, jo vienmēr būs iespējams apgalvot, ka ar atbalstu, kas paredzēts konkrētai reorganizācijai, tiek aizstāti pamatdarbības līdzekļi, kas būtu izmantoti minētajam mērķim, ja nebūtu atbalsta. Tās apgalvo, ka ir skaidri jānošķir atbalsts, kas paredzēts pārstrukturēšanai un kas veicina attiecīgo uzņēmumu darbības apstākļu uzlabošanu, un kas var būt pilnīgi saderīgs ar kopējo tirgu, no darbības atbalsta vai ilgstoša glābšanas atbalsta, kas parasti nevar būt saderīgs. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

133. Ciktāl pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija ir ļāvusi Air France novirzīt atbalstu dažiem tās meitasuzņēmumiem, un uzskata, ka, visticamāk, Air France vispārēji finansēs savas pamatdarbības izmaksas, ir jānorāda, ka to argumenti ir pārāk nenoteikti, lai tos varētu atbalstīt, jo tie ir saistīti tikai ar pieņēmumiem, kas nav pamatoti ar konkrētiem faktiem. 
134. Tāpat nevar pieņemt argumentu, kura pamatā ir iepriekšējais PRE 2 pārstrukturēšanas plāns. Pret minēto plānu iebilda arodbiedrības un Air France personāls, un tāpēc to nevarēja īstenot. Šādos apstākļos Komisijai nebija pienākuma salīdzināšanai ņemt vērā neveiksmīga pārstrukturēšanas plāna aspektus. Tas pats attiecas uz 8 miljardiem FF, kas minēti pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas. Tā kā minēto summu Francijas iestādes nebija oficiāli darījušas zināmu Komisijai atbilstoši formāli iesniegtajam pārstrukturēšanas plānam, Komisijai nebija pienākuma ņemt to vērā. 
135. Lai gan nevar noliegt, ka Komisija bija tiesīga salīdzināt Air France paredzētos pārstrukturēšanas pasākumus ar tiem, kurus veikušas citas aviosabiedrības, tomēr sabiedrības pārstrukturēšanai jābūt vērstai uz tās konkrētajām problēmām, un var nebūt nozīmes citu uzņēmumu pieredzei citā ekonomiskajā un politiskajā kontekstā un citos gadījumos var nebūt nozīmes.

136. Ciktāl pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka atbalstu vajadzēja sadalīt dažādās daļās, no kurām katra saistīta ar atsevišķu pārstrukturēšanas pasākumu, Pirmās instances tiesa secina, ka šāda pieeja noteikti būtu atklājusi, kādas ir katra pasākuma izmaksas, un tādējādi izpaustu Air France iekšējās darbības struktūras. Šāda informācija, vismaz noteiktu laiku, ir konfidenciāla un nav atklājama sabiedrībai, jo īpaši Air France konkurentiem. Šajos apstākļos turpmāku pārbaužu mehānisms, kas noteikts apstrīdētā lēmuma 2. pantā, daļēji saistībā ar apstiprināšanas nosacījumu Nr. 6 ir jāuzskata par atbilstošu tam, lai ar to nodrošinātu to, ka Air France neradīsies kapitāla pārpalikums, atbalstu izmantojot citiem mērķiem, nevis savai pārstrukturēšanai. 
137. Attiecībā uz pieteikuma iesniedzēju argumentu, ka vienīgais patiesais pārstrukturēšanas pasākums apstrīdētajā plānā ir pasākums, kas attiecas uz Air France personāla samazināšanu (5000 darbinieku brīvprātīga aiziešana no darba), un ka visi pārējie pasākumi faktiski ir tikai darbības pasākumi, ir jāatceras, ka tā kā secināts iepriekš 110., 111., 116. un 117. punktā, apstrīdētais atbalsts vismaz daļēji ir paredzēts, lai finansētu Air France pārstrukturēšanu, un nav ņemams vērā apgalvojums, ka atbalsts tiks izmantots tikai minētās sabiedrības parādu segšanai, jo tas nav minēts apstrīdētajā lēmumā. Tāpēc ir jāpārbauda, vai dažādie pasākumi, uz kuriem atsaucas pieteikuma iesniedzējas, būtībā ir strukturāli. 
138. Jāuzsver, ka, kā var secināt no lietas materiāliem, Air France nav rūpnīcu vai rūpniecisku iekārtu, kas saistītas ar ražošanas procesiem,  ko varētu tehniski pārstrukturēt. Šādas sabiedrības darbība ir vērsta galvenokārt uz pasažieru un kravu pārvadājumu piedāvājumu un šāda piedāvājuma īstenošanā izmantotajiem līdzekļiem. Tādējādi pārstrukturēšana ir likumīgi iespējama tikai attiecībā uz minētā piedāvājuma struktūru un sabiedrības organizācijas struktūru, kas ir šāda piedāvājuma pamatā. 
139. Tādējādi Komisija varēja pamatoti uzskatīt, ka strukturāli pasākumi ir 5000 darba vietu likvidēšana un Air France pārstrukturēšana, izveidojot 11 darbības centrus, kas atbildīgi par saviem finanšu rezultātiem. Situācija ir mazāk noteikta attiecībā uz komerciālām iniciatīvām (Euroconcept, Club Class un Première Club) un maršrutu tīkla izmaiņām, ņemot vērā to, ka Air France tādējādi tikai ievēro tirgus tendences, neveicot izmaiņas savās faktiskajās struktūrās. Tāpēc šādi pasākumi ir tikai operatīvi pasākumi un ir saistīti tikai ar Air France darbību. 
140. Nav vajadzības lemt par to, vai iepriekš 98. un 113. punktā minētajai tiesu praksei un lēmumu pieņemšanas praksei ir nozīme, tomēr ir jāatceras, ka Air France pārstrukturēšanas plānu bija paredzēts finansēt no kapitāla palielinājuma, izmantojot atbalstu un pārdodot aktīvus, par tiem saskaņā ar Air France aprēķiniem “saņemot apmēram 7 miljardus FF” (apstrīdētais lēmums, OV, 76. lpp.). Ņemot vērā salīdzinoši nelielos skaitļus, ko šajā saistībā minējušas pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 (150 miljoni FF un 500 miljoni FF), Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisija bija tiesīga pieņemt, ka minētie pasākumi tiks finansēti no ieņēmumiem, ko gūs no Air France aktīvu pārdošanas un no kārtējiem pamatdarbības ieņēmumiem. 
141. Šajā saistībā ir jānoraida argumenti, kas pamatojas uz spriedumu lietā “Itālija pret Komisiju” (minēts iepriekš 125. punktā), proti, argumenti, ka atbalsts ir “aizstājams” tādā ziņā, ka tad, ja Air France to saņemtu, tā varētu atbrīvot citus darbības līdzekļus, kurus varētu izmantot nevis tās parādu segšanai, bet gan iepriekšminēto pasākumu finansēšanai. Tā kā konkrētais gadījums ir saistīts ar parasta apjoma ieguldījumu un operatīvajiem pasākumiem, kas saprātīgi jānosaka katrai aviosabiedrībai, lai saglabātu savu operatīvo darbību, ņemot vērā konkurenci tirgū, Francijas Republikai un Air France bija taisnība, norādot, ka šāda “aizstājamības” teorija faktiski nozīmētu to, ka tiek aizliegts jebkāds pārstrukturēšanas atbalsts un ka galu galā uzņēmums, kas saņem šādu atbalstu, būtu spiests izbeigt operatīvo darbību. 
142. Secinājums patiešām varētu būt citāds attiecībā uz 11,5 miljardu FF ieguldījumu, kas apstrīdētajā lēmumā definēts kā “ieguldījums flotē” (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). Tomēr Pirmās instances tiesa nevar pārbaudīt šīs problēmas pamatā esošos apstākļus, attiecībā uz šo jautājumu apstrīdētajā lēmumā nav pamatojuma (sk. iepriekš no 111. līdz 120. punktam). Attiecībā uz Air France cenu noteikšanas praksi maršrutiem ārpus EEZ, kas, kā tiek apgalvots, finansēta no atbalsta, ir jāanalizē Air France konkurētspēja minētajos maršrutos, lai varētu pārbaudīt šajā ziņā izvirzītos argumentus. Minētā analīze tiks veikta citā kontekstā (sk. turpmāk no 259. līdz 280. punktam). 
143. Tātad, ņemot vērā pēdējo minēto atrunu, ir jānoraida apgalvojums, ka Komisija rīkojusies nepareizi, atļaujot finansēt pamatdarbības izmaksas un ekspluatācijas izmaksas. 
C. Apgalvojums, ka vērtspapīri, ko Air France emitējusi no 1989. gada līdz 1993. gadam, ir nepareizi klasificēti

Pušu argumentu kopsavilkums

144. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 apgalvo, ka saskaņā ar proporcionalitātes principu valsts atbalsts nevar būt tik ievērojams, ka tas tā saņēmējam nodrošina labāku parāda/pašu kapitāla attiecību nekā šī saņēmēja konkurentiem. Šajā gadījumā Komisija ir nepareizi klasificējusi ORA, TSDI un TSIP-BSA (titres subordonnés à intérêts progressifs assortis de bons de souscription d'actions – progresīvās likmes vērtspapīri ar iegādes garantijas līgumiem), ko Air France emitējusi no 1989. gada līdz 1993. gadam, aprēķinot Air France parāda/pašu kapitāla attiecību 1996. gadā. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka tad, ja minētie vērtspapīri būtu klasificēti pareizi, būtu acīmredzams, ka Air France parāda/pašu kapitāla attiecība ir daudz labāka nekā jebkurai citai aviosabiedrībai. 
145. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija apstrīdētajā lēmumā ir secinājusi, ka, aprēķinot Air France parāda/pašu kapitāla attiecību, ORA ir uzskatāmi par “pašu kvazikapitālu”; tomēr tā ir kļūdījusies, pieņemot, ka 1993. gada ORA un tāpat arī TSIP-BSA būtu jāaizstāj ar parasto parādu, jo saskaņā ar tās 1994. gada 27. jūlija Lēmumu 94/662/EK par CDC - Participations parakstīšanos uz Air France emitētajām obligācijām (OV, 1994, L 258, 26. lpp.) tie bija jāatmaksā kā aizliegts valsts atbalsts. Taču Air France nebija pienākuma un tā arī nebija apņēmusies aizstāt 1993. gada ORA ar parasto parādu. Turklāt naudai, kas būtu Air France rīcībā, saņemot atbalstu, praktiski vajadzētu atbrīvot to no vajadzības aizstāt ieņēmumus no 1993. gada ORA un TSIP-BSA ar papildu likviditāti. 
146. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka situācijas attīstība pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas uzskatāmi atspoguļo to tēzi. Saskaņā ar kādu paziņojumu presei 1995. gada 5. aprīlī Komisija pieprasīja Francijai (nevis Air France) iemaksāt 1,5 miljardus FF bloķētā kontā, līdz tiks sniegts lēmums tiesvedībā Eiropas Kopienu Tiesā un Pirmās instances tiesā par Lēmuma 94/662/EK anulēšanu. Tādējādi Air France arī turpmāk saņems ieņēmumus no 1993. gadā emitētajiem ORA un TSIP-BSA, vismaz līdz brīdim, kad tiks pasludināts Tiesas vai Pirmās instances tiesas spriedums, tas ir, lielāko pārstrukturēšanas perioda daļu. 
147. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka ORA un TSIP-BSA, kā arī daļa no ieņēmumiem, kas gūti, izdodot TSDI, faktiski bija jāiekļauj Air France parāda/pašu kapitāla attiecības pašu kapitāla komponentē, jo tie ir līdzekļi, kas pastāvīgi tai pieejami tās pastāvēšanas laikā. 
148. Jo īpaši attiecībā uz TSDI pieteikuma iesniedzējas uzsver, ka parakstītājiem atmaksājumi tiek veikti, izmantojot trasta kontu, kurā Air France ieskaitījusi daļu (25 %) no ieņēmumiem, kas gūti, emitējot TSDI, savukārt ievērojamu daļu no minētajiem ieņēmumiem (75 %) Air France patur pastāvīgi. Atšķirībā no parāda, ko dzēš ar aizņēmuma ņēmēja atmaksājumu, TSDI juridiski pastāv pat pēc tam, kad ir atmaksāta kapitāla summa. Turklāt pati Komisija 1994. gada 3. jūnija paziņojumā (OV, 1994, C 152, 8. lpp.) ir norādījusi, ka “automātiska” TSDI atmaksa tiek garantēta ar bankas līdzekļiem, ka atmaksas saistības attiecībā uz Air France stājas spēkā tikai tad, ja minētā sabiedrība tiek likvidēta, un ka Komisijas analīzē par Air France finanšu stāvokli 1992. gadā TSDI ar Francijas valdības piekrišanu tika iekļauti pašu kapitālā. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka TSDI ir līdzekļi, kas pastāvīgi ir Air France rīcībā, un tādējādi nodrošina tai konkurences priekšrocības salīdzinājumā ar konkurējošām aviosabiedrībām. Tās piebilst, ka tad, ja par pašu kapitālu uzskatītu tikai daļu no ieņēmumiem, kas gūti, emitējot TSDI, kurus pastāvīgi patur Air France, tas būtiski ietekmētu 1996. gada parāda/pašu kapitāla attiecību, kas tādējādi būtu 0,76:1, nevis 1,12:1.
149. Pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka Komisija ir nepareizi izpratusi finansiālos jēdzienus, kas saistīti ar attiecīgo finanšu instrumentu klasifikāciju. Šajā sakarā tās apgalvo, ka gan attiecībā uz TSDI, gan uz TSIP-BSA procentu maksājumi ir pakārtoti Air France darbības rezultātiem un tos var atlikt. Pieteikuma iesniedzējas piebilst, ka kritērijs, kas attiecas uz instrumentu konvertējamību, nav atbilstošs, ciktāl Komisija norāda, ka TSIP-BSA laika gaitā kļūs par pašu kapitālu, “ja vien tirgus apstākļi ļaus tā turētājam īstenot BSA”. Tādējādi Komisija nav sapratusi, ka BSA (iegādes garantijas līgumi) ir atsevišķas, papildinošas, nošķiramas un neatkarīgas tiesības, kuru turētājs var būt un var arī nebūt TSIP (progresīvās likmes vērtspapīrs) turētājs. Pēdējais minētais nav konvertējams, jo tas ir subordinēts pastāvīgs vērtspapīrs. Tāpat arī jēdziens “konvertējamība” nav piemērojams TSDI, jo tie ir subordinēti pastāvīgi vērtspapīri, kurus var atmaksāt Air France likvidācijas gadījumā. Visbeidzot pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka tas, ka Komisija ņēmusi vērā tiesības, ko ORA, TSDI un TSIP-BSA piešķir to turētājiem, nav atbilstoši. 
150. Komisija norāda, ka tā apstrīdētajā lēmumā ir uzsvērusi, ka minētie instrumenti būtībā nav viennozīmīgi finanšu instrumenti (apstrīdētais lēmums, OV, 84. lpp.). Tā arī piebilst, ka saskaņā ar Lēmumu 94/662/EK summas, kas samaksātas par parakstīšanos uz ORA un TSIP-BSA, kas emitēti 1993. gada aprīlī, Air France ir jāatmaksā un ka minēto instrumentu vērtība tāpēc jāuzskata par parādu. ORA attiecībā uz 1991. gadu jāuzskata par pašu kapitālu, jo tie nenovēršami laika gaitā tiks konvertēti akcijās, savukārt 1989. un 1992. gadā emitētie TSDI jāuzskata par parādu, jo tos var dzēst pēc 15 gadiem un nevar konvertēt akcijās (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). 
151. Ciktāl pieteikuma iesniedzējas atsaucas uz Komisijas 1995. gada 5. aprīļa Lēmumu (sk. iepriekš 146. punktu), Komisija norāda, ka minētais lēmums, kas pieņemts pēc apstrīdētā lēmuma, neietekmē attiecīgo vērtspapīru klasifikāciju. Tā piebilst, ka tikmēr, kamēr ir juridisks pienākums atmaksāt ORA un TSIP-BSA summas, tā var pamatoti uzskatīt, ka minētās summas ir aizstātas ar parasto parādu. 
152. Ciktāl runa ir par TSDI, Komisija uzsver, ka tie būtībā ir pārstrukturēti vērtspapīri. To klasifikāciju neietekmē tas, ka daļu no ieņēmumiem, ko gūst, emitējot TSDI, patur Air France. Šāds uzskats ir apstiprināts Francijas Sertificēto valsts grāmatvežu asociācijas valdes (Conseil Supérieur de l'Ordre Français des Experts-Comptable) atzinumā. Nozīme ir pienākumam atmaksāt pamatsummu. Komisija norāda, ka tīrā finanšu plūsma starp Air France un trastu, kurā iemaksāta daļa no līdzekļiem, pēc 15 gadiem būs nulles vērtībā. Aizdevumu, ko veido TSDI, faktiski atmaksā, dzēšot trastu un no tā izrietošos Air France saistības. Tādējādi visu summu, kas iegūta par pārstrukturēto TSDI emitēšanu, Air France atmaksās pēc 15 gadiem. Emitents pastāvīgi nepatur to ieņēmumu summu, kas iegūti, emitējot TSDI, un kas nav noguldīta trastā. Minētā summa atbilst emitenta saistībām maksāt procentus katru gadu 15 gadu laikā par visu TSDI summu. Komisija uzskata, ka pieteikuma iesniedzēju uzstājība attiecībā uz to, ka emitents pastāvīgi patur daļu no ieņēmumiem, kas gūti no pārstrukturētu TSDI emitēšanas, ir pamatota ar subjektīvu analītisku pieeju, saskaņā ar kuru jebkuru aizdevumu varētu uzskatīt par ieguldījumu pašu kapitālā. 
153. Pat tad, ja procentu atmaksu varētu atlikt gan attiecībā uz TSDI, gan uz TSIP-BSA, Komisija uzskata, ka Air France joprojām ir pienākums maksāt procentus, kas uzkrāti attiecībā uz minētajām summām. Citiem vārdiem runājot – procentu atmaksāšana tiktu tikai atlikta. Attiecībā uz pieteikuma iesniedzēju argumentiem par tiesībām, ko dažādie finanšu instrumenti piešķir to turētājiem, Komisija norāda, ka apstrīdētajā lēmumā nav piešķirta īpaša nozīme to tiesību būtībai, kuras minētie instrumenti ir vai nav piešķīruši to turētājiem. Īpaši liela uzmanība tika pievērsta obligātajai obligāciju konversijai akcijās. 
154. Attiecībā uz pārstrukturētajiem TSDI Air France norāda, ka grāmatveži uzmanību to būtības definēšanai ir pievērsuši tikai 1991. gada beigās. Francijas Biržas komisija (Commission des Opérations de Bourse) ziņojumā, kas izdots 1992. gada 6. martā, iebilda pret TSDI iekļaušanu pašu kapitālā (capitaux propres). Kopš 1993. gada beigām grāmatveži zināja par Francijas Grāmatvežu asociācijas [Ordre Français des Experts-Comptables] atzinuma projektu, kurā TSDI bija klasificēti kā parāds. Tās valdes galīgā nostāja šajā ziņā tika formulēta tikai 1994. gada 7. jūlijā. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

155. Vispirms jānorāda, ka apstrīdētajā lēmumā Komisija, novērtējot atbalsta samērīgumu, uzsvēra, ka Air France parāda/pašu kapitāla attiecību būtiski ietekmē vairāku minētās sabiedrības emitēto obligāciju klasifikācija, turklāt šī attiecība bija izteikti svārstījās atkarībā no tā, vai minētās obligācijas bija klasificētas kā pašu kapitāls vai kā parāds (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.). Komisija arī raksturoja to finanšu instrumentu summas un pazīmes, kurus Air France bija emitējusi piecos gados pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas, proti, ORA, kas emitēti 1991. gada decembrī un 1993. gada aprīlī, TSDI, kas emitēti 1989. gada jūnijā un 1992. gada maijā, un TSIP-BSA, kas emitēti 1993. gada aprīlī (apstrīdētais lēmums, OV, 83. un 84. lpp.). Visbeidzot tā izklāstīja kritērijus, pēc kuriem pašu kapitāls jāatšķir no kredītkapitāla, pamatojoties jo īpaši uz piemērojamām Francijas tiesību normām, uz Ceturto Kopienas direktīvu par sabiedrību gada pārskatiem un uz Grāmatvedības politikas profesionālās komitejas (Comité Professionnel de Doctrine Comptable) atzinumu (apstrīdētais lēmums, OV, 84. un 85. lpp.). 
156. Visas puses ir vienisprātis par to, ka ORA klasificējami kā pašu kapitāls (capitaux propres vai fonds propres), jo šie vērtspapīri nekad netiks atmaksāti, bet tie ir jākonvertē akcijās. Turklāt Komisija faktiski tos ir šādi klasificējusi apstrīdētajā lēmumā (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). 
157. Jo īpaši attiecībā uz ORA, kurus Air France emitējusi 1993. gada aprīlī un kuriem parakstījusies sabiedrība CDC-Participations, ir jāatceras, ka Komisija Lēmumā 94/662/EK ir pieprasījusi, lai tos atmaksā, pamatojoties uz to, ka tie uzskatāmi par nelikumīgu valsts atbalstu. Lai gan Francijas Republika minēto lēmumu apstrīdēja Eiropas Kopienu Tiesā (lieta C-282/94) un Air France iesniedza prasību Pirmās instances tiesā (lieta T-358/94), minēto lietu ierosināšanai nebija atliekošas iedarbības, kuras dēļ Air France būtu jāatmaksā līdzekļi, kas atbilst ORA. Turklāt minētais Komisijas lēmums ir kļuvis galīgs, jo ir beidzies termiņš, kurā iesniedzama apelācijas sūdzība par Pirmās instances tiesas 1996. gada 12. decembra spriedumu lietā T-358/94, Francija pret Komisiju, 1996, ECR II-2109, ar ko noraidīta pret minēto lēmumu iesniegtā prasība, un lieta C-282/94 tika svītrota no Eiropas Kopienu Tiesas reģistra ar 1997. gada 17. aprīļa rīkojumu.
158. Šajā saistībā nav nozīmes tam, ka Air France līdz šā sprieduma pasludināšanai ir izmantojusi priekšrocības, ko sniedz minēto ORA vērtība. Kapitāla pieejamība konkrētā laika posmā nav kritērijs, kas atšķir pašu kapitālu no parāda. Viss kapitāls, kas var būt pieejams uzņēmumam, tā bilancē vienmēr ir jāklasificē kā “pasīvu” sastāvdaļa – vai nu kā “parāds”, ja tas ir jāatmaksā, vai arī kā “pašu kapitāls”, ja tas paliek pastāvīgi pieejams uzņēmumam. Ņemot vērā to, ka konkrētie ORA bija jāatmaksā sākot no 1994. gada 27. jūlija, Komisija rīkojās pareizi, klasificējot tos kā parādu. 
159. Tas pats attiecas uz 1993. gada aprīlī emitētajiem TSIP-BSA, kas arī ir Lēmuma 94/662 priekšmets. Tādējādi Pirmās instances tiesai nav vajadzības spriest par to klasifikāciju pēc būtības. 
160. Attiecībā uz pārstrukturētajiem TSDI jānorāda, ka puses ir iesniegušas vairākus specializētus finanšu un grāmatvedības pārskatus, kas attiecas uz to klasifikāciju. Pieteikuma iesniedzējas atsaucas uz ziņojumu, ko izstrādājis profesors Pens [Pene] (pieteikuma 40. pielikums un 16. pielikums apsvērumiem par iestāšanos lietās), savukārt Komisija un Air France atsaucas attiecīgi uz Ernst & Young ziņojumu (aizstāvības argumentu izklāsta 2. pielikums kopā ar piezīmi, kas īpaši attiecas uz pārstrukturētajiem TSDI A pielikumā, un pielikums atbildei uz repliku) un uz profesora Fermālena ziņojumu [Vermaelen] (Air France argumentu izklāsta 7. pielikums). Komisija arī atsaucas uz Grāmatvežu asociācijas valdes atzinumu, kas apstiprināts 1994. gada 7. jūlijā (18. un 19. lpp. B pielikumā, kas pievienots Ernst & Young ziņojumam, kas ir aizstāvības argumentu izklāsta 2. pielikums). 
161. No ekspertu ziņojumiem, uz kuriem atsaucas abas puses, izriet, ka pārstrukturēto TSDI klasifikācija ietver sarežģītus finansiālus un ekonomiskus novērtējumus. Tāpēc Komisijai šādos jautājumos ir plaša rīcības brīvība, un Pirmās instances tiesa var kritizēt lēmumus, ko Komisija pieņēmusi šajā saistībā, tikai gadījumā, ja ir atklāta acīmredzama novērtēšanas kļūda. Komisija nav kļūdījusies, uzskatot, ka TSDI atmaksāšanas mehānisms neatkarīgi no tā, ka nav iespējams tos konvertēt akcijās, ir izšķirošais faktors, kura dēļ minētie vērtspapīri būtu klasificējami kā parāds. 
162. Šo secinājumu neietekmē tas, ka procentu maksājumus par šiem TSDI var atlikt, ja Air France finanšu rezultāti nav apmierinoši. To, ka finanšu darījums tiek klasificēts kā aizdevums, nevar apšaubīt, pamatojoties uz to, ka atmaksāšanas nosacījumi kādā konkrētā ziņā ir neizdevīgi parakstītājam. 
163. Visbeidzot, to nevar noliegt arī, pamatojoties uz to, ka Komisija sākotnēji ir klasificējusi TSDI kā “pašu kapitālu” (1994. gada 3. jūnija paziņojums, OV, 1994, C 152, 8. lpp.). Kā Air France ir norādījusi Pirmās instances tiesā, šī pieejas maiņa liecina par to, ka TSDI klasifikācija no 1991. gada līdz 1994. gadam ir mainījusies pašā grāmatvedības nozarē. Šajā saistībā ir jāatceras, ka Francijas Sertificēto valsts grāmatvežu asociācijas valde savā 1994. gada 7. jūlija atzinumā, tātad tieši pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas, formulēja galīgo uzskatu, ka pārstrukturēti TSDI ir parāds. Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisijai nevar pārmest to, ka tā, klasificējot minētos Francijas vērtspapīrus, ir pieņēmusi tās Francijas iestādes galīgo atzinumu, kura pārstāv šajā jomā kompetentos speciālistus. 
164. Tā kā Komisija nav pieļāvusi acīmredzamu novērtēšanas kļūdu attiecībā uz Air France emitēto vērtspapīru klasifikāciju, šis apgalvojums ir jānoraida. 
D. Apgalvojums par to, ka Air France parāda/pašu kapitāla samērs ir kļūdaini interpretēts

Pušu argumentu kopsavilkums

165. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 uzskata, ka Air France parāda/pašu kapitāla attiecība par 1996. gadu liecina par to, ka tās parāda slogs tiks samazināts līdz līmenim, kas ir daudz zemāks par tās konkurentu parāda sloga līmeni. Aprēķinot, ka minētā attiecība būs 1,12:1, un nosakot, ka tā ir lielāka nekā vidējā attiecība civilās aviācijas nozarē, kurā par pieņemamu tiek uzskatīta attiecība 1,5:1, Komisija ir kļūdaini interpretējusi apstrīdētajā lēmumā minēto ziņojumu, ko sagatavojis KPMG – starptautisks konsultāciju uzņēmums – un IATA (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). Faktiski minētais ziņojums liecina par to, ka paredzamā Air France parāda/pašu kapitāla attiecība ir zemāka par attiecību, ko uzskata par optimālu, un ievērojami zemāka par faktisko vidējo attiecību, kas ziņojumā minēta attiecībā uz 1992. gadu (2,3:1 vai 2,1:1 atkarībā no aprēķina metodes). Tas, ka atbalsts ir pārmērīgs, ir vēl jo vairāk acīmredzams tad, ja Air France parāda/pašu kapitāla attiecību (1,12:1) salīdzina ar vidējo parāda/pašu kapitāla attiecību (2,57:1 1992. gadā un 3,17:1 1993. gadā), kas reģistrēta IATA publikācijā “Aviosabiedrību ekonomiskie rezultāti un prognozes” [Airline Economic Results and Prospects] (atbildes uz repliku 12. pielikums). 
166. Tās iebilst, ka sabiedrībai Air France piešķirtais pārmērīgais atbalsts nevar kļūt samērīgs, to tikai salīdzinot ar citām finansiālām attiecībām, kā piemēram, procentu seguma attiecību. Tāpēc nav nozīmes apstrīdētajā lēmumā ietvertajam Komisijas secinājumam, ka paredzamā Air France procentu seguma attiecība 1996. gadā būs 2,44:1, kas ir ļoti līdzīga attiecībai 2,42:1, ko tās konkurenti sasnieguši 1993. gadā (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). Turklāt minētā attiecība ir nepilnīga, jo tā ir ierobežota un atspoguļo tikai uzņēmuma spēju izmantot savu pamatdarbības peļņu procentu maksājumu segšanai; joprojām nav skaidrs, kādu kritēriju Komisija izmantojusi, lai izvēlētos aviosabiedrību grupu, ar kuru salīdzināta Air France attiecība 1996. gadā. 
167. Pieteikuma iesniedzējas piebilst, ka Ernst & Young ziņojumā (aizstāvības argumentu izklāsta 2. pielikums), uz ko atsaucas Komisija, ir noteikts, ka teorētiski optimālo parāda/pašu kapitāla attiecību 1,5:1 Air France būtu varējusi sasniegt tad, ja atbalsts būtu tikai 15,25 miljardi FF un ne vairāk. Tāpēc ir pārsteidzoši, ka tajā pašā ziņojumā ir attaisnots tas, ka Air France saņem 20 miljardus FF, pamatojoties uz to, ka nav īpaša iemesla, kāpēc Air France vajadzētu sasniegt “vidējo” parāda/pašu kapitāla attiecību. 
168. Turklāt ir apšaubāma parāda/pašu kapitāla attiecību salīdzinājumu lietderība. Šajā ziņā KPMG un IATA izstrādātajā ziņojumā, ir noteikts, ka veidi, kā aprēķina parāda/pašu kapitāla attiecības, ir ļoti dažādi un ka tāpēc ir grūti veikt izsmeļošus dažādu aviosabiedrību salīdzinājumus. Visbeidzot, nav skaidrs, vai Komisija Air France parāda/pašu kapitāla attiecību aprēķināja, pamatojoties uz bruto rādītājiem vai neto rādītājiem, un nav izskaidrots, kā šie skaitliskie rādītāji ir aprēķināti. 
169. Turklāt Komisija rīkojusies nepareizi, savu analīzi attiecinot uz ļoti īsu laika posmu  1996. gadā, kurā atbalsts vēl tikai tiks piešķirts, neņemot vērā tā ietekmi uz Air France finanšu stāvokli pēc atbalsta piešķiršanas, kad tas būs daudz labāks nekā tās konkurentiem. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka Komisijai, nosakot, vai atbalsts nav pārmērīgs, bija jāveic dinamiska analīze attiecībā uz atbalsta ietekmi pēc pārstrukturēšanas perioda uz Air France konkurētspēju attiecībā pret tās konkurentiem. Pieteikuma iesniedzējas prognozē, ka atbalsts padarīs Air France finanšu stāvokli daudz labāku salīdzinājumā ar tās konkurentiem nekā tas, par kādu liecina attiecības, uz kurām Komisija atsaucas apstrīdētajā lēmumā. 
170. Atsaucoties uz Ernst & Young ziņojumu, Komisija uzskata, ka apstrīdētā kapitāla ieguldīšana tika aprēķināta kā minimālā summa, ar ko pietiktu, lai Air France varētu atgūt savu finansiālo līdzsvaru. Attiecībā uz parāda lielumu, kas izmantots parāda/pašu kapitāla attiecības aprēķināšanai, Komisija apstiprina, ka saskaņā ar noteiktu tendenci finanšu analīzē tā izmantoja neto vērtību. Tāpēc parāda/pašu kapitāla attiecība netika mākslīgi palielināta, piemērojot bruto parāda rādītāju. 
171. Komisija norāda, ka parāda/pašu kapitāla attiecība 1,12:1 nebija vienīgais faktors, kas ņemts vērā apstrīdētajā lēmumā, novērtējot, vai atbalsts ir samērīgs ar Air France pārstrukturēšanas vajadzībām, jo svarīga bija arī procentu seguma attiecība. Nebija tādas prasības, ka Air France 1996. gada parāda/pašu kapitāla attiecībai jāatbilst vidējai attiecībai civilās aviācijas nozarē. Komisija apgalvo, ka pietika ar to, ka šī attiecība ir samērīga – apmēram 1,5:1.
172. Komisija norāda, ka tā procentu seguma attiecību neizmantoja, lai par samērīgu padarītu atbalstu, kas salīdzinot ar Air France parāda/pašu kapitāla attiecību izrādījās nesamērīgs. Procentu seguma attiecības nozīmīgumus nav apšaubāms. Tas ir rādītājs sabiedrības spējai segt tās finansiālos maksājumus, kur apstrīdētā atbalsta mērķis jo īpaši ir kompensēt Air France finansiālo maksājumu slogu. Komisija piebilst, ka atsauce apstrīdētajā lēmumā uz Air France konkurentu 1993. gada procentu seguma attiecību ir minēta tikai kā piemērs tam, kādu attiecību sasniegušas spēcīgas aviosabiedrības. 
173. Visbeidzot Komisija uzsver, ka tā ņēmusi vērā arī citas finansiālas attiecības. Attiecībā uz ienākumu no pašu kapitāla Komisija norāda, ka Ernst & Young ziņojumā ir tikai izteikts minējums, ka šī attiecība ir tā atbalsta līmeņa papildu rādītājs, kas vajadzīgs, lai Air France varētu atgūt savu ekonomisko dzīvotspēju. Tas, ka atļautais atbalsta apjoms ir minimālais vajadzīgais apjoms, tika noteikts, pamatojoties uz dažādām paredzamām finansiālām attiecībām. 
174. Air France atsaucas uz Sabena un Aer Lingus lēmumiem (minēti iepriekš 55. punktā) un uz Komisijas 1994. gada 7. oktobra Lēmumu 94/696/EK par atbalstu, ko Grieķija piešķīrusi Olympic Airways (OV, 1994, L 273, 22. lpp.) (turpmāk tekstā – Olympic Airways lēmums), ar kuru Komisija atļāva valsts atbalstu civilās aviācijas nozarē. Tā norāda, ka bija paredzams, ka minēto sabiedrību parāda/pašu kapitāla attiecības pēc to pārstrukturēšanas plānu īstenošanas būs līdzīgas Air France attiecībai vai pat labākas par to. Tāpēc minētās attiecības atspoguļo pašu kapitāla daļu, kas vienāda ar Air France kapitāla daļu vai lielāka par to. Tādējādi Komisija akceptēja šādas attiecības: 1,25:1 (Sabena), 0,75:1 un 0,41:1 (Aer Lingus) un 0,78:1 (Olympic Airways). 
Pirmās instances tiesas secinājumi

175. Jāuzsver, ka problēmas, kas saistītas ar Air France finansiālajiem koeficientiem, jo īpaši tās parāda/pašu kapitāla attiecību, rada ļoti tehniskus un ar grāmatvedību saistītus jautājumus, kā to apstiprina pušu atsauces uz septiņiem ekspertu ziņojumiem, pamatojot to apgalvojumus, proti, uz Ernst & Young ziņojumu (aizstāvības argumentu izklāsta 2. pielikums un pielikums atbildei uz repliku), uz profesora Pensa ziņojumu (pieteikuma 40. pielikums un replikas 9. un 10. pielikums), uz profesora Fermālena ziņojumu (Air France argumentu izklāsta 7. pielikums) un uz doktora Veinšteina [Weinstein] ziņojumu (Apvienotās Karalistes argumentu izklāsta 1. pielikums). 
176. Šajā saistībā jānorāda, ka konsultāciju uzņēmums Lazard Frères noteica summu, kas vajadzīga Air France rekapitulācijai saistībā ar tās pārstrukturēšanu, pamatojoties uz tās prognozētajiem ieņēmumiem un izmaksām un ņemot vērā tās turpmāko rentabilitāti (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.), un ka Komisija akceptēja šo summu, īstenojot savu rīcības brīvību. Jāpiebilst, ka pēdējā minētā informācija, vismaz pārstrukturēšanas plāna izstrādes un īstenošanas laikā bija īpaši aizsargājama un konfidenciāla, īpaši attiecībā uz aviosabiedrībām, kas konkurē ar Air France. Tātad ne pieteikuma iesniedzējas, ne arī Pirmās instances tiesa nevar apšaubīt faktisko principu, ka Air France ir vajadzīgi 20 miljardi FF, lai sasniegtu noteiktos pārstrukturēšanas un parādu dzēšanas mērķus. 
177. Tā kā aprēķinātie 20 miljardi FF jāuzskata par atskaites punktu, pārbaudot, vai atbalsta apjoms ir samērīgs, jautājumu par to, vai šāda kapitāla ieguldīšana ietekmē Air France finansiālo attiecību, faktiski var sašaurināt un veikt tikai vienkāršu matemātisku aprēķinu. 
178. Šajā saistībā ir jānorāda, ka konsultāciju uzņēmums Lazard Frères ir analizējis to, kā apstrīdētais atbalsts ietekmēs Air France finansiālo attiecību, uzsverot vajadzību ņemt vērā kapitāla struktūras attiecību, spēju atmaksāt parādus un ienākumu no pašu kapitāla (apstrīdētais lēmums, OV, 84. lpp.). Pēc minēto skaitļu pārbaudīšanas Komisija secināja, ka parāda/pašu kapitāla attiecība ir 1,12:1, paziņojot, ka “šī attiecība ir lielāka nekā vidējā attiecība civilās aviācijas nozarē, kurā par pieņemamu uzskata parāda/pašu kapitāla attiecību 1,5” (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). 
179. Šis abu parāda/pašu kapitāla attiecību koeficientu salīdzinājums pamatojas uz pētījumu, ko veicis uzņēmums KPMG kopā ar IATA. Minētajā pētījumā (45. pielikums pieteikumam lietā T-371/94), kas izstrādāts 1992. gada augustā, ir šāds fragments ( 26. un 27. lpp.): 
“Parāda/pašu kapitāla attiecību koeficienti

[..] 

Aviosabiedrību administratīvie darbinieki tika aicināti paust savu viedokli par optimālo aviosabiedrības parāda/pašu kapitāla attiecību. Atbildēs minēti koeficienti no 0,5:1 līdz 4:1, tomēr nav skaidrs, vai, sniedzot šīs atbildes, parāda summās ir ietverta ilgtermiņa operatīvā noma. Atbildēs norādītā vidējā optimālā parāda/pašu kapitāla attiecība ir 1,5:1.
Tad aviosabiedrību administratīvie darbinieki tika lūgti norādīt savas aviosabiedrības parāda/pašu kapitāla attiecību, gan ietverot, gan neietverot ilgtermiņa operatīvo nomu parāda summā. Saskaņā ar aviosabiedrību atbildēm vidējā parāda/pašu kapitāla attiecība ir 2,3:1, ja parādā tiek ietverta ilgtermiņa operatīvā noma, un 2,1:1, ja tā netiek ietverta. 
[..] 

Būtiski atšķiras veids, kā tiek aprēķinātas parāda/pašu kapitāla attiecības, un tāpēc ir grūti objektīvi salīdzināt aviosabiedrības ..”. 
180. Kā saprotams no minētā, skaitļi, kas noteikti, veicot izpēti civilās aviācijas nozarē, nav īpaši reprezentatīvi. Ņemot vērā parāda/pašu kapitāla attiecību aprēķināšanas metodes “ievērojamās atšķirības”, nesakritību starp skaitļiem 1,12:1, 1,5:1, 2,1:1 un 2,3:1 nevar uzskatīt par būtisku, lai secinātu, ka Komisija nav pareizi izpratusi attiecību starp Air France finanšu stāvokli un vidējo finanšu stāvokli civilajā aviācijā. 
181. Tādējādi attiecība 1,12:1, kas prognozēta attiecībā uz 1996. gada beigām, nav nesamērīga, ņemot vērā iepriekšminētos skaitļus, kuru vērtība ir no 0,5:1 līdz 4,1:1 un attiecības 1,25:1, 0,78:1, 0,75:1 un 0,41:1, ko Komisija apstiprinājusi savos Sabena, Olympic Airways un Aer Lingus lēmumos (minēti iepriekš 55. un 174. punktā). Tas pats attiecas uz Air France interešu seguma attiecību, kas, kā norādījusi Komisija, 1996. gadā būs 2,44:1, tātad ļoti līdzīga vidējai attiecībai 2,42:1, ko sasnieguši minētās sabiedrības konkurenti 1993. gadā (apstrīdētais lēmums, OV, 85. lpp.). 
182. Iepriekš 176. punktā minēto iemeslu dēļ nevar atbalstīt apgalvojumu, ka pašā Ernst & Young ziņojumā ir norādīts, ka ar 15,25 miljardiem FF pietiks, lai Air France varētu sasniegt optimālo parāda/pašu kapitāla attiecību 1,5:1. Ja vajadzīga papildu argumentācija, var piebilst, ka tā, kā norādījusi Komisija, pieteikuma iesniedzēju citētajā ziņojuma fragmentā (21. lpp., 21. parinde) ir tikai labots pieteikuma iesniedzēju veiktais tās summas aprēķins, kas vajadzīga, lai sasniegtu attiecību 1,5:1 – minētā summa saskaņā ar Ernst & Young ziņojumu ir 15,25 miljardi FF, nevis 13,9 miljardi FF. Turklāt Ernst & Young ziņojumā ir arī norādīts, ka jebkurā gadījumā nav īpaša iemesla, kāpēc Air France parāda/pašu kapitāla attiecībai būtu jābūt 1,5:1.
183. Komisija pareizi norāda, ka IATA ziņojumā “Aviosabiedrību ekonomiskie rezultāti un perspektīvas”, uz kuru atsaucas pieteikuma iesniedzējas, ir minētas vairāk nekā 30 pasaules aviosabiedrību vidējās parāda/pašu kapitāla attiecības, tostarp aviosabiedrību Iran Air, Royal Air Maroc un Tunis Air, kas pavisam nav līdzīgas Air France rūpnieciskās un finansiālās struktūras ziņā un kas faktiski nekonkurē ar Air France. Tāpēc Komisijai nebija pienākuma salīdzināt Air France parāda/pašu kapitāla attiecību ar to aviosabiedrību parāda/pašu kapitāla attiecībām, uz kurām attiecas minētais ziņojums. 
184. Ciktāl pieteikuma iesniedzējas savā pieteikumā ir paudušas šaubas par to, vai Air France parāda/pašu kapitāla attiecība ir aprēķināta, pamatojoties uz bruto vai neto apjomiem, ir tikai jānorāda, ka Komisija norādījusi savā aizstāvībā, ko pieteikuma iesniedzējas neapstrīdēja, ka tā ņēma vērā neto apmēru, lai parāda/pašu kapitāla attiecība netiktu mākslīgi palielināta, tajā iekļaujot bruto parādu. Visbeidzot, Komisijai nebija pienākuma aprēķināt Air France parāda/pašu kapitāla attiecību pēc pārstrukturēšanas perioda, kas bija vienīgais atskaites periods, kurā Francijas Republikai un Air France bija jāievēro lielākā daļa nosacījumu, kas reglamentē atbalsta atļaušanu. 
185. Tā kā Komisija nav pieļāvusi acīmredzamu novērtēšanas kļūdu, aprēķinot un novērtējot apstrīdētajā lēmumā minētās finansiālās attiecības, šis apgalvojums ir jānoraida. 
E. Apgalvojums, ka Komisija rīkojusies nepareizi, nepieprasot Air France pārdot izmantojamos aktīvus

Pušu argumentu kopsavilkums

186. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija rīkojusies acīmredzami nepareizi, secinot, ka apstrīdētā atbalsta līmeni nevar samazināt, pārdodot citus Air France aktīvus, kas nav paredzēti pārstrukturēšanas plānā. Tās uzskata, ka saskaņā ar proporcionalitātes principu uzņēmumam, kas plāno pārstrukturēties, jāizmanto visi pašu resursi, pirms tas paļaujas uz valsts atbalstu. Tāpēc Komisijai vajadzēja pieprasīt, lai Air France rada likviditāti, pārdodot visus savus aktīvus kas nav pamataktīvi, neatkarīgi no summas, ko tādējādi iegūst. Ja tā būtu to izdarījusi, atbalsta apjoms varētu būt bijis daudz mazāks. 
187. Šajā saistībā pieteikuma iesniedzējas uzsver, ka Air France koncernā ir 103 sabiedrības, kas veic ar ceļošanu saistītu darbību, kas nav gaisa transports, piemēram, darbojas atpūtas braucienu, ēdināšanas, gaisa kuģu tehniskās apkopes, informācijas sistēmu un kravu pārvadājumu jomā, tostarp tādas ietekmīgas sabiedrības kā Groupe Servair un Jet Tours, kuru apgrozījums 1993. gadā attiecīgi bija 2,6 miljardi FF un 2,4 miljardi FF. Minētā koncerna intereses ietver arī darbības, kas nav saistītas ar gaisa transportu, piemēram, siera ražošanu. Tās iebilst, ka vairāk nekā 20 % no Air France apgrozījuma rada ar gaisa transportu nesaistītas darbības. Turklāt Air France ir akciju daļas 20 aviosabiedrībās. 
188. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka tad, ja būtu pārdotas vairākas Air France piederošās akciju daļas citās aviosabiedrībās, jo īpaši sabiedrībā Air Inter un Sabena, ar to būtu pieticis, lai būtiski samazinātu nepieciešamo atbalstu. Ja nebūtu apstrīdētā atbalsta, Air France tāpat kā jebkura zaudējumus radoša mātessabiedrība būtu vērsusies pie saviem meitasuzņēmumiem, tostarp Air Inter, lai tie palīdz samazināt tās zaudējumus. Lai to parādītu ar piemēru, pieteikuma iesniedzējas ir aprēķinājušas vērtību, kāda ir Air France līdzdalībai astoņās aviosabiedrībās (Air Charter, Air Inter, Sabena, MEA, Austrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius un Royal Air Maroc) un kādai citai sabiedrībai (Servair). Kopumā tās novērtē minētās akciju daļas no 3,1 miljardam FF līdz 6 miljardiem FF. 
189. Attiecībā uz Air Inter pieteikuma iesniedzējas tiesas sēdē norādīja, ka apgalvotais Air Inter noderīgums aviosabiedrībai Air France faktiski ir ļoti ierobežots. Tās apgalvoja, ka Air Inter nozīme ir tikai tāda, ka tā piesaista pasažierus no Francijas provincēm Air France starptautisko maršrutu izlidošanas “mezglam” Šarldegolla [Charles de Gaulle] lidostā. Tādu pašu rezultātu Air France būtu sasniegusi, vai nu izmantojot savus gaisa kuģus, vai arī noslēdzot sadarbības nolīgumus ar citām sabiedrībām, ieskaitot Air Inter. Attiecīgi pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka Air Inter nav Air France darbībai noteikti vajadzīgs aktīvs. 
190. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka Air France 37,5% lielo akciju daļu sabiedrībā Sabena varētu novērtēt 6 miljardu FF vērtībā. Minēto akciju daļu nopirka 1992. gadā, un tas, kā uzskata pieteikuma iesniedzējas, liecina par to, ka ir grūti šo daļu uzskatīt par īpaši svarīgu aviosabiedrībai Air France, kas bez tās darbojusies jau daudzus gadus. Turklāt Sabena prezidents 1994. gada septembrī publiski paziņoja, ka Air France ir jāpārdod sava akciju daļa. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka tās konkrētā administratīvā procesa posmā informēja Komisiju par to, ka ir būtiski pierādījumi tam, ka vairs nav iemesla saglabāt apvienību starp Air France un Sabena. Šajā saistībā tās atsaucas uz kādu avīžrakstu, kas publicēts 1994. gada jūnijā (pieteikuma 46. pielikums) un kas liecina par to, ka minētā Beļģijas sabiedrība vēlējās, lai Air France atsakās no savas akciju daļas. 
191. Turklāt tās apgalvo, ka Air France dažas dienas pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas samaksāja vienu ceturtdaļu no summas par savu akciju daļu sabiedrībā Sabena. Bija skaidrs, ka Air France paļausies uz atbalstu, lai samaksātu šo maksājumu, ņemot vērā tās likviditātes trūkumu. Komisijai vajadzēja liegt Air France samaksāt minēto summu, jo atbalstu, kas atļauts pārstrukturēšanas mērķiem, nevar izmantot, lai iegūtu akciju daļas citās sabiedrībās. Ja tā būtu liegusi veikt minēto maksājumu, Air France neapšaubāmi secinātu, ka tai, īstenojot pārstrukturēšanu, ir jāpārdod sava akciju daļa sabiedrībā Sabena. 
192. Pieteikuma iesniedzējas uzsver, ka tās neprasa, lai Air France pārdotu savus aktīvus, kas nenoliedzami ir daļa no tās pamatdarbības. Tomēr tās apgalvo, ka vajadzēja likt Air France pārdot aktīvus, īpaši tos, kurus tā pati savā 1993. gada ziņojumā raksturoja kā aktīvus, kas nav pamataktīvi. Atsaucoties uz kādu avīžrakstu, pieteikuma iesniedzējas piebilst, ka acīmredzot Air France 1994. gada septembrī apsvēra iespēju pārdot dažus aktīvus, kurus mēnesi iepriekš Komisija bija uzskatījusi par nepārdodamiem, piemēram, Air France akciju daļu Groupe Servair vai datorizētā rezervēšanas sistēmā Amadeus. Ar to vien jāpietiek, lai atspēkotu Komisijas secinājumu, ka Air France nevajadzēja pārdot citus aktīvus tāpēc, ka ne par vienu no tiem nevarētu saņemt ievērojamu naudas summu. 
193. Atbildot uz Komisijas argumentu, ka informāciju par citiem aktīviem, kurus Air France bija nodomājusi pārdot, nevarēja atklāt konfidencialitātes apsvērumu dēļ, pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka saskaņā ar Komisijas praksi šāda informācija faktiski ir jāatklāj tad, ja tā kā priekšnoteikumu, piemēram, koncentrāciju apstiprināšanai saskaņā ar iepriekš 55. punktā minēto Regulu Nr. 4064/89 pieprasa, lai uzņēmumi pārdod aktīvus. Tādējādi Komisija ir pieprasījusi pārdot noteiktus aktīvus 1991. gada 29. maija Lēmumā 91/403/EEK, ar ko koncentrāciju atzīst par saderīgu ar kopējo tirgu (lieta Nr. IV/M043 – Magneti Marelli/CEAc) (OV, 1991, L 222, 38. lpp.), un 1992. gada 22. jūlija Lēmumā 92/553/EEK attiecībā uz tiesvedību saskaņā ar Padomes Regulu (EEK) Nr. 4064/89 (lieta Nr. IV/M.190 – Nestlé/Perrier) (OV, 1992, L 356, 1. lpp.). Turklāt pat tad, ja Air France aktīvus, kas nav pamataktīvi, nevarēja pārdot pirms atbalsta atļaušanas, Komisija varēja pieprasīt, lai pārdodamie aktīvi tiktu nodoti uzticības personai, piemēram, investīciju bankai, kas būtu noorganizējusi to pārdošanu. Kā piemēru pieteikuma iesniedzējas min Crédit Lyonnais lietu (OV, 1995, C 121, 4. lpp.), kurā tika radīta jauna struktūra, proti, Realizācijas konsorcijs [Consortium de Réalisations] – Crédit Lyonnais pilnībā piederošs meitasuzņēmums, kam bija jāpērk Crédit Lyonnais aktīvi kas paredzēti pārdošanai vai likvidācijai. Tāpat šajā gadījumā Air France akciju daļu sabiedrībā Sabena varēja nodot bankā, kas būtu varējusi aizdot naudu, līdz minētā akciju daļa tiks pārdota trešai personai. 
194. Tiesas sēdē pieteikuma iesniedzējas arī uzsvēra, ka tiktāl, ciktāl apstrīdētais lēmums neparedz pārdot konkrētus aktīvus, Air France nebija ieinteresēta pārdot aktīvus pārstrukturēšanas periodā, jo šāda pārdošana būtu samazinājusi piešķiramo atbalstu. Tās iebilda, ka šādu uzskatu apstiprina vēlākie notikumi, kas ļāvuši Air France savu sabiedrībā Sabena piederošo akciju daļu pārdošanu “kompensēt” ar peļņas zaudējumu, kas radies tāpēc, ka Air France pārdevusi mazāk gaisa kuģu nekā paredzēts. Pieteikuma iesniedzējas apgalvoja, ka tas pierāda, ka to aktīvu pārdošanu, kas nav pamataktīvi, Komisijai vajadzēja novērtēt no paša sākuma. 
195. Dānijas Karaliste norāda, ka savā Aer Lingus lēmumā (minēts iepriekš 55. punktā) Komisija pieprasīja, lai Aer Lingus pārdod savus ar transportu nesaistītos aktīvus, lai sniegtu ieguldījumu savā pārstrukturēšanā par summu, kas lielāka nekā saņemtais atbalsts. Dānijas Karaliste arī norāda, ka Air France faktiski pārdeva savu akciju daļu Čehijas sabiedrībā CSA. Tā nesaprot, kāpēc Air France nevarēja pārdot arī savu akciju daļu sabiedrībā Sabena vai Air Inter. 
196. Apvienotā Karaliste apgalvo, ka Komisijai vajadzēja nopietni apsvērt iespēju, ka Air France varētu pārdot savus līdzdalības procentus sabiedrībā Sabena. Šāda pārdošana nebūtu katrā ziņā liegusi paturēt spēkā kopīgos tirdzniecības nolīgumus starp abām sabiedrībām. Daudzas aviosabiedrības ir noslēgušas kopīgus tirdzniecības nolīgumus, un netiek uzskatīts, ka katrai no šīm aviosabiedrībām ir jābūt ievērojamai mazākuma daļai citā aviosabiedrībā. Tāpat Komisija nav paskaidrojusi, kāpēc Air France nevarēja pārdot savus līdzdalības procentus sabiedrībā Air Inter, a fortiori tāpēc, ka Air France kontrole pār Air Inter ir salīdzinoši nesenas iegādes rezultāts. Visbeidzot, dažas no sabiedrībām, kas pieder pie Air France koncerna, piemēram, Groupe Servair, gūst ļoti lielu peļņu un tāpēc, to pārdodot varēja saņemt ievērojamu summu. Citas darbojas ar zaudējumiem, tāpēc ir paredzams, ka to pārdošana vai likvidācija ievērojami samazinātu Air France koncerna zaudējumus un attiecīgi arī vajadzību pēc atbalsta. 
197. Norvēģijas Karaliste uzskata, ka Komisija nav pieprasījusi, lai Air France pārdod visus savus aktīvus, kas nav pamataktīvi. Šāda pārdošana ir pārstrukturēšanas plāna būtiska daļa ne vien tāpēc, ka tā veicina attiecīgās sabiedrības likviditāti, bet ar to tiktu arī samazināti tās izdevumi, atjaunota tās korporatīvā identitāte un koncentrēta tās darbību. Tā iebilst, ka šajā gadījumā daudzas Air France darbības ir papildu darbības sabiedrības pamatdarbībai. British Airways, SAS, KLM un citas starptautiskās aviosabiedrības ir rīkojušās, lai noteiktu pakalpojumu sniegšanu uzticētu apakšuzņēmējiem, jo tie šos pakalpjumus nodrošina daudz lētāk. Minētās aviosabiedrības ir pārdevušās daudzus aktīvus, kas nav pamataktīvi, lai gan ienākumi no katra atsevišķā pārdošanas gadījumā, iespējams, bija maznozīmīgi. 
198. Komisija noliedz, ka tā nav ņēmusi vērā iespējas, kas pieejamas Air France, lai pārdotu dažus savus līdzdalības procentus. Pēc dažādu Air France akciju daļu pārbaudīšanas tā secināja, ka aktīvu pārdošana, kas iztirzāta Plānā, būtu atbilstoša minētās sabiedrības pārstrukturizācijai. Tomēr netika novērtēti Air France līdzdalības procenti sabiedrībās Sabena vai Air Inter, jo to pārdošana nebija daļa no pārstrukturēšanas plāna un minētos līdzdalības procentus varēja uzskatīt par Air France pamataktīviem. 
199. Tiesas sēdē Komisija norādīja, ka, tā kā Air France un Air Inter darbības būtisks elements ir gaisa transports, nav apšaubāms tas, ka sabiedrība Air Inter ir būtisks Air France aktīvs. Aviosabiedrībai Air France sabiedrība Air Inter ir nozīmīga tāpēc, ka atšķirībā no citām aviosabiedrībām Air France nav valsts mēroga tīkla. Tāpēc Komisija pieņēma, ka sabiedrība Air Inter patiešām ir būtisks Air France aktīvs, un Air France nedrīkstēja riskēt ar to, ka Air Inter nokļūst konkurentu kontrolē. Air France piebilda, ka komerciālais sinerģisms ar Air Inter ir īpaši svarīgs tās izdzīvošanai, un lielai aviosabiedrībai kontrole pār valsts mēroga tīklu ir ļoti būtiska. Aviosabiedrībai Air France bija vajadzīga Air Inter, lai izmantotu priekšrocības, ko sniedz lidojumi valsts mēroga tīklā, kuru pasažieri nodrošina lidojumus Air France garajos maršrutos. Turklāt visas lielākās Eiropas aviosabiedrības kontrolē savus valsts mēroga tīklus un tādējādi dod priekšroku akciju kontrolpaketei šajos tīklos, nevis noslēdz komerclīgumus ar tiem. 
200. Komisija uzsver, ka Air France aktīvu pārdošana tika izskatīta, pienācīgi ņemot vērā tās vispārējās intereses un stratēģiju. Tādējādi tā bija pārliecināta, ka Air France paredzētā aktīvu pārdošana bija atbilstoša. Šajā saistībā citu aviosabiedrību aktīvu pārdošanai citos apstākļos un laikā nav nozīmes, izskatot jautājumus par to, kurus aktīvus Air France vajadzēja pārdot. Dažādu aviosabiedrību interešu būtība un apjoms padara salīdzinājumus nenozīmīgus. 
201. Komisija piebilst, ka citu to aktīvu un līdzdalības procentu identitāti, kurus Air France bija paredzējusi pārdot, nevarēja atklāt, jo šāda atklāšana traucētu un kaitētu tobrīd noteikošajām sarunām par šādiem aktīviem. Turklāt apstrīdētais lēmums neliedza pārdot citus aktīvus. Tirgus nosacījumi var mainīties un radīt stimulu pārdot aktīvus un līdzdalības procentus, kas nav paredzēti pārstrukturēšanas plānā, vai ietekmēt to aktīvu un līdzdalības procentu cenu, kuru pārdošana minētajā plānā ir paredzēta. Pārbaudot, vai atbalsts ir samērīgs ar pārstrukturēšanas vajadzībām, Komisija uzsvēra (apstrīdētais lēmums, OV, 86. lpp.), ka maksājamās summas vajadzības gadījumā var pielāgot, lai ņemtu vērā Air France finanšu stāvokļa attīstību inter alia pēc aktīvu pārdošanas. 
202. Pieteikuma iesniedzēju atsaucei uz Komisijas pilnvarām, ko tai piešķir Apvienošanās regula, nav nozīmes, jo apvienošanās ietekmē attiecīgā tirgus struktūru. Tāpat nozīmes nav arī pieteikuma iesniedzēju atsaucei uz iespēju pārdodamos aktīvus nodot uzticības personai, kuras uzdevums ir noorganizēt to pārdošanu. Tiesību jomā attiecībā uz uzņēmuma koncentrāciju galvenā nozīme ir uzņēmuma kontrolei, taču šis nav tas gadījums. Attiecībā uz Realizācijas konsorciju, kas izveidots saskaņā ar Crédit Lyonnais plānu, Komisija norāda, ka tas ir pilnībā piederošs meitasuzņēmums, un tā darbība izpaužas kā koncerna iekšējās reorganizācijas īstenošana. 
203. Jebkurā gadījumā nevienu apstrīdētā atbalsta daļu Air France nebija paredzējusi izmantot, lai samaksātu pēdējo iemaksu par savu akciju daļu sabiedrībā Sabena. Atbalsts tika atļauts, lai mazinātu Air France finansiālo izdevumu slogu. Turklāt nebūtu likumīgi mudināt Air France nepildīt savas līgumsaistības attiecībā pret Sabena un tādējādi veicināt līguma laušanu. 
204. Francijas Republika un Air France norāda, ka Air France akciju daļa Sabena pamatkapitālā bija viens no tās vissvarīgākajiem stratēģiskajiem aktīviem. Turklāt 1994. gada jūlijā viss liecināja par to, ka atkārtotas sarunas par nolīgumu attiecībā uz minētās akciju daļas iegūšanu radītu ļoti lielus zaudējumus sabiedrībai Air France un radītu sarežģītu situāciju sabiedrībai Sabena. Iestājpersonas norāda, ka tikai 1994. gada oktobrī Beļģijas valdība paziņoja savu lēmumu rekapitulēt Sabena. Ne Air France, ne Francijas valdība 1994. gada jūlijā nezināja, ko Beļģijas valdība ir nodomājusi darīt šajā saistībā. Tā kā Air France nevarēja sasniegt Beļģijas valdības ierosināto kapitāla palielinājumu, Beļģijas valdība ierosināja nopirkt Air France akciju daļu, tai pat laikā apsverot iespēju izveidot jaunas partnerattiecības starp Sabena un Swissair. 
205. Air France norāda, ka vairāki tās aktīvi, kas nav pamataktīvi, jau bija pārdoti, īstenojot pirmos Plāna posmus. Tādējādi tās akciju daļa Čehijas aviosabiedrībā CSA tika pārdota 1994. gada 25. martā. Tāpat tika pārdota Servair (75 % no akcijām piederēja Air France) līdzdalība sabiedrības Saresco pamatkapitālā un rezultātā arī līdzdalība siera ražošanā iesaistītā Saresco meitasuzņēmuma kapitālā. Méridien viesnīcu koncerna pārdošanā, kas faktiski notika starpposmā, bija iesaistīti 20 no 103 koncerna uzņēmumiem. No apstrīdētā lēmuma ir saprotams, ka saskaņā ar Plānu bija paredzēts veikt arī citas pārdošanas. Komisijai tika iesniegti paredzamie pārdošanas grafiki un aplēstā summa, ko iegūs no pārdošanas, attiecībā uz visiem vērtīgajiem aktīviem, kas nav pamataktīvi. Tomēr acīmredzamu konfidencialitātes apsvērumu dēļ minētie aktīvi netika skaidri identificēti apstrīdētajā lēmumā. 
206. Air France tiesas sēdē uzsvēra, ka, lai gan datorizētā rezervēšanas sistēma Amadeus nav ar gaisa transportu saistīta darbība, tā tomēr bija svarīga minētā koncerna pamatdarbībai. Pretēji pieteikuma iesniedzēju mājieniem Air France akciju daļa Amadeus tīklā nav pārdota un Air France nav bijis nodoma to pārdot. 
207. Attiecībā uz Servair Air France tiesas sēdē apstiprināja, ka tās pārdošana bija paredzēta atbilstoši pārstrukturēšanas plānam. Ieņēmumus no Servair pārdošanas iekļāva finansiālās prognozēs un tādējādi tos ņēma vērā, samazinot rekapitulācijas apjomu. Tomēr šādai informācijai bija jāpaliek konfidenciālai, lai varētu apspriest Servair pārdošanu par pēc iespējas izdevīgāku cenu un ņemot vērā sociālā satraukuma risku, ko šāda informācija noteikti radītu aviosabiedrībā Servair, tādējādi nopietni apdraudot Air France pakalpojumu kvalitāti lidojuma laikā, kas ir īpaši atkarīga no šī svarīgā maltīšu lidojuma laikā nodrošinātāja. Komisija un tās eksperti sīku Servair pārdošanas pārbaudi veica tad, kad tika atļauta atbalsta otrā un trešā daļa. 
208. Attiecībā uz pārējiem aktīviem, piemēram, Air Charter un Jet Tours, Air France tobrīd norādīja, ka tie neapšaubāmi ir daļa no tās stratēģiskajiem aktīviem. Turklāt Jet Tours un Air Charter pārdošana būtu nodrošinājusi sabiedrībai Air France maznozīmīgus ieņēmumus. Visbeidzot, Komisija sīki pārbaudīja to mazākuma daļu pārdošana, kuras Air France piederēja sabiedrībās Royal Air Maroc, Austrian Airlines, Tunis Air, Air Mauritius un Aéropostale. Šāda pārdošana nebūtu varējusi radīt ievērojamus ieņēmumus un nebūtu ietekmējusi rekapitulācijas apjomu. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

209. Pārbaudot apstrīdēto atbalstu, Komisija secināja, ka Air France – Francijas lielākā aviopārvadātāja un viena no trim lielākajiem Eiropas aviopārvadātājiem – pārstrukturēšana veicinās Eiropas gaisa pārvadājumu nozares attīstību, uzlabojot tās konkurētspēju, un tāpēc tā ir vispārējās interesēs (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.). Tādējādi Komisija norādīja, ka tā neīsteno politiku, kuras mērķis ir Air France koncerna pilnīga likvidēšana, taču dod priekšroku saglabāt Air France kā vienu no lielākajām Eiropas aviosabiedrībām līdzās Lufthansa un British Airways. Tā kā tās rīcības brīvības īstenošana, kura Komisijai piešķirta ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un atbilstoši kurai pieņemts apstrīdētais lēmums, ietver sarežģītus ekonomikas politikas novērtējumus, šādu īstenošanu šajā gadījumā var kritizēt tikai tad, ja ir pieļauta acīmredzama novērtēšanas vai juridiska kļūda, a fortiori ņemot vērā to, ka Komisija, atbalsta izmaksu iedalot trīs daļās, centās nodrošināt to, ka var uzraudzīt Air France finanšu stāvokļa izmaiņas, kas ļauj tai vajadzības gadījumā pielāgot maksājamās summas (apstrīdētais lēmums, OV, 86. lpp.). 
210. Īstenojot minēto rīcības brīvību, Komisija norādīja tikai ierobežotu to aktīvu skaitu, kas nav pamataktīvi – Méridien viesnīcu ķēdi, kādu ēku, vecus gaisa kuģus un rezerves detaļas (apstrīdētais lēmums, OV, 75. un 76. lpp.) – un ko Air France vajadzēja pārdot, lai atbalsta apjomu varētu samazināt līdz 20 miljardiem FF. 
211. Tādējādi nav nozīmes ne argumentam, ko izvirzījusi Dānijas Karaliste, pamatojoties uz Aer Lingus lēmumu (minēts iepriekš 55. punktā), kurā Komisija pieprasīja atbalsta saņēmējai pārdot visus savus aktīvus, izņemot pamataktīvus, ne Norvēģijas Karalistes atsaucei uz aviosabiedrībām British Airways, SAS, KLM un citām kā piemēram minētām starptautiskām aviosabiedrībām, kas savas pārstrukturēšanas ietvaros pārdevušas vairākus aktīvus, kuri nav saistīti ar gaisa transportu. Pārstrukturēšanas apstākļus nosaka tikai attiecīgā uzņēmuma konkrētā situācija. Tāpēc tas, ka minētās iestādes, iespējams, tika pārliecinātas vai tām tika pieprasīts atbilstoši to faktiskajai pārstrukturēšanai pārdot vairākus aktīvus, nevar būt iemesls, lai apšaubītu Komisijas lēmumu, ko tā pieņēmusi īpašajā situācijā, kas dominēja 1994. gada jūlijā, proti, lēmumu saglabāt Air France kā vienu no trim lielākajām Eiropas aviosabiedrībām un ļaut tai paturēt lielāko savu aktīvu daļu. 
212. Tādējādi Komisija bija tiesīga par aktīviem, kurus Air France nevarēja pārdot, uzskatīt šādas trīs aktīvu kategorijas: pirmkārt, aktīvus, kas ir nozīmīgi minētās sabiedrības kā aviopārvadātāja pašreizējai un turpmākajai darbībai; otrkārt, aktīvus, ko izmanto sadarbības stratēģijās un kontroli pār kuriem nedrīkstēja nodot konkurentiem; visbeidzot, aktīvus, kas attiecas uz darbībām, kuras cieši saistītas ar lielas aviosabiedrības darbību. Kā ir saprotams no lietas materiāliem, Komisija šādus aktīvus, konkrēti sabiedrības Air Charter, Air Inter, Sabena, Amadeus un Jet Tours, klasificēja kā nepārdodamos aktīvus. 
213. Jānorāda tikai, ka Air Charter tāpat kā Air France pati aktīvi darbojas gaisa transporta nozarē. Tādējādi tā ir viena no Air France pamatdarbībām. Lai gan Air Charter ir specializējusies čartera lidojumu jomā, tas ir, tirgū, kas atšķiras no regulārā gaisa transporta tirgus, tie tomēr ir divi vienas gaisa transporta nozares aspekti, kuru sadalīšana divās atsevišķās sabiedrībās galu galā atspoguļo tikai funkciju iekšēju sadali. Tātad Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka Air Charter ir Air France gaisa transporta darbības būtiska daļa. 
214. Attiecībā uz Air Inter ir jāatceras, ka apstrīdētajā lēmumā Komisija norādīja, ka Francijas valdība ir apņēmusies nodrošināt to, ka Air France būs vienīgā attiecīgā atbalsta saņēmēja, un izveidot šim mērķim kontrolakciju sabiedrību, kas kontrolētu gan Air Inter, gan Air France (apņemšanās Nr. 1). Komisija uzskatīja, ka šī apņemšanās mazina šaubas par atbalsta sekundāro iedarbību, jo tā liedz Air France izmantot atbalstu, lai subsidētu Air Inter darbību. Pamatojoties uz saņemto informāciju attiecībā uz kontrolakciju sabiedrības nākotnes struktūru un uz Francijas iestāžu pausto attiecīgo apņemšanos, Komisija uzskatīja, ka atbalsta saņēmēja ir Air France kopā ar tās meitasuzņēmumiem, tostarp Air Charter (apstrīdētais lēmums, OV, 81. un 86. lpp.). 
215. Netiek apstrīdēts, ka atšķirībā no Lufthansa un British Airways sabiedrībai Air France nebija valsts mēroga tīkla, pirms tā 1990. gadā pārņēma kontroli pār Air Inter. Tāpēc Komisijai bija pilnīgas tiesības uzskatīt, ka šāda kontrole, ko pārstrukturēšanas periodā īstenoja, izmantojot iepriekšminētās kontrolakciju sabiedrības mehānismu, bija būtiska Air France attiecīgajā brīdī īstenotajai un turpmākajai darbībai, jo šīs kontroles zaudēšanai varēja būt nopietna ietekme uz Air France saistpārvadājumiem, par kuriem atbildīga Air Inter. Air Inter darbība galvenokārt ir vērsta uz gaisa transportu Francijas valsts pamatteritorijā. Šis Francijas iekšējais tirgus nodrošina būtisku pasažieru satiksmes daļu uz Air France darbības centru Parīzes Šarldegolla lidostā (turpmāk tekstā – Parīze (CDG)). Šādos apstākļos ir skaidrs, ka Air France nevarēja riskēt ar to, ka Air Inter pēc tās pārdošanas nokļūst konkurējošas sabiedrības ietekmē, kā rezultātā Air France varēja zaudēt ievērojamu daļu savu saistpārvadājumu.
216. Tāpat arī Air Inter tiešo saikni ar Air France nevarēja likumīgi aizstāt, Air Inter vienkārši nododot bankai un vienlaicīgi noslēdzot komerclīgumus ar Air Inter vai citām aviosabiedrībām attiecībā uz minētajiem saistpārvadājumiem. Pieteikuma iesniedzējas nav pierādījušas, ka šāds risinājums nepieļautu risku, ka Air Inter varētu pārņemt konkurējoša sabiedrība, tādējādi nelabvēlīgi ietekmējot Air France saistpārvadājumus. Attiecībā uz šādu līgumu slēgšanu ar citām aviosabiedrībām ir pietiekami norādīt, ka 1994. gada jūlijā Air Inter konkurētspēja Francijas valsts tirgū bija tik spēcīga, ka sabiedrībai Air France, kas vēlējās pārstrukturēties un atgūt rentabilitāti, nevarēja pieprasīt, lai tā savas labi iesakņojušās attiecības ar Air Inter aizstāj ar līgumiem, kas noslēgti ar sabiedrībām, kurām joprojām Francijas tirgū nav infrastruktūras, kas būtu salīdzināma ar Air Inter infrastruktūru. 
217. Izskatot pieteikuma iesniedzēju argumentu par to, ka Air France pati varēja organizēt savus saistpārvadājumus, jo īpaši Francijas valsts tīklā, ir jānorāda, ka Air France pārstrukturēšanas plānā bija paredzēta izmantojamā flote ar 146 gaisa kuģiem, un šī flote netika īpaši paredzēta saistpārvadājumiem. Gluži pretēji – minētajā plānā Air France piedāvājuma palielināšanās bija paredzēta īpaši garajos maršrutos, kas nozīmē, ka būs vajadzīga intensīvāka Air France flotes izmantošana šajā nozarē. No šāda viedokļa pakalpojumu sniegšana vietējā tirgū būtībā bija uzdevums, kas jāveic Air Inter, kurai šim mērķim vajadzēja izmantot savus gaisa kuģus. Komisijai nebija pienākuma pieprasīt, lai Air France pievēršas galvenokārt vietējam tirgum, jo šāds pasākums varēja vājināt Air France stāvokli starptautisko lidojumu jomā. 
218. Attiecībā uz Air France akciju daļu sabiedrībā Sabena ir jāatzīst, ka konkrētajā laikā Air France piederēja tikai mazākuma daļa (37,58 %) minētajā Beļģijas sabiedrībā. Tomēr tas nenozīmē, ka Air France akciju daļa nebija svarīgs stratēģisks elements tās gaisa transporta darbībā. Jāņem vērā 1992. gada 5. oktobra lēmums (24. pielikums pieteikuma iesniedzēju apsvērumiem par iestāšanos lietā T-371/94), kurā Komisija paziņoja, ka tā neiebilst pret protokola nolīgumu, ko parakstījusi Air France, Sabena un Beļģijas valsts un kas ar sabiedrības Finacta starpniecību piešķīra Air France 37,58 % akciju daļu sabiedrībā Sabena (kopā ar 37,5 % balsstiesībām). 
219. Minētajā lēmumā, kas bija pieejams jebkurai ieinteresētajai personai (sk. paziņojumu 1992. gada 21. oktobra Eiropas Kopienu Oficiālajā Vēstnesī (OV, 1992, C 272, 5. lpp.), bija teikts inter alia, ka
– 
Finacta, ko kontrolē Air France, ir jāapstiprina Sabena prezidenta un prezidenta vietnieka iecelšana (ar veto tiesībām), un tā var bloķēt Sabena valdes lēmumus, kas paredz izmaiņas attiecībā uz stratēģiju, uzņēmējdarbības plānošanu, ieguldījumu plāniem un rūpnieciskās sadarbības plāniem; 
– 
Air France un Sabena prezidentiem ir jārīkojas kopīgi, ja rodas nopietnas grūtības, kas saistītas ar to vadības iestāžu darbību vai stratēģijas īstenošanu; 
– 
Sabena turpmākās stratēģijas pamatievirzes ir noteiktas sadarbojoties ar Air France. 
220. Minētajā 1992. gada lēmumā Komisija sabiedrību Sabena būtībā klasificēja kā kopuzņēmumu, ko kontrolē Beļģijas valsts un Air France, un noteica, ka Air France ir tiesības, kas ievērojami pārsniedz tās, ko parasti piešķir mazākumdalībniekiem, un iespēja kontrolēt Sabena rīcību tirgū. Attiecībā uz minētā nolīguma mērķi Komisija norādīja, ka nolīgums ir paredzēts, lai attīstītu sadarbību starp Air France un Sabena un veicinātu jebkādu iespējamo sinerģismu starp abiem partneriem, jo īpaši, lai izveidotu Kopienas iekšējo tīklu, kura centrs ir Briseles lidosta (Zaventema [Zaventem]). 
221. Ņemot vērā minēto 1992. gada 5. oktobra lēmumu, par kuru, kā tiek uzskatīts, ieinteresētās puses zināja, Komisija varēja pamatoti uzskatīt, ka ir jānovērš tas, ka no Air France līdzdalības sabiedrībā Sabena, kas bija Air France stratēģiskās apvienības instruments, atsakās tādā veidā, ka konkurents varētu ieņemt priviliģēto stāvokli, ko iepriekš ieņēma Air France. 
222. Ir tikai jānorāda, ka Apvienotā Karaliste, uzskatot, ka akciju daļu varēja aizstāt ar sadarbības nolīgumiem, nav ņēmusi vērā attiecīgās akciju daļas īpašo būtību, kas, kaut arī tā ir mazākuma daļa, piešķīra Air France kontroli pār Sabena komercdarbību un tādējādi pārsniedza ietekmi, ko parasti varētu īstenot līgumpartneris. Tādējādi Apvienotā Karaliste nav pierādījusi, ka Air France būtu varējusi sasniegt šādu priviliģētu stāvokli arī tad, ja tai nebūtu akciju daļas sabiedrībā Sabena. Tas, ka starp Air France un Sabena izveidotā apvienība pēc būtības ir īpaša, liedz veikt salīdzināšanu ar sabiedrībai Air France Čehijas sabiedrībā CSA piederošo akciju daļu pārdošanu, kas faktiski notika 1994. gada martā. 
223. Neilgi pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas Air France patiešām samaksāja 170 miljonus FF kā pēdējo daļu no summas, par kādu tā nopirka savu akciju daļu sabiedrībā Sabena. Tomēr nav nekā, kas pamatotu uzskatu, ka apstrīdētais atbalsts bija paredzēts un izmantots šim mērķim. Kā norādījusi Francijas Republika un Air France, minētais maksājums tika veikts atbilstoši 1992. gadā noslēgtām līgumsaistībām, tātad pirms atbalsta atļaušanas (sk. iepriekš 218. un 219. punktā minēto Komisijas 1992. gada 5. oktobra lēmumu). Kā Francijas valdība ir norādījusi Pirmās instances tiesā, minētās saistības paredzēja grafiku attiecībā uz maksājumiem, kuri Air France jāveic 1992. gadā, 1993. gadā un – attiecībā uz pēdējo iemaksu – laikā no 1994. gada 15. jūlija līdz 31. jūlijam. Tikai tas, ka Air France bija šāds pienākums veikt galīgo maksājumu, nevarēja būt pamatots iemesls, lai uzskatītu, ka, lai arī tikai daļēji, ir jābloķē atbalsts, kas paredzēts, lai atbrīvotu Air France no tās parādiem un to pārstrukturētu. Turklāt, ņemot vērā maksājuma salīdzinoši mazo summu, tas nepārsniedza parasto ieguldījumu robežas. Tātad Komisija bija tiesīga pieņemt, ka tas tiks segts, izmantojot resursus, kas iegūti no Air France veiktās aktīvu pārdošanas, un izmantojot ieņēmumus no minētās sabiedrības pašreizējās darbības (sk. iepriekš 140. un 141. punktu). 
224. Ir arī konstatēts, ka Air France akciju daļa sabiedrībā Sabena vēlāk tika pārdota par 680 miljoniem FF (Komisijas paziņojums par 1994. gada 27. jūlijā Komisijas apstiprintā Air France piešķiramā pārstrukturēšanas atbalsta trešo daļu (OV, 1996, C 374, 9., 14. lpp.)). Tomēr, kā ir uzsvērusi Francijas Republika un Air France, kurām nav iebilsts, tikai 1994. gada oktobrī Beļģijas valdība, akciju kontrolpaketes turētāja sabiedrībā Sabena, nolēma, ka ir vajadzīga Sabena rekapitulācija, kas de facto izstūma Air France, kas šo rekapitulāciju nevarēja ievērot. Turklāt to akciju daļu pārdošana, kuras Air France bija sabiedrībā Sabena, tika pabeigta 1995. gada jūlijā. Tāpēc Pirmās instances tiesa secina, ka dienā, kad tika pieņemts apstrīdētais lēmums, Komisijai nebija norāžu par to, ka Air France nopietni apsver iespēju likvidēt savu apvienību ar Sabena un pārdot savu akciju daļu. Šādos apstākļos no pieteikuma iesniedzēju minētās neapstiprinātās informācijas presē par to, ka ir paredzams, ka Swissair iegādāsies attiecīgo akciju daļu, Komisijai nebija pienākuma secināt, ka 1994. gada jūlijā Air France savu akciju daļu sabiedrībā Sabena vairs neuzskatīja par svarīgu stratēģisku elementu savā darbībā gaisa transporta jomā. 
225. Jāpiebilst, ka savā 1995. gada 21. jūnija lēmumā, ar ko atļauj izmaksāt otro apstrīdētā atbalsta daļu (paziņojums publicēts OV, 1995, C 295, 2., 5. lpp.), Komisija skaidri norādīja, ka finansiālās sekas, ko radījusi šīs akciju daļas pārdošana, tiks ņemtas vērā saistībā ar lēmumu par atbalsta trešās daļas izmaksu. To, vai ir likumīgi minētie lēmumi, kas pieņemti pēc apstrīdētā lēmuma, nevar pārbaudīt saistībā ar šo lietu, kura attiecas tikai uz 1994. gada 27. jūlija lēmuma likumību.

226. Attiecībā uz iespējamo Amadeus pārdošanu ir jānorāda, ka šis aktīvs ir Air France datorizētā rezervēšanas sistēma. Air France ir paskaidrojusi, ka tā bija uzticējusi Amadeus atbildību par visu tās biļešu rezervēšanu, ka tā ir pilnīgi atkarīga no šīs biļešu izplatīšanas sistēmas un ka šāda sistēma ir īpaši svarīga Air France gaisa transporta darbības attīstībai, un tāpēc lielākā daļa aviosabiedrību izmanto līdzīgu sistēmu. Pirmās instances tiesa secina, ka šādos apstākļos Komisija bija pamatoti tiesīga uzskatīt, ka Amadeus nav pārdodams Air France aktīvs, jo tas ietver darbību, kas ir cieši saistīta ar jebkuras lielas aviosabiedrības darbību. 
227. Tas pats attiecas uz Air France akciju daļu sabiedrībā Jet Tours, kas darbojas tūrisma nozarē. Tūrisms ir ekonomikas nozare, kas vismaz daļēji ir saistīta ar gaisa transporta nozari. Tāpēc Komisija varēja uzskatīt, ka Jet Tours ir aktīvs, kas paredzēts, lai piesaistītu klientus-tūristus gan sabiedrībai Air France, gan Air Charter, un tādējādi tā bija tiesīga secināt, ka nav jāpieprasa, lai Air France to pārdod. 
228. Pieteikuma iesniedzējas arī nevar nosodīt Komisiju par to, ka tā nav pieprasījusi Air France pārdot visas tai piederošās mazākuma daļas citās aviosabiedrībās, piemēram, Tunis Air, Air Mauritius, Royal Air Maroc un Austrian Airlines. Ņemot vērā šādas pārdošanas salīdzinošo nenozīmīgumu, tam, ka Air France pārdotu visas savas akciju daļas minētajās sabiedrībās, nebūtu būtiskas un tiešas ietekmes uz tās pārstrukturēšanas plānu. 
229. Attiecībā uz tiesas sēdē sniegto Air France paziņojumu par to, ka tās pārstrukturēšanas plānā ir paredzēts pārdot citus aktīvus, kas nav konkrēti minēti apstrīdētajā lēmumā, piemēram, Groupe Servair, un attiecībā uz šādas informācijas iespējamo konfidencialitāti ir jānorāda, ka, lai arī šāda pārdošana paredzēta, lai kopīgi finansētu pārstrukturēšanas plāna īstenošanu, ieņēmumi no tās nebija automātiski atskaitāmi no 20 miljardu FF  lielā atbalsta, ko uzskatīja par vajadzīgu un kas atļauts ar apstrīdēto lēmumu. Turklāt pat 7 miljardi FF, ko Air France cerēja iegūt, pārdodot Méridien, vienu ēku un 34 gaisa kuģus, bija izmantojami tikai, lai atbalstu ierobežotu līdz 20 miljardiem FF, nevis lai samazinātu šo apjomu. Tikai tad, kad vajadzēja izmaksāt atbalsta otro un trešo daļu, Komisija paturēja tiesības ņemt vērā vispārējo Air France finanšu stāvokli, uzmanību vēršot uz starpposmā veikto aktīvu pārdošanu. Tāpēc Pirmās instances tiesa uzskata, ka ar finansēm saistītos jautājumus, kas izvirzīti saistībā ar minēto pārdošanu, tostarp jautājumus, kas attiecas arī uz šādas pārdošanas samērīgumu un konfidencialitāti, var pārbaudīt tikai, ņemot vērā lēmumus, kas attiecas uz atbalsta otro un trešo daļu. Šī lieta neattiecas uz minēto lēmumu likumību. 
230. Faktiski nepareizs ir pieteikuma iesniedzēju arguments par to, ka pati Air France savā 1993. gada ziņojumā vairākus savus aktīvus definēja kā “aktīvus, kas nav pamataktīvi”; šis  arguments izvirzīts saistībā ar pieteikuma iesniedzēju apgalvojumu, ka minētos aktīvus vajadzēja pārdot. Frāze, uz kuru atsaucas pieteikuma iesniedzējas, ir ietverta tikai angļu valodā tulkotajā tekstā (26. un 27. lpp., 4. pielikums pieteikumam lietā T-371/94), savukārt tekstā franču valodā ir minēta tikai sabiedrības Air France “activités non aériennes” (darbība, kas nav saistīta ar gaisa transportu), un tādējādi tajā attiecīgie aktīvi nav nekādā veidā vērtēti. Tā kā Air France ir Francijas sabiedrība, ir acīmredzams, ka noteicošais gada ziņojuma teksts ir tas, kurš izstrādāts franču valodā. 
231. Tā kā, nepieprasot, lai Air France pārdod aktīvus, uz kuriem norādījušas pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, Komisija nav pieļāvusi acīmredzamu kļūdu, minētais apgalvojums ir jānoraida. 
232. No visa iepriekšminētā izriet, ka, ievērojot šā sprieduma 84.-120. punktu, ir jānoraida visi apgalvojumi par to, ka ir pārkāpts proporcionalitātes princips, kas jaiemēro valsts atbalstam. Pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, varēja aizstāvēt savas tiesības, un Pirmās instances tiesa varēja īstenot savas kontroles pilnvaras. Tātad, izņemot to, ka sniegta atļauja iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus, apstrīdētais lēmums šajā ziņā atbilst Līguma 190. panta prasībām, un tāpēc ir jānoraida apgalvojums, ka pamatojums nav atbilstošs. 
Apgalvojumi par to, ka Komisija ir kļūdījusies, uzskatot, ka atbalsts ir paredzēts, lai veicinātu saimnieciskās darbības attīstību, un uzskatot, ka tas nelabvēlīgi neiespaidos tirdzniecības nosacījumus tā, lai tas būtu pretrunā vispārējām interesēm

A. Apgalvojums par to, ka Komisija rīkojusies nepareizi, atļaujot atbalstu, kas paredzēts nevis saimnieciskas darbības, bet gan konkrēta uzņēmuma attīstībai

Pušu argumentu kopsavilkums

233. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 savā pieteikumā apgalvo, ka apstrīdētais atbalsts ir labvēlīgs konkrētam uzņēmumam, nevis veicina saimnieciskas darbības attīstību. To atļaujot, Komisija nepārprotami galveno nozīmi piešķīrusi Air France izdzīvošanas nodrošināšanai, nevis izvērtējusi šo mērķi, ņemot vērā iespējamo nelabvēlīgo atbalsta ietekmi uz Air France konkurentiem un uz Kopienas gaisa transporta tirgu. 
234. Komisija uzskata, ka pieteikuma iesniedzējas apgalvojumi acīmredzami nav pamatoti. Apstrīdētajā lēmumā tā uzsvēra, ka tai jāņem vērā nozares attīstība kopumā, nevis tikai atbalsta saņēmēja attīstība. Tad tā rūpīgi pārbaudīja, vai atbalstam var piemērot Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktā paredzēto izņēmumu. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

235. Ja uzņēmums ir tāda paša mēroga uzņēmums kā Air France, kas ir viena no trim lielākajām Eiropas aviosabiedrībām, faktiska pārstrukturēšana veicinās Eiropas civilās aviācijas nozares ekonomisko attīstību (salīdzinājumam sk. ģenerāladvokāta Van Herfena [Van Gerven] secinājumus lietā C-305/89, Itālija pret Komisiju, 1991, ECR I-1603, 1630. lpp., 17. punktu). Tātad šo apgalvojumu nevar atbalstīt. 
236. Turklāt pieteikuma iesniedzēja savā replikā skaidri atzina, ka tā neapgalvo, ka atsevišķam uzņēmumam izmaksāts atbalsts pats par sevi ir nelikumīgs, piebilstot, ka ir pamatoti vairāki gadījumi, kad atbalstu piešķir atsevišķiem uzņēmumiem, jo tas ir labvēlīgs konkrētajai nozarei kopumā. 
237. Ciktāl pieteikuma iesniedzēja apgalvo, ka Komisija vienpusēji bijusi labvēlīga sabiedrībai Air France, ņemot vērā tikai tās pārstrukturēšanas labvēlīgos aspektus, bet nepievēršot uzmanību tās nelabvēlīgajiem aspektiem, pieteikuma iesniedzējas argumenti tiks izskatīti turpmāk attiecīgajā kontekstā. 
B. Apgalvojums par to, ka Komisija rīkojusies nepareizi, atļaujot atbalstu, kas nelabvēlīgi iespaido tirdzniecības nosacījumus tā, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm
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238. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka atbalsts ietekmē tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm Tā mērķis ir mākslīgi samazināt Air France izmaksas, un tādējādi tas novirza izmaksu pielāgošanas slogu uz nesubsidētām aviosabiedrībām. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka pati Komisija spriedumā lietā “Francija pret Komisiju” (minēts iepriekš 79. punktā, sk. attiecīgā sprieduma 44. punktu) uzskatīja, ka mākslīga sabiedrības saglabāšana mazina citu ražotāju konkurētspēju, kuriem vajadzīgo savas darbības pārstrukturēšanu vajadzējis veikt bez valsts atbalsta. Spriedumā minētajā lietā (50. punkts) Eiropas Kopienu Tiesa ir atbalstījusi Komisijas lēmumu neatļaut valsts atbalstu, pamatojoties uz to, ka tas ir samazinājis citu Kopienas ražotāju konkurētspēju, riskējot ar to, ka tie var būt spiesti izstāties no tirgus, lai gan tie iepriekš ir varējuši turpināt savu darbību atbilstoši pārstrukturēšanai, kas finansēta no pašu resursiem. Pieteikuma iesniedzējas atsaucas arī uz ģenerāladvokāta sera Gordona Slina [Gordon Slynn] secinājumiem lietā “Vācija pret Komisiju” (minēta iepriekš 58. punktā) un uz 26. punktu spriedumā Philip Morris lietā (minēta iepriekš 79. punktā), kuros norādīts, ka Komisijai, piemērojot Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu, jāņem vērā Kopienas konteksts, jo īpaši vispārējais stāvoklis attiecīgajā nozarē. 
239. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 uzsver, ka apstrīdētais lēmums apstiprina, ka attiecīgais atbalsts kropļo konkurenci EEZ. Savos apsvērumos, ko tā iesniegusi Komisijai administratīvajā procesā, pieteikuma iesniedzēja norāda, ka tā ierosināja, lai Komisija veic katra atbalsta ietekmētā ģeogrāfiskā tirgus analīzi, proti, katra atsevišķā maršruta analīzi, kurā attiecīgie aviopārvadātāji tieši konkurē. Tā uzskata, ka šo argumentu apstiprina iepriekš 79. punktā minētā sprieduma lietā “Francija pret Komisiju” 50. punkts, kurā Eiropas Kopienu Tiesa noteica, ka ir jāpārbauda, kā atbalsts ietekmēs visus tā uzņēmuma konkurentus, kas saņem atbalstu. Pieteikuma iesniedzēja norāda, ka tā konkurē ar Air France maršrutos Londona [London] – Nica [Nice], Londona – Parīze un Glāzgova [Glasgow] – Parīze. Tomēr Komisija secināja, ka ir pieņemama jebkāda nelabvēlīga ietekme uz tirdzniecības nosacījumiem. Tādējādi tā bijusi labvēlīga Air France, valsts sektora uzņēmumam, nevis pieteikuma iesniedzējai, neatkarīgam privātā sektora uzņēmumam. Tātad Komisija īstenoja diskrimināciju, kropļojot konkurenci tā, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm (spriedums lietā 304/85, Falck pret Komisiju, 1987, ECR 871, 27. punkts). 
240. Tajā pašā saistībā pieteikuma iesniedzēja lietā 394/94 apgalvo, ka Komisija ir pārkāpusi Līguma 190. punktu, nenorādot pienācīgu pamatojumu savam uzskatam, ka atbalsts neietekmē tirdzniecību tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm un pienācīgi neatbildot uz apsvērumiem, kurus pieteikuma iesniedzēja iesniegusi administratīvā procesa laikā. Arī pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 apgalvo, ka Komisija nav nopietni izskatījusi trešo personu piezīmes, kas iesniegtas, atbildot uz tās 1994. gada 3. jūnija ziņojumu. Pirmās instances tiesā tās minēja precīzus piemērus, uzskaitot atsevišķus maršrutus un norādot paredzamās tirgus daļas, kādas varētu būt dažādām aviosabiedrībām, kuras konkurē šajos maršrutos (pieteikums lietā T-371/94, 21. punkts, un no 33. līdz 42. parindei). 
241. Arī Maersk sabiedrības uzskata, ka Komisijai vajadzēja rūpīgāk apsvērt to, kāda būs atbalsta ietekme uz mazajiem un vidējiem uzņēmumiem, kas darbojas reģionālajos maršrutos. Tās apgalvo, ka tādējādi tā nav izvērtējusi apstrīdētā atbalsta nelabvēlīgo ietekmi uz konkurenci reģionālo gaisa transporta pakalpojumu jomā. Šajā saistībā Maersk sabiedrības norāda, ka tās nodrošina lidojumus maršrutā Liona [Lyon] – Birmingema un vēlas no 1995. gada 16. oktobra nodrošināt lidojumus maršrutā Billunda [Billund] – Parīze (CDG). Tās uzskata, ka valsts atbalsta ietekme ir jūtama ne vien šaurā tirgū, kurā darbojas aviopārvadātājs, kas saņem atbalstu, un kurš definēts, balstoties uz pilsētu pāriem, bet arī plašākā pasažieru pārvadājumu tirgū un netieši konkurējošos maršrutos. 
242. Uzskatāmi pierādīt var apstrīdētā lēmuma netiešo ietekmi uz mazākiem aviopārvadātājiem, kas nodrošina vai nu saistpārvadājumus uz galvenajiem “mezgliem”, no kuriem lidojumus veic lielākie aviopārvadātāji, vai uz netieši konkurējošiem maršrutiem, norādot uz pakalpojumiem, ko Maersk nodrošina maršrutā Birmingema – Liona. Šis maršruts netieši konkurē ar maršrutiem Londona (Hītrova) [Heathrow] – Parīze un Birmingema – Parīze, kas to ietekmē konkurences ziņā. Saskaņā ar 1992. gada datiem Air France slodzes koeficients maršrutā Birmingema – Parīze bija tikai 32 %, salīdzinot ar tās konkurentu slodzes koeficientu, kas bija 61 %. Ja valsts subsidētas aviosabiedrības esamība izraisa peļņas samazināšanos, efektīvi vadītas aviosabiedrības var tikt izstumtas no maršrutiem vai pat tām var būt liegts izveidot jaunus maršrutus. 
243. Tās piebilst, ka Komisija nav pietiekami izvērtējusi to, kāda būs apstrīdētā atbalsta ietekme uz iespējamu konkurenci gaisa transporta nozarē. Kā pierādījumu tās min maršrutu Kopenhāgena [Copenhagen] – Parīze, kurā Air France slodzes koeficients saskaņā ar 1992. gada datiem bija tikai 49 %, salīdzinot ar tās konkurentu slodzes koeficientu, kas bija 61 %). Lai gan nevar noteikt apjomu vispārējai ietekmei uz iespējamu konkurenci, to pierāda Maersk lēmums atlikt plānus par pakalpojumu ieviešanu maršrutā Billunda – Parīze (CDG), kas pieņemts vienlaikus ar apstrīdēto lēmumu. 
244. Arī Zviedrijas Karaliste uzskata, ka apstrīdētais atbalsts palielina spiedienu uz konkurējošām reģionālajām aviosabiedrībām, liekot tām izbeigt darbību kritiskajos maršrutos. Šādas sabiedrības ļoti nelabvēlīgi var ietekmēt pasākumi, ko veic viens no lielākajiem tirgus dalībniekiem, pat ja tie kopumā ir ierobežoti, savukārt citas lielākas sabiedrības tik ļoti netiek ietekmētas. 
245. Tiesas sēdē Zviedrijas un Norvēģijas valdība norādīja, ka arī Skandināvijas aviosabiedrībām, kas konkurē ar Air France maršrutos starp Franciju un lielākajām Skandināvijas pilsētām, ir iekšēji maršruti, kuri cieš no neliela lidojumu skaita, jo ir ļoti mazs iedzīvotāju blīvums, bet kuri ir vajadzīgi, ņemot vērā nomaļu reģionu saimnieciskās attīstības intereses. Šādi maršruti ir ļoti jūtīgi pret konkurences izkropļojumiem, ko rada valsts atbalsts, kurš piešķirts lielam konkurentiem, piemēram, Air France. Lielās sabiedrības reti ir ieinteresētas nodrošināt lidojumus perifērajos maršrutos. Tāpēc konkurences izkropļojumi liela blīvuma maršrutos varētu samazināt vai likvidēt lidojumus uz nomaļiem reģioniem. Tās apgalvo, ka tas varētu nelabvēlīgi iespaidot vispārējo ieinteresētību nodrošināt atbilstošus lidojumus pat uz nomaļiem EEZ reģioniem. 
246. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 norāda, ka nekas apstrīdētajā lēmumā neliecina par to, ka Komisija ir izpildījusi savu pienākumu izvērtēt ieinteresētību nodrošināt Air France izdzīvošanu attiecībā pret nenovēršamo nelabvēlīgo ietekmi uz konkurenci, ko rada atbalsta palielināšana par ievērojamu summu – 20 miljardiem FF. Komisija nevienā brīdī nav paskaidrojusi, kāpēc tā uzskata, ka ar pārstrukturēšanas plāna labvēlīgo ietekmi pietiek, lai kompensētu tā nelabvēlīgo ietekmi, un ir tikai izvērtējusi to, kāda būtu atbalsta labvēlīgā ietekme uz tā saņēmēju. 
247. Tā norāda, ka Air France kopumā ir radušies lieli zaudējumi pēdējo gadu laikā, kaut arī ar Komisijas atļauju atbalsts palielināts par 5,8 miljardiem FF. Tā iebilst, ka, ņemot vērā Air France pastāvīgos zaudējumus, kas arvien palielinās, Komisijai vajadzēja iepriekš ievērot to, ka būtībā nepareiza bija tās veiktā izmeklēšana, kas attiecīgajā laikā balstījās uz Air France sniegto informāciju. Atšķirībā no Air France lielākajai daļai tās konkurentu, kas ir nesubsidētas un neatkarīgas sabiedrības, ir bijis jānosaka krasus izmaksu samazināšanas un pārstrukturēšanas pasākumus, lai varētu pielāgoties straujajām komerciālās vides izmaiņām liberalizētajā tirgū. Šos vajadzīgos izdzīvošanas pasākumus varēja veikt tikai, ievērojami samazinot darbaspēku, pārtraucot darbību nerentablos maršrutos, atceļot jaunu gaisa kuģu pasūtījumus, atsaucot ieguldījumus citās aviosabiedrībās un pārdodot aktīvus, kas nav pamataktīvi. Piemēram, pieteikuma iesniedzēja uzsāka nopietnu izmaksu samazināšanas kampaņu, kas ietvēra inter alia darbinieku skaita samazināšanu un darbības pārtraukšanu nerentablos maršrutos, tostarp maršrutā Edinburga [Edinburgh] – Parīze, kurā lidojumus joprojām nodrošina Air France. 
248. Dānijas Karaliste un Apvienotā Karaliste piebilst, ka Komisijai vajadzēja salīdzināt Air France ar citām sabiedrībām, kas pārstrukturējušās ar valsts atbalstu vai bez tā. Tikai tad, ja Komisija būtu to darījusi, tā varētu rast priekšstatu par tirgu un sabiedrībām, kas tajā darbojas, – šāds priekšstats ir priekšnosacījums pienācīgai Komisijas rīcības brīvības īstenošanai. Dažu Air France konkurentu pieredze pierāda, ko var paveikt, lai atjaunotu lielas starptautiskas aviosabiedrības dzīvotspēju bez valsts atbalsta. Tādējādi British Airways pārtrauca savu darbību 16 starptautiskos maršrutos, pārdeva lielu skaitu gaisa kuģu un 1980-tajos gados samazināja savu darbaspēku par 13 500 darbiniekiem. Sabiedrībā Lufthansa pārstrukturēšanas dēļ kopš 1992. gada darbinieku skaits ir samazinājies par 17 %.
249. Pieteikuma iesniedzējas, Dānijas Karaliste un Apvienotā Karaliste uzskata, ka 16 nosacījumi, kurus Komisija piemēroja attiecībā uz atbalsta atļaušanu, nav efektīvi un tāpēc tie nevar novērst atbalsta nelabvēlīgo ietekmi uz tirdzniecības nosacījumiem tiktāl, ka tas ir pretrunā kopīgām interesēm. Tās uzsver, ka minētie nosacījumi attiecas tikai uz pārstrukturēšanas plāna darbības termiņu, tas ir, tie ir piemērojami tikai līdz 1996. gada beigām, savukārt pēc minētā laika posma atbalsts joprojām ietekmēs Air France un gaisa transporta tirgu. To, ka pieļauta kļūda, nosacījumu piemērošanu paredzot tikai Plāna darbības termiņā, pierāda paredzamā Air France Eiropā īstenotās darbības apvienošana ar Air Inter darbību 1997. gada sākumā. Tiek apgalvots, ka Komisijas rīcība, nosakot šādus nosacījumus, kas jāievēro Francijas valdībai, nevis sīki pārbaudot pārstrukturēšanas plānu, ir pretrunā noteikumiem, kas reglamentē Komisijas rīcības brīvības īstenošanu šajā jomā. Komisija nevarēja izvairīties no tā novērtējuma veikšanas, kuru paredz Kopienas tiesības, tā vietā paredzot vairākus nosacījumus. 
250. Jo īpaši pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, uzsver, ka Air France ir iespēja apiet atļaujas saņemšanas nosacījumus, kas ar apstrīdēto lēmumu piemēroti Francijas valstij. Piemēram, Air France un Air Inter kontrolējošā kontrolakciju sabiedrība varētu ļaut Air Inter, uz kuru minētie nosacījumi neattiecas, noteikt pasākumus, ko Air France ir aizliegts noteikts. Ja apstrīdētais lēmums netiks anulēts, jebkurš valsts atbalsta saņēmējs varēs izveidot meitasuzņēmumus vai filiāles, lai izvairītos no atļaujas saņemšanas nosacījumu ievērošanas un turpinātu darbību tirgū bez ierobežojumiem. 
251. Komisija uzskata, ka pieteikuma iesniedzējas kļūdās, salīdzinot atbalstu, kas kropļo konkurenci un ietekmē tirdzniecību starp dalībvalstīm Līguma 92. panta 1. punkta nozīmē, ar atbalstu, kas nelabvēlīgi iespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm 92. panta 3. punkta c) apakšpunkta nozīmē. Tā norāda, ka tā nekad nav uzskatījusi, ka apstrīdētais atbalsts nekropļos konkurenci vai neietekmēs tirdzniecību. Tomēr šāds atbalsts nav katrā ziņā tāds atbalsts, kas nelabvēlīgi iespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. Komisija uzskata, ka pieteikuma iesniedzējas pamatojas uz pieņēmumu, ka jebkādi Air France centieni izdzīvot, kaitēs tās konkurentiem. Tā iebilst, ka šāds apgalvojums nav atbalstāms, ja pareizi interpretē Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu. 
252. Spriedumā iepriekš 79. punktā minētajā lietā “Francija pret Komisiju” Komisija uzskatīja, ka atļautais atbalsts ir glābšanas pasākums, kas turklāt neatbilst kritērijiem, kas noteikti attiecībā uz šādu atbalstu. Komisija uzsver, ka šajā gadījumā šādu apsvērumu nav. Šajā gadījumā apstrīdētais atbalsts nav glābšanas pasākums, bet tas ir saistīts ar faktisku pārstrukturēšanas plānu. Tāpēc nav pretrunu starp Komisijas nostāju spriedumā lietā “Francija pret Komisiju” un tās nostāju šajā gadījumā. 
253. Komisija piebilst, ka fragments no ģenerāladvokāta sera Gordona Slina secinājumiem lietā “Komisija pret Vāciju” (minēts iepriekš 58. punktā) attiecās uz jautājumu par to, vai attiecīgo atbalstu var uzskatīt par atbalstu, kura mērķis ir veicināt konkrētu saimniecisku darbību attīstību, nevis uz jautājumu par to, vai tas nelabvēlīgi iespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. Tāpat fragments no sprieduma Philip Morris lietā (minēts iepriekš 79. punktā) attiecas uz pirmo Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktā noteikto prasību, nevis uz nelabvēlīgo ietekmi uz tirdzniecības nosacījumiem. 
254. Komisija norāda, ka tā pārbaudīja, vai atbalstu var uzskatīt par saderīgu saskaņā ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu. Tās lēmumā norādīto iemeslu dēļ tā varēja secināt, ka atbalstam var piemērot paredzēto atkāpi un ka tas ir saderīgs ar kopējo tirgu, ar nosacījumu, ka tiek izpildītas konkrētas saistības un ievēroti konkrēti nosacījumi. Apstrīdētajā lēmumā tā paskaidroja, ka, analizējot atbalsta ietekmi EEZ, tā ņēma vērā to, ka pēc “trešās paketes” pieņemšanas palielinājās gaisa transporta liberalizācija, un pārliecinājās, ka atbalsta nelabvēlīgo ietekmi nepalielinās ekskluzīvo tiesību izmantošana vai priviliģēta attieksme pret Air France. 
255. Komisija apgalvo, ka dažas no saistībām, ko tā saņēma no Francijas valdības, bija bezprecedenta saistības vai nepieredzēti stingras. Neviena cita valdība nav apņēmusies privatizēt sabiedrību, kas ir atbalsta saņēmēja (apņemšanās Nr. 2), nekad iepriekš cenu noteikšanas brīvībai nav piemēroti ierobežojumi (apņemšanās Nr. 9). Komisija arī norāda, ka tūlīt izmaksāt var tikai pusi no atbalsta kopapjoma, bet atlikums divās daļās izmaksājams tikai tad, ja ir ievēroti vairāki nosacījumi un ja Komisija ir devusi atļauju (apstrīdētā lēmuma 2. pants). Turklāt Francijas valdība apņēmās nepiešķirt Air France jaunas apropriācijas vai kāda cita veida atbalstu (apņemšanās Nr. 5) vai iejaukties tās pārvaldībā citu iemeslu dēļ, kas nav saistīti ar tās akcionāres statusu (apņemšanās Nr. 4). 
256. Atbildot uz Maersk sabiedrību pārmetumiem par to, ka tā savā analīzē nav iekļāvusi mazo un vidējo aviopārvadātāju nozīmi, Komisija uzsver, ka tās pārbaude neattiecas tikai uz Eiropas lielākajiem aviopārvadātājiem. Pārliecinoties par to, ka atbalsts nelabvēlīgi neiespaidos tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā kopīgām interesēm, tai jo īpaši vajadzēja pārliecināties, ka atbalsts netiks izmantots cenu samazināšanai un ka jaudu nepalielinās tiktāl, ka tā pārsniedz tirgus izaugsmi. Minētās bažas attiecās uz visiem Air France konkurentiem un uz Eiropas civilās aviācijas nozari kopumā. 
257. Attiecībā uz argumentu par to, ka tā nav pārbaudījusi, kāda būs atbalsta nelabvēlīgā ietekme uz konkurenci reģionālo gaisa transporta pakalpojumu jomā, Komisija apgalvo, ka iestājpersonas nav minējušas nekādus pierādījumus, lai pamatotu savu apgalvojumu, ka atbalsts kavē to gaisa pārvadājumu attīstību, kurus veic uz reģionālajām lidostām un no tām. Attiecībā uz atbalsta iespējamo ietekmi uz tirgu, kas ir plašāks nekā tas, kurā faktiski darbojas Air France, iespējamo ietekmi uz netieši konkurējošiem maršrutiem un uz iespējamu konkurenci Komisija norāda, ka šie apgalvojumi nav pamatoti. Tā nezina, par ko var liecināt tas, ka Maersk sabiedrības ir atlikušas plānus uzsākt pakalpojumu veikšanu maršrutā Billunda – Parīze. Komisija apgalvo, ka iemesls, kāpēc iestājpersonas, ir vilcinājušās, visticamāk ir bijis British Airways darbības uzsākšana maršrutā Kopenhāgena – Parīze 1993. gadā, uzreiz pārņemot 18 % no tirgus. Kopumā Komisija uzskata, ka apstrīdētais lēmums atbilst Līguma 190. panta prasībām, ciktāl runa ir par atbalsta ietekmes uz tirdzniecības nosacījumiem novērtējumu. 
258. Air France uzskata, ka apstrīdētajā lēmumā viss liecina par to, ka atbalsta ietekme ir novērtēta Kopienas kontekstā. Situāciju Eiropas aviācijas nozarē, tās izaugsmes iespējas un atbalsta ietekmi uz Air France konkurētspēju Komisija ir analizējusi, ņemot vērā palielināto gaisa transporta liberalizāciju. Visbeidzot to saistību mērķis, ko uzņēmās Francijas valdība, jo īpaši bija liegt Air France izmantot atbalstu tā, lai kaitētu tās konkurentiem. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

1. Pamatojums

259. Ņemot vērā apgalvojumus, ko izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, vispirms ir jānoskaidro, vai apstrīdētajā lēmumā ir pienācīgs pamatojums jautājumiem, kas attiecas uz novērtējumu par atbalsta ietekmi uz sabiedrībām, kas konkurē ar Air France, un kas attiecas uz konkrētajiem lidojumu maršrutiem. Pirmās instances tiesa aicināja minētās pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas iesniegt apsvērumus, ko tās kā ieinteresētās puses Līguma 93. panta 2. punkta nozīmē bija iesniegušas Komisijai administratīvajā procesā (sk. iepriekš 33. punktu). 
260. Tāpēc saskaņā ar iepriekš no 89. līdz 96. punktam izklāstīto Pirmās instances tiesai ir jāpārbauda, vai apstrīdētajā lēmumā norādītajā pamatojumā ir skaidri un nepārprotami izklāstīta Komisijas argumentācija, jo īpaši ņemot vērā galvenās sūdzības par apstrīdētā atbalsta plāna novērtējumu attiecībā uz tā ietekmi, uz kuru ieinteresētās puses vērsa Komisijas uzmanību administratīvajā procesā. 
261. Izlasot visus apsvērumus, kas iesniegti pēc Pirmās instances tiesas lūguma, izriet, ka dažas no minētajām pusēm bija īpaši uzstājušas, lai Komisija novērtē atbalsta ietekmi uz aviosabiedrībām, kas konkurē ar Air France, un uz dažādiem attiecīgajiem maršrutiem. Tika apgalvots, ka atbalsts ļaus pie Air France koncerna piederošajām sabiedrībām arī turpmāk izmantot to dominējošo stāvokli Francijas valsts tirgū. Turklāt, tā kā konkrētais ģeogrāfiskais tirgus gaisa transporta nozarē sastāv no maršrutiem, kurus lietotāji uzskata par savstarpēji aizstājamiem, proti, no starppilsētu maršrutiem, ir jāanalizē jautājums par savstarpēju aizstājamību. Arī citas vēl vairāk konkurējošas sabiedrības varētu sāk darbību maršrutos, kuros iepriekš darbojusies Air France. Tika apgalvots, ka Komisijai arī jāpievērš uzmanība atbalsta ietekmei uz mazu aviosabiedrību stāvokli, kas bieži ir atkarīga no vairākiem konkrētiem maršrutiem. Tas, ka valsts atbalstu saņem liels aviopārvadātājs, kā, piemēram, Air France, varētu ietekmēt konkurences līdzsvaru šajos maršrutos. 
262. Vairākas ieinteresētās puses uzsvēra to, kāda būs apstrīdētā atbalsta ietekme uz konkurenci starptautiskajos maršrutos ārpus EEZ. Tika apgalvots, ka Air France ir aktīvi reklamējusi sevi Nīderlandē, par ļoti zemām cenām piedāvājot lidojumus caur Parīzi uz inter alia Honkongu [Hong Kong], Singapūru [Singapore], Džakartu [Jakarta], Tokiju [Tokyo], Keiptaunu [Cape Town] un Johannesburgu [Johannesburg] (KLM, apsvērumi, 1. lpp.). Air France konkurēja 8 no 20 starptautiskajiem maršrutiem, kuros konkurence bija visspēcīgākā (Apvienotā Karaliste, apsvērumi, 6. lpp.). Pārējās Kopienas sabiedrības, kas darbojas maršrutos ārpus Kopienas, tika ietekmētas tāpēc, ka bija iespējams savstarpēji aizstāt, piemēram, maršrutu Roma [Rome] – Londona ar lidojumu uz Ņujorku [New York]. Tādējādi bija konkurence visos maršrutos starp Eiropu un Ziemeļameriku un starp Eiropu un Tālajiem Austrumiem. Piemēram, British Airways konkurēja ar citām sabiedrībām attiecībā uz lidojumiem no Romas uz Ņujorku un no Parīzes uz Ņujorku. Vietējais tirgus bija pārāk mazs daudzām Eiropas sabiedrībām. Tādējādi maršruti ārpus Kopienas bija ļoti svarīgi to izdzīvošanai ilgtermiņā, un tāpēc daudzas aviosabiedrības lielā mērā paļāvās uz transatlantisko satiksmi (ii, 57. un 58. lpp. Lexecon ziņojumā par valsts atbalsta ietekmi uz konkurenci Eiropas gaisa pārvadājumu nozarē, kuru Apvienotā Karaliste darīja zināmu administratīvajā procesā un kurš kā 17. pielikums pievienots pieteikumam lietā T-371/94). 
263. Jāatceras, ka pati Komisija zināja par problēmām, ko radīja atbalsta paredzamā ietekme uz Air France konkurētspēju, un 1994. gada 3. jūnija paziņojumā patiešām bija atzinusi, ka ir jāpārbauda minētā ietekme attiecībā uz starptautiskajiem maršrutiem un iekšzemes maršrutiem, kuros Air France konkurēja ar citiem Eiropas aviopārvadātājiem, piebilstot, ka Air France pārstrukturēšanas plānā nav ietverta tīkla un tā turpmākās attīstības analīze (OV, 1994, C 152, 8. lpp.). 
264. Apstrīdētajā lēmumā, izvērtējot, vai atbalsts ietekmē tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm, Komisija norādīja, ka tā tad, kad tika uzsākts administratīvais process, paziņoja, ka tai ir jāanalizē atbalsta ietekme uz Air France konkurētspēju gan starptautiskajos, gan iekšzemes maršrutos, kuros tā konkurē ar citām Eiropas sabiedrībām. Komisija arī uzsver, ka Francijas valdība bija apņēmusies pārstrukturēšanas plāna darbības termiņā

– 
nepalielināt Air France izmantojamās flotes gaisa kuģu skaitu vairāk par 146 gaisa kuģiem (apņemšanās Nr. 7); 
– 
nepalielināt Air France piedāvājumu vairāk par līmeni, kas 1993. gadā sasniegts attiecībā uz maršrutiem starp Franciju un pārējām EEZ valstīm (apņemšanās Nr. 8); 
– 
nodrošināt to, ka Air France nepiemēros tarifus, kas zemāki par tarifiem, kurus tās konkurenti noteikuši līdzvērtīgam piedāvājumam maršrutos, ko tā nodrošina EEZ (apņemšanās Nr. 9); 
– 
nepiešķirt Air France priekšrocību režīmu satiksmes veikšanas tiesību jomā (apņemšanās Nr. 10); 
– 
nodrošināt to, ka Air France regulārus lidojumus maršrutos starp Franciju un pārējām EEZ valstīm neveiks vairāk kā 1993. gadā, tas ir, 89 maršrutos (apņemšanās Nr. 11); 
– 
ierobežot Air Charter piedāvājumu līdz 1993. gada līmenim (apņemšanās Nr. 12) (apstrīdētais lēmums, OV, 79., 86., 88. un 89. lpp.). 
265. Komisija uzskata, ka minētās saistības, kas formulētas kā atbalsta atļaujas nosacījumi, būtiski ierobežo Air France jaudu, piedāvājumu un cenu noteikšanas brīvību un ka šādi ierobežojumi bija vajadzīgi, lai novērstu to, ka atbalsts tiek izmantots, lai aviosabiedrības grūtības novirzītu uz tās konkurentiem. Šīs saistības liedza Air France īstenot agresīvu cenu politiku visos maršrutos, kuros tā nodrošināja lidojumus EEZ (apstrīdētais lēmums, OV, 86. lpp.). 
266. Jo īpaši attiecībā uz ietekmi, kāda atbalstam varētu būt Francijas valsts tirgū, Komisija arī norāda, ka 
– 
Francijas iestādes apņēmās saskaņā ar 1994. gada 27. aprīļa Lēmumu 94/290/EK par procedūru attiecībā uz Padomes Regulas (EEK) Nr. 2408/92 piemērošanu (lieta VII/AMA/II/93 – TAT – Paris (Orly) –London) (OV, 1994, L 127, 22. lpp.) grozīt satiksmes sadales noteikumus attiecībā uz Parīzes lidostu sistēmu tā, lai tie vairs nebūtu diskriminējoši (apņemšanās Nr. 15); 
– 
Francijas iestādes apņēmās nodrošināt to, ka pasākumi, kas vajadzīgi, lai pielāgotu starptautiskajai satiksmei paredzētos termināļus Dienvidorlī lidostā, un iekšzemes satiksmei paredzētos termināļus Rietumorlī lidostā, neietekmēs konkurences apstākļus, kaitējot aviosabiedrībām, kas veic lidojumus uz minētajām lidostām un no tām (apņemšanās Nr. 16); 
– 
tā 1994. gada 27. aprīlī pieņēma lēmumu, saskaņā ar kuru Francijai vajadzēja ļaut Kopienas aviopārvadātājiem īstenot to tiesības veikt satiksmi maršrutos Parīze (Orlī) – Tulūza un Parīze (Orlī) – Marseļa [Marseilles] vēlākais līdz 1994. gada 27. oktobrim (apstrīdētais lēmums, OV, 87. un 88. lpp.). 
267. Izlasot šādi formulēto Komisijas argumentāciju, ir skaidrs, ka Komisija nepārbaudīja konkurētspēju attiecībā uz katru atsevišķo maršrutu, lai gan šādu pārbaudi bija ierosinājušas ieinteresētās puses un paredzējusi pati Komisija. Tā vietā, lai sīki analizētu to, kāda būs atbalsta ietekme uz dažādiem maršrutiem, kuros Air France nodrošina lidojumus, Komisija izvēlējās piemērot Francijas valstij 16 dažādus atbalsta atļaujas nosacījumus, kas izklāstīti apstrīdētā lēmuma 1. pantā. Tādējādi tā uzskatīja, ka minētie nosacījumi ir atbilstoši un pietiekami, lai nodrošinātu to, ka ietekme uz civilās aviācijas nozari, ko radīs atbalsts, uz kuru attiecas EK līguma 92. pants un EEZ līguma 61. pants, nebūs pretrunā kopīgām interesēm. 
268. Jānorāda, ka nosacījumi attiecībā uz Air France gaisa kuģu maksimālo skaitu (Nr. 7), aizliegums piešķirt Air France priekšrocību režīmu satiksmes veikšanas tiesību jomā (Nr. 10) un Air Charter piedāvājuma ierobežojums (Nr. 12), kura ģeogrāfiskā darbības joma nebija ierobežota, jebkurā gadījumā attiecas uz EEZ. Nosacījumi attiecībā uz Air France piedāvājumu (Nr. 8), tās cenu noteikšanas praksi (Nr. 9), to maršrutu maksimālo skaitu, kuros nodrošināmi lidojumi (Nr. 11), satiksmes sadales noteikumi attiecībā uz Parīzes lidostu sistēmu (Nr. 15) un darbības atjaunošana abos Orlī termināļos (Nr. 16) īpaši attiecas uz EEZ ģeogrāfisko tirgu, tostarp Francijas valsts tirgu. Komisija nepārprotami norādīja, ka tā uzskata, ka minētie ierobežojumi ierobežoja Air France brīvību un liedza tai īstenot agresīvu cenu noteikšanas politiku “visos maršrutos Eiropas Ekonomikas zonā, kuros lidojumus nodrošina šis Francijas aviopārvadātājs” (apstrīdētais lēmums, OV, 86. lpp). 
269. Saistībā ar apstrīdētā lēmuma pamatojumu Pirmās instances tiesa uzskata, ka šāds problēmas risināšanas veids liecina par to, ka Komisija tiešām faktiski galveno uzmanību pievērsa konkurētspējai EEZ, un tādējādi, izvērtējot lietu pēc būtības, ir izskatāms jautājums par to, vai iepriekšminētie atbalsta atļaujas nosacījumi ir pietiekami un atbilstoši minētajam mērķim. Pat tad, ja pamatojums neatbilst to ieinteresēto pušu apsvērumiem, kuras ierosinājušas veikt pārbaudi attiecībā uz katru atsevišķo maršrutu, tas acīmredzami pierāda, ka Komisija uzskatīja par lietderīgu izmantot 16 atļaujas nosacījumu sistēmu, kas piemērojama Francijas valstij, tā vietā, lai veiktu šādu pārbaudi. Tādējādi ieinteresētās puses varēja noteikt Komisijas atbildes reakciju uz to apsvērumiem, noteikt, vai Komisijas nostāja ir pamatota, un aizsargāt savas intereses Kopienu tiesās, apstrīdot to, ka 16 nosacījumu sistēma būtībā ir visaptveroša un atbilstoša attiecībā uz konkurenci, kas dominē EEZ. 
270. Tomēr jāsecina, ka apstrīdētā lēmuma pamatojumā nav ne mazākās norādes par Air France konkurētspēju ārpus EEZ. Pirmkārt, tajā nav analizēts Air France starptautiskais tīkls, ņemot vērā maršrutus, kuros šī sabiedrība konkurē ar citām aviosabiedrībām, kam mītne ir EEZ. Otrkārt, atļaujas nosacījumi attiecībā uz Air France piedāvājuma līmeni (Nr. 8), tās cenu noteikšanas praksi (Nr. 9) un to maršrutu maksimālo skaitu, kuros nodrošināmi lidojumi (Nr. 11), neattiecas uz lidojumiem, kurus Air France veic vai plāno veikt uz valstīm, kas nav EEZ valstis, tas ir, garajiem un jo īpaši transatlantiskajiem lidojumiem. Komisija uzskata, ka Air France, kas kļuva finansiāli stabilāka, saņemot atļauto atbalstu, tādējādi varēja pilnīgi brīvi palielināt savu jaudu, palielināt lidojumu skaitu, un starptautiskajos maršrutos ārpus EEZ piemērot tik zemus tarifus, cik tā vēlējās. 
271. Tomēr Air France pārstrukturēšanas plānā bija nepārprotami paredzēts attīstīt lidojumus garajos maršrutos un palielināt lidojumu skaitu rentablajos maršrutos, un Francijas iestādes bija paziņojušas, ka Air France piedāvājums garajos maršrutos bija palielinājies par 10,2 % (apstrīdētais lēmums, OV, 76. un 77. lpp.). Turklāt ieinteresētās puses bija vērsušas Komisijas uzmanību, pirmkārt, uz problēmu saistībā ar to, kā definēt konkrēto gaisa transporta tirgu, kas, pēc tās domām, sastāv no tiem konkrētajiem maršrutiem, kurus lietotāji uzskata par savstarpēji aizstājamiem, otrkārt, uz to, ka Air France, rīkojot reklāmas kampaņas, bija centusies piesaistīt klientus Nīderlandē lidojumiem caur Parīzi uz valstīm, kas nav EEZ valstis, tādējādi pierādot, ka šādi lidojumi lielā mērā ir savstarpēji aizstājami, ar atbilstošiem saistpārvadājumiem, un, treškārt, uz to, ka šādi lidojumi ir īpaši svarīgi vairāku Eiropas aviosabiedrību izdzīvošanai ilgtermiņā. 
272. Jāpiebilst, ka savā 1992. gada 5. oktobra lēmumā (Air France/Sabena, minēts iepriekš 218. un 219. punktā) Komisija konkrēto tirgu definēja kā tādu regulāru gaisa transporta pakalpojumu tirgu, kurus sniedz, nodrošinot lidojumus starp diviem ģeogrāfiskiem apgabaliem, tas ir, kā lidojumu maršrutu kopumu, ar nosacījumu, ka šāda kopuma maršruti ir savstarpēji aizstājami un ka šādu aizstājamību nosaka dažādi faktori, piemēram, maršrutu garums, attālums starp dažādām lidostām, skaitot no katra kopumā ietvertā maršruta galapunkta, vai lidojumu biežums katrā maršrutā (25. punkts). Tādējādi Komisija attiecībā uz lidojumiem starp Eiropu un franciski runājošām valstīm Zemsahāras Āfrikā secināja, ka konkrēto tirgu var definēt kā tādu maršrutu kopumu, kas ir starp visiem izlidošanas punktiem EEZ, no vienas puses, un katru no atsevišķajiem galamērķiem Āfrikā, no otras puses (39. punkts). 
273. Pirmās instances tiesa uzskata, ka, ņemot vērā minēto lēmumu pieņemšanas praksi un paturot prātā apsvērumus, ko ieinteresētās puses iesniegušas šajā saistībā, Komisijai bija pienākums izklāstīt savu viedokli par problēmu saistībā ar lidojumu maršrutiem ārpus EEZ, kuros lidojumus nodrošina Air France, kas ir atļautā atbalsta saņēmēja, konkurējot ar citām aviosabiedrībām EEZ. Kā Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda Bremer Vulkan spriedumā (minēts iepriekš 94., 53. un 54. punktā), informācija par situāciju konkrētajos tirgos, jo īpaši tā uzņēmuma stāvoklis, kas saņem atbalstu, kā arī konkurējošo uzņēmumu stāvoklis, ir būtisks elements tāda lēmuma pamatojumā, kas attiecas uz paredzētā atbalsta saderību ar kopējo tirgu Līguma 92. panta nozīmē. Lai gan minētais spriedums tika pasludināts saistībā ar 92. panta 1. punktu, Pirmās instances tiesa uzskata, ka šāds pamatojums saskaņā ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu un EEZ līguma 61. panta 3. punkta c) apakšpunktu ir vajadzīgs arī attiecībā uz jautājumu par to, vai atbalsts iespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. 
274. Tā kā Komisija atļaujas nosacījumus Nr. 8, Nr. 9 un Nr. 11 neattiecināja uz maršrutiem ārpus EEZ, kuros lidojumus nodrošina Air France, tai, izvērtējot konkrēto tirgu, vajadzēja novērtēt to ārpus EEZ izveidoto maršrutu iespējamo savstarpējo aizstājamību, kuros lidojumi tiek nodrošināti, piemēram, no Parīzes, Londonas, Romas, Frankfurtes [Frankfurt], Kopenhāgenas, Amsterdamas [Amsterdam] vai Briseles, un tādējādi novērtēt iespējamo konkurenci šajos maršrutos starp aviosabiedrībām, kuru “mezgli” atrodas kādā no minētajām pilsētām. 
275. Par to, cik svarīgs ir šāds pamatojums, liecina skaitļi, kurus pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 minējušas Pirmās instances tiesai un kuri netika apstrīdēti; šie skaitļi minēti, lai pierādītu, ka liela daļa no British Airways, SAS un KLM apgrozījuma un pamatdarbības peļņas tiek iegūta no lidojumiem uz valstīm, kas nav EEZ valstis, jo īpaši lidojumos uz Amerikas Savienotajām Valstīm, Kanādu, Āfriku, Vidējiem Austrumiem, Indiju un Tālajiem Austrumiem (pieteikums, 212. punkts un 282. parinde). Kā Eiropas Kopienu Tiesa nolēma spriedumā lietā Bremer Vulkan (minēts iepriekš 94. punktā, sk. attiecīgā sprieduma 34. punktu), šādus apstākļus, kas radušies pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas dienas, var ņemt vērā kā tādus, kas pierāda Komisijas pienākumu norādīt pamatojumu. Jebkurā gadījumā vairākas ieinteresētās puses jau ir norādījušas Komisijai, ka maršruti ārpus Kopienas, jo īpaši transatlantiskie maršruti, ir ļoti svarīgi daudzu Eiropas aviosabiedrību izdzīvošanai un ka konkurence minētajos maršrutos ir visspēcīgākā. 
276. Turklāt ir acīmredzams, ka Air France jaudas palielinājums un šīs aviosabiedrības dominējošais stāvoklis zemu tarifu ziņā konkrētos maršrutos, kas izveidoti ārpus EEZ, attiecībā uz lidojumiem no minētās sabiedrības “mezgla” Parīzes (CDG) lidostā, var netieši ietekmēt saistpārvadājumus uz šo “mezglu”. Ja palielināsies Parīzes “mezgla” saimnieciskā nozīme uz citu EEZ esošu “mezglu” rēķina, tad proporcionāli un attiecīgi uz to saistpārvadājumu rēķina, kurus veic uz šiem citiem “mezgliem”, palielināsies uz Parīzi veikto saistpārvadājumu skaits. Tādējādi ir būtisks ieinteresēto pušu arguments attiecībā uz mazo aviosabiedrību stāvokli, kas bieži ir atkarīgs no dažiem konkrētiem maršrutiem, un tāpēc Komisijai vajadzēja arī izklāstīt savu viedokli šajā jautājumā. Minot piemēru, ir jāpiebilst, ka, kā to norādīja sabiedrība British Midland tiesas sēdē Pirmās instances tiesā, kurā tās teiktais netika apstrīdēts, 30 % no tās pasažieriem ir bijuši tranzītpasažieri, kas ceļojuši uz citiem galapunktiem garos maršrutos. Tādējādi Komisija nebija tiesīga neņemt vērā saistpārvadājumos iesaistīto mazo sabiedrību stāvokli. 
277. Nevar uzskatīt, ka problēmu, ko radījuši maršruti ārpus EEZ un attiecīgie saistpārvadājumi, ir atrisinājusi atļaujas nosacījumu Nr. 7 (Air France gaisa kuģu skaita ierobežojums) un Nr. 9 (Air France dominējošā stāvokļa ierobežojums attiecībā uz saistpārvadājumu cenām EEZ) apvienotā ietekme vai Air France pienākums sasniegt savas pārstrukturēšanas mērķus. Ja maršruti ārpus EEZ patiešām ir visrentablākie, tad Air France būs ļoti ieinteresēta izmantot vislielāko skaitu savu gaisa kuģu visrentablākajos starptautiskajos maršrutos, nekādi neietekmējot savas pārstrukturēšanas panākumus. Attiecībā uz saistpārvadājumiem ir tikai jānorāda, ka nekur nav paredzēts, ka Air France pašai ir jāuzņemas atbildība par tiem, jo šādus pārvadājumus uz Parīzes “mezglu” var nodrošināt jebkura aviosabiedrība, kas nav Air France, piemēram, Air Inter, uz kuru neattiecas Komisijas piemērotie atļaujas nosacījumi (sk. iepriekš 215. punktu); tādējādi, ciktāl nosacījums Nr. 9 attiecas uz saistpārvadājumiem, ko Air France nodrošina EEZ, tā saimnieciskā nozīme nav būtiska attiecībā pret vispārējo problēmu, ko radījuši maršruti ārpus EEZ. 
278. Visbeidzot, lai gan ar atļaujas nosacījumu Nr. 12 Air Charter tiek piemēroti vispārēji piedāvājuma ierobežojumi, kas tādējādi attiecas arī uz maršrutiem ārpus EEZ, Air Charter, kam ir 17 gaisa kuģi, saimnieciskā nozīme ir tik maza attiecībā pret Air France saimniecisko nozīmi, ka šā nosacījuma esamība nevar kompensēt pamatojuma trūkumu attiecībā uz Air France stāvokli šajos maršrutos. Tas pats attiecas uz atļaujas nosacījumu Nr. 10, kas liedz Francijas iestādēm piešķirt priekšrocību režīmu Air France attiecībā uz tiesībām veikt satiksmi. Lai gan šis nosacījums ir vērsts arī uz tiesībām, kas saistītas ar maršrutiem ārpus EEZ, tas var būt izdevīgs tikai tām aviosabiedrībām, kas var izmantot šīs tiesības. Būtībā tās ir aviosabiedrības no ārpuskopienas valstīm un Francijas aviosabiedrības, piemēram, Air France, Air Inter, Air Charter, Air Liberté, Corsair, AOM, TAT un Euralair, ciktāl tās vēlas nodrošināt lidojumus šajos maršrutos uz Franciju un no tās. Turpretim nosacījuma Nr. 10 sniegtās priekšrocības ir maznozīmīgas citām Eiropas aviosabiedrībām, kas, konkurējot ar Air France, lidojumus maršrutos ārpus EEZ nodrošina galvenokārt no saviem “mezgliem” ārpus Francijas. 
279. Komisija, Air France un Francijas Republika šajā tiesvedībā patiešām ir apgalvojušas, ka tiesības veikt lidojumus ārpus EEZ, jo īpaši transatlantiskos lidojumus, reglamentēja divpusējie nolīgumi un ka ierobežojums, kas paredzēts attiecībā uz cenu noteikšanu, jaudu un maršrutu skaitu, būtu kaitējis Air France, mazinot tās konkurētspēju ārējos tirgos. Tās ir apgalvojušas, ka šāds ierobežojums būtu bijis labvēlīgs tikai tām aviosabiedrībām, kas nav EEZ aviosabiedrības, un tādējādi tas acīmredzami būtu pretrunā vispārējām interesēm. Tomēr apstrīdētajā lēmumā nav šādas argumentācijas, ko Tiesā izvirzījuši Komisijas pārstāvji un iestājpersonas. Tādējādi tas ir argumentu kopums, kam nepiemēro koleģiālu atbildību, un tāpēc to nevar pieņemt. Tātad ar to nevar kompensēt nepilnīgo pamatojumu, kura dēļ apstrīdētais lēmums šajā ziņā nav spēkā (sk. iepriekš no 116. līdz 118. punktam). 
280. No visa iepriekšminētā var secināt, ka apstrīdētajā lēmumā ietvertais pamatojums neatbilst Līguma 190. panta prasībām, ciktāl runa ir par novērtējumu par atbalsta ietekmi uz Air France konkurētspēju attiecībā uz to maršrutu tīklu, kuri atrodas ārpus EEZ, un ar tiem saistītajiem saistpārvadājumiem. Šis pamatojuma trūkums nozīmē, ka Pirmās instances tiesa nevar pārbaudīt, vai šajā ziņā izvirzītie argumenti ir pamatoti (sk. iepriekš 238. punktu et seq.). Turklāt Pirmās instances tiesa nevar arī spriest par argumentu attiecībā uz Air France cenu noteikšanu to maršrutu tīklā, kuri atrodas ārpus EEZ, – tiek apgalvots, ka šāda noteikšana ir darbības, kas finansētas no atbalsta (sk. iepriekš 142. un 143. punktu). 
281. Tomēr Pirmās instances tiesa var pārbaudīt, vai Komisijas veiktais novērtējums attiecībā uz atbalsta ietekmi uz Air France konkurētspēju EEZ var atspēkot pamatargumentus, kurus izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta. 
2. Argumentācijas pamatojums

282. Vispirms jāpatur prātā, ka ekonomiskie novērtējumi atbilstoši Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktam, attiecībā uz kuriem Komisijai ir plaša rīcības brīvība, ir jāveic Kopienas kontekstā (iepriekš 79. punktā minētais spriedums Philip Morris lietā, 24. punkts); tas nozīmē, ka Komisijai ir pienākums pārbaudīt to, kāda būs atbalsta ietekme uz konkurenci un Kopienas iekšējo tirdzniecību (spriedums apvienotajās lietās T-447/93, T-448/93 un T-449/93, AITEC un citi pret Komisiju, 1995, ECR II-1971, 136. punkts). Šajā gadījumā, tā kā apstrīdētais lēmums tika pieņemts arī atbilstoši EEZ līguma 61. pantam, pārbaudāmais konteksts, kas definēts iepriekš minētajā tiesu praksē, ir jāattiecina arī uz Eiropas Ekonomikas zonu. 
283. Jāpiebilst, ka spriedumā lietā 47/69, Francija pret Komisiju, 1970, ECR 487, 7. punktā, Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda, ka, lai noteiktu, vai atbalsts nelabvēlīgi iespaido tirdzniecību starp dalībvalstīm tiktāl, ka tas pretrunā vispārējām interesēm, ir jo īpaši jāizvērtē, vai ir nelīdzsvarotība starp maksājumiem, kas piemēroti attiecīgajiem uzņēmumiem, no vienas puses, un summu, kas izriet no attiecīgā atbalsta, no otras puses. Pirmās instances tiesa secina, ka Komisijai ir pienākums, izvērtējot valsts atbalsta ietekmi, atbalsta priekšrocības izvērtēt salīdzinot ar tā nelabvēlīgo ietekmi uz tirdzniecības nosacījumiem un neizkropļotas konkurences saglabāšanu, kā tā pati norādījusi savā XIV Ziņojumā par konkurences politiku (1984, 130. lpp., 202. punkts). 
284. Attiecībā uz to, vai Komisija ir līdzsvarojusi šos divus faktorus konkrētajā gadījumā, vispirms ir jānorāda, ka apstrīdētajā lēmumā ir ietverts pārskats par dažādiem iepriekšējiem pārstrukturēšanas plāniem, ko kopš 1991. gada pieņēmusi Air France, lai atrisinātu savas finansiālās problēmas – CAP ’93, saskaņā ar kuru Air France tika piešķirti 5,8 miljardi FF, PRE 1 un PRE 2 (apstrīdētais lēmums, OV, 74. punkts). Tādējādi Komisija, novērtējot šajā gadījumā apstrīdētā atbalsta iespējamo labvēlīgo un nelabvēlīgo ietekmi, ņēma vērā apstrīdētā plāna priekšvēsturi un jo īpaši to, ka 5,8 miljardi FF, jau izmaksāti kā atbalsts. 
274. Norādot, ka Francijas valdība ir lielākā Air France akciju daļas turētāja (apstrīdētais lēmums, OV, 76. lpp.), un pieprasot Francijas iestādēm sākt Air France privatizēšanas procesu (apstrīdētā lēmuma 1. panta 2. punkts, OV, 88. lpp.), Komisija ņēma vērā to, ka Air France pieder pie valsts sektora. Tas, ka Komisija apstiprina atbalstu, kas izmaksājams valsts uzņēmumam, per se nav to privātuzņēmumu diskriminācija, kuri konkurē ar atbalsta saņēmēju. Kā saprotams no 19. punkta spriedumā lietā “Itālija pret Komisiju” (minēts iepriekš 125. punktā), Komisijai pat valsts atbalsta jomā ir jāievēro princips, kas paredz vienlīdzīgu attieksmi pret valsts un privātajiem uzņēmumiem. Tātad Komisija varēja atļaut apstrīdēto valsts atbalstu, nediskriminējot Air France privātos konkurentus, ar nosacījumu, ka atbalsts nelabvēlīgi neiespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. 
286. Tāpat Komisijai šajā gadījumā nebija pienākuma salīdzināt Air France noteiktos pārstrukturēšanas pasākumus ar tiem, kurus uzņēmušās citas aviosabiedrības, un a fortiori pieprasīt, lai Air France pārstrukturēšanas pamatā būtu kādas citas aviosabiedrības pārstrukturēšana (šajā saistībā sk. iepriekš 135. un 211. punktu). Uzņēmuma pārstrukturēšanas pasākumu atbilstība ir atkarīga no tā individuālā stāvokļa un no ekonomiskā un politiskā konteksta, kurā noteikti attiecīgie pasākumi. Šajā gadījumā Komisija tad, kad 1994. gada jūlijā tika pieņemts apstrīdētais lēmums, secināja, ka Eiropas civilās aviācijas nozarē ir vērojama atlabšana, ka šīs nozares nākotnes izredzes ir pamatoti labvēlīgas un ka nav strukturālās jaudas pārpalikuma krīzes (apstrīdētais lēmums, OV, 81. un 82. lpp.). Pamatojoties uz šiem faktoriem, Air France paredzētie un Komisijas pieņemtie pārstrukturēšanas pasākumi varēja pamatoti būt mazāk stingri nekā tie, kurus uzņēmās citas aviosabiedrības, ņemot vērā to īpašo stāvokli un kontekstu. 
287. Lai gan, kā secināts iepriekš (267. punktā), Komisija, pārbaudot to, kāda varētu būt atbalsta iespējamā ietekme uz konkurenci un tirdzniecību EEZ, nenovērtēja konkurētspēju katrā atsevišķā maršrutā un tādējādi nepārbaudīja nosacījumus tiešai vai netiešai konkurencei ar citām aviosabiedrībām attiecībā uz katru no maršrutiem, kurā lidojumus faktiski nodrošināja vai varētu nodrošināt Air France, tā tomēr piemēroja Francijas valstij vairākus nosacījumus, kas paredzēti, lai ierobežotu Air France rīcības brīvību, īpaši attiecībā uz jaudu, piedāvājumu un cenu noteikšanu (sk. iepriekš 264. un 268. punktu). 
288. Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisijas tādējādi izdarītā izvēle ietilpst Komisijas rīcības brīvības ietvaros šajā jomā. Pirmkārt, Komisija faktiski drīkst lēmumam, ar ko atļauj atbalstu saskaņā ar Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktu, piemērot nosacījumus, lai nodrošinātu, ka atļautais atbalsts nemaina tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm (spriedums apvienotajās lietās T-244/93 un T-486/93, TWD pret Komisiju, ECR II-2265, 55. punkts). Otrkārt, Air France, kas ir viena no trim lielākajām Eiropas aviosabiedrībām, darbojas visā EEZ. Tāpēc Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka atbalsta ietekme jānovērtē nevis attiecībā uz kādu atsevišķu savienojumu vai reģionu, bet gan attiecībā uz EEZ kopumā. Nav nepareizi tas, ka minētajā nolūkā tiek ņemta vērā visa Air France darbība, uz kuru attiecas rinda pienākumu, kas paredzēti, lai aizsargātu visus tās faktiskos vai iespējamos konkurentus pret jebkādu agresīvu politiku, ko tā varētu vēlēties īstenot, a fortiori tāpēc, ka Komisija pastiprināja atļaujas nosacījumu mehānismu, apstrīdētā lēmuma 2. panta trešajā daļā paredzot, ka minēto nosacījumu ievērošana ir jāpārbauda neatkarīgiem padomdevējiem. 
289. Minētais secinājumu nenoliedz Komisijas nostāja, ko tā paudusi inter alia savā Aer Lingus lēmumā (minēts iepriekš 55. punktā, OV, 1994, L 54, 39. lpp.) un Olympic Airways lēmumā (minēts iepriekš 174. punktā, OV, 1994, L 273, 30. un 35. lpp.), kuros tā novērtēja dažus konkrētus maršrutus, ko apkalpo attiecīgās aviosabiedrības. Minētajām divām sabiedrībām, kas ir salīdzinoši nelielas salīdzinājumā ar Air France, konkrēts maršruts var būt sevišķi svarīgs darbībai, un tāpēc ir pamatoti tā atbalsta ietekmes izvērtēšanu, kurš piešķirts vienai no šīm sabiedrībām, šādi sašaurināt, lai gan gaisa ceļu tīkls, kurā Air France lidojumus nodrošina visā EEZ, ir viendabīgāks. 
290. Ciktāl Pirmās instances tiesā ir apstrīdēta Francijas valstij piemēroto nosacījumu efektivitāte, jo īpaši attiecībā uz Air France iespējām apiet šos nosacījumus, ir jānorāda, ka šādu atļaujas nosacījumu juridiskā un praktiskā lietderība ir tāda, ka tad, ja uzņēmums, kas saņem atbalstu, tos neievēro, attiecīgajai dalībvalstij ir jānodrošina tas, ka tiek pienācīgi izpildīts lēmums par atļaujas piešķiršanu, un Komisijai ir jānovērtē, vai ir atbilstoši pieprasīt, lai atbalsts tiktu atmaksāts (spriedums lietā T-380/94, AIUFFASS un AKT pret Komisiju, 1996, ECR II-2169, 128. punkts). Jāatceras, ka lietā C-294/90, British Aerospace un Rover pret Komisiju, 1992, ECR I-493, 11. punktā, Eiropas Kopienu Tiesa nosprieda, ka tad, ja valsts neievēro nosacījumus, ko Komisija noteikusi lēmumā, ar kuru apstiprina atbalstu, Komisija ir tiesīga saskaņā ar Līguma 93. panta 2. punktu lietu tieši nodot Tiesai, atkāpjoties no Līguma 169. un 170. panta. 
291. Ņemot vērā to, kā darbojas nosacījumi, uz kuriem pamatojas lēmums atļaut atbalstu, tikai apgalvojums, ka viens no šiem nosacījumiem netiks ievērots, nevar radīt šaubas par minētā lēmuma likumību (128. punkts iepriekš 290. punktā minētajā spriedumā lietā “AIUFFASS un AK pret Komisiju”). Kopumā Kopienas tiesību akta likumība nevar būt atkarīga no varbūtējām apiešanas iespējām vai no vēlākiem apsvērumiem par tā efektivitāti (iepriekš 81. punktā minētais spriedums lietā “Schroeder pret Vāciju”, 14. punkts). 
292. Tāpēc neviens no argumentiem, ar kuriem apstrīdēta konkrētā lēmuma likumība, pamatojoties uz to, ka Francijas valstij piemēroto atļaujas nosacījumu īstenošanas uzraudzība nebūs efektīva vai ka Air France būs iespēja apiet šos nosacījumus, Pirmās instances tiesai nav jāpārbauda, jo tie neattiecas uz šo jautājumu. Ja vēlāk tiktu konstatēts, ka minētie nosacījumi nav pilnībā ievēroti vai ka Air France faktiski ir veiksmīgi ļaunprātīgi izvairījusies no to ievērošanas, Komisijai vajadzētu paredzēt iespējamu atļautā atbalsta apjoma samazinājumu, tiklīdz būtu izmaksājama atbalsta otrā vai trešā daļa, vai pārbaudīt, vai Francijas Republikai jāpieprasa, lai tā atmaksā visu atbalstu vai daļu no tā. 
293. Tādējādi apstrīdētā lēmuma likumību var apšaubīt tikai ar tiem argumentiem, ar kuriem tiek apgalvots, ka atļaujas nosacījumi būtībā un acīmredzami nebija piemēroti un jo īpaši ka tie nebija juridiski atbilstoši apjoma ziņā. 
294. Pirmās instances tiesa secina, ka pretēji argumentam, ko šajā saistībā izvirzījusi pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94, Komisija nekļūdījās, ierobežojot darbības jomu lielākajai daļai nosacījumu, tos attiecinot tikai uz Air France pārstrukturēšanas plāna darbības laiku. Ir skaidrs, ka ierobežojumiem, kas piemēroti, lai ierobežotu atbalsta ietekmi, nevarēja būt nenoteikts termiņš. Šajos īpašajos apstākļos par patvaļīgu rīcību nevar uzskatīt to, ka ir noteikts, ka nosacījumu darbības termiņš beidzas tad, kad ir pabeigta pārstrukturēšanas plāna īstenošana. 
295. Argumenti, kas vērsti pret vairākiem konkrētiem atļaujas nosacījumiem, tagad ir jāpārbauda, ņemot vērā iepriekš izklāstītos apsvērumus. Šādas pārbaudes beigās varēs secināt, vai tā vietā, lai atļautu atbalstu un savu lēmumu papildinātu ar vairākiem atļaujas nosacījumiem, Komisijai vajadzēja nolemt, ka atbalsts nelabvēlīgi iespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. 
296. Ņemot vērā minēto noteikumu, nevar atbalstīt argumentu par to, ka nav pareiza metode, ko Komisija izvēlējusies, lai pārbaudītu, kā atbalsts ietekmēs kopīgās intereses. 
a) Atļaujas nosacījums Nr. 1

297. Saskaņā ar šo nosacījumu Francijas iestādēm vajadzēja nodrošināt to, ka “viss atbalsta apjoms dod labumu tikai Air France. Air France nozīmē Compagnie Nationale Air France, kā arī jebkuru sabiedrību, kurā tai pieder vairāk nekā 50 % no kapitāla, izņemot Air Inter. Lai novērstu jebkādu atbalsta nodošanu Air Inter, līdz 1994. gada 31. decembrim tiks izveidota kontrolakciju sabiedrība, kurai piederēs akciju kontrolpakete sabiedrībās Air France un Air Inter. Starp koncerna sabiedrībām nav pieļaujami finanšu pārvedumi, kas nav daļa no komercattiecībām, ne pirms, ne pēc kontrolakciju sabiedrības izveides. Tādējādi jebkādu preču un pakalpojumu nodošanu starp sabiedrībām veic par tirgus cenām; Air France nekādā gadījumā nedrīkst piemērot Air Inter preferenicālus tarifus”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

298. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija, savā novērtējumā neiekļaujot Air Inter, ir pieļāvusi kļūdu, kuras dēļ nosacījumi, kas reglamentē atbalsta atļaušanu, ir zaudējuši satura jēgu. Piemēram, tās apgalvo, ka no Air France pieprasīto jaudas minimālo samazinājumu lielā mērā veicināja tas, ka Air Inter bija neierobežotas iespējas palielināt savu jaudu. Komisija kļūdījās, uzskatot, ka paredzētā kontrolakciju sabiedrība liegs Air Inter jebkādā veidā gūt labumu no atbalsta. Air France un Air Inter ir viena saimnieciska vienība, un tāpēc tās jāuzskata par vienu uzņēmumu, piemērojot Kopienas noteikumus, kas reglamentē valsts atbalstu. Air France un Air Inter savstarpējās struktūras izmaiņas, kas radušās, mātesuzņēmuma un meitasuzņēmuma attiecības aizstājot ar tādu divu sabiedrību attiecībām, kuras kontrolē viena kontrolakciju sabiedrība, nemaina šo secinājumu. Tajā pašā laikā konkurence starp Air France un Air Inter nav iedomājama, jo tām ir vienādas saimnieciskās intereses. 
299. Šajā saistībā pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94, atsaucoties uz 1994. gada augustā un septembrī publicētiem avīžrakstiem, norāda, ka kontrolakciju sabiedrības prezidentam ir jābūt Kristiānam Blankam [Christian Blanc], kam jāpaliek arī Air France prezidenta amatā; no Air France un Air Inter direktoriem un darbiniekiem vajadzēja izraudzīties 14 papildu direktorus. Air Inter prezidentam vajadzēja būt arī kontrolakciju sabiedrības valdes loceklim, un viņš turklāt tika ievēlēts par Air France jaunā Eiropas darbības centra, proti, Centre de Résultat Europe (Eiropas Rezultātu centra) prezidentu. Air Inter vajadzēja iekļaut Air France Eiropas Rezultātu centra sastāvā, beidzoties pārstrukturēšanas plāna darbības termiņam, tas ir, sākot no 1997. gada 1. janvāra. Starpposmā Air Inter vajadzēja sākt lidojumu nodrošināšanu Air France vietā dažos tās apkalpotajos maršrutos Eiropā. Turklāt Air France un Air Inter īpašumā vajadzēja būt akcijām vienos un tajos pašos uzņēmumos, un tās bija pastiprinājušas savu sadarbību vairākās jomās. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija bija identificējusi Air Inter kā Air France pamataktīvu, ko nevar pārdot. 
300. Minētās pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka tas, ka Air Inter piederēja pie tā paša koncerna, pie kura piederēja Air France, kā arī tās paziņotā apvienošana ar Air France būtu devušas Air Inter iespēju “paļauties” uz atbalstu. Tādējādi Air France varēja pārliecināt bankas par to, ka tās finansēšana ietver salīdzinoši nelielu risku un ka pēc apvienošanās tās pienākumus veiks jaunā sabiedrība. 
301. Ciktāl Komisija apstrīdētajā lēmumā ir paredzējusi nosacījumu, ka starp koncerna sabiedrībām varbūt tikai normālas komercattiecības, minētās pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka šis nosacījums nevarēja liegt Air Inter gūt labumu no apstrīdētā atbalsta. Tās apgalvo, ka ir daudzi veidi, kā divas viena koncerna sabiedrības, jo īpaši tad, ja tām ir kopīga darbība un meitasuzņēmumi, var apmainīties ar produktiem un pakalpojumiem atbilstoši nosacījumiem, kas neatbilst tiem, kuri dominē tirgū, bez jebkādas pārbaudes iespējamības. 
302. Šajā saistībā tās norāda, ka Francijas nodokļu tiesību akti, jo īpaši acte anormal de gestion (neparastas pārvaldības) fiskālā koncepcija attiecībā uz maksājumiem, kas atskaitāmi no peļņas koncerna ietvaros, neparedzēja nekādus līdzekļus, kas izmantojami, lai pārbaudītu, ka Air Inter ne tieši, ne netieši negūs labumu no Air France piešķirtā atbalsta. Tiešus pārvedumus un finansiālas priekšrocības, ko sniedz komisijas maksa vai preferenciālas cenas, ko Air France piešķīrusi sabiedrībai Air Inter, cerot uz abu sabiedrību apvienošanos, nevarētu uzskatīt par neparastu pārvaldību. 
303. Pieteikuma iesniedzējas piebilst, ka paredzētais nosacījums bija ierobežotas piemērojamības nosacījums, jo tas neattiecās uz Air France veikto Eiropas maršrutu un vērtīgo laika nišu nodošanu Air Inter. 
304. Attiecībā uz laika nišu apmaiņu starp Air France un Air Inter pieteikuma iesniedzējas norāda, ka šāda apmaiņa starp aviosabiedrībām notiek bieži. Lidostas laika niša ir būtisks aktīvs, kas ļauj aviosabiedrībai nodrošināt lidojumus kādā maršrutā. Tāpēc ir tirgus, kurā laika nišas tiek mainītas pret citām laika nišām. Tomēr nav noteikta “tirgus cena”. Aviosabiedrības, kas ir daļa no viena un tā paša koncerna, var apmainīties ar laika nišām, lai īstenotu koncerna stratēģiju. Air France koncerna stratēģija bija paplašināt Air Inter darbību ārpus Francijas uz Eiropu un tālākiem maršrutiem līdz apvienošanai, kas bija plānota 1997. gada 1. janvārī. Tāpēc Air France varēja nodrošināt Air Inter ar vērtīgu un rentablu laika nišu lidojumu nodrošināšanai konkrētā maršrutā. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka tādējādi nebija efektīvs nosacījums, ko Komisija piemērojusi, cenšoties nodalīt Air France no Air Inter. 
305. Attiecībā uz visiem maršrutiem Air Inter spēja saņemt iepriekšēju paziņojumu no Air France par maršrutiem, no kuriem Air France bija nodomājusi atteikties, nodrošināja tai ievērojamas priekšrocības, salīdzinot ar neatkarīgiem konkurentiem. Tādējādi tā varēja sagatavoties iekļūšanai konkrētā maršrutā laikā, jau pirms tam, kad Air France publiski paziņo par savu atkāpšanos no attiecīgā maršruta. Turklāt Air Inter spēja gūt labumu no Air France infrastruktūras attiecīgajās lidostās un valstīs bija ievērojama papildu priekšrocība attiecībā pret konkurējošām aviosabiedrībām, kas vēlējās uzsākt darbību šādos maršrutos. 
306. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka minēto iemeslu dēļ Air France varēja efektīvi nodot savus maršrutus Air Inter. Tās norāda, ka to apgalvojumu apstiprina 1994. gada septembrī publicētie avīžraksti, kuros ir attēloti Air France oficiālie paziņojumi (pieteikuma 33. pielikums). Pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka nolīgumā, kas 1992. gadā noslēgts starp Air France un Air Inter, bija paredzēts nodot Air France pilotus sabiedrībai Air Inter visos Eiropas maršrutos, kuros Air Inter vajadzēja uzsākt darbību. Tās apgalvo, ka minētais nolīgums nebija tāds, ko noslēgtu divas neatkarīgas EEZ aviosabiedrības. 
307. Lai pierādītu koncerna stratēģiju, ko īstenoja Air France un Air Inter, pieteikuma iesniedzējas atsaucas uz 1994. gada jūnija ABC World Airways Guide, kurā ir uzskaitīti daudzu pasaules aviosabiedrību grafiki. Minētajā dokumentā uzskaitīti Air Inter lidojumi ar AF kodu. Šāda AF koda lietošana ļauj maršrutu, kas sastāv no iekšzemes lidojuma, kuru veic Air Inter, un no starptautiska lidojuma, ko veic Air France, norādīt kā lidojumu bez pārsēšanās, un tādējādi tam tiek noteikta prioritāte datorizētajā rezervēšanas sistēmā. 
308. Maersk sabiedrības piebilst, ka Air France un tās koncerna turpmākā rīcība pierāda, ka nav ņemtas vērās saistības nodrošināt to, ka Air Inter ir komerciāli un finansiāli neatkarīga. Lai koordinētu elektronisko rezervēšanas sistēmu attiecībā uz Air Inter lidojumu numuriem bija jāpieņem Air France datora kods; Air Inter vajadzēja pieņemt nākotnē paredzētās koncerna Eiropas sabiedrības nosaukumu un piedāvāt savu vienkāršoto produktu un savus zemos tarifus vairākos Eiropas maršrutos, kuros lidojumi tiek veikti galvenokārt no Orlī. Turklāt Air Inter cenu samazinājumi ir izskaidrojami tikai ar to, ka dažu gadu laikā visus tās zaudējumus vajadzēs pārņemt sabiedrībai Air France, kas pa to laiku būs saņēmusi atbalstu un tādējādi būs labākā situācijā, lai uzņemtos šādus zaudējumus. 
309. Arī iestājpersonas norāda, ka Air France un Air Inter 1995. gada 2. janvārī sāka ekspluatēt pirmo gaisa kuģi, sniedzot jaunu reģionālu saistpārvadājumu pakalpojumu, kura reklāmkarogs bija Air France Air Inter Express. Kā minēts Air France dokumentos, šī jaunā pieeja bija tādas kopējas politikas izpausme, kuras mērķis bija apvienot abas sabiedrības. Tas, ka zināmā mērā jau bija notikusi flotes integrācija, pierāda ne vien to, ka Komisija kļūdījusies, secinot, ka Air Inter nebūs atbalsta saņēmēja, bet arī to, ka nav atbilstoši tie pasākumi, kas paredzēti, lai novērstu atbalsta blakusiedarbību. 
310. Turklāt aviosabiedrības, kas tiek pārstrukturētas, parasti visā savā koncernā ievieš izmaksu samazināšanas programmas, lai vaicinātu zaudējumu samazināšanu. Air France, saņemot apstrīdēto atbalstu, tādējādi būtu varējusi nepieprasīt, lai Air Inter sniedz šādu ieguldījumu. Tādējādi Air Inter varēja finansēt kārtējo savas darbības paplašināšanu, taču atbalsta dēļ tai būtu vajadzējis īstenot stingrus pasākumus. Tāpēc tā bija vismaz attiecīgā atbalsta netieša saņēmēja. 
311. Tiesas sēdē pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 norādīja, ka saskaņā ar nosacījumu Nr. 1 apstrīdētais atbalsts bija paredzēts Air France un jebkurai sabiedrībai, kurā Air France piederēja vairāk nekā 50 % no kapitāla. Tādējādi šādas sabiedrības ir uzskatāmas par tādām, kas gūst labumu no atbalsta. Tomēr nevienu no tām nevajadzēja pārstrukturēt un, ja pārstrukturēšana bija vajadzīga, neviena nebija iesniegusi pārstrukturēšanas plānu. Tāpēc atbalsta atļaušana par labu Air France un 80 tās meitasuzņēmumiem bija acīmredzami nelikumīga, jo īpaši attiecībā uz tiem meitasuzņēmumiem, kas darbojās ar gaisa transportu nesaistītās nozarēs. 
312. Komisija, Francijas Republika un Air France apgalvo, ka izvirzītie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

313. Attiecībā uz argumentiem par to, ka atļaujas nosacījums Nr. 1 būtībā nebija atbilstošs, pamatojoties uz to, ka, apstrīdētā lēmuma darbības jomu neattiecinot uz Air Inter, nav ņemta vērā ekonomiskā realitāte, jo īpaši Air France un Air Inter ekonomiskā vienotība, jānorāda, ka apstrīdētajam atbalstam bija divkāršs mērķis – veicināt gan Air France parādu nomaksu, gan tās pārstrukturēšanas plāna finansēšanu; pārstrukturēšanas plāna darbības termiņa beigas ir 1996. gada 31. decembris. Atļaujot atbalstu, Komisijai tādējādi vajadzēja nodrošināt to, ka minēto mērķu sasniegšanu neietekmēs attiecības starp Compagnie Nationale Air France un Air Inter visā Air France koncernā, jo īpaši daļu no atbalsta tieši vai netieši nododot Air Inter. Turklāt, kā norādīts iepriekš (no 214. līdz 216. punktam), Komisijai bija pienākums ņemt vērā to, ka Air Inter ir stratēģiski svarīgs Air France aktīvs, un tāpēc abām šīm sabiedrībām nevarēja pieprasīt, lai tās pilnīgi un galīgi nošķirtos viena no otras. 
314. Šajos apstākļos Pirmās instances tiesa uzskata, ka, īstenojot savu plašo rīcības brīvību, Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka, tiklīdz tiks izveidots kontrolakciju sabiedrības mehānisms, Air France un Air Inter būs divas juridiski un finansiāli neatkarīgas sabiedrības to īpašo noteikumu piemērošanas nolūkā, kuri reglamentē valsts atbalstu. Minēto mehānismu saistībā ar neatkarīgu padomdevēju veikto pārbaužu sistēmu un plānu izmaksāt atbalstu trīs daļās saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu varēja uzskatīt par atbilstošu un pienācīgu līdzekli, kas izmantojams, lai garantētu to, ka Air France būs vienīgā atbalsta saņēmēja, un lai pārveidotu Air France un Air Inter juridisko struktūru, kurā meitasuzņēmuma un mātesuzņēmuma savstarpēji atkarīgas attiecības tika aizstātas ar neatkarīgu meitasuzņēmumu savstarpējām attiecībām.
315. Abu šo sabiedrību individuālais juridiskais statuss un mantiskais stāvoklis, piemērojot noteikumus, kas reglamentē valsts atbalstu, nav apšaubāms tāpēc vien, ka tām ir kopīgi meitasuzņēmumi un vadība, vai tāpēc, ka tām ir vienādas intereses gaisa transporta jomā. Tie ir tikai faktiski aspekti, kas varēja, lielākais, rosināt Komisiju un neatkarīgos padomdevējus būt īpaši piesardzīgiem, saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 2. punktu pārbaudot, vai pārstrukturēšanas plāns ir atbilstoši īstenots un vai ir ievēroti atbalsta apstiprināšanai noteiktie nosacījumi. 
316. Tas pats attiecas uz abu sabiedrību apvienošanu, ko bija paredzēta 1997. gada 1. janvārī. Neatkarīgi no tā, ka Komisijai 1994. gada jūlijā nebija sīki izstrādāta šādas apvienošanas plāna, ko tā būtu varējusi ņemt vērā apstrīdētajā lēmumā, iespēja pievienoties Air France koncernam pārstrukturēšanas perioda beigās nebūt nebija attiecināma tikai uz Air Inter. Šajā ziņā, noteikumi, kas reglamentē valsts atbalstu, attiecās uz Air Inter tāpat kā uz jebkuru citu aviosabiedrību, kas nav atkarīga no Air France. Turklāt ir skaidrs, ka Air France tāpat kā jebkura cita aviosabiedrība, kas saņem valsts atbalstu, varēja atgūt savu darbošanās brīvību, tiklīdz bija pabeigts pārstrukturēšanas posms ar attiecīgajiem Komisijas noteiktajiem ierobežojumiem. 
317. Lai gan apstrīdētajā lēmumā ietvertais faktiskais pamatojums tiešām nav saistīts ar de facto savstarpējo neatkarību starp Air France un Air Inter vai ar izredzēm apvienot šīs abas sabiedrības, Pirmās instances tiesa tomēr uzskata, ka, ņemot vērā atsauci uz kontrolakciju sabiedrību, kuras mērķis bija garantēt minēto sabiedrību savstarpējo juridisko neatkarību, papildu argumentācija šajā saistībā nebija vajadzīga. Atbilstoši apstrīdētā lēmuma vispārējai struktūrai Air Inter ir neatkarīga sabiedrība, kas negūst labumu no atbalsta. Tāpēc tikmēr, kamēr tā ir neatkarīga, tā jāuzskata par tādu pašu kā jebkura cita aviosabiedrība, kas nesaņem atbalstu un nav atkarīga no Air France. 
318. Attiecībā uz maršrutu un laika nišu apmaiņu starp Air France un Air Inter jānorāda, ka šāda darbība nav īpaša pazīme, kas raksturo attiecības starp šīm abām sabiedrībām. Tā drīzāk ir parasta prakse, ko veic visas aviosabiedrības. Tādējādi, kā tiesas sēdē norādījusi Francijas valdība, kuras teikto neapstrīdēja, Parīzes (CDG) lidostā 1996. gadā Air France apmainījās ar 50 laika nišām ar apmēram 30 sabiedrībām, kas nepiederēja pie Air France koncerna, tostarp divas laika nišas tika iegūtas no British Airways, viena no British Midland un viena no KLM. Ar Air Inter 1994./1995. gada ziemas sezonā šāda apmaiņa nenotika; tikai viena apmaiņa tika veikta 1995. gada vasaras sezonā, un četras – 1995./1996. gada ziemas sezonā. Attiecībā uz apmaiņu ar maršrutiem Francijas valdība norādīja, ka maršrutu Parīze – Drēzdene [Dresden] pēc tam, kad no tā atteicās Air France, pārņēma Lufthansa, savukārt Jersey Air European pārņēma maršrutu Parīze – Glāzgova, un Crossair pārņēma maršrutu starp Bordo [Bordeaux] un Ženēvu [Geneva]. 
319. Šajā saistībā jāpiebilst, ka iespēja, ka Air France varētu nodot sabiedrībai Air Inter rentablus maršrutus un laika nišas apmaiņā pret nerentabliem maršrutiem un nišām, būtu pretrunā pārstrukturēšanai, ko pati Air France paredzējusi savā Plānā, un būtu apdraudējusi apstrīdētajā lēmumā izvirzītos darbības un produktivitātes mērķus. Tāpēc Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu ieviestais kontroles mehānisms ir atbilstošs, lai atrisinātu šādu situāciju, kas ir maz ticama. 
320. Attiecībā uz argumentu par to, ka Air Inter vismaz netieši saņēma atbalstu, bez kura Air France būtu vajadzējis prasīt, lai Air Inter sniedz finansiālu ieguldījumu tās pārstrukturēšanā, ir svarīgi atcerēties, ka Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka, īstenojot tās plašo rīcības brīvību, ir pamatoti saglabāt pārstrukturēto Air France pārējo divu Eiropas lielāko aviosabiedrību līmenī (sk. iepriekš 209. punktu) un ka Air Inter bija svarīgs stratēģisks un tātad arī nepārdodams Air France aktīvs (sk. iepriekš no 214. līdz 216. punktam). Tātad Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka Air France stāvoklis vājinātos, ja tā vietā, lai atļautu atbalstu un izveidotu iepriekš minēto kontrolakciju sabiedrību, Air Inter tiktu pieprasīts, lai tā mobilizē savu pašu kapitālu vai pati rada parādus, lai varētu sniegt ieguldījumu Air France pārstrukturēšanas finansēšanā. Šādos apstākļos Air Inter nevar raksturot kā netiešu atbalsta saņēmēju. 
321. Argumenti, kuru pamatā ir atļaujas nosacījuma Nr. 1 īstenošanas kontroles neefektivitāte vai Air France iespēja apiet minēto nosacījumu, nevar ietekmēt apstrīdētā lēmuma faktisko likumību, jo tie attiecas tikai uz posmu pēc minētā lēmuma pieņemšanas vai pat pēc Air France pārstrukturēšanas perioda (sk. iepriekš 292. punktu). Tā paša iemesla dēļ nav ņemamas vērā visas pieteikuma iesniedzēju un tās atbalstošo iestājpersonu atsauces uz Air France un/vai Air Inter rīcību pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas (sk. iepriekš 81. punktu). 
322. Attiecībā uz kontroles problēmām, kas radušās saistībā ar Francijas nodokļu tiesību aktiem, ir tikai jānorāda, ka neatkarīgie padomdevēji, kas nebūt nebija saistīti tikai ar šādu tiesību aktu jēdzieniem un kam ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu tika noteikts uzdevums pārbaudīt, vai pārstrukturēšanas plāns tiek īstenots atbilstoši un vai ir ievēroti atbalsta apstiprināšanai paredzētie nosacījumi, varēja brīvi kontrolēt to, cik pamatota ir juridiskā un finansiālā nošķirtība starp Air France un Air Inter, saskaņā ar ekonomiskajām, finansiālajām un grāmatvedības metodēm, ko tie uzskatīja par atbilstošām. Īstenojot 1992. gada nolīgumu, kas paredz Air France pilotu nodošanu sabiedrībai Air Inter, laikā, kad ir spēkā apstrīdētajā lēmumā paredzētie atļaujas nosacījumi, acīmredzot būtu jāievēro minētie nosacījumi, jo īpaši nosacījums Nr. 1, saskaņā ar kuru jebkādi pakalpojumi starp Air France un Air Inter bija jāsniedz par tirgus cenām, un minētā nosacījuma ievērošanas kontrole ir veicama pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas. 
323. Visbeidzot, ciktāl ir apgalvots, ka atļaujas nosacījums Nr. 1 ļāva atbalstu izmaksāt tiem Air France meitasuzņēmumiem, kuriem nebija pienākuma pārstrukturēties, ir tikai jānorāda, ka atļaujas nosacījums Nr. 6 paredzēja, ka atbalstu var izmantot tikai Air France “savai pārstrukturēšanai”, tādējādi liedzot labumu no atbalsta gūt tiem meitasuzņēmumiem, kurus nepārstrukturēja. Attiecībā uz Air Charter, kam turklāt piemēroja atļaujas nosacījumus Nr. 12 un 13, ir jānorāda, ka Air France čartera pakalpojumi bija ietverti apstrīdētajā pārstrukturēšanas plānā (Plāna 22. lpp). Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisija, īstenojot tās plašo rīcības brīvību, bija tiesīga ņemt vērā tikai minēto vispārējo noteikumu, ko pastiprina apstrīdētā lēmuma 2. pantā paredzētais kontroles mehānisms, un uzskatīt, ka sīkāk izstrādāti noteikumi ir vajadzīgi tikai saistībā ar tiem būtiskajiem jautājumiem, kas attiecas uz pašu Air France, uz Air Inter un Air Charter. 
324. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 1, ir jānoraida. 
b) Atļaujas nosacījums Nr. 3

325. Šis nosacījums paredzēja, ka Francijas iestādēm ir jānodrošina, ka “Air France turpina pilnā apjomā īstenot Plānu, kas Komisijai paziņots 1994. gada 18. martā, jo īpaši attiecībā uz šādiem produktivitātes mērķiem, kas izteikti līdzvērtīgos pārvadāto pasažieru kilometros (turpmāk tekstā - ERPK) uz vienu darbinieku pārstrukturēšanas plāna darbības laikā: 
– 
1994. gads: 1 556 200 līdzvērtīgi pārvadāto pasažieru kilometri uz vienu darbinieku;

– 
1995. gads: 1 725 500 līdzvērtīgi pārvadāto pasažieru kilometri uz vienu darbinieku;

– 
1996. gads: 1 829 200 līdzvērtīgi pārvadāto pasažieru kilometri uz vienu darbinieku.” 

326. Jāpiebilst, ka Komisija precizēja, ka ERPK efektivitātes rādītājs atbilst pārvadāto pasažieru kilometriem [revenue passenger kilometres] un pārvadāto tonnu kilometriem [revenue tonne kilometres] (pārvērsti, lai būtu salīdzināmi ar ienesīgumu no pārvadātajiem pasažieriem, pamatojoties uz vienu tonnu kilometru, kas līdzvērtīgs 3,5 pasažieru kilometriem) uz vienu darbinieku. Minētais rādītājs atbilst kopējam pieprasījumam pēc aviosabiedrības pakalpojumiem gan pasažieru, gan kravas izteiksmē (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.). 
Pušu argumentu kopsavilkums

327. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka ERPK nav uzticama mērvienība. Aviopārvadātāju darbības dažādības dēļ ir ļoti grūti noteikt vienu saliktu mērvienību, kurā varētu visaptveroši ietvert visas darbības atšķirības. Tāpēc vislabāk būtu, ja tiktu izmantots plašs rādītāju klāsts, lai novērtētu darbību atsevišķās aviosabiedrību uzņēmējdarbības jomās. Tās iebilst, ka Komisija ir pārkāpusi šo pamatnoteikumu, novērtējot Air France kārtējo un paredzamo produktivitāti, pamatojoties tikai uz vienu mērvienību, proti, ERPK, kas, cik zināms pieteikuma iesniedzējām, nekad nav izmantots gaisa transporta nozarē. 
328. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka parasti tās produktivitāti vērtē, pamatojoties uz “pārvadāto tonnu kilometriem” (turpmāk tekstā – RTK) vai “pārvadāto pasažieru kilometriem” (turpmāk tekstā – RPK) uz vienu darbinieku, neapvienojot abas mērvienības. Tās iebilst, ka tāda mērvienība kā ERPK, kas ietver pasažieru kilometrus un tonnu kilometrus, divkāršotu pasažieru nozīmi. Turklāt tā ir mērvienība, kurā apvienoti pilnīgi atšķirīgi pakalpojumi, proti, kravu pārvadājumi un pasažieru pārvadājumi. Jo lielāka ir pārvadāto kravu procentuālā daļa, jo mazāka ir vienības pašizmaksa, jo īpaši tad, ja aviosabiedrība izmanto kravas gaisa kuģus. Tas veicina tādas situācijas rašanos, kad tādas aviosabiedrības darbība, kura veic kravu pārvadājumus, ir īpaši efektīva salīdzinājumā ar aviosabiedrībām, kuras pārvadā pasažierus. 
329. Turklāt, tā kā atbilstoši ERPK pārvadāto pasažieru skaitu (tostarp kravu, kas izteikta pasažieru skaitā) vienkārši reizina ar nolidoto kilometru skaitu - vienkāršs veids, kā palielināt ERPK rādītāju, ir veikt lidojumus garajos maršrutos, tādējādi palielinot kilometru skaitu. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka pieejamie statistikas dati liecina par to, ka tieši šāda pašlaik ir Air France rīcība transatlantiskajos maršrutos – tā palielina jaudu, lai gan visas citas aviosabiedrības savu jaudu samazina. Turklāt šī mērvienība nesniedz nekādu informāciju par aviosabiedrības darbības rentabilitāti, jo, reizinot pasažieru skaitu ar nolidoto kilometru skaitu, netiek norādīts, kādi ir saistībā ar pasažieru pārvadājumiem gūtie ieņēmumi un izmaksas. Tādējādi Air France varēja nodrošināt apmierinošus rezultātus attiecībā uz pasažieru skaitu, kas reizināts ar nolidoto kilometru skaitu, taču ienesīgums bija ārkārtīgi zems. 
330. Visbeidzot, pat tad, ja ERPK būtu atbilstoša mērvienība, tās uzticamība ir apšaubāma vairāku faktoru dēļ. Pirmkārt, 1994. gada 3. jūnija paziņojumā Komisija minēja Air France produktivitāti, kas izteikta tikai “pieejamo sēdvietu kilometros” [available seat kilometres] (turpmāk tekstā – ASK). Otrkārt, Lēmumā 94/662/EK (minēts iepriekš 145. punktā) Komisija Air France produktivitāti novērtēja tikai attiecībā pret personāla locekļu skaitu vienā gaisa kuģī, pret pārvadāto pasažieru skaitu uz vienu darbinieku, pret ASK uz vienu darbinieku un pret RPK uz vienu darbinieku. Visbeidzot, nav vienprātības par to, kāda ir “pareiza” attiecība starp ienesīgumu no kravu pārvadājumiem un pasažieru pārvadājumiem. 
331. Pieteikuma iesniedzējas arī norāda, ka, aprēķinot Air France produktivitātes rādītājus, nav ņemti vērā pakalpojumi, ko sabiedrībai Air France sniedzis personāls, kas iegūts, veicot “slapjo” nomu (tas ir, tad, ja Air France iznomā gaisa kuģus un to apkalpi), vai personāls līgumdarbu izpildei. Tās apgalvo, ka produktivitāte, kas novērtēta attiecībā “uz vienu darbinieku”, tiek mākslīgi palielināta, ja personas, kas nav Air France darbinieki, faktiski veicina tās produktivitāti. Air France pašlaik “slapjās” nomas rezultātā ir gaisa kuģi un personāls, ko tā ieguvusi no vairākām sabiedrībām. Sliekšņus “ERPK uz vienu darbinieku” atbalsta izmaksai trīs daļās varēja sasniegt, vienkārši vairāk paļaujoties uz “slapjo” nomu vai apakšuzņēmuma līgumiem, jo Komisijas piemērotās saistības nenoliedz šādu iespējamību. Šajā saistībā pieteikuma iesniedzējas norāda, ka Air France, veicot “slapjo” nomu, ir ieguvusi lietošanā TAT gaisa kuģus un nokomplektētas apkalpes, ne tikai pilotus. Tās piebilst, ka Air France, veicot šādu nomu, ir ieguvusi lietošanā arī gaisa kuģus un apkalpi no Air Littoral un Brit’Air un ka šī rīcība vēl turpinās. 
332. Visbeidzot pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka ar nosacījumu Nr. 3 noteiktie produktivitātes mērķi bija pārāk zemi salīdzinājumā ar tiem, ko jau sasniegušas citas aviosabiedrības. Šajā saistībā tās kritizē Komisiju par to, ka tā ir tikai salīdzinājusi Air France produktivitāti ar to produktivitāti, kuru septiņas citas lielākās Eiropas aviosabiedrības bija paredzējušas sasniegt 1996. gadā (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.). Starp minētajām aviosabiedrībām ir Alitalia un Iberia, kurām ir lielas grūtības un kuru nākotne nav skaidra. Starp minētajām septiņām aviosabiedrībām Komisija iekļāva arī divas sabiedrības, proti, SAS un Swissair, kuras lidojumus veic daudz īsākos maršrutos nekā Air France un kuru produktivitāte tādējādi ir neparasti zema. Pamatoti būtu veikt salīdzināšanu ar sabiedrībām, kuru darbība un lidojumu attālumi ir līdzīgi tiem, kādi ir Air France. Lai novērtētu Air France efektivitāti gaisa transporta nozarē, lietderīgāk būtu bijis salīdzināt šīs sabiedrības paredzamo produktivitāti ar tādu spēcīgu sabiedrību produktivitāti, kādas ir, piemēram, KLM, British Airways, SAS un Lufthansa. Jebkurā gadījumā šāds salīdzinājums noteikti bija aptuvens, jo Komisijai nevarēja būt precīza priekšstata par turpmākajiem pārstrukturēšanas pasākumiem, ko bija apņēmies veikt attiecīgais koncerns. 
333. Komisija, Francijas Republika un Air France apgalvo, ka izvirzītie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

334. Nosacījums Nr. 3 ne tikai paredzēja, ka ir jāsasniedz produktivitātes mērķi, kas izteikti ERPK, bet tas arī noteica, ka Francijas iestādēm ir jānodrošina tas, ka Air France pilnībā īstenos savu pārstrukturēšanas plānu; mērķus, kas izteikti ERPK, norādot tikai kā konkrētu piemēru. Tāpat saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu atbalsta otrās un trešās daļas izmaksa bija atkarīga inter alia no pārstrukturēšanas plāna faktiskās īstenošanas un plānoto rezultātu sasniegšanas, “(jo īpaši attiecībā uz peļņas un rentabilitātes attiecību, kas izteikta līdzvērtīgos pārvadāto pasažieru kilometros uz vienu darbinieku ..)”. Tātad Air France vispārējās produktivitātes uzlabošanās bija jānovērtē ne vien, izsakot to ERPK, bet arī ņemot vērā citus produktivitātes uzlabošanas mērķus, kas minēti pārstrukturēšanas plānā, jo īpaši tos, kas attiecas uz darbinieku skaita un ieguldījumu samazināšanu, iepirkumu ietaupījumiem, darba laika izmantošanas uzlabojumiem un algu iesaldēšanu. 
335. Tiklīdz vienības “ERPK uz vienu darbinieku” nozīmīgums tādējādi ir samazināts līdz attiecīgajam apjomam, šī vienība jāuzskata par fiziskās produktivitātes rādītāju, kurā ietverts gan pārvadāto pasažieru, gan kravas apjoms, ņemot vērā (izmantojot konversijas koeficientu 3,5) ekonomisko realitāti, saskaņā ar kuru vienas tonnas kravas pārvadāšanas izmaksas un ar to saistīto personāla prasību izmaksas ir daudz mazākas par pasažieru pārvadājumu izmaksām, taču situācija ir pretēja attiecībā uz ieņēmumiem no abu šo veidu pārvadājumiem. Nebūt nedivkāršojot pasažieru nozīmīgumu, šī mērvienība dod iespēju pārliecināties par to, vai sabiedrība pārvadā vairāk pasažieru un kravas nekā iepriekš, izmantojot tādu pašu darbinieku skaitu, attālumos, kas kopumā ir tādi paši, un vai tā pārvadā tik pat daudz pasažieru un kravas, izmantojot mazāk darbinieku, tādējādi uzlabojot savu fizisko produktivitāti. 
336. Jāatzīst, ka pati Komisija ir apstiprinājusi Pirmās instances tiesā to, ka ERPK nav kritērijs, kas ir uzticams visos gadījumos. Tādējādi ir iespējams, ka konversijas koeficients 3,5 ir mainījies Air France pārstrukturēšanas laikā. Tomēr ir arī taisnība, ka ERPK mērvienība ir jo īpaši piemērota, lai novērtētu tādas sabiedrības produktivitāti kā Air France, kurai kravu pārvadājumi ir būtiska tās gaisa transporta darbības daļa, un šo pārvadājumu apjoms ir līdz pat 40 % no tās kopējās lietderīgās slodzes. Turklāt šo mērvienību Air France ir parasti izmantojusi kopš 1978. gada. Šajos apstākļos Komisija, novērtējot Air France produktivitātes uzlabošanos, pamatoti iekļāva ERPK starp pārējiem faktoriem, kas ir nozīmīgi sabiedrības produktivitātei. 
337. Šo secinājumu par spēkā neesošu nepadara neviens no argumentiem, kurus izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas vai iestājpersonas, kas tās atbalsta. 
338. Attiecībā uz pārmetumu par pretrunu, kas vērsts pret Komisiju, proti, par to, ka ERPK rādītājs nav ietverts Lēmumā 94/662 (minēts iepriekš 145. punktā), kas pieņemts tajā pašā dienā kad apstrīdētais lēmums, ir tikai jānorāda, ka Lēmumā 94/662 atšķirībā no apstrīdētā lēmuma ir secināts, ka atbalsts, kas Air France piešķirts iepriekš, nav saderīgs Līguma 92. panta 1. punkta nozīmē un ka tajā pausts atteikums piemērot 92. panta 3. punktu, jo nav pienācīga Air France pārstrukturēšanas plāna. Šādos apstākļos Lēmumā 94/662 netika apspriests jautājums par ERPK izteiktu produktivitātes mērķu noteikšanu, kuri jāsasniedz Air France. 
339. Attiecībā uz iespēju, ka ERPK rādītājs varētu būt mākslīgi palielināts, vienkārši palielinot nolidoto kilometru skaitu, Komisija ir pareizi norādījusi, ka nebūtu loģiski, ja Air France tikai tāpēc, lai nolidotu vairāk kilometru, veiktu lidojumus ar gaisa kuģiem, kuriem ir nepietiekama lietderīgā slodze, un tādējādi Komisijas un neatkarīgo padomdevēju uzraudzībā saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu nelabvēlīgi ietekmētu vispārējos panākumus sava pārstrukturēšanas plāna īstenošanā. Turklāt attiecībā uz rādītājiem, ko sabiedrības, kas iesniegušas pieteikumu, izmantojušas savas produktivitātes novērtēšanai, proti, RTK un RPK, pastāv tas pats manipulāciju risks, jo tos reizina arī ar nolidoto kilometru skaitu. 
340. Tas pats attiecas uz argumentu par “slapjo” nomu. Lai gan “slapjās” nomas izmantošana patiešām dod iespēju uzlabot attiecību “ERPK uz vienu darbinieku”, ciktāl attiecīgo gaisa kuģu esamība ļauj palielināt ERPK, minētās attiecības saucējā neiekļaujot šo gaisa kuģu apkalpi, tomēr šāds izkropļojums rodas neatkarīgi no izmantotās mērvienības, ja tā attiecas uz darbinieku skaitu (ASK, RTK, RPK) un tādējādi nav raksturīga ERPK. Turklāt “slapjā” noma ir esošā prakse, ko izmanto gaisa transporta nozarē, un Air France situācija šajā ziņā tāpēc būtiski neatšķiras no citu Eiropas aviopārvadātāju situācijas. Visbeidzot, ja Air France būtu vairākkārt izmantojusi “slapjo” nomu, tā laikā, kad tā bija Komisijas un neatkarīgo padomdevēju uzraudzībā, būtu nelabvēlīgi ietekmējusi sava pārstrukturēšanas plāna īstenošanu – šajā plānā jo īpaši bija paredzēts samazināt darbinieku skaitu, uzlabot savas flotes un apkalpes izmantošanu un samazināt izmaksas. Tāpēc Komisija šajā saistībā pamatoti neņēma vērā “slapjo” nomu. 
341. Attiecībā uz argumentu, kas vērsts pret to septiņu aviosabiedrību izvēli, kuras izraudzītas, lai ar tām salīdzinātu Air France produktivitāti, Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisija, veicot salīdzināšanu, bija tiesīga pamatoties uz salīdzinoši lielu sabiedrību skaitu, lai iegūtu pēc iespējas patiesāku un reprezentatīvāku šīs nozares vidējo rādītāju. Salīdzināšanai tai nebija pienākuma izvēlēties tikai tās sabiedrības, kuru darbība ir visefektīvākā vai kuras specializējušās garo pārvadājumu veikšanā, bet tā varēja salīdzinājumā ietvert arī citas sabiedrības, piemēram, Alitalia, Iberia, SAS un Swissair, uzskatot, ka, īstenojot šādu pieeju, tiek ņemta vērā gaisa transporta sarežģītība kopumā. Tādējādi attiecībā uz septiņu aviosabiedrību izvēli nav pierādīta acīmredzama novērtēšanas kļūda. 
342. Visbeidzot, tas pats attiecas uz apgalvojumu, ka ar nosacījumu Nr. 3 noteiktie produktivitātes mērķi bija pārāk zemi. Tas ir tikai apgalvojums, kas nav pamatots ar konkrētiem faktoriem, ar kuriem varētu pierādīt, ka Komisija šajā ziņā ir pieļāvusi acīmredzamu kļūdu. Šajos apstākļos Komisija bija tiesīga atspēkot šo apgalvojumu, norādot, ka, pēc tās domām, produktivitātes mērķi ir saprātīgi, atbilstoši un sasniedzami. 
343. Tātad argumentus, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 3, nevar atbalstīt. 
c) Atļaujas nosacījums Nr. 6

344. Šis nosacījums paredzēja, ka Francijas iestādēm ir jānodrošina, ka “Plāna darbības laikā atbalstu var izmantot tikai Air France savai pārstrukturēšanai, un nevis lai iegādātos jaunas akciju daļas citās aviosabiedrībās”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

345. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka šis nosacījums būtībā bija nepilnīgs, jo atbalsts galvenokārt tiktu izmantots, lai atbalstītu Air France darbību. Nosacījuma darbības jomu ierobežo arī tas, kā šo nosacījumu interpretējusi Air France. Tā uzskata, ka aizliegums iegūt akciju daļas citās aviosabiedrībās neattiecas uz maksājumiem par akciju iegādi, par kuru vienošanās notikusi pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas, vai uz akciju daļu palielināšanu citās aviosabiedrībās, piemēram, Sabena. Turklāt Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktā noteiktā prasība, ka valsts atbalsts izmantojams tikai tā saņēmēja pārstrukturēšanai, netieši liecina par to, ka atbalsta saņēmējam ir liegts iegādāties akcijas aviosabiedrībās. Akciju iegādi citās aviosabiedrībās nekādā gadījumā nevarētu uzskatīt par pārstrukturēšanas pasākumu. 
346. Komisija apgalvo, ka šie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

347. Kā Komisija ir uzsvērusi Pirmās instances tiesā, šā nosacījuma formulējums liedz atbalstu izmantot gan jaunu akciju daļu iegādei, gan esošo daļu palielināšanai. Attiecībā uz argumentu par to, ka nav likumīga ne ekspluatācijas darbību finansēšana, ne pēdējā iemaksa akciju daļas Sabena pamatkapitālā iegādei, ir tikai jāatceras, ka šajā saistībā izvirzītie argumenti jau ir noraidīti (sk. iepriekš no 137. līdz 141. punktam un 223. punktu). 
348. Visbeidzot attiecībā uz nosacījuma Nr. 6 iespējamo pārmērīgumu jānorāda, ka pat pieņemot, ka aizliegums izmantot atbalstu akciju daļu iegādei jau ir ietverts Līguma 92. panta 3. punkta c) apakšpunktā, šāda nosacījuma lietderīgums izpaužas tādējādi, ka tas ļauj Komisijai tieši vērsties ar lietu Eiropas Kopienu Tiesā saskaņā ar 93. panta 2. punkta otro daļu, pirms tam neuzsākot procedūru atbilstīgi 93. panta 2. punkta pirmajai daļai vai 169. pantam (sk. 11. punktu iepriekš 290. punktā minētajā spriedumā lietā “British Aerospace un Rover pret Komisiju”). Turklāt nosacījums Nr. 6 ne tikai aizliedza iegādāties akciju daļas, bet arī noteica, ka atbalsts izmantojams tikai Air France pārstrukturēšanai. 
349. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 6, ir jānoraida. 
d) Atļaujas nosacījums Nr. 7

350. Saskaņā ar šo nosacījumu Francijas iestādēm vajadzēja nodrošināt, ka “laika posmā, uz kuru attiecas Plāns, Compagnie Nationale Air France nepalielinās savas izmantojamās flotes gaisa kuģu skaitu tik daudz, ka tas pārsniedz 146 gaisa kuģus”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

351. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Komisija kļūdījās, uzskatot, ka šis nosacījums būs efektīvs. Tas neattiecās uz “slapjo” nomu, kuru izmantojot Air France varētu efektīvi palielināt savā rīcībā esošo gaisa kuģu skaitu. Komisija arī nav ņēmusi vērā to, ka Air France varētu turpināt jaunu gaisa kuģu pasūtījumus un paplašināt savu floti ar Air Inter starpniecību – ne vien tāpēc, ka Air Inter piederība pie Air France koncerna nozīmēja, ka starp abām sabiedrībām ir ļoti līdzīgas saimnieciskās intereses, bet arī tāpēc, ka abas sabiedrības bija paredzēts apvienot 1997. gada sākumā. Tāpēc visus jaunos gaisa kuģus, kurus pasūtījusi un saņēmusi Air Inter, 1997. gadā pārņemtu Air France. Turklāt nekas neliedza Air France finansēt Air Inter gaisa kuģu iegādi. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Air France koncerna stratēģijas mērķis ir pārveidot Air Inter par Eiropas aviopārvadātāju. Šajā saistībā Air Inter tika nodoti konkrēti maršruti, kuros iepriekš lidojumus nodrošinājusi Air France. Šāds mehānisms faktiski nozīmēja, ka Air France var palielināt savu izmantojamo floti, lai tājā būtu vairāk nekā 146 gaisa kuģi, rēķinoties arī ar floti, kas piederēja tās meitasuzņēmumam, kurš nebija uzņēmies nekādas saistības. 
352. Komisija apgalvo, ka minēti argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

353. Attiecībā uz iespēju izmantot “slapjo” nomu ir jānorāda, ka tā, kā Komisija ir minējusi Pirmās instances tiesā, nosacījums Nr. 7 attiecas arī uz gaisa kuģiem, kas iznomāti kopā ar to apkalpi. Ierobežojot Air France “izmantojamās” flotes gaisa kuģu skaitu, šis nosacījums tika vērsts ne vien uz Air France pašas gaisa kuģiem, bet arī uz tiem, kurus izmantošanai tai varētu nodrošināt kāda cita sabiedrība. Turklāt šis nosacījums jāskata saistībā ar Air France pārstrukturēšanas plānu, kurā Komisijas un neatkarīgo padomdevēju pārziņā atbilstoši apstrīdētā lēmuma 2. pantam bija paredzēts nedaudz samazināt piedāvāto sēdvietu skaitu salīdzinājumā ar 1993. gadu (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). 
354. Attiecībā uz atsaucēm uz Air Inter ir tikai jānorāda, ka Air France pārstrukturēšanas laikā Air Inter ir jāuzskata par neatkarīgu sabiedrību, ka uz komercattiecībām starp abām šīm sabiedrībām attiecās atļaujas nosacījums Nr. 1, ka jebkāda Air France piemēroto nosacījumu iespējama apiešana ar Air Inter starpniecību, lai gan varētu rosināt Komisiju prasīt, lai izmaksātais atbalsts tiktu atmaksāts, neietekmē apstrīdētā lēmuma likumīgumu, un ka Air Inter iespējamā apvienošana ar Air France uz pirmo minēto attiecas tāpat kā tā attiektos uz jebkuru citu aviosabiedrību, kas nav atkarīga no Air France (sk. iepriekš 292. punktu un no 313. līdz 315. punktam). 
355. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 7, ir jānoraida. 
e) Atļaujas nosacījums Nr. 8

356. Šis nosacījums paredzēja, ka Francijas iestādes “laika posmā, uz kuru attiecas Plāns, nepalielina Compagnie Nationale Air France piedāvājumu vairāk par līmeni, kas 1993. gadā sasniegts attiecībā uz maršrutiem starp Parīzi un visiem galamērķiem Eiropas Ekonomikas zonā” (7045 miljoni pieejamo sēdvietu kilometru) [un] starp provinču lidostām un visiem galamērķiem Eiropas Ekonomikas zonā (1413,4 miljoni pieejamo sēdvietu kilometru). Piedāvājumu varēja palielināt katru gadu par 2,7 %, ja vien katra attiecīgā tirgus izaugsmes rādītājs nav mazāks. Tomēr, ja šo tirgu ikgadējais izaugsmes rādītājs ir lielāks nekā 5 %, piedāvājumu papildus 2,7 % varētu palielināt par apjomu, kas lielāks nekā 5 %. 
Pušu argumentu kopsavilkums

357. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 apgalvo, ka, apstrīdētajā lēmumā secinot, ka Eiropas gaisa transporta nozarē nav strukturālas jaudas pārpalikuma krīzes, Komisija ir pieļāvusi acīmredzamu novērtēšanas kļūdu. Veicot novērtēšanu, Komisija acīmredzot neņēma vērā to, ka bija un joprojām ir jaudas pārpalikums, lai gan to skaidri apstiprināja Viedo komiteja savā ziņojumā par Eiropas civilās aviācijas nozari, kas izstrādāts 1994. gada janvārī pēc pašas Komisijas lūguma. Jo īpaši Viedo komiteja uzskatīja, ka jaudas pārpalikums daļēji radies piešķirtā valsts atbalsta dēļ. Tādējādi Komisijas arguments par to, ka jaudas pārpalikums ir tikai “pārejoša parādība”, ir pretrunā pašas Komisijas avotiem. 
358. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka nozarē, kurā ir jaudas pārpalikums, valsts atbalsta kompensācijai ir jāizpaužas kā atbalsta saņēmēja jaudas samazinājumam, pat tad, ja tirgus paplašinās. Šāds pienākums jāievēro pat tad, ja jaudas pārpalikums ir tikai “pārejoša parādība”. Pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 uzskata, ka jēdziens “pamatota kompensācija” ir galvenais jēdziens daudzos Komisijas lēmumos, tostarp tajos, kuri attiecas uz valsts atbalstu, kas piešķirts automobiļu ražotājiem 1980-ajos gados – laikā, kad automobiļu tirgū bija jaudas pārpalikums, lai gan šis tirgus ievērojami paplašinājās (sk. inter alia Komisijas 1989. gada 31. maija Lēmumu 89/661/EEK par atbalstu, ko Itālijas valdība piešķīrusi Alfa Romeo, OV, 1989, L 394, 9. lpp.). Tās piebilst, ka no pamatotās kompensācijas nevar izvairīties tikai tāpēc vien, ka tirgus paplašinās, jo nekad nevar noliegt jaudas pārpalikuma atkārtotas rašanās risku. Dānijas Karaliste uzskata, ka no salīdzinājuma ar Sabena, TAP, Aer Lingus un Olympic Airways lēmumiem (minēti iepriekš 55. un 174. punktā) ir skaidrs, ka visas gadījumi bija saistīti ar jaudas samazināšanas pienākumu, ko piemēroja valsts atbalsta saņēmējiem. 
359. Pieteikuma iesniedzējas iebilst, ka Komisija kļūdījās arī tādā ziņā, ka tā, pamatojoties uz IATA sniegtajiem statistikas datiem, saskaņā ar kuriem bija paredzams 6 % ikgadējais satiksmes pieaugums, norādīja, ka jaudas pārpalikums gaisa transporta nozarē varētu izzust līdz 1995. gadam. IATA statistikas dati nav uzticami un tās prognozes bieži nav pareizas. Turklāt satiksmes pieaugumu nevar vērtēt atsevišķi, neņemot vērā faktorus, kas to rada. Gaisa transporta nozarē pašreizējais satiksmes pieaugums ir sasniegts, galvenokārt pazeminot cenas un tādējādi samazinot ienesīgumu līdz līmenim, kas zemāks par līmeni, kāds ir vajadzīgs vairāku aviosabiedrību izdzīvošanai. 
360. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Air France varēja izmantot Air Inter, lai paplašinātu savu jaudu un tirgus daļu bez ierobežojumiem līdz to apvienošanai 1997. gadā. Šajā ziņā tās norāda, ka, ja ir maz ticams, ka Air France nodrošinās vairāk lidojumus iekšzemes maršrutos, tad tas ir tās stratēģiskā plāna rezultāts, saskaņā ar kuru iekšzemes tīkli un daži Eiropas maršruti jāpiešķir Air Inter. 
361. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka jaudas ierobežojumi attiecās tikai uz maršrutiem starp galamērķiem Francijā un citiem galamērķiem EEZ, kas neatrodas Francijā. Izņemot maršrutu Parīze (CDG) – Nica, Air France pašlaik lidojumus EEZ nodrošina tikai starp Franciju un citām EEZ valstīm. Kopš stājusies spēkā Padomes 1992. gada 23. jūlija Regula Nr. 2408/92 par Kopienas aviosabiedrību piekļuvi Kopienas iekšējiem gaisa ceļiem (OV, 1992, L 240, 8. lpp.), EEZ aviopārvadātāji var brīvi nodrošināt lidojumus jebkurā maršrutā starp divām EEZ valstīm un sniegt ierobežotus kabotāžas pakalpojumus jebkurā dalībvalstī, izņemot mītnes dalībvalsti. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka tādējādi Air France nebija ierobežojumu attiecībā uz jaudu, ko tā varēja piedāvāt maršrutos starp divām EEZ dalībvalstīm, izņemot Franciju, un iekšzemes maršrutos kādā EEZ dalībvalstī, izņemot Franciju. 
362. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka nosacījums Nr. 8 nebija paredzēts, lai aptvertu jaudu, ko Air France kopumā piedāvāja Francijā. Turklāt jaudas ierobežojumi nebija nozīmīgi, jo 1993. gadā, kas ir atskaites gads, Air France jaudas piedāvājums bija vislielākais. Turklāt šis nosacījums attiecās tikai uz pasažieru pārvadājumiem. Komisija nav paskaidrojusi, kāpēc nebija noteikts ierobežojums Air France jaudai attiecībā uz kravu pārvadājumiem. Visbeidzot, saistības attiecībā uz jaudas palielinājumiem nebūtu liegušas Air France paļauties uz “slapjo” nomu, lai palielinātu savu jaudu. 
363. Pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka, Air France jaudas ierobežojumu saistot ar tās tirgus daļas samazināšanos EEZ, Komisija ir pieļāvusi acīmredzamu novērtēšanas kļūdu. Komisija apstrīdētajā lēmumā paziņoja, ka, ierobežojot Air France piedāvājumu līdz līmenim, kas zemāks par tirgus izaugsmi, “tās tirgus Eiropas Ekonomikas zonā” samazināsies par labu tās konkurentiem (apstrīdētais lēmums, OV, 87. lpp.). Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka pat situācijā, kad Air France jaudas palielinājuma rādītājam tika piemērots maksimālais ierobežojums 2,3 % (tas ir, 5 % mīnus 2,7 %), šī sabiedrība varēja saglabāt savu tirgus daļu, savu slodzes koeficientu palielinot nedaudz vairāk kā par 1 %. Arī Apvienotā Karaliste apgalvo, ka ir pieļauta acīmredzama novērtēšanas kļūda, un piebilst, ka no slodzes koeficienta palielinājuma par 3,8 % (apstrīdētais lēmums, OV, 87. lpp.) un atļautā jaudas palielinājuma par 2,7 % izriet, ka ir paredzams, ka Air France pārvadāto pasažieru skaits palielināsies par 6,6 % (tas ir, 1,038 x 1,027 = 1,066), kas ir vairāk nekā ikgadējā paredzamā tirgus izaugsme par 5,5 % (apstrīdētais lēmums, OV, 77. lpp.). 
364. Komisija, Francijas Republika un Air France apgalvo, ka minētie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

365. Apstrīdētajā lēmumā norādot, ka Eiropas civilās aviācijas nozari nav ietekmējis strukturālais jaudas pārpalikums, jo esošais jaudas pārpalikums, visticamāk, ir tikai “pārejoša parādība”, Komisija pamatojās galvenokārt uz IATA statistikas datiem par 1993. gadu, saskaņā ar kuriem prognozētais ikgadējais gaisa satiksmes pieaugums ir 6 % (apstrīdētais lēmums, OV, 82. lpp.). IATA ir starptautiska pasaules mēroga organizācija, pie kuras pieder lielākā daļa aviosabiedrību un kura regulāri publicē satiksmes prognozes, ko respektē profesionāļi. Tāpēc Komisija bija tiesīga pamatoties uz minētās organizācijas publicētajiem datiem, secinot, ka strukturāla jaudas pārpalikuma nav, un tādējādi tā nepieļāva acīmredzamu kļūdu. 
366. Šāda analīze nav pretrunā Viedo komitejas ziņojumam, kurā vispārīgi tika ieteikts apsvērt iespēju samazināt jaudu, taču nebija pausts viedoklis par to, vai esošais jaudas pārpalikums ir strukturāls vai pārejošs (13. pielikums pieteikumam lietā T-394/94, 18. un 22. lpp.). Turklāt, kā Air France norādīja Pirmās instances tiesā, kurā tā netika apstrīdēta, gaisa transporta attīstība ir apstiprinājusi Komisijas analīzi, jo jaudas pārpalikums šajā laikā ir izzudis. 
367. Ņemot to vērā, secinājums, ka strukturāla jaudas pārpalikuma nav, deva Komisijai tiesības konstatēt, ka aviācijas nozares stāvoklis neliecina par to, ka ir vajadzīga jaudas samazināšana (apstrīdētais lēmums, OV, 82. lpp.). Tātad Komisija nekādā gadījumā nav pieļāvusi acīmredzamu novērtēšanas kļūdu, nepieprasot samazināt Air France vai Air Charter jaudu. Tāpēc no šāda viedokļa Komisijai nebija pienākuma attiecībā uz jaudu analizēt lidojumu maršrutus, kuros Air France un tās meitasuzņēmumi konkurē ar citiem Eiropas aviopārvadātājiem, bet tā varēja tikai piemērot ierobežojumus Air France paplašināšanai, ciktāl šādi ierobežojumi nelabvēlīgi neietekmē šīs sabiedrības izredzes atgūt savi finansiālo dzīvotspēju un konkurētspēju. Šie apsvērumi attiecas arī uz kravu pārvadājumu nozari, kas, kā apstiprināts iepriekš (336. punktā), Air France darbībā ieņem nozīmīgu vietu. 
368. Ņemot vērā Air France kā tādas aviosabiedrības īpašo situāciju, kas ir viena no trim lielākajām Eiropas aviosabiedrībām, nav nozīmes to sabiedrību atsaucei uz jaudas samazinājumu, kuras ir daudz mazākas, piemēram, Aer Lingus, TAP, Sabena vai Olympic Airways. Tas pats attiecas uz atsauci uz mehānisko transportlīdzekļu tirgu 1980-ajos gados, attiecībā uz kuru nav sniegti pierādījumi par to, ka minētais tirgus īpaši attiecas uz civilās aviācijas tirgus analīzi no 1992. gada līdz 1994. gadam un tā perspektīvām vidējā termiņā (no 1994. gada līdz 1997. gadam). Attiecībā uz risku, ka Air Inter varētu tikt izmantota, lai palielinātu Air France jaudu, ir tikai jāatceras, ka abas šīs sabiedrības Air France pārstrukturēšanas laikā jāuzskata par savstarpēji neatkarīgām. Visbeidzot attiecībā uz “slapjo” nomu Komisija Pirmās instances tiesā ir norādījusi, ka jebkurš lidojums, ko veic ar gaisa kuģiem, kuri iznomāti kopā ar apkalpi, tiks ņemts vērā kā Air France lidojums, piemērojot nosacījumu Nr. 8. Pieteikuma iesniedzējas ņēma vērā šo paziņojumu, taču neapstrīdēja to. 
369. Attiecībā uz apgalvojumu, ka nosacījums Nr. 8 bija pārāk ierobežots, jāatzīst, ka tas attiecās tikai uz maršrutiem starp Franciju un citām EEZ valstīm un tādējādi neierobežoja Air France piedāvājumu maršrutos starp divām EEZ valstīm, izņemot Franciju, maršrutos kādā EEZ valstī, izņemot Franciju, vai Francijas iekšzemes maršrutos. Tomēr, ņemot vērā tikai Francijas – EEZ tīklu, Komisija nepārsniedza savu plašo rīcības brīvību. 
370. Komisija bija tiesīga neņemt vērā Francijas valsts tirgu, pamatojoties uz to, ka Air France lidojumus nodrošināja tikai vienā iekšzemes maršrutā, jo tobrīd un arī turpmāk vidējā termiņā Francijas iekšzemes aviopārvadātājs bija Air Inter un Francijas iekšzemes maršrutu neņemšanai vērā tādējādi būtu varējusi būt tikai nenozīmīga ekonomiska ietekme. Tas pats attiecas uz maršrutiem jebkurā EEZ valstī, izņemot Franciju, jo saskaņā ar Regulas Nr. 2408/92 3. panta 2. punktu un EEZ līguma XIII pielikuma VI nodaļas 64. punkta A apakšpunktu (Transports – 47. pantā paredzētais saraksts) (OV, 1994, L 1, 422. lpp.), kas grozīts ar EEZ Apvienotās komitejas Lēmumu Nr. 7/94, ar kuru groza EEZ līguma 47. protokolu un dažus šī līguma pielikumus (OV, 1994, L 160, 1. lpp., 87. lpp.), EEZ dalībvalstīm nebija pienākuma ļaut izmantot kabotāžas tiesības pirms Air France pārstrukturēšanas perioda beigām. Tādējādi darbību šādos maršrutos varēja uzskatīt par ārkārtēju un saimnieciski nenozīmīgu. Šis apsvērums vienlīdz attiecas arī uz lidojumu nodrošināšanu maršrutos starp divām EEZ valstīm, izņemot Franciju, jo Komisija pamatoti neņēma vērā saimniecisko nozīmi šādai darbībai, kurai nebija saiknes ar Air France “mezglu” Parīzē. 
371. Attiecībā uz apgalvojumu, ka netika novērtēta Air France jaudas ierobežojuma ietekme uz šīs sabiedrības tirgus daļas attīstību, ir jāatzīst, ka var būt kļūdaina apstrīdētajā lēmumā ietvertā frāze “ierobežojot Air France piedāvājumu līdz līmenim, kas ir pat zemāks par tirgus izaugsmi, tās tirgus daļa Eiropas Ekonomikas zonā samazināsies par labu tās konkurentiem” (apstrīdētais lēmums, OV, 87. lpp.), jo uzņēmuma tirgus daļa ir atkarīga ne vien no tā jaudas apjoma, bet gan no tās izmantošanas pakāpes. Tomēr jāatceras, ka Air France piedāvājums, proti, jauda, nosacījumā Nr. 8 tika izteikta pieejamo sēdvietu skaitā. Precizējot, ka Air France piedāvājums jāierobežo tiktāl, lai tas atbilstu paredzamajai tirgus izaugsmei, Komisija vēlējās ierobežot tikai Air France iespējas sadalīt šo izaugsmi – citiem vārdiem runājot, sadalīt tās iespējamo tirgus daļu, kas definēta, pamatojoties uz pieejamo sēdvietu skaitu. Komisija Pirmās instances tiesā skaidri norādīja, ka Air France piedāvājumam piemērotie ierobežojumi nekādā ziņā nav paredzēti, lai novērstu to, ka tiek īstenots tās pārstrukturēšanas plāns, kas paredzēja palielināt produktivitāti, un turklāt bija iespējams palielināt gan produktivitāti, gan faktisko tirgus daļu, uzlabojot slodzes koeficientu. Tāpēc, ja apstrīdēto frāzi skata Air France pārstrukturēšanas mērķu kontekstā, tajā nekas neliecina par to, ka Komisija ir pieļāvusi acīmredzamu kļūdu. 
372. Visbeidzot attiecībā uz apgalvojumu, ka Komisija deva Air France iespēju pārsniegt prognozēto satiksmes pieaugumu, kas ir 5,5 %, ir tikai jāsaka, ka Komisija ir norādījusi – un šajā ziņā tā nav apstrīdēta –, ka prognozētais Air France slodzes koeficienta palielinājums par 3,8 % ir saistīts ar trīs gadu pārstrukturēšanas periodu un ka tas nav ikgadējais rādītājs; ikgadējais rādītājs ir apmēram 1,2 %. Piemērojot Apvienotās Karalistes ierosināto aprēķina metodi, Air France pasažieru skaitu attiecīgi vajadzēja palielināt par 3,9 % (1,012 x 1,027 = 1,039), kas ir mazāk nekā prognozētais ikgadējais rādītājs – 5 %. 
373. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 8, ir jānoraida. 
f) Atļaujas nosacījums Nr. 9

374. Saskaņā ar šo nosacījumu Francijas iestādēm vajadzēja “nodrošināt, ka Air France laika posmā, uz ko attiecas Plāns, nepiemēros tarifus, kas zemāki par tarifiem, kurus tās konkurenti noteikuši līdzvērtīgam piedāvājumam maršrutos, ko tā nodrošina Eiropas Ekonomikas zonā”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

375. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka Air France cenu noteikšanas brīvībai piemērotais ierobežojums nav efektīvs. Šā nosacījuma formulējums liecina par to, ka šis nosacījums attiecās tikai uz esošajiem Air France maršrutiem, proti, tiem, kuros tā attiecīgajā laikā nodrošināja lidojumus no Parīzes un Francijas reģioniem uz citiem EEZ galamērķiem un otrādi. Tās apgalvo, ka Air France piedāvāja veicinošo tarifu klāstu. Ņemot vērā to, ka minētie tarifi apstrīdētā lēmuma pieņemšanas brīdī jau pastāvēja, nevar apgalvot, ka uz tiem šis nosacījums neattiecās. Kopš apstrīdētā lēmuma pieņemšanas Air France ir turpinājusi piedāvāt līdzīgus veicinošos tarifus. Jebkurā gadījumā aviosabiedrības savus vidējos tarifus vairāk pielāgo, nevis palielinot vai samazinot tarifu līmeni, bet gan kontrolējot pasažieru piekļuvi dažādām tarifu kategorijām. Tādējādi Air France varēja samazināt cenas, šādiem veicinošiem tarifiem piešķirot vairāk sēdvietu. Turklāt pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka daudzos gadījumos trešai personai nav iespējams uzzināt, kādus tarifus noteicis konkurents, jo tie ir noslēpums. Arī produkti, ko aviopārvadātāji piedāvā vienā un tajā pašā maršrutā, ir tik dažādi un tos ir tik sarežģīti salīdzināt citu ar citu, ka vairumā gadījumu ir ļoti grūti konstatēt, ka konkrēts tarifs ir zemāks par kādu citu. 
376. Pieteikuma iesniedzējas arī apgalvo, ka Air France nebija liegts cenas pazemināt, konkrētā maršrutā nodrošinot pārmērīgu piedāvājumu, ar nosacījumu, ka tā samazina savu jaudu citos maršrutos. Visbeidzot, attiecīgais nosacījums neattiecās uz Air France cenu noteikšanu produktiem vai pakalpojumiem citās ar gaisa transportu saistītās nozarēs, piemēram, gaisa kuģu tehniskās apkopes nozarē. Tāpat arī nav skaidrs, vai frāze “maršrutos, ko tā nodrošina Eiropas Ekonomikas zonā” attiecās uz Air Charter sniegtajiem čartera pakalpojumiem. 
377. Maersk sabiedrības piebilst, ka nosacījuma Nr. 9 neprecizitātes dēļ Air France varēja izmantot atbalstu, lai ieviestu un subsidētu dārgāku pakalpojumu sniegšanu, to raksturojot kā “līdzvērtīgu piedāvājumu”. Kā piemēru var minēt neseno Air France paziņojumu par tās pakalpojumu modernizēšanu garajos maršrutos par 500 miljoniem FF. Tādējādi konkurentiem, kas nesaņem valsts atbalstu, ir jāreaģē vai nu ieviešot augstākus pakalpojumu līmeņus, vai samazinot cenas. Arī Zviedrijas Karaliste norāda, ka termini “dominējošs stāvoklis attiecībā uz cenām” un “līdzvērtīgs piedāvājums” ir ļoti plaši, kas rada juridisku nenoteiktību. Tā apgalvo, ka minētie termini nevar liegt Air France palielināt pazeminātu cenu piedāvājumu, pamatojoties uz jaudas palielinājumu konkrētos maršrutos. 
378. Komisija apgalvo, ka minētie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

379. Vispirms jānorāda, ka nosacījuma Nr. 9 formulējums nepamato interpretāciju, ka minētais nosacījums attiecās tikai uz maršrutiem, kuros Air France lidojumus nodrošināja apstrīdētā lēmuma pieņemšanas brīdī. No minētā formulējuma izriet, ka dominējoša stāvokļa aizliegums attiecībā uz cenām attiecās uz visiem maršrutiem, kuros Air France nodrošināja lidojumus “laika posmā, uz kuru attiecas Plāns”, tātad arī uz jauniem maršrutiem, kuri atklāti pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas. 
380. Turklāt ir jānorāda, ka atbilstoši atļaujas nosacījumam Nr. 1 arī uz Air Charter kā uz sabiedrību, kurā Air France pieder vairāk nekā 50 % no kapitāla, attiecās nosacījums Nr. 9.

381. Attiecībā uz Air France iespējām atvieglot nosacījumus, kas reglamentē piekļuvi veicināšanas cenām, un ļauj dažos maršrutos izmantot pārmērīgu jaudu Pirmās instances tiesas viedoklis ir tāds, ka Komisija bija tiesīga minētās iespējas uzskatīt par nereālām, ņemot vērā to, ka Air France Komisijas un neatkarīgo padomdevēju uzraudzībā saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 2. pantu bija pienākums pilnībā īstenot savu pārstrukturēšanas plānu, kas paredzēja inter alia uzlabot produktivitāti. 
382. Pārējie izvirzītie argumenti ir tikai apgalvojumi, ka nosacījumu Nr. 9 nevar efektīvi piemērot, un tāpēc tos nevar izskatīt šajā kontekstā (sk. iepriekš 292. punktu). 
383. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 9, ir jānoraida. 
g) Atļaujas nosacījums Nr. 10

384. Šis nosacījums paredzēja, ka Francijas iestādes “nepiešķir Air France priekšrocību režīmu satiksmes veikšanas tiesību jomā”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

385. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka Komisija kļūdījās, uzskatot, ka šis nosacījums būs efektīvs. Kopš Regulas Nr. 2408/92 stāšanās spēkā 1993. gada 1. janvārī satiksmes veikšanas tiesību piešķiršanai vairs nav nozīmes attiecībā uz starptautiskiem maršrutiem Kopienā un kopš 1994. gada 1. jūlija arī EEZ. Minētās tiesības EEZ aviosabiedrības saņem automātiski. Pieteikuma iesniedzējas arī pārmet Francijas iestādēm to, ka tās ir nepareizi piemērojušas Regulu Nr. 2408/92 un aizsargājušas Air France un Air Inter intereses. 
386. Tās apgalvo, ka šis nosacījums faktiski attiecās tikai uz darbību iekšzemes maršrutos. Pat attiecībā uz šiem maršrutiem tam pārsvarā nebija nozīmes, jo Air France darbojās tikai vienā iekšzemes maršrutā un EEZ aviosabiedrībām, kas nebija Francijas aviosabiedrības, nevajadzēja iegūt tiesības veikt satiksmi Francijas valsts tirgū. Jebkurā gadījumā līdz 1997. gada aprīlim minētajām aviosabiedrībām bija tikai ierobežota piekļuve konkrētajam tirgum. Turklāt lielākajā daļā izdevīgo maršrutu Air Inter tiesības aizsargāja Francijas iestādes, pamatojoties uz Regulas Nr. 2408/92 5. pantu, saskaņā ar kuru uz laiku varēja turpināt ekskluzīvas koncesijas iekšzemes maršrutos. 
387. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka pat tad, ja šim nosacījumam būtu nozīme, tas nebūtu efektīvs, jo personas, kam bija uzticēta satiksmes veikšanas tiesību piešķiršana, bija Air France valdes vai kontrolakciju sabiedrības valdes locekļi. Tās uzskata, ka tādējādi palielinājās risks, ka varētu tikt diskriminēti konkurējoši gaisa satiksmes uzņēmumi, ko nevarētu novērst, tikai uzņemoties saistības.
388. Pieteikuma iesniedzējas norāda, ka dalībvalstis drīkst pieprasīt, lai aviosabiedrības iesniedz rīcības programmas attiecībā uz kādu konkrētu maršrutu pirms pakalpojumu sniegšanas uzsākšanas. Francijā rīcības programmas apstiprina vai noraida Civilās aviācijas ģenerāldirektorāts (Direction Générale de l'Aviation Civile) un Gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta (Service du Trafic Aérien) vadītājs. Minētās iestādes var faktiski liegt aviosabiedrībām izmantot to automātiskās tiesības veikt satiksmi, nelikumīgi atsakoties apstiprināt rīcības programmas. To pierāda notikumi, pamatojoties uz kuriem pieņemts Komisijas Lēmums Nr. 94/290 (minēts iepriekš 266. punktā), kā arī tie, kas norisinājās pēc tā pieņemšanas; pieteikuma iesniedzējas atsaucas uz vairākām vēstulēm, kuras saņemtas no iepriekšminētajām iestādēm un kurās pausti šādi atteikumi. 
389. Jebkurā gadījumā Air France, Civilās aviācijas ģenerāldirektorāts un Gaisa satiksmes pakalpojumu dienests ir transporta ministra vispārējā pārraudzībā. Eiropas Kopienu Tiesas prakse apstiprina, ka šāda organiska saikne starp uzņēmumu, kas tirgū konkurē ar citiem uzņēmumiem, un organizācijām, kas regulē šādu tirgu, ir pretrunā Līguma 90. pantam saistībā ar 86. pantu, jo šāda situācija ir saistīta ar diskriminācijas risku (spriedums lietā C-202/88, Francija pret Komisiju, 1991, ECR I-1223, 51. un 52. punkts; spriedums lietā C-69/91, Dekostere [Decoster], 1993, ECR I-5335, no 12. līdz 22. punktam). 
390. Komisija apgalvo, ka šie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

391. Attiecībā uz apgalvojumiem, ka nosacījums Nr. 10 ir pārāk ierobežots, jānorāda, ka Eiropas aviosabiedrībām joprojām ir jāiegūst tiesības veikt satiksmi maršrutos starp EEZ un galamērķiem, kas neatrodas EEZ un uz ko neattiecas Regula Nr. 2408/92. Kā Komisija ir norādījusi Pirmās instances tiesā, Air France minētajos maršrutos konkurē ar citām Francijas aviosabiedrībām, piemēram, TAT, Euralair, Corsair, AOM un Air Liberté. Tāpēc nosacījums Nr. 10 bija nozīmīgs šim gaisa satiksmes sektoram. Tas pats attiecas uz satiksmi, uz ko attiecas Regula Nr. 2408/92, ciktāl neatkarīgi no faktiskajām tiesībām veikt satiksmi valsts iestādes pēc oficiālas atļaujas saņemšanas var izlemt par sīki izstrādātu noteikumu pieņemšanu, minētās regulas piemērošanai. Turklāt pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, ir īpaši apgalvojušas, ka Francijas iestādes ir nepareizi piemērojušas minētās regulas noteikumus, lai aizsargātu Air France un Air Inter intereses. 
392. Jāpiebilst, ka, lai gan diskriminācijas aizlieguma princips bija pamatojums tam, kāpēc Francijas iestādēm tika pieprasīts, lai tās nepiešķir Air France priekšrocību režīmu, nosacījuma Nr. 10 lietderība, kas jau minēta iepriekš (348. punktā), izpaužas tādējādi, ka tas ļāva Komisijai tieši vērsties ar lietu Eiropas Kopienu Tiesā, pirms tam neuzsākot procedūru saskaņā ar Līguma 93. panta 2. punkta pirmo daļu vai 169. pantu. 
393. Pārējie izvirzītie argumenti attiecas uz risku, ka Francijas iestādes, ņemot vērā to ciešo saikni ar Air France, būtu varējušas liegt citām sabiedrībām atsaukties uz savām tiesībām veikt satiksmi. Tādējādi ar tiem tiek apšaubīts tikai tas, vai nosacījumu Nr. 10 var efektīvi piemērot, un tos nevar izskatīt šajā kontekstā (sk. iepriekš 292. punktu). 
394. Tātad argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 10, ir jānoraida. 
h) Atļaujas nosacījums Nr. 11

395. Saskaņā ar šo nosacījumu Francijas iestādēm vajadzēja nodrošināt, ka “Air France Plāna darbības laikā regulārus lidojumus maršrutos starp Franciju un pārējām Eiropas Ekonomikas zonas valstīm neveiks vairāk kā 1993. gadā (89 maršruti)”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

396. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka šis nosacījums nebija efektīvs, jo tas paredzēja maksimālo daudzumu, bet neliedza Air France atklāt jaunus maršrutus un slēgt citus. Air France arī varēja to maršrutu skaitu, kuros tas darbojās, palielināt tiktāl, ka tas ir lielāks par ierobežojumu – 89 maršruti, izmantojot “slapjo” nomu, un palielināt to galamērķu skaitu, kuri atrodas Francijā, kā arī to, uz kuriem lidojumus veic no Francijas, ieviešot netiešus maršrutus caur citām dalībvalstīm, kā esošo maršrutu turpinājumus, un tādējādi, piemēram, maršruts Londona – Parīze kļuva par maršrutu Londona – Parīze – Roma. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Air Inter jau bija sācis veikt lidojumu Eiropas maršrutos, kuros iepriekš darbojās Air France, lai veiktu apvienošanos, kas paredzēta 1997. gadā. Tādējādi Air France varēja atklāt jaunus maršrutus, nepārsniedzot ierobežojumu – 89 maršruti; ikreiz, kad Air France vēlējās atklāt jaunu maršrutu, tai tikai vajadzēja nodot kādu no saviem esošajiem maršrutiem Air Inter, zinot, ka to darbība visā Eiropā jebkurā gadījumā tiks apvienota 1997. gadā.
397. Attiecībā uz Air France maršrutu nodošanu sabiedrībai Air Inter pieteikuma iesniedzējas atgādina nostāju, ko pauda Air France koncerna prezidents un kas publicēta kādā avīžrakstā 1994. gada septembrī. Saskaņā ar minēto ziņojumu Air Inter nākamo divu gadu laikā vajadzēja atgūt vairākus maršrutus no Air France – izmantojot savu nosaukumu, tai vajadzēja veikt lidojumus uz Magribu, Ibērijas pussalu, Lielbritāniju un Īriju. Koncerna prezidenti uzskatīja, ka tie ir tiesīgi paši šādi mainīt nosaukumus, jo īpaši tāpēc, ka Air Inter neietekmēja tie paši jaudas ierobežojumi. 
398. Visbeidzot pieteikuma iesniedzējas norāda, ka Oficiālajā aviolīniju ceļvedī [Official Airline Guide] apkopotie statistikas dati liecina par to, ka 1994. gada maijā Air France nodrošināja lidojumus tikai 64 maršrutos EEZ. Tādējādi tas, ka Komisija noteica Air France tīkla ierobežojumu - 89 maršruti, ļāva tai atklāt 25 papildu maršrutus starp Franciju un citām EEZ valstīm. Turklāt nosacījums Nr. 11 neattiecās uz Francijas iekšzemes maršrutiem vai maršrutiem starp divām EEZ valstīm, kas nav Francija. 
399. Komisija, Francijas Republika un Air France apgalvo, ka šie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

400. Attiecībā uz “slapjo” nomu un esošo maršrutu pagarinājumiem Komisija Pirmās instances tiesā ir norādījusi, ka uz šo abu veidu pasākumiem attiecas nosacījums Nr. 11. Pieteikuma iesniedzējas ņēma vērā šo interpretāciju, bet neapstrīdēja to. 
401. Attiecībā uz atsauci uz Air Inter ir tikai jāatceras, ka rīcībai, ko īstenoja minētā sabiedrība, kura laikā, kad notika Air France pārstrukturēšana, nebija atkarīga no tās, šajā kontekstā nav nozīmes, a fortiori tāpēc, ka apgalvojumi par maršrutu nodošanu starp Air France un Air Inter pamatojas uz avīžrakstu, kas publicēts pēc apstrīdētā lēmuma pieņemšanas. 
402. Attiecībā uz Francijas iekšzemes maršrutu un maršrutu starp EEZ valstīm, kuras nav Francija, neņemšanu vērā ir tikai jānorāda, ka Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka minēto maršrutu ekonomiskā ietekme ir tik nenozīmīga, ka to varēja neņemt vērā šajā kontekstā (sk. iepriekš 370. punktu). 
403. Attiecībā uz to, ka Air France varēja atklāt jaunus maršrutus un slēgt citus, vienlaikus ievērojot maksimālo skaitu, kas bija 89 maršruti, Komisija Pirmās instances tiesā ir pareizi norādījusi, ka tā nevarēja vēlēties liegt Air France reaģēt uz tirgus pieprasījumu, ar nosacījumu, ka ir ievēroti visi atļaujas nosacījumi. Ja nebūtu šāda elastīguma, tiktu apdraudēta tā pārstrukturēšanas plāna īstenošana, kas paredzēts, lai atjaunotu Air France dzīvotspēju un konkurētspēju. 
404. Visbeidzot, ciktāl ir apgalvots, ka Air France 1994. gada maijā lidojumus nodrošināja tikai 64 maršrutos EEZ un tādējādi tas, ka Komisija noteica tīklu, kas atļauj 89 maršrutus, ļāva Air France atklāt 25 papildu maršrutus, Pirmās instances tiesa uzskata, ka Komisija nepārsniedza savas plašās rīcības brīvības robežas, nosakot to maršrutu skaitu, kuros Air France lidojumus nodrošināja 1993. gadā, tāpat kā tā attiecīgi saskaņā ar atļaujas nosacījumiem Nr. 8 un 12 ierobežoja Air France un Air Charter piedāvājumu līdz 1993. gada līmenim.

405. Tātad argumentus, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 11, nevar pieņemt. 
i) Atļaujas nosacījums Nr. 12

406. Saskaņā ar šo nosacījumu Francijas iestādēm vajadzēja “laika posmā, uz kuru attiecas Plāns, ierobežot Air Charter piedāvājumu līdz tās 1993. gada līmenim” (3047 sēdvietas un 17 gaisa kuģi), pieļaujot iespējamu ikgadēju palielinājumu, kas atbilst tirgus izaugsmes rādītājam”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

407. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka Air Charter piedāvājuma ierobežojums nebija efektīvs. Air Charter ir nevis aviopārvadātājs, bet gan tirdzniecības aģentūra, kas fraktē gaisa kuģus ceļojumu rīkotājiem. No 17 gaisa kuģiem, ko Air Charter izmantoja 1993. gadā, tikai astoņi piederēja Air France koncernam, bet deviņi tika iznomāti. Šāda noma tika izbeigta 1995. gadā. Piedāvājuma ierobežojumus Francijas iestādes piedāvāja un Komisija atzina laikā, kad Air Charter jau bija informējusi iznomātājus par to, ka tā neatjaunos nomu. Tāpēc Air Charter bija atļauts papildināt savu floti ar deviņiem rezerves gaisa kuģiem un tādējādi iespējami palielināt savu jaudu par 20-25 % tirgū, kurā jau ir liela konkurence. Iznomātāji, kas atgūst savus deviņus gaisa kuģus, noteikti būtu konkurējuši ar Air Charter, kas kā atbalsta saņēmēja būtu varējusi iznomāt savus gaisa kuģus ceļojumu rīkotājiem par mākslīgi pazeminātām cenām. 
408. Pieteikuma iesniedzējas piebilst, ka Plānā nav runas par to, kādi pasākumi tiks veikti, lai pārstrukturētu Air Charter, lai gan tā saņems daļu no atbalsta. Tādējādi piedāvājuma ierobežojums bija atklāts uzaicinājums valsts subsidētai sabiedrībai, kurai nepiemēro pārstrukturēšanas pasākumus, izmantot atbalstu, lai divkāršotu tās floti un jebkurā gadījumā palielinātu piedāvājumu Francijas čartertirgū. 
409. Apvienotā Karaliste uzskata, ka Air France vai Air Charter vajadzēja uzņemties saistības, lai nodrošinātu, ka Air Charter pirks tikai tik daudz gaisa kuģu, cik vajadzīgs, lai aizstātu jaudu, kas zaudēta, neatjaunojot minēto nomu. 
410. Komisija, Francijas Republika un Air France apgalvo, ka šie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

411. Attiecībā uz risku, ka Air Charter varētu piemērot mākslīgi pazeminātas cenas, ir tikai jānorāda, ka minētajai sabiedrībai, kura par vairāk nekā 50 % pieder Air France, vajadzēja ievērot atļaujas nosacījumu Nr. 9, kas liedza tai piemērot tarifus, kuri zemāki par tarifiem, ko tās konkurenti noteikuši attiecībā uz līdzvērtīgu piedāvājumu. Tādējādi Komisija bija tiesīga uzskatīt, ka Air Charter pārvaldīs savu piedāvājumu, pamatojoties tikai uz tirgus prasībām, tāpat kā jebkurš cits tirdzniecības uzņēmums. 
412. Tāpat arī atļaujas nosacījums Nr. 12, ciktāl tas aizliedza palielināt Air Charter piedāvājumu tā, ka tas pārsniedz tās 1993. gada līmeni, tas neļāva divkāršot minētās sabiedrības izmantojamo floti. Kā Komisija ir uzsvērusi Pirmās instances tiesā, tai nekādā ziņā nebija pienākums pieprasīt, lai Air Charter vai nu atjauno nomas līgumus, ko tā lauzusi komerciālu un finansiālu iemeslu dēļ, vai atturas no to gaisa kuģu aizstāšanas, kuru noma ir izbeigta, un tādējādi Air Charter tiktu sodīta tādā ziņā, ka tās izmantojamo floti vajadzētu samazināt par vairāk nekā 50 %.
413. Ciktāl ir apgalvots, ka Air Charter saņems daļu no atbalsta, lai gan Plānā nav paredzēti šīs sabiedrības pārstrukturēšanas pasākumi, ir tikai jānorāda, ka Air France pārstrukturēšanas plāns patiešām attiecās uz Air France koncerna čartera nozari (Plāna 22. lpp.) un ka jebkurā gadījumā nosacījums Nr. 6 aizliedza atbalstu izmantot citiem mērķiem, kas nav pārstrukturēšana. 
414. Tādējādi argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 12, ir jānoraida. 
j) Atļaujas nosacījums Nr. 13

415. Francijas iestādēm saskaņā ar šo nosacījumu vajadzēja “garantēt, ka jebkāda Air France preču vai pakalpojumu nodošana sabiedrībai Air Charter atspoguļos tirgus cenas”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

416. Pieteikuma iesniedzējas uzskata, ka šis nosacījums nebija efektīvs. Tās apgalvo, ka tas nebija izmantojams, jo jēdziens “tirgus cena” nav precīzs un saskaņā ar to Air France meitasuzņēmumu, kura prezidents bija izraudzīts par Air France Francijā veiktās darbības vadītāju, vajadzēja uzskatīt par tādu, kas nav ar to saistīts, vienlaikus piešķirot tam daļu no atbalsta. Turklāt saistību mērķis nebija kontrolēt Air Charter preču pārdošanu un pakalpojumu sniegšanu sabiedrībai Air France, un tāpēc tām nevajadzēja atspoguļot tirgus cenas. 
417. Komisija apgalvo, ka minētie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

418. Ciktāl ar šiem argumentiem tiek apšaubīts tas, vai nosacījumu Nr. 13 varēja efektīvi piemērot, ir tikai jāatceras, ka tie nav izskatāmi šajā kontekstā (sk. iepriekš 292. punktu). 
419. Ciktāl ir apgalvots, ka šis nosacījums neattiecās ne uz Air Charter veikto preču pārdošanu, ne pakalpojumu sniegšanu sabiedrībai Air France, ir jānorāda, ka Komisija Pirmās instances tiesā norādīja, ka Air Charter nepiedāvā nozīmīgas preces vai pakalpojumus sabiedrībai Air France un tas netika apstrīdēts. Turklāt pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94 saistībā ar atļaujas nosacījumu Nr. 12 pašas ir apstiprinājušas, ka Air Charter ir nevis aviopārvadātājs, bet tirdzniecības aģentūra, kas fraktē gaisa kuģus ceļojumu rīkotājiem un kam ir apmēram 40 darbinieku, bet nav mehāniķu vai apkalpes personāla (234. punkts pieteikumā lietā T-371/94). Šādos apstākļos Komisija pamatoti neņēma vērā ekonomisko ietekmi, kāda varēja būt šādai pārdošanai vai pakalpojumu sniegšanai. 
420. Tātad argumentus, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 13, nevar atbalstīt. 
k) Atļaujas nosacījums Nr. 15 un Nr. 16

421. Saskaņā ar šiem nosacījumiem Francijas iestādēm vajadzēja: 
– 
“sadarbībā ar Aéroports de Paris… pēc iespējas drīz… [mainīt] satiksmes sadalījuma noteikumus attiecībā uz Parīzes lidostu sistēmu saskaņā ar Komisijas 1994. gada 27. aprīļa lēmumu par maršruta Orlī – Londona atklāšanu” un

– 
“nodrošināt to, ka Aéroports de Paris veiktais darbs, kas vajadzīgs, lai pielāgotu abus termināļus Orlī, un viena vai otra termināļa iespējamā pārpildīšana neietekmē konkurences apstākļus, kaitējot sabiedrībām, kas darbojas Orlī”. 
Pušu argumentu kopsavilkums

422. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka nosacījums Nr. 15 bija tikai iegansts, ņemot vērā Francijas iestāžu acīmredzamo nodomu neievērot 1994. gada 27. aprīļa lēmumu, par ko varēja pārliecināties jau 1994. gada maijā, kad tika pieņemti noteikumi satiksmes veikšanas tiesību sadalei Parīzes lidostu sistēmā, kuri acīmredzami bija pretrunā Kopienas noteikumiem. Tās piebilst, ka, lai gan apstrīdētais lēmums ļāva Air France tūlīt saņemt atbalsta pirmo daļu, nosacījums Nr. 15 paredzēja, ka Air France konkurences priekšrocības, ko sniedz Parīzes lidostu satiksmes sadales noteikumi, ir jālikvidē konkrētā brīdī, kas definēts tikai kā “pēc iespējas drīz”. 
423. Pieteikuma iesniedzējas uzsver, ka nosacījums Nr. 16 pēc būtības ir maldinošs, un apgalvo, ka tas tika pārkāpts jau pirms tā piemērošanas, izmantojot pirms apstrīdētā lēmuma pieņemšanas noteiktos diskriminējošos nosacījumus, lai īstenotu visu pie Air France koncerna nepiederošo Francijas sabiedrību nodošanu, no Rietumorlī uz Dienvidorlī un Air France un Air Inter pārgrupēšanu Rietumorlī lidostā. Gan Aéroports de Paris, gan Air France bija transporta ministra pārraudzībā. Pieteikuma iesniedzējas apgalvo, ka šāda organiska saikne ir pretrunā Līguma 90. pantam saistībā ar 86. pantu, ņemot vērā diskriminācijas risku, ko tā rada. Tās norāda, ka plāns pielāgot Orlī termināļus bija izveidots tā, ka Air Inter konkurentiem bija grūti un dārgi uzsākt jaunus lidojumus no Dienvidorlī. Tādējādi no Air France konkurentu diskriminācijas varēja izvairīties, tikai krasi mainot Plānu. 
424. Kopumā pieteikuma iesniedzējas attiecībā uz minētajiem nosacījumiem apgalvo, ka saistības ievērot likumu nevar uzskatīt par tādām, kas kompensē atbalsta iedarbību, jo Francijas iestādēm likums jāievēro jebkurā gadījumā. 
425. Komisija apgalvo, ka minētie argumenti nav pamatoti. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

426. Ar argumentiem, kas vērsti pret nosacījumu Nr. 15 un Nr. 16, tiek tikai uzsvērts, ka minētie nosacījumi nav efektīvi un lietderīgi. Tādējādi ir tikai jānorāda, ka, pirmkārt, argumenti, kuru mērķis ir apšaubīt to, vai atbalsta atļaujas nosacījumu var piemērot efektīvi, nav izskatāmi šajā kontekstā (sk. iepriekš 292. punktu), un, otrkārt, ka, pieņemot, ka Francijas iestādēm jau bija pienākums saskaņā ar citiem Kopienas tiesību noteikumiem izpildīt atļaujas nosacījumos Nr. 15 un Nr. 16 izklāstītos pienākumus, minēto nosacījumu lietderība izpaužas tādējādi, ka tie ļāva Komisijai lietu nodot tieši izskatīšanai Eiropas Kopienu Tiesā, pirms tam neierosinot administratīvo procesu (sk. iepriekš 348. punktu). 
427. Tāpēc argumenti, kas vērsti pret atļaujas nosacījumu Nr. 15 un Nr. 16, ir jānoraida. 
428. Tā kā nav atbalstīts neviens no argumentiem, kas vērsti pret atļaujas nosacījumiem, attiecīgi ir jānoraida apgalvojums, ka kļūdaina ir metode, ko Komisija izvēlējusies, lai pārbaudītu to, kā atbalsts ietekmēs vispārējās intereses (sk., iepriekš 295. un 296. punktu). 
429. No iepriekšminētā izriet, ka, ievērojot šā sprieduma 238.-280. punktu, ir jānoraida visi apgalvojumi par to, ka Komisija ir pieļāvusi kļūdas, uzskatot, ka atbalsts ir paredzēts, lai veicinātu saimnieciskas darbības attīstību, un neiespaido tirdzniecības nosacījumus tiktāl, ka tas ir pretrunā vispārējām interesēm. Pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, varēja aizsargāt savas tiesības, un Pirmās instances tiesa varēja izmantot savas pārskatīšanas tiesības. Tādējādi, izņemot novērtējumu par atbalsta iedarbību uz Air France konkurētspēju attiecībā uz tās to valstu tīklu, kas nav EEZ valstis, un saistpārvadājumiem, apstrīdētais lēmums šajā ziņā atbilst Līguma 190. panta prasībām, un tāpēc ir jānoraida apgalvojums par to, ka pamatojums nebija atbilstošs. 
Apgalvojumi par to, ka Komisija pieļāvusi kļūdas, secinot, ka pārstrukturēšanas plāns var atjaunot Air France ekonomisko dzīvotspēju

Iespējamā pārstrukturēšanas plāna vispārējā neatbilstība

Pušu argumentu kopsavilkums

430. Pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, pauž vispārēju kritiku par to, ka pārstrukturēšanas plāns nebija atbilstošs un precīzs. Pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 apgalvo, ka Komisija apstrīdētajā lēmumā nav pienācīgi norādījusi, ciktāl atbalsts ir vajadzīgs, lai finansētu Plānā norādītos neskaidros un neatbilstošos priekšlikumus, un ka tā nav uzstājusi, lai minētajā plānā tiktu izklāstīta precīza informācija par pasākumiem, kas vajadzīgi, lai atjaunotu Air France dzīvotspēju. Pieteikuma iesniedzējas abās lietās apgalvo, ka Komisija nav nodrošinājusi pienācīgu apstrīdētā lēmuma pamatojumu, pamatojoties uz to, ka tā nav ņēmusi vērā trešo personu piezīmes, kas iesniegtas administratīvā procesa gaitā. 
431. Komisija uzskata, ka šajā ziņā apstrīdētais lēmums ir pienācīgi pamatots. Attiecībā uz satura būtību tā norāda, ka tā ir novērtējusi pārstrukturēšanas plāna saskanību un efektivitāti pēc būtības un nav pieļāvusi novērtēšanas vai juridiskas kļūdas. 
Pirmās instances tiesas secinājumi

432. Vispirms ir jānoskaidro, vai apstrīdētais lēmums ir pienācīgi pamatots attiecībā uz Air France izstrādāto un iesniegto pārstrukturēšanas plānu, jo īpaši ņemot vērā galvenās sūdzības, ko ieinteresētās puses izvirzījušas administratīvā procesa gaitā (sk. iepriekš 96. punktu). 
433. Šajā saistībā ir jānorāda, ka ieinteresētās puses administratīvā procesa gaitā norādīja, ka pārstrukturēšanas plāns nav atbilstošs, piemērots un ir pārlieku neskaidrs un tādējādi tas nevar atjaunot Air France dzīvotspēju. Tās apgalvoja, ka minētais plāns ir pat mazāk stingrs nekā iepriekšējais plāns PRE 2, kas jau 1992. gada augustā tika atzīts par nepietiekamu. Tas nebija tas, kas ir vajadzīgs Air France, bet gan tikai tas, kas ir pieņemams Francijai, jo PRE 2, kas bija stingrāks nekā konkrētais Plāns, tika atsaukts arodbiedrību protestu dēļ. Turklāt Komisijai šajā ziņā vajadzēja ņemt vērā visus iepriekšējos Air France izdotos pārstrukturēšanas plānus, kas netika īstenoti politiskās situācijas un arodbiedrību pilnvaru dēļ. 
434. Ieinteresētās puses uzsvēra, ka nav izredžu veiksmīgi īstenot pārstrukturēšanas plānu, ja nav iespējams atlaist no amata darbiniekus, kuru ir pārāk daudz, samazināt cenas un pieprasīt, lai personāls uzlabo produktivitāti. Vienīgais reālais līdzeklis, kuru izmantojot, Air France varētu samazināt izmaksas, proti, personāla produktivitātes palielināšana, bija paredzēts pēc brīvprātības principa. Tādējādi gandrīz nebija iespējams, ka varētu sasniegt vēlamo 30 % produktivitātes palielinājumu. Plānā nav ieteikumu samazināt Air France personālam piešķirtās priekšrocības. Tajā bija tikai paredzēts trīs gados likvidēt 5000 darbavietas, savukārt Lufthansa divos gados ir likvidējusi 8000 darbavietu, bet British Airways viena gada laikā ir likvidējusi 4000 darbavietu. Turklāt Plānā netika ņemta vērā jaudas pārpalikuma krīze Kopienas gaisa transporta nozarē; tajā patiešām bija pat paredzēts palielināt floti un jaudu. 
435. Ieinteresētās puses piebilda, ka summa 20 miljardi FF, kas Plānā paredzēta kā valsts atbalsts, nav skaidra. Atsaucoties uz avīžrakstu, tās norādīja, ka ir vērojams Air France pārskatu pārredzamības trūkums. Tās apgalvoja, ka Komisijai vajadzēja nodrošināt to, ka Air France pārskatos nekas netiek noklusēts. Turklāt Air France prezidents 1994. gada februārī kādā avīžrakstā paziņoja, ka šai sabiedrībai līdz minētā gada marta beigām ir jāiegūst 8 miljardi FF; saistībā ar PRE 2 tika apspriesta summa 5 miljardi FF. 
436. Visbeidzot, pārstrukturēšanās plānā nav minēts Air France koncerns, un tajā šim koncernam kopumā nav noteikts neviens ierobežojums. Tas attiecās tikai uz Air France, un tajā nekas nebija minēts par konkrētā koncerna turpmākajiem nodomiem attiecībā uz Air Inter. Tomēr Air Inter pārstrukturēšana bija vajadzīga tik pat daudz. Tādējādi Komisijai vajadzēja uzstāt, lai Plāns tiktu attiecināts arī uz Air Inter un Air Charter darbību. 
437. Ņemot vērā šos apsvērumus, Pirmās instances tiesa norāda, ka apstrīdētajā lēmumā Komisija ir izskatījusi dažādu tādu pārstrukturēšanas plānu priekšvēsturi, kurus Air France pieņēmusi, lai atrisinātu savas finansiālās problēmas. Air France 1991. gada septembrī pieņēma pirmo pārstrukturēšanas plānu (CAP ‘93), kas paredzēja inter alia kapitāla ieguldīšanu līdz pat 5,8 miljardiem FF. Pēc tam, kad Air France koncerna finanšu stāvoklis turpināja pasliktināties, tas 1992. gada oktobrī pieņēma otro pārstrukturēšanas plānu (PRE 1), kas, kā tika konstatēts 1993. gada sākumā, nevarēja atrisināt šā koncerna situāciju un tāpēc netika īstenots. Trešais plāns (PRE 2) tika uzsākts 1993. gada septembrī, tikai tas, ņemot vērā arodbiedrību iebildumus, tika atsaukts par labu Plānam (apstrīdētais lēmums, OV, 74. lpp.). Attiecībā uz konkrēto pārstrukturēšanas plānu Komisija norādīja, ka Air France to izstrādājusi, pamatojoties uz kādu dokumentu, kuru izstrādājuši padomdevēji Lazard Frères un kurā arī ir noteikts rekapitulācijas apjoms, kas vajadzīga, lai uzlabotu Air France finansiālo struktūru un rentabilitāti. Komisija norādīja, ka Plānā, kura mērķis bija jāsasniedz no 1994. gada 1. janvāra līdz 1996. gada 31. decembrim, bija paredzēts par 30 % palielināt Air France produktivitāti (apstrīdētais lēmums, OV, 75. lpp.). 
438. Tad Komisija precizēja “īpašos… jautājumus”, kuriem Plānā pievērsta galvenā uzmanība, proti, izmaksu un finansiālu izdevumu samazināšana (samazinot ieguldījumus, samazinot pamatdarbības izmaksas un palielinot produktivitāti, vienlaikus samazinot finansiālus izdevumus), produkta koncepcijas maiņa un resursu labāka izmantošana (jo īpaši veicot tirdzniecības iniciatīvas flotes un tīkla līmenī), sabiedrības reorganizācija un darbinieku līdzdalība. Komisija piebilda, ka Plāna īstenošana jāfinansē, palielinot kapitālu un pārdodot aktīvus, kas nav pamataktīvi (apstrīdētais lēmums, OV, 75. un 76. lpp.). 
439. Attiecībā uz pārstrukturēšanas plāna dzīvotspējas novērtējumu Komisija uzskatīja, ka minētajā plānā ir izklāstīti vairāki pasākumi, kas liecina par patiesiem centieniem pārstrukturēt konkrēto aviosabiedrību. Jo īpaši tā atzina lielos centienus sociālajā jomā (algu iesaldēšana, paaugstināšanas amatos apturēšana, darba laika labāka izmantošana, bezmaksas akciju piešķiršana darbiniekiem kā kompensācija par algu samazināšanu). Attiecīgais personāls bija apstiprinājis konkrēto programmu referendumā. Pēc tam, kad to apstiprināja arodbiedrības, Komisija paziņoja, ka tā ir pārliecināta par to, ka Plānā paredzētos sociālos pasākumus var noteikt pilnā apjomā un veiksmīgi īstenot (apstrīdētais lēmums, OV, 82. lpp.). 
440. Turklāt Komisija uzskatīja, ka aviosabiedrības pārstrukturēšana, izveidojot peļņas centrus, kas paredzēti, lai racionalizētu tās darbību, ir viena no Plāna priekšrocībām. Tā uzskatīja, ka Plānā paredzētie produktivitātes uzlabojumi ļaus Air France nostiprināt savu “laba vidējā līmeņa” stāvokli salīdzinājumā ar citām aviosabiedrībām, norādot, ka tā savu analīzi ir veikusi, pamatojoties uz ERPK efektivitātes rādītāju. Paskaidrojot, kā ir izmantojama minētā mērvienība, Komisija secināja, ka Air France produktivitāte pārstrukturēšanas periodā uzlabosies par 33,3 %. Bija paredzams, ka 1996. gadā sasniedzamais rādītājs būs lielāks nekā aprēķinātais vidējais pārējo septiņu Eiropas lielāko aviosabiedrību (Lufthansa, British Airways, KLM, Alitalia, Iberia, SAS un Swissair) rādītājs. Vārdu sakot, Komisija secināja, ka Plāns var atjaunot Air France ekonomisko un finansiālo dzīvotspēju, jo īpaši tāpēc, ka Francijas valdība bija apņēmusies nodrošināt to, ka Air France tiks vadīta saskaņā ar komercprincipiem un uzskatīta par parastu uzņēmumu (apstrīdētais lēmums, OV, 83. lpp.). 
441. Šāds pamatojums ir pienācīga atbilde uz ieinteresēto pušu apsvērumiem, un tajā ir pietiekami norādīta Komisijas argumentācija attiecībā uz pārstrukturēšanas plāna vispārējiem aspektiem. Tas pierāda, ka Komisija nav ignorējusi iepriekšējos pārstrukturēšanas plānus, kurus īstenojot, nav izdevies atjaunot Air France stāvokli. Jo īpaši Komisija ņēma vērā to, ka PRE 2 neizdevās īstenot, jo to nebija akceptējis ne Air France personāls, ne arodbiedrības, savukārt jauno plānu tie apstiprināja. Ir skaidrs, ka veiksmīgs var būt tikai īstenojams pārstrukturēšanas plāns, pat ja tas ir mazāk stingrs nekā iepriekšējs neīstenojams plāns. Tādējādi Komisijai nebija pienākuma sīkāk izklāstīt argumentāciju šajā jautājumā. 
442. Kas attiecas uz to, vai pārstrukturēšanas plānā paredzētie pasākumi bija pietiekami, lai sasniegtu izvirzītos mērķus, proti, veiktu racionalizāciju un atmaksātu parādu, to pasākumu apraksts un noteikšana, kas paredzēti, lai Komisija varētu īstenot uzraudzību saskaņā ar apstrīdētā lēmuma 1. un 2. pantu attiecībā uz minētā lēmuma argumentāciju ir pienācīgs pamatojums tam, ka Komisija uzskatīja, ka ir iespējams īstenot konkrēto pārstrukturēšanas plānu un ka tā ir paredzējusi sev līdzekļus, ko tā uzskata par piemērotiem un kas izmantojami tad, ja šāda īstenošana tiktu nelabvēlīgi ietekmēta. Ja 1. pantā paredzētie nosacījumi netiktu ievēroti, Komisija varētu lietu tieši nodot Eiropas Kopienu Tiesai saskaņā ar Līguma 93. panta 2. punkta otro daļu (sk. iepriekš 348. punktu). Turklāt 2. pants paredzēja, ka pārstrukturēšanas plāna pareiza īstenošana ir priekšnosacījums atbalsta otrās un trešās daļas izmaksai. 
443. Izvērtējot pārstrukturēšanas plānu šajā kontekstā, Komisijai acīmredzami nebija pienākuma sniegt īpašus paskaidrojumus, salīdzinot Air France plānu un citu aviosabiedrību, piemēram, Lufthansa un British Airways plānus. Minētie plāni bija saistīti ar citām aviosabiedrībām, kas pārstrukturētas dažādos laikos. 
444. Sūdzība par to, ka Air France grāmatvedība ir neskaidra, nebija pamatoti ar pierādījumiem. Šajā sūdzībā ir tikai atsauce uz kādu avīžrakstu un Komisija ir aicināta ņemt vērā to, ka Air France pārskatos nekas netiek noklusēts. Tāpēc Komisijai nebija pienākuma paust skaidru viedokli par šo jautājumu, jo īpaši norādot, vai tā ir izpildījusi minēto aicinājumu. 
445. Ciktāl ir apgalvots, ka attiecīgo pārstrukturēšanas plānu nevarēja attiecināt tikai uz Air France, bet tas bija jāpiemēro arī citām minētā koncerna sabiedrībām, ir tikai jānorāda, ka Komisija nevar prasīt, lai dalībvalsts izstrādā pārstrukturēšanas plānu sabiedrībai, kas, pēc attiecīgās valsts uzskatiem, nav jāpārstrukturē. Tomēr uz apstrīdētā lēmuma pamatojumu attiecībā uz to, cik atbilstošs ir konkrētais pārstrukturēšanas plāns, kas attiecināts tikai uz Air France, neattiecas jautājums par to, vai un ciktāl Komisijai, pārbaudot un apstiprinot plānu, kura mērķis ir pārstrukturēt sabiedrību, kas ir daļa no kāda koncerna, var būt pienākums ņemt vērā citas attiecīgā koncerna sabiedrības. Jautājumi, kas attiecas uz visa koncerna iesaistīšanu, ir izskatīti iepriekš atsevišķā kontekstā (no 298. līdz 324. punktam). Tas pats attiecas uz konkrēto jautājumu par Air France jaudu, kura arī iepriekš ir īpaši izvērtēta (no 357. līdz 373. punktam). 
446. Tātad ir jāuzskata, ka šīs apstrīdētā lēmuma daļas pamatojums atbilst Līguma 190. panta prasībām. 
447. Attiecībā uz vispārējo kritiku par to, ka pārstrukturēšanas plāns nebija atbilstošs un precīzs, ir tikai jānorāda, ka Komisijai ir plaša rīcības brīvība, novērtējot plānu, kas paredzēts, lai pārstrukturētu uzņēmumu, kuram ir saimnieciskas un finansiālas grūtības, un ka tās novērtējums arī bieži attiecas uz konfidenciālu informāciju, kurai attiecīgā uzņēmuma konkurenti nedrīkst piekļūt. Tādējādi tikai tad, ja Komisija ir pieļāvusi īpaši acīmredzamu un nopietnu kļūdu, novērtējot šādu plānu, Pirmās instances tiesa var nospriest, ka nav atļaujams valsts atbalsts, kas paredzēts šādas pārstrukturēšanas finansēšanai. Šajā gadījumā šāda kļūda nav konstatēta. Tomēr Pirmās instances tiesa norāda, ka tā nav varējusi pārbaudīt Air France sasniedzamos produktivitātes mērķus, jo īpaši ņemot vērā minētās sabiedrības lidojumu maršrutus ārpus EEZ, jo apstrīdētajā lēmumā ietvertais pamatojums šajā ziņā nav pietiekams (sk. iepriekš 280. punktu).
448. Ņemot vērā šo pēdējo atrunu, argumenti, kas vērsti pret Komisiju saistībā ar to, ka tā apstiprinājusi Air France pārstrukturēšanas plānu, ir jānoraida. 
449. Tāpēc apgalvojumam, ko izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas lietā T-371/94, proti, ka attiecīgā plāna mērķis patiesībā ir nevis atjaunot Air France dzīvotspēju, bet gan reaģēt uz valdības mērķiem, nav faktiska un juridiska pamatojuma. 
Pārējie apgalvojumi

450. Pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, iebilst, ka Air France pārstrukturēšanas plānā nepamatoti nav ņemta vērā aviosabiedrība Air Inter, to Air France aktīvu maksimālās daļas pārdošana, kuri nav saistīti ar gaisa transportu, un vispārējais jaudas samazinājums. Turklāt tās apgalvo, ka minētā plāna pamatā lielā mērā bija ERPK rādītājs, kas paredzēts, lai novērtētu Air France produktivitāti, lai gan minētā mērvienība nebija atbilstoša šim mērķim. Turklāt tās apgalvo, ka Air France pārstrukturēšanas plānā paredzētie pasākumi bija daudz mazāk stingri nekā citu aviosabiedrību noteiktie. 
451. Šajā ziņā, lai secinātu, ka nevar atbalstīt nevienu no iepriekšminētajiem pret Air France pārstrukturēšanas plānu vērstajiem apgalvojumiem, ir tikai jāatgādina tas, kas minēts iepriekš, pārbaudot citus apgalvojumus. 
452. Attiecībā uz apgalvojumu, kuru izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, proti, ka Komisija rīkojās nepareizi, atļaujot iegādāties 17 jaunus gaisa kuģus, kā paredzēts pārstrukturēšanas plānā, Pirmās instances tiesa norāda, ka tā nevar pārbaudīt šo apgalvojumu, jo nav precizēts, kā šis ieguldījums tiks finansēts, un nav paskaidrots, kāds ir tā tiesiskais raksturs. 
III. Prasības pamats, ar kuru tiek apgalvots, ka ir pārkāpts Līguma 155. pants

453. Ciktāl pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94 apgalvo, ka, nepareizi piemērojot Līguma 92. un 93. pantu, Komisija ir pārkāpusi arī Līguma 155. pantu, ir jānorāda, ka, pārbaudot galvenos prasības pamatus, kurus izvirzījušas pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, kas tās atbalsta, nav atklāta ne novērtēšanas kļūda, ne juridiska kļūda 92. un 93. panta piemērošanā. Turklāt Līguma 155. panta mērķis ir vispārīgi definēt Komisijas pilnvaras. Tāpēc nevar apgalvot, ka ikreiz, kad Komisija pārkāpj konkrētu Līguma noteikumu, šāds pārkāpums ietver arī vispārējā 155. panta noteikuma pārkāpumu. Tātad šis prasības pamats jebkurā gadījumā ir jānoraida. 
IV - Secinājums

454. Pārbaudot visus prasības tiesiskos pamatus, kas izvirzīti šajā lietā, ir skaidrs, ka apstrīdētais lēmums ir nepietiekami pamatots divējādā ziņā – attiecīgi saistībā ar 17 jaunu gaisa kuģu iegādi par 11,5 miljardiem FF (sk. iepriekš no 84. līdz 120. punktam) un Air France konkurētspēju savā to maršrutu tīklā, kuri atrodas ārpus EEZ, un saistpārvadājumiem (sk. iepriekš no 238. līdz 280. punktam). Minētajiem diviem aspektiem ir izšķiroša nozīme apstrīdētā lēmuma vispārējā uzbūvē. Tātad minētais lēmums ir jāanulē. Šajos apstākļos vairs nav vajadzības spriest par prasību, ko izvirzījusi pieteikuma iesniedzēja lietā T-394/94, proti, prasību uzrādīt visus attiecīgos Komisijas rīcībā esošos lietas materiālus un dokumentus. 
Lēmums par tiesāšanās izdevumiem

455. Saskaņā ar Reglamenta 87. panta 2. punktu pusei, kam spriedums ir nelabvēlīgs, piespriež atlīdzināt izdevumus, ja tas prasīts tās puses pieteikumā, kurai spriedums ir labvēlīgs. Tā kā spriedums ir nelabvēlīgs Komisijai un pieteikuma iesniedzējas un iestājpersonas, t. i., Maersk sabiedrības, ir prasījušas atlīdzināt tiesāšanās izdevumus, Komisijai tie ir jāatlīdzina. 
456. Atbilstoši Reglamenta 87. panta 4. punktam Francijas Republikai, Dānijas Karalistei, Apvienotajai Karalistei, Zviedrijas Karalistei, Norvēģijas Karalistei un Air France savi tiesāšanās izdevumi jāsedz pašām. 
Ar šādu pamatojumu

PIRMĀS INSTANCES TIESA

(otrā palāta paplašinātā sastāvā)

nospriež: 
1. Lietas T-371/94 un T-394/94 apvienot sprieduma pasludināšanas nolūkā. 
2. Anulēt Komisijas 1994. gada 27. jūlija Lēmumu 94/653/EK, kas attiecas uz paziņoto Air France kapitāla palielinājumu. 
3. Komisijai ir jāatlīdzina tiesāšanās izdevumi, tostarp tie, kuri radušies iestājpersonām Maersk Air I/S un Maersk Air Ltd. 
4. Compagnie Nationale Air France, Francijas Republikai, Dānijas Karalistei, Lielbritānijas un Ziemeļīrijas Apvienotajai Karalistei, Zviedrijas Karalistei un Norvēģijas Karalistei savi tiesāšanās izdevumi jāsedz pašām. 
[Paraksti]

Pasludināts atklātā tiesas sēdē 1998. gada 25. jūnijā Luksemburgā.
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