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(Ozndmeni)

RIZENI TYKAJICI SE PROVADENI POLITIKY HOSPODARSKE SOUTEZE
EVROPSKA KOMISE

STATNI PODPORA - NEMECKO

Statni podpora SA 19880 (2012/C) (ex NN40/2007) a SA 32576 (2012/C) (ex 2011/NN) Flughafen
Niederrhein | Weeze a Flughafen Niederrhein GmbH

Vyzva k podini pfipominek podle ¢l. 108 odst. 2 SFEU
(Text s vyznamem pro EHP)
(2012/C 279/01)

Dopisem ze dne 26. ledna 2012, jehoZ zdvazné znéni je uvedeno na strankdch ndsledujicich po tomto
shrnuti, sdélila Komise Némecku své rozhodnuti zahdjit ve véci vyse uvedenych opatfeni fizeni podle ¢l. 108
odst. 2 SFEU.

Zicastnéné strany mohou do jednoho mésice ode dne zvefejnéni tohoto shrnuti a pfipojeného dopisu zaslat
pfipominky k opatfenim, ohledné nichz Komise fizeni zahajuje, na adresu Generdlniho feditelstvi pro

hospodéiskou soutéz Evropské komise:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Kanceldt: J-70, 3/225

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax +32 22961242

Tyto pfipominky budou sdéleny Némecku. Zacastnénd strana poddvajici pfipominky mtze pisemné a s

uvedenim divodii pozddat o utajeni své totoznosti.

RIZENI
Evropskd komise obdrZela stiznosti, v nichZ se uvadi, Ze regi-
ondlni orgdny poskytly 15. zdfi 2005, 14. bfezna 2007,

30. ledna 2009 a 3. listopadu 2010 nezdkonnou stdtn{
podporu letisti Niederrhein Weeze (ddle jen ,letisté”).

Komise pozddala 13. fijna 2005, 2. bfezna 2007, 3. srpna
2007, 19. fjna 2010 a 1. dubna 2011 o informace némecké
organy. Némecké orgdny odpovédély 21. prosince 2005
a 2. tinora 2006, 14. ¢ervna 2007, 18. fijna 2007, 11. listopadu
2010, 30. kvétna 2011 a 19. fjna 2011.

Odpovéd némeckych organd ze 30. kvétna 2011 nebyla Gplnd.
Komise jim proto 24. srpna 2011 zaslala upominku podle ¢l.

10 odst. 3 nafizeni Rady ¢ 659/1999 ze dne 22. bfezna
1999 (1) (déle jen ,procesni nafizeni“). Némecké orgdny odpo-
védély 19. Fjna 2011, ovSem i tato odpovéd byla netplna.

POPIS OPATRENI

Leti$té Niederrhein Weeze (ddle jen ,letidté“) je byvalou leteckou
zakladnou letectva Spojeného krdlovstvi Royal Air Force. Poté,
co ji letectvo Spojeného krélovstvi v roce 1999 vrétilo némecké
federalni vlad¢, zajistovaly jeji spravu a pfeménu na civilni
letisté spolecnosti vlastnéné okresem Kleve a méstem Weeze.
Jedna z téchto spole¢nosti ve vefejném vlastnictvi, konkrétné
provozovatel letist¢ Flughafen Niederrhein GmbH (dile jen

() UF. vest. L 83, 27.3.1999, s. 1.
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,FN GmbH"), byla v roce 2001 proddna soukromému investo-
rovi, ktery pak v roce 2002 od némecké spolkové vlady
odkoupil celé letisté. Provoz civilntho letist¢ byl zahdjen
v roce 2003.

Leti§té se nachdzi ve spolkové zemi Severni Poryni-Vestfalsko
v okrese Kleve mezi obcemi Weeze a Kevelaer blizko némecko-
nizozemskych hranic. Nejblizsimi vétsimi mésty jsou na jihu
Duisburg, piiblizné 60 km, a na severu Nijmegen (NL), pfiblizné
50 km.

V blizkosti letisté Niederrhein Weeze lezi deset dalSich letist:
Diisseldorf (51 minut cestovniho ¢asu nebo 76 km), Eindhoven,
NL (1 hodina 12 minut nebo 88 km), Maastricht, NL (1 hodina
14 minut nebo 98 km), Koln-Bonn (1 hodina 23 minut nebo
133 km), Dortmund (1 hodina 25 minut nebo 120 km), Liege,
BE (1 hodina 41 minut nebo 152 km), Antverpy, BE (1 hodina
54 minut nebo 153 km), Rotterdam, NL (1 hodina 44 minut
nebo 172 km), Miinster-Osnabriick (1 hodina 46 minut nebo
175 km) a Brusel, BE (2 hodiny 10 minut nebo 200 km).

V roce 2011 bylo na letisti odbaveno piiblizné 2,4 milionu
cestujicich, vétsina z nich na linkdch irského dopravce Ryanair.

Komise se domnivd, Ze ndsledujici opatieni mohou zahrnovat
statni podporu ve prospéch spole¢nosti FN GmbH, provozova-
tele letiste:

Pajeky, které provozovateli letisté poskytla a nékolikrat obnovila
vefejnoprdvni spole¢nost (Entwicklungs- und ErschlieBungs-
gesellschaft Laarbruch GmbH, dile jen ,EEL GmbH®). Od roku
2003 spole¢nost EEL GmbH, kterou vlastni okres Kleve a obec
Weeze, poskytla provozovateli leti§té Niederrhein Weeze Ctyfi
ptjcky a nékolikrat je obnovila prodlouzenim doby jejich splat-
nosti. Do konce roku 2010 ziskal podnik FN GmbH celkem
[24-40] miliontt EUR (soucet poskytnutych pujéek a vzniklych
nesplacenych trokt). Podnik FN GmbH dodnes nesplatil jistinu,
ani troky.

Vefejnd podpora od spolkové zemé Severni Poryni-Vestfalsko.
Podle vlady spolkové zemé Severni Poryni-Vestfélsko ziskalo
letisté¢ z prostiedka této spolkové zemé vefejnou podporu ve
vysi 3,76 milionu EUR pro investiéni tcely.

Podpora okresu Kleve poskytnutd piimo provozovateli letisté
v souvislosti s prodejem letisté, V roce 2003 ziskal provozovatel
letisté, podnik FN GmbH, od okresu Kleve vefejnou podporu [4-
10] miliont EUR jako pieklenovaci financovani, které mu
umozni odkoupit leti§té od némecké spolkové vlidy. Podnik
FN GmbH mél tuto pujcku splatit ve dvou stejné vysokych
splatkich [2-5] miliont EUR do konce roku 2003 (prvni
splatka) a po péti letech od zahdjeni provozu letisté (druhd
splatka), pokud by nebylo splnéno ustanoveni o vytvofeni

pracovnich mist obsazené v dohodé mezi okresem Kleve a FN
GmbH. V roce 2004 okres Kleve souhlasil s tim, Ze se vzdd
thrady jedné splitky tohoto vefejného grantu ve vysi [2-5]
miliond EUR, vzhledem k tomu, Ze podle jeho ndzoru bylo
splnéno ustanoveni o vytvofeni pracovnich mist (v roce 2004
provozovatel letisté vytvorfil na letisti vice nez 450 pracovnich
mist). Neni jasné, zda dalsi spldtka byla pfeménéna na jednu ze
Ctyf pujcek  udélenych provozovateli letisté  vefejnopravni
spolecnosti.

Kromé toho bylo nutné refinancovat samu spole¢nost EEL
GmbH, aby byla schopna poskytovat pujcky podniku FN
GmhB. Od roku 2003 do roku 2007 dva vefejnopravni akci-
onéfi spolecnosti EEL GmbH pfijali riiznd finanéni opatfeni ve
prospéch EEL GmbH. Do roku 2007 okres Kleve podpofil EEL
GmbH vefejnymi opatfenimi v celkové vysi [15-30] miliont
EUR.

VYHODNOCENI OPATRENI

Némecké orgdny se domnivaji, Ze vSechna opatfeni ve prospéch
provozovatele letist¢ FN GmbH byla udélena za trznich
podminek, a proto nepfedstavuji stitni podporu. Komise na
zdkladé informaci, které ma v soucasné dobé k dispozici, pochy-
buje, zda byly pujcky poskytnuty a obnovovdny za trznich
podminek. Komise proto nemutize dospét k zavéru, ze nepied-
stavuji statni podporu. Za prvé némecké organy Komisi nezas-
laly piehled o historii ptjéek ani o ratingu pifjemce pujéek,
podniku FN GmbH. Za druhé nelze vyloucit, Ze podnik FN
GmbH byl a je podnikem, ktery md finan¢ni problémy. Za
tieti némecké organy nijak nevysvétlily vysi drokovych sazeb
pouzitych na jednotlivé ptijcky ani to, jaké zajisténi bylo posky-
tnuto. Za ¢tvrté nebylo vysvétleno, pro¢ se poskytovatel pajcky
(vefejnoprdvni spolecnost) opakované rozhodl obnovit pujcky
prodlouzenim doby jejich splatnosti a pro¢ dosud nevymahal
splacent jistiny a trokda.

V piipadé podpory, kterou provozovatel letisté obdrzel od spol-
kové zemé Severni Poryni- Vestfdlsko Komise poznamenava, Ze
se jednalo o selektivni opatfeni, na néZ nemaji nirok vSechna
letisté v této spolkové zemi. Vzhledem k tomu, Ze podpora byla
poskytnuta z vefejnych prostiedkti a poskytla letisti vyhodu
formou investi¢ni podpory, nelze vyloucit, Ze se jednalo o stitn{

podporu.

Pokud jde o podporu, kterou provozovateli letisté poskytl okres
Kleve, Komise se domnivd, ze zZadny trzni investor by neudélil
takovou podporu bez jakékoli odmény. Komise navic pochy-
buje, Ze by investor v trznim hospodafstvi souhlasil s upusténim
od splaceni pujcky vyménou za vytvofeni pracovnich mist
v regionu.
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Komise rovnéz pochybuje, zda finan¢ni opatfeni vefejnoprav-
nich akciondfti ve prospéch spole¢nosti EEL GmbH byla pfijata
a obnovena za trznich podminek a zda nepfedstavuji stdtni
podporu. Az na jednu vyjimku byla veskerd opatieni tykajici
se EEL GmbH financovdna z vefejnych rozpoctt. Navic i v
piipad¢ vyse uvedené vyjimky poskytla obec Weeze 100% statni
zaruku.

SLUCITELNOST PODPORY

Némecké orgdny nepovazuji financovani podniku FN GmbH
z vefejnych zdroji za stdtni podporu, pficemz vsak neposkytly
zadné vysvétleni ohledné slucitelnosti tohoto financovani
s vnitinim trhem.

Komise v této fdzi piijima piedbézné stanovisko, Ze pujcky
poskytnuté podniku FN GmbH podnikem EEL GmbH, investi¢ni
podpora od spolkové zemé Severni Poryni-Vestfilsko, granty
obdrzené od okresu Kleve jako pieklenovaci financovani na
koupi leti§té a podplrnd opatfeni vefejnopravnich akciondit
ve prospéch podniku EEL GmbH nepfedstavuji stitni podporu,
0 jejiz slucitelnosti s vnitinim trhem Komise pochybuje.

Predeviim nelze vyloucit, Ze podnik FN GmbH byl a je
podnikem v obtizich. Pokud tomu tak je, tak by v ptipad¢, ze
by podnik FN GmbH mél obdrzet stitni podporu, bylo by
mozné prohldsit za slucitelnou pouze podporu na zichranu
a restrukturalizaci.
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ZNEN[ DOPISU

,Die Kommission teilt der Bundesrepublik Deutschland (nach-
stehend ,Deutschland“) mit, dass sie nach Priifung der von den
deutschen Behorden zu der vorstehenden Mafinahme vorgeleg-
ten Informationen beschlossen hat, das Verfahren gemaff Arti-
kel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Euro-
pdischen Union (nachstehend ,AEUV*) einzuleiten.

(1)

1. VERFAHREN

Der Europiische Kommission liegen Beschwerden vom
15. September 2005, 14. Marz 2007, 30. Januar 2009
und 3. November 2010 vor, wonach Regionalbehorden
dem Flughafen Niederrhein | Weeze (nachstehend ,der
Flughafen®) rechtswidrige staatliche Beihilfen gewahrt ha-
ben sollen.

Die Kommission ersuchte die deutschen Behorden am
13. Oktober 2005, 2. Mirz 2007, 3. August 2007,
19. Oktober 2010 und am 1. April 2011 um weitere
Auskiinfte.

Die deutschen Behorden antworteten mit Schreiben vom
21. Dezember 2005 und 2. Februar 2006, vom 14. Juni
2007, 18. Oktober 2007, 11. November 2010, 30. Mai
2011. Allerdings war die Antwort der deutschen Behor-
den vom 30. Mai 2011 unvollstindig. Die deutschen
Behorden brachten vor, dass die Kommission den vor-
liegenden Fall bereits im Juli 2009 abgeschlossen hitte
und verweigerte daher die Beantwortung jener Fragen, die
sich auf Angelegenheiten vor Juli 2009 beziehen (siche
auch Abschnitt 4 weiter unten).

Daher sandte die Kommission entsprechend Artikel 10
Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Ra-
tes (%) (nachstehend "Verfahrensverordnung") ein Mahn-
schreiben datiert 24. August 2011 an die deutschen Be-
horden, um diesen die Moglichkeit einzurdumen, die aus-
stehenden Informationen bis zum 19. September 2011
vorzulegen, widrigenfalls die Kommission eine Anord-
nung zur Auskunftserteilung in Erwigung zoge.

Mit E-Mail vom 13. September 2011 ersuchten die deut-
schen Behorden eine Verlingerung der Frist zur Beant-
wortung bis 19. Oktober 2011, welcher die Kommission
mit E-Mail vom 15. September 2011 entsprach.

SchliefSlich iibersandten die deutschen Behérden ihre Ant-
wort am 19. Oktober 2011, die neuerlich unvollstindig

(10)

war und wiederholten ihren Standpunkt betreffend einer
bereits erfolgten SchlieSung des Falls im Juli 2009.

2. BESCHREIBUNG DER BEIHILFEREGELUNG

2.1. Allgemeine Angaben zum Flughafen Nieder-
rhein/Weeze

Der Flughafen liegt in Deutschland im Bundesland Nord-
thein-Westfalen im Landkreis Kleve zwischen den Ge-
meinden Kleve und Kevelaer in der Nahe der deutsch-
niederldndischen Grenze. Nach Siiden liegt die ndchste
grofSere Stadt, Duisburg, in 60 km Entfernung, nach Nor-
den liegt Nimwegen (NL) in ca. 50 km Entfernung.

In der Nahe des Flughafens Niederrhein | Weeze befinden
sich 10 weitere Flughéfen:

— Diisseldorf (Fahrzeit 51 Minuten oder 76 km)

— Eindhoven, NL (1 Stunde 12 Minuten oder 88 km),
— Maastricht, NL (1 Stunde 14 Minuten oder 98 km),
— Koln-Bonn (1 Stunde 23 Minuten oder 133 km),

— Dortmund (1 Stunde 25 Minuten oder 120 km),

— Liittich, BE (1 Stunde 41 Minuten oder 152 km),
— Antwerpen, BE (1 Stunde 54 Minuten oder 153 km),
— Rotterdam, NL (1 Stunde 44 Minuten oder 172 km),

— Miinster-Osnabriick (1 Stunde 46 Minuten oder
175 km) und

— Briissel, BE (2 Stunden 10 Minuten oder 200 km).

Von 1954 bis 1999 wurde der Flughafen von der briti-
schen Royal Airforce als Militdrstiitzpunkt genutzt. Nach
der Umwandlung in einen Zivilflughafen wurde 2003 der
zivile Flugbetrieb aufgenommen.

Der Flughafen verfiigt iiber eine 2 440 Meter lange Start-
und Landebahn. Der Terminal ist firr 3,5 Millionen Flug-
giste ausgelegt. Die Fluggastzahlen haben sich wie folgt
entwickelt:

Jahr Flugg'astauﬂ(ommen Wachstumsindex Anteil von 'Ryanair am
(insgesamt) Gesamtpassagieraufkommen
2003 208 000 100 nicht verfiigbar
2004 797 000 383 nicht verfiigbar
2005 592000 285 [80-99] % (1)
2006 585 000 281 [80-99] %

(%) Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom 22. Midrz 1999 tiber
besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 93 des EG
Vertrags (jetzt Art. 88 AEUV), ABL L 83/1 vom 27.3.1999, S. 1-9
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Jahr Flugggstauﬂ(ommen Wachstumsindex Anteil von 'Ryanair am
(insgesamt) Gesamtpassagieraufkommen
2007 849 000 408 [80-99] %
2008 1525000 733 [80-99] %
2009 2403 000 1155 [80-99] %
2010 2897 000 1392 [80-99] %
2011 2422000 1164 nicht verfiigbar
(") Kennzeichnung eines Geschiftsgeheimnisses entsprechend der Mitteilung der Kommission C(2003) 4582 vom 1. Dezember 2003 zum
Berufsgeheimnis in Beihilfeentscheidungen (ABL C 297 vom 9.12.2003, S. 6).
(11) Der Flughafen wird derzeit von Ryanair, Air Berlin, Wizz a. Gewinnung eines privaten Investors fir die Vorberei-

12

—

13

=

(14)

Air, XL Airways, Transavia, Sky Airlines, Corendon Air-
lines und Bulgaria Air sowie von den Chartergesellschaf-
ten Tailwind und Solid Executive genutzt. Germania wird
2012 einen wochentlichen Flug nach Burgas (Bulgarien)
anbieten. Die Fluglinien fliegen iiber 50 internationale
Bestimmungen an. Der iiberwiegende Anteil des Fluggast-
autkommens am Flughafen entfallt auf die Billigfluggesell-
schaften (Low Cost Carriers — ,LCC*). Der Anteil von
Ryanair am Fluggastautkommen insgesamt auf diesem
Flughafen belduft sich auf [80-99] %. Ryanair war seit
der Eroffnung des Flughafens prisent und hat den Flug-
hafen mit der permanenten Stationierung von sieben
Flugzeugen inzwischen zu einem seiner Hubs in Deutsch-
land gemacht.

Bis 2010 kamen mehr als 50 % der Fluggiste des Flug-
hafens aus den Niederlanden, der Rest hauptsichlich aus
den umliegenden Regionen in Deutschland und teilweise
auch aus belgischen Regionen. Wahrend des Jahres 2011
sank der Anteil der niederldndischen Fluggiste auf etwa
40 %.

2.2. Entwicklung der Eigentumsverhiltnisse und des
Betriebs des Flughafens

2.2.1. Entwicklung der Eigentumsverhaltnisse des Flughafens

Der Flugplatz wurde 1954 von der Royal Airforce zu
militarischen Zwecken angelegt. Anfang der 1990er Jahre
kiindigte die Royal Airforce ihren Riickzug bis 1999 an.
Angesichts des voraussichtlichen Verlustes von ca. 400
zivilen Arbeitsplitzen griindeten der Kreis Kleve und die
Gemeinde Weeze 1993 die Flughafen Niederrhein GmbH
(nachstehend ,FN GmbH") zur Umwandlung des fritheren
Militarflughafens zur zivilen Nutzung.

Die FN GmbH wurde 1993 als privatrechtliches Unter-
nehmen mit einem Geschiftskapital von 50 000 DM
(=25 564 EUR) gegriindet. Die Griindungsgesellschafter
waren der Landkreis Kleve (52 %) und die Gemeinde
Weeze (48 %). Die FN GmbH wurde zur Entwicklung
neuer gewerblicher Aktivititen und Nutzungskonzepte
fir das Flughafengelinde insbesondere im Hinblick auf
den zukiinftigen privaten Betrieb des Flughafens ins Le-
ben gerufen. Dabei plante die Gemeinde Weeze von An-
fang an einen privaten Betrieb des Flughafens. Dieses Ziel
sollte in vier Schritten erreicht werden:

(16

(18
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tung und den Betrieb des Flughafens;

b. Einholung einer Genehmigung fiir die Umwandlung
des Flughafens in einen zivilen Verkehrsflughafen;

c. Abschluss eines Vertrags mit den Niederlanden tiber
die Nutzung des niederldndischen Luftraums;

d. Erwerb der Liegenschaft vom Bund.

Am 30. November 1999 schlieflich iibertrug die Royal
Airforce die Liegenschaft des Flughafens auf die Bundes-
regierung.

Der Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze planten auf
dem fritheren Militdrflughafen die Einrichtung eines Zivil-
flughafens (Euregionales Zentrum fiir Luftverkehr, Logis-
tik und Gewerbe). Dazu griindeten sie am 16.12.1999
die Entwicklungs- und Erschliefungsgesellschaft Laar-
bruch GmbH (nachstehend ,EEL GmbH®) zur laufenden
Bewirtschaftung des Flughafengelindes. 52 % der Ge-
schiftsanteile der EEL GmbH befinden sich im Besitz
des Kreises Kleve und 48 % im Besitz der Gemeinde
Weeze.

Deutschland weist besonders darauf hin, dass die EEL
GmbH andere Aufgaben als die FN GmbH hatte. Die
ErschlieBung und der Betrieb des Flughafens im Sinne
der oben erwihnten vier Punkte waren Aufgabe der FN
GmbH, wihrend die EEL GmbH insbesondere in der Zeit
nach der SchlieSung des Militirflughafens 1999 die Lie-
genschaft verwalten sollte, bis sie von einem privaten
Investor iibernommen werden konnte.

In diesem Sinne sollte die EEL GmbH die technischen
Einrichtungen und die Infrastruktur des fritheren Militér-
flughafens im Hinblick auf die voraussichtliche spitere
gewerbliche Nutzung des Standorts (als Euregionales Zen-
trum fiir Luftverkehr, Logistik und Gewerbe) vorbereiten und
die Liegenschaft auf taglicher Basis verwalten.

Im Gefolge der Genehmigung des Umwandlungsplanes
des Kreises Kleve und der Gemeinde Weeze am
23.8.2000 durch das Land Nordrhein-Westfalen und
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der Gewihrung einer Lizenz zum Betrieb eines zivilen
Verkehrsflughafens am 20.6.2001 (}) an die FN GmbH
durch die Bezirksregierung Diisseldorf erfolgte die Priva-
tisierung des Flughafenbetriebs und der Liegenschaft in
zwei Schritten:

a. Schritt 1: Zum 1.7.2001 zogen sich die 6ffentlichen
Anteilseigner aus der FN GmbH zuriick, indem der
Landkreis Kleve und die Gemeinde Weeze 99,261 %
der Anteile an der FN GmbH an die Flughafen Nieder-
thein Holding GmbH (nachstehend ,ANH GmbH")
verduflerten, eine 100 %ige Tochter der niederldn-
dischen Gesellschaft Airport Network B.V. Bis heute
hilt der Kreis Kleve weiterhin 0,0459 % der Anteile an
der FN GmbH, wihrend die Gemeinde Weeze weiter-
hin 0,0279 % der Anteile hdlt. Zum Zeitpunkt des
Verkaufs der FN GmbH vom 6ffentlichen Eigentiimer
an die privaten Investoren verfiigte die FN GmbH
praktisch iiber keinerlei Vermogenswerte, [...].

b. Schritt 2: Am 14.3.2002 verdufSerte der Bund die Lie-
genschaft fiir [5-15] Mio. EUR an die FN GmbH. Vor
dem Verkauf des Flughafens an die FN GmbH hatte
die Bundesregierung andere potenzielle Kiufer infor-
mell kontaktiert, ohne jedoch ein Ausschreibungsver-
fahren einzuleiten. Nur ein Investor hatte Interesse
angedeutet und einen Preis von [...] Mio. EUR sowie
weitere [...] Mio. EUR fiir den Fall geboten, dass bis
[...] bestimmte Gewinnziele erreicht werden. Mit dem
Kauf sagte ein privater Investor zu, in die weitere
Entwicklung des geplanten Zivilflughafens zu investie-
ren und dieses Vorhaben fortzusetzen.

(20) Die Bundesregierung hat den Verkaufspreis anhand der
Bestimmungen von § 63 Absatz 3 der Bundeshaushalts-
ordnung und der Wertermittlungsverordnung festgelegt.
Danach ist die Bundesregierung verpflichtet, Eigentum
zum aktuellen Wert, d. h. zum Marktwert zu verdufern.
Der Marktwert wurde von einem unabhingigen Sachver-
standigen nach den Bestimmungen in der Wertermitt-
lungsverordnung ermittelt. Im vorliegenden Fall schitzte
ein unabhingiger Sachverstindiger den Wert des Geldn-
des anhand des Nutzungskonzepts auf [11-20] Mio. EUR
und den Wert der Gebdude auf [4-10] Mio. EUR. Von
diesen Werten zog der Sachverstindige [4-10] Mio. EUR
fur den Abriss der Kasernen ab, der fiir die Umwandlung
in einen Zivilflughafen erforderlich war, sowie weitere [2-
5] Mio. EUR fiir die obligatorischen Mafnahmen gemafd
den Umwelt- und Planungsvorschriften. Ab 2001 wurden
die ersten Baumafnahmen (Abriss der Bunkeranlagen,
Infrastruktur fiir Kldranlagen, Trinkwasserversorgung
usw.) zur Vorbereitung der Nutzung des Flughafens fur
die Zivilluftfahrt durchgefiihrt.

(}) Dagegen legten die Anwohner in mehr als 1 000 Fillen Rechtsmittel
ein. Somit dauerte es bis zum 1.5.2003, bis der Flugbetrieb auf-
genommen werden konnte. 2006 jedoch wurde die Betriebsgeneh-
migung erneut rechtlich angefochten, was Rechtsunsicherheit fiir den
Betrieb des Flughafens verursachte. Es dauerte dann bis zum
1.2.2007, bis diese Unsicherheit beseitigt wurde, indem das Bundes-
verwaltungsgericht endgiiltig zugunsten des Flugbetriebs auf dem
Flughafen entschied. Mit einer Anderung an der Betriebsgenehmi-
gung durch die Regionalbehérden waren am 1.5.2009 sidmitliche
rechtlichen Auflagen erfillt.

(21)

(22)

(23)

(24)

2.2.2. Die wirtschaftliche Entwicklung der EEL GmbH und der
EN GmbH

Unmittelbar nach ihrer Griindung 1999 sorgte die EEL
GmbH im Wege eines Leasingvertrags fiir die Bewachung
des Flughafengeldndes. Ab 2000 bzw. 2001 wurden die
ersten Erschliefungs- und Baumafnahmen durchgefiihrt.
Von 1999 bis 2000 erhielt die EEL GmbH ein Entgelt
von [...] DM pro Monat (= [...] EUR) vom Bund. Vom
Land Nordrhein-Westfalen erhielt die EEL GmbH im Jahr
2000 einen Betrag von [...] DM (= [...] EUR) und 2002
nochmals [...] DM (= [...] EUR) fiir Planungskosten.

Nachdem die Bezirksregierung Diisseldorf der FN GmbH
die Genehmigung zum Betrieb eines zivilen Verkehrsflug-
hafens nach dem deutschem Luftverkehrsgesetz gewahrt
hatte und die FN GmbH von der privaten Investoren-
gruppe ibernommen wurde, erstattete die private Inves-
torengruppe der EEL GmbH die Kosten fiir den Betrieb
und die Verwaltung der Flughafen-Liegenschaft.

Im Laufe des Jahres 2002 wurden Betrieb und Verwal-
tung der Flughafen-Liegenschaft von der EEL GmbH auf
die privatisierte FN GmbH iibertragen. Diese erzielte
2002 einen Verlust in Hohe von 0,3 Mio. EUR. Ab
2003 stellte die EEL GmbH ihren Beitrag zur weiteren
Bewirtschaftung der Flughafen-Liegenschaft ein. Damit
wurden die Arbeiten und Leistungen, fur die die EEL
GmbH urspriinglich eingesetzt worden war, 2002/2003
beendet. Dennoch losten der Landkreis Kleve und die
Gemeinde Weeze ihre EEL GmbH 2003 nicht auf.

2.3. Die offentlichen Unterstiitzungsmaf$nahmen

2.3.1. Erste Mafnahme: Darlehen der EEL GmbH an die FN
GmbH

Anfang 2003 geriet die privatisierte FN GmbH in finan-
zielle Schwierigkeiten, die den geplanten Start des Flug-
betriebs am Flughafen, der fir den 1.5.2003 vorgesechen
war, und damit das gesamte Umwandlungs- und Ausbau-
vorhaben gefihrdeten. Die offentlichen Triger der EEL
GmbH beschlossen daher die Fortsetzung der Tatigkeit
ihres Unternehmens. Somit gewidhrte die EEL GmbH
der FN GmbH am 11.4.2003 ein erstes Darlehen iiber
[11-20] Mio. EUR zu einem Zinssatz von [1-5] % iiber
dem Basiszinssatz. Die deutschen Behorden teilten der
Kommission den fiir dieses Darlehen angesetzten Basis-
zinssatz nicht mit. Die Filligkeit dieses Darlehen war auf
den 30.6.2005 festgelegt. Als Sicherheit wurde eine
Grundschuld in unbekannter Hohe zugunsten der EEL
GmbH eingetragen. Dariiber hinaus stellten die privaten
Eigentiimer der FN GmbH selbstschuldnerische Biirg-
schaften. Deutschland legte keine Einzelangaben zu der
gestellten Sicherheit vor.

Mit diesem Darlehen wollten die offentlichen Trager der
EEL GmbH der FN GmbH einen Uberbriickungskredit zur
Deckung ihrer betrieblichen Liquiditdtsengpésse gewih-
ren, damit diese ihre Investitionen in die Schaffung der
Voraussetzungen fur die rechtzeitige Aufnahme des Flug-
betriebs weiter finanzieren konnte.

2003 wurde der Flugbetrieb aufgenommen und die FN
GmbH erzielte einen Verlust von 7 Mio. EUR. Nur ein
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(29)

Jahr nach der Aufnahme des Flugbetriebs auf dem Flug-
hafen stellte die damals wichtigste Fluggesellschaft fir den
Flughafen, die niederlindische Gesellschaft V-Bird, ihren
Betrieb wegen Zahlungsunfdhigkeit ein. Angesichts dieser
fortwahrenden finanziellen ~Schwierigkeiten der FN
GmbH gewihrte ihr die EEL GmbH 2004 weitere
Darlehen:

a. Am 17.6.2004 gewihrte die EEL GmbH der FN
GmbH ein zweites Darlehen {iiber [2-5] Mio. EUR
mit der gleichen Falligkeit wie im Falle des ersten
Darlehens von 2003 (d. h. bis zum 30.6.2005). Der
Zinssatz lag um [1-5] % tiber dem Basiszinssatz. Die
deutschen Behorden teilten der Kommission auch den
fur diesen zweiten Kredit angesetzten Basiszinssatz
nicht mit.

b. Einen Monat spiter, am 28.7.2004 gewahrte die EEL
GmbH der FN GmbH ein drittes Darlehen iiber [2-5]
Mio. EUR. Die Filligkeit dieses dritten Darlehens
wurde auf den 31.12.2007 festgelegt, und der Zins-
satz lag [3-8] % tiber dem Basiszinssatz. Die deutschen
Behorden teilten der Kommission auch den bei diesem
dritten Darlehen verwendeten Basiszinssatz nicht mit.
Fiir beide Darlehen von 2004 wurden Sicherheiten in
Form der Eintragung einer Grundschuld in unbekann-
ter Hohe und selbstschuldnerische Biirgschaften zu-
gunsten der EEL GmbH gestellt.

Insgesamt erhielt die FN GmbH von der EEL GmbH allein
2004 Zuschussdarlehen in Hohe von [4-10] Mio. EUR.
Nach Angaben Deutschlands wurden diese Darlehen zur
Entwicklung und Umwandlung des frither zu militdri-
schen Zwecken genutzten Flughafens, nicht jedoch zur
Deckung der Betriebskosten gewihrt.

Ende 2004 erzielte die FN GmbH erneut Verluste, dies-
mal in Héhe von 8,3 Mio. EUR. Damit war die FN GmbH
erneut auf weitere Liquiditdtsspritzen angewiesen. Das
erste und das zweite von der EEL GmbH gewdhrte Dar-
lehen (die sich zusammen ohne Zinsen auf 16,5 Mio.
EUR beliefen) wiren zum 30.6.2005 fillig gewesen. Of-
fensichtlich hatte die FN GmbH wegen ihrer finanziellen
Schwierigkeiten zu diesem Zeitpunkt weder den Kapital-
betrag eines der zuvor gewihrten Darlehen getilgt, noch
Zinsen gezahlt.

Dennoch gewihrte die EEL GmbH der FN GmbH am
1.7.2005 ein viertes Darlehen zu Investitionszwecken,
diesmal iiber [4-10] Mio. EUR. Gleichzeitig wurden die
Laufzeiten des ersten, des zweiten und des dritten Darle-
hens, die sich zusammen auf [15-30] Mio. EUR (ohne
Zinsen) beliefen, verldngert. Die Laufzeiten dieser Darle-
hen, die zuvor bei einem Jahr bzw. bei drei Jahren lagen
(da sie urspriinglich als Uberbriickungskredite fiir kurz-
fristige Liquiditdtsengpédsse gedacht waren), wurden har-
monisiert und gleichzeitig deutlich verlangert, d. h. von
einem bzw. drei auf funf Jahre. Neuer Zeitpunkt der Fil-
ligkeit war damit der 31.12.2010. Der Zinssatz wurde fiir
alle noch ausstehenden Darlehen mit [1-5] % iiber dem
Basiszinssatz festgelegt. Damit wurde zumindest fiir eines
der gewdhrten Darlehen der Zinssatz effektiv verringert.

(32)

(33)

Die deutschen Behorden teilten der Kommission wie-
derum nicht mit, welcher Basiszinssatz fiir dieses vierte
Darlehen festgelegt worden war. Auch fiir diese zusitzli-
chen Darlehen von 2005 wurden Sicherheiten in Form
der Eintragung weiterer Grundschulden in unbekannter
Hohe und selbstschuldnerischer Biirgschaften zugunsten
der EEL GmbH gestellt.

Dariiber hinaus vereinbarten die EEL GmbH und die FN
GmbH, dass die FN GmbH spitestens zum Zeitpunkt der
Filligkeit, d. h. zum 31.12.2010, Zinsen zu zahlen habe.
Fiir den Fall der Erreichung der Gewinnschwelle und der
Erzielung von Ertrigen noch vor diesem Zeitpunkt
miisste die FN GmbH mit den Zinszahlungen nach Errei-
chung der Gewinnschwelle beginnen. Hinsichtlich der
Zinssitze fiirr die ersten drei Darlehen bis zu ihrer Har-
monisierung mit dem fiir das vierte Darlehen vom
1.7.2005 festgelegten Zinssatz wird im Darlehensverlin-
gerungsvertrag vom 29.11.2010 in Absatz 5 Unterabsatz
4 festgelegt, dass auf jedes der vier Darlehen jahrlich [15-
23] % Zinsen fillig werden. Weitere Angaben machte
Deutschland dazu jedoch nicht.

Deutschland weist darauf hin, dass alle Anspriiche der
EEL GmbH gegeniiber der FN GmbH erstrangig dinglich
abgesichert sind. Dariiber hinaus bestanden u. a. selbst-
schuldnerische Biirgschaften der privaten Investoren. Die
deutschen Behorden machten der Kommission jedoch
keine weiteren genaueren Angaben zu den dinglichen
Sicherheiten und den bestehenden erstrangigen Biirg-
schaften, erklirten aber, dass die EEL GmbH einer Ran-
gricktrittserklarung zum Riickgriff auf die Sicherheit in
Form einer eingetragenen Grundschuld fur die Zeit von
Mirz 2009 bis zum 31.12.2010 zugestimmt habe, damit
die FN GmbH einen kurzfristigen Kredit von der [Bank]
erhalten konnte (s. u.).

Nach Angaben Deutschlands wurden die von der EN
GmbH in der Zeit von 2002 bis 2006 erwirtschafteten
Verluste von den privaten Gesellschaftern getragen. Die
FN GmbH erreichte 2007 die Gewinnschwelle. Dennoch
begann die FN GmbH offensichtlich entgegen fritherer
vertraglicher Abmachungen weder mit der Tilgung der
Darlehen noch mit den Zinszahlungen. Per 31.12.2010,
dem vertraglich vereinbarten Falligkeitsdatum, schuldete
die FN GmbH der EEL GmbH [20-30] Mio. EUR in
Form von Darlehenskapital und [4-10] Mio. EUR in
Form von Zinsen, d. h. insgesamt [24-40] Mio. EUR.

Offensichtlich war die FN GmbH Ende 2010 trotz ihrer
Gewinne immer noch nicht in der Lage, die Darlehen zu
tilgen oder die falligen Zinsen zu zahlen. Daher stimmte
die EEL GmbH einer zweiten Verldngerung der Laufzeiten
aller vier Darlehen sowie der angelaufenen kumulierten
Zinsen zu. Am 29.11.2010 schlossen die FN GmbH und
die EEL GmbH eine weitere Darlehensvereinbarung zur
Verlangerung der Laufzeiten aller Darlehen bis zum
31.12.2016 ab. Das heifdt, dass die Laufzeit der ersten
drei Darlehen mit der ersten Verlingerung von urspriing-
lich 1 Jahr bzw. drei Jahren um weitere fiinf Jahre und
mit der zweiten Verlingerung um weitere sechs Jahre
verlingert wurde. Somit haben die ersten beiden Darle-
hen inzwischen eine Laufzeit von 13 bzw. 12 Jahren
erreicht.
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Die Zinssitze wurden bei der zweiten Verlingerung auf [1-5] % festgesetzt. Die EEL GmbH und die
FN GmbH vereinbarten, dass die bis zum 31.12.2010 filligen Zinsen auf den Kapitalbetrag auf-
geschlagen werden, der sich damit auf [24-40] Mio. EUR erhohte. Dariiber hinaus sollte die FN
GmbH Zinszahlungen auf Quartalsbasis vornehmen, wobei die erste Zinszahlung Ende des ersten
Quartals 2011 fillig wiirde. Die deutschen Behorden erklarten, dass der Zinssatz fiir die Darlehens-
vereinbarung vom 29.11.2010 durch einen Aufschlag von [100-500] Basispunkten auf den Basiszins-
satz von 1,24 % zustande gekommen sei. Des Weiteren erklirten sie, dass die FN GmbH kein Rating
habe. Weitere Angaben machten sie nicht, wiesen aber darauf hin, dass der von der EEL GmbH
verlangte Zinssatz von [1-5] % der FN GmbH offenbar keinen Vorteil verschaffte. In diesem Zu-
sammenhang fihren die deutschen Behorden zwei Beispiele an, in denen private Banken der FN
GmbH Darlehen angeboten hatten: (i) ein Darlehen der [Bank] an die FN GmbH und (i) ein
Darlehensangebot von der [Bank].

Was das Darlehen der [Bank] an die FN GmbH anbelangt, so belief sich der Darlehensbetrag auf [4-
10] Mio. EUR. Der zu zahlende Zinssatz betrug [3-8] % bei einer Laufzeit von Marz 2009 bis zum
31.12.2010. Damit die FN GmbH diesen Kredit in Anspruch nehmen konnte, musste die EEL GmbH
einer Rangriicktrittserklarung zustimmen, um der [Bank] eine akzeptable Sicherheit stellen zu kon-
nen. Die deutschen Behorden sind der Auffassung, dass das Zustandekommen des Darlehens der
[Bank] zeigt, dass eine eingetragene Grundschuld als normale Sicherheit dienen kann. Die deutschen
Behorden bestitigen, dass die FN GmbH das Darlehen der [Bank] zum Filligkeitstermin vollstindig
zuriickgezahlt hatte. Die [Bank] bot der FN GmbH zwei Kreditfazilititen (iiber [8-15] Mio. EUR und
tiber [1-5] Mio. EUR) zu einem indikativen Zinssatz von [1-5] % an, doch wurde von diesem Angebot
nie Gebrauch gemacht.

Tabelle 1: Uberblick iiber die offentlichen FordermaRnahmen der EEL GmbH zugunsten der FN
GmbH

Umfang Datum der SO . ) .

(in Mio. [Darlehensverein- Zinssatz Falhgk?t | Laufzeit- Sicherheit Fmanz1ergng

EUR) barung verlingerung (EEL GmbH)

[11-20] 11.4.2003 | [1-5] % iiber | Erste  Falligkeit | Eingetragene Grund- | Landkreis Kleve: Darle-

dem 30.6.2005, zum | schuld und selbst- | hen ([5-15] Mio. EUR
Basiszinssatz | ersten Mal verlin- | schuldnerische Biirg- | zu [1-5] %); Darlehen
(Keine gert bis  zum | schaften. Keine wei- | iiber [2-5] Mio. EUR
Angaben 31.12.2010, zum | teren Angaben. von der [Bank], (6ffent-
zum zweiten Mal ver- licher Biirge: Gemeinde
zugrunde- langert bis zum Weeze). Zinssatz wurde
gelegten 31.12.2016 der Kommission nicht
Basissatz) mitgeteilt. Das Darlehen

iiber [2-5] Mio. EUR
wird am  30.6.2005
umgewandelt.  Neuer
Gliaubiger ist die [Bank],
die 100 %ige offentliche
Biirgschaft ~ der  Ge-
meinde Weeze bleibt
offenbar bestehen.

[2-5] 17.6.2004 | [1-5] % ber | Erste  Falligkeit | Eingetragene Grund- | Darlehen an die EEL
dem 30.6.2005, zum | schuld und selbst- | mit Biirgschaft durch
Basiszinssatz | ersten Mal verldn- | schuldnerische Biirg- | den Landkreis Kleve
(Keine gert bis  zum | schaften. Keine wei- | (,Kassenkredite®)
Angaben 31.12.2010, zum | teren Angaben.
zum zweiten Mal ver-
zugrunde- langert bis zum
gelegten 31.12.2016
Basissatz)

[2-5] 28.7.2004 | [3-8] % tber | Erste  Falligkeit | Eingetragene Grund- | Darlehen an die EEL
dem 30.6.2005, zum | schuld und selbst- | mit Biirgschaft durch
Basiszinssatz | ersten Mal verldn- | schuldnerische Biirg- | den Landkreis Kleve
(Keine gert bis zum | schaften. Keine wei- | (,Kassenkredite“). Land-
Angaben 31.12.2010, zum | teren Angaben. kreis Kleve und Ge-
zum zweiten Mal ver- meinde Weeze fiihren
zugrunde- langert bis zum der EEL GmbH [0,4-1]
gelegten 31.12.2016 Mio. EUR an frischem

Basissatz) Kapital zu




14.9.2012

Utedn{ véstnik Evropské unie

C 279/9

Umfan; Datum der T . . .
(in Mi(;g. Darlehensverein- Zinssatz Falhgk?.l.t | Laufzeit- Sicherheit Finanzierung
EUR) barung verlingerung (EEL GmbH)
[4-10] 1.7.2005 [1-5] % tber | Erste  Falligkeit | Eingetragene Grund- | Landkreis Kleve und
dem 31.12.2010, ver- | schuld und selbst- | Gemeinde Weeze fiih-
Basiszinssatz | lingert bis zum | schuldnerische Biirg- | ren der EEL GmbH
(Keine 31.12.2016 schaften. Keine wei- | [0,4-1] Mio. EUR an fri-
Angaben teren Angaben. schem Kapital zu. Keine
zum weiteren Angaben sei-
zugrunde- tens der deutschen Be-
gelegten horden.
Basissatz)
[24-40] 29.11.2010 | [1-5] % 31.12.2016 Eingetragene Grund- | Verlingerung aller vor-
(=[20-30 (Basissatz schuld und selbst- | herigen Darlehen des
(Summe von 1,24 % schuldnerische Biirg- | Landkreises Kleve an
aller vier plus [100- schaften. Keine wei- | die EEL (,Kassenkredi-
Darlehen 500] teren Angaben. te”) sowie des Darle-
plus an-ge- Basispunkte) hens der [Bank]
fallene mit Fortbestand  der
Zinsen von 100 %igen offentlichen
[4-10]) Biirgschaft  der  Ge-
meinde Weeze.

(37) Tabelle 2: Entwicklung wichtiger betrieblicher Kennzahlen der FN GmbH

in Mio. EUR 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Umsatz n. v. n. v. n. v. n. v. n. v. 8,28 13,34 19,90
Umsatz pro Fluggast | n.v. nov. n. . n.ov. n. . 9,75 8,75 8,28
(in EUR)

EBITDA n. y. n. v. n. v. n. v. n. v. 4,3 5,4 6
Gewinn (Verlust) C03) | 70 | 83 | 79 | 48 0,7 0,7 0,4
Eigenkapital n. v. n. v. n. v. 0,4 (- 4,4) 8,8 9,4 9,8
Fremdmittel n. v. n. v. n. v. 37 42 44 51 58,7
Geleistete Zinszahlun- [ n. v. n. v. n. v. n. v. n. v. 1,4 2 2,2
gen

Verschuldungsgrad n v. n. v. n.v. | 9250% | Eigenka- | 500% | 543% [ 599%

pital ne-
gativ

(38) Wie aus der obigen Tabelle ersichtlich, erweist sich die wirtschaftliche Entwicklung der FN GmbH in
der Zeit von 2002 bis 2009 als nicht tragfihig. Die FN GmbH machte von 2002 bis 2006 zunichst
Verluste und erreichte 2007 die Gewinnschwelle. Wahrend der Umsatz insgesamt stieg, ging der
Umsatz pro Fluggast in der Zeit von 2007 bis 2009 jedoch zuriick. 2006 rutschte das Eigenkapital
der FN GmbH wegen sich anhdufender Verluste in den negativen Bereich ab. Infolge einer Umwand-
lung von Darlehensmitteln in Eigenkapital durch ein verbundenes Unternechmen gelangte die Kapital-
ausstattung der FN GmbH wieder in den positiven Bereich. Trotz der von 2007 bis 2009 erwirt-
schafteten Gewinne konnte die FN GmbH eine stetige Zunahme ihrer Verschuldung nicht vermeiden.
Somit verschlechterte sich der Schuldenstand der Gesellschaft stindig weiter, und eine immer hohere
Zinslast deutet darauf hin, dass die FN GmbH noch immer ein instabiles Geschiftsmodell verfolgt.
Schlieflich hat die FN GmbH bisher weder Tilgungen der von der EEL GmbH gewdahrten Darlehen
vorgenommen noch Zinszahlungen geleistet.

(39) Presseberichten zufolge (%) war die FN GmbH Ende des ersten Quartals 2011 erneut nicht in der Lage,
wie im Darlehensverlingerungsvertrag vom 29.11.2010 vereinbart, die ersten Zinszahlungen zu
leisten. Offenbar erkldrte sich der Landkreis Kleve mit dem Angebot des Gesellschafters der FN
GmbH einverstanden, fur den fortgesetzten Aufschub der Tilgungs- und Zinszahlungen Ende 2011
Anteile an der FN GmbH im Wege einer Umwandlung von Darlehensmitteln in Eigenkapital ent-
gegenzunehmen.

(*) http://www.rp-online.de/niederrhein-nord/kleve/nachrichten/Flughafen-weeze-cdu-stimmt-zinsaufschub-zu-1.1194598

und http:/[www.rp-online.de/niederrhein-nord kleve/nachrichten kreis-uebernimmt-flughafen-anteile-1.1196891 und
http:/[www.derwesten.de/staedte/nachrichten-aus-kleve-und-der-region/kontroverse-diskussion-zu-krediten-id3085932.
html


http://www.rp-online.de/niederrhein-nord/kleve/nachrichten/Flughafen-weeze-cdu-stimmt-zinsaufschub-zu-1.1194598
http://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMD14-9248.pdf
https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7&sg=&aufgehoben=N&menu=1
https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7&sg=&aufgehoben=N&menu=1
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2.3.2. Zweite Mafnahme: Unterstiitzung durch das Land
Nordrhein-Westfalen

Nach der Antwort der Landesregierung Nordrhein-West-
falen vom 13.5.2009 auf die groe Anfrage 28 der Frak-
tion Biindnis 90/ Die Griinen (Drucksache 14/8594) (°)
erhielt der Flughafen offentliche Fordermittel in Hohe von
3,76 Mio. EUR aus Mitteln des Landes Nordrhein-West-
falen.

Die Rechtsgrundlage dafiir ist wie folgt: am 25.11.2002
erlief das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landes-
planung des Landes Nordrhein-Westfalen Richtlinien iiber
die Gewihrung von Zuwendungen fiir Ausbau- und Er-
neuerungsmafinahmen, d.h. Infrastrukturinvestitionen)
auf Flugpldtzen (RdErl. d. Ministeriums fiir Verkehr, Ener-
gie und Landesplanung — VA 5 - 10 - 60/195- v.
25.11.2002). (°) — fiir Flughdfen in Nordrhein-Westfalen.
Der Erlass war zwischen 1.1.2003 und 1.1.2008 in Kraft.

Unter den Erlass fallen Investitionskosten fiir bestimmte
Arten von Flughafeninfrastruktur wie befestigte und un-
befestigte Flugplatzbetriebsflichen (Start- und Landebah-
nen, Rollbahnen, Schutzstreifen, Vorfelder), ortsfeste An-
lagen fiir die Flugsicherung sowie von Anlagen und Ein-
richtungen fiir die Luftaufsicht (Turm, Luftaufsichtskan-
zel, technische und betriebliche Raume, Signalfeld, Wol-
kenhohenmessgerdt, Sichtgerdt, optische Warnanlagen),
von Befeuerungsanlagen sowie von optischen und elek-
tronischen Anflughilfen, Flugplatzhochbauten einschlief3-
lich Aufenanlagen (Hallen mit Nebenrdumen, Betriebs-
und Abfertigungsgebdude), Parkbauten (Freiparkplitze,
Parkhiuser), Flugplatzeinzdunungen, ortsfeste Anlagen
fur Zwecke der Luftsicherheit, Larmschutzanlagen auf
dem Flugplatzgelinde, ortsfeste Anlagen fiir den Brand-
schutz, den Winterdienst und das Rettungswesen ein-
schlieflich zugehoriger Tiefbauten, Ausgleichs- und Er-
satzmafnahmen im Bereich des Natur- und Landschafts-
schutzes sowie Ausgaben fiir den Erwerb von flughafen-
betriebsnotwendigen Grundstiicken unter bestimmten
Einschrankungen. Mit diesem Erlass gewéhrte das Land
Nordrhein-Westfalen eine Unterstiitzung im  Ausmafl
von bis zu 40 % der forderfahigen Ausgaben fur diese
Arten von Flughafeninfrastruktur. Fiir internationale Ver-
kehrsflughdfen und regionale Verkehrsflughdfen und Lan-
deplatze kann der Prozentsatz auf bis zu 65 % der for-
derfdhigen Ausgaben ansteigen. Fiir Parkbauten (Freipark-
platze, Parkhiuser), Flugplatzeinzdunungen und ortsfeste
Anlagen fiir Zwecke der Luftsicherheit, konnen bis zu
80 % der forderfihigen Ausgaben als Unterstiitzung ge-
wihrt werden. Deutschland machte zu diesen Unterstiit-
zungsmaflnahmen des Landes Nordrhein-Westfalen keine
weiteren Angaben.

2.3.3. Dritte MafSnahme: Direkte Unterstiitzung der FN
GmbH durch den Kreis Kleve fiir den Erwerb der Flug-
hafen-Liegenschaft

Wie vorstehend beschrieben, verduflerte der Bund die
Flughafen-Liegenschaft am 14.3.2002 fir [5-15] Mio.

(®) http://www.landtag.nrw.de/portal WWW|dokumentenarchiv/
Dokument/MMD14-9248.pdf, S. 78

(°) https:/[recht.nrw.de/lmi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_
nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7 &sg=&aufgehoben=
N&menu=1
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EUR an die zu diesem Zeitpunkt bereits privatisierte FN
GmbH. Am selben Tag ging der Kreis Kleve eine Verein-
barung mit der FN GmbH iiber eine Uberbriickungsfinan-
zierung fur einen Teil der Kosten fiir den Kauf der Flug-
hafen-Liegenschaft ein. Die Uberbriickungsfinanzierung
erfolgte in Form eines zinslosen Darlehens. Verein-
barungsgemif sollte der Kreis Kleve einen Betrag von
[4-10] Mio. EUR der insgesamt [5-15] Mio. EUR vor-
finanzieren. Airport Network B.V., die niederlindische
Muttergesellschaft der ANH GmbH, welche ihrerseits die
Eigentiimerin der FN GmbH ist, sollte eine erste Tranche
in Hohe von [2-5] Mio. EUR dieses zinslosen Darlehens
bis zum 30.12.2003 an den Kreis Kleve zuriickzahlen.
Die zweite Tranche in Hohe von [2-5] Mio. EUR war fiinf
Jahre nach dem Beginn des Flugbetriebs auf dem Flugha-
fen, spitestens jedoch am 31.12.2007 fllig.

Am 8.7.2004 beschloss der Kreistag Kleve, der FN GmbH
die Riickzahlung der zweiten Tranche tiber [2-5] Mio.
EUR zu erlassen, da im Juli 2004 bereits 450 Arbeits-
plitze am Flughafen entstanden waren und somit die
Vertragsklausel iiber die Entstehung von Arbeitsplitzen
erfilllt war. Derzeit ist jedoch weiterhin unklar, ob die
FN GmbH dem Kreis Kleve die andere Tranche iiber [2-
5] Mio. EUR erstattet hat, da der Kommission keinerlei
Informationen der deutschen Behorden zu diesem Vertrag
zwischen dem Kreis Kleve und der FN GmbH vorliegen.

Auf jeden Fall gewihrte die EEL GmbH der FN GmbH am
28.7.2004 ein Darlehen in exakt der gleichen Hohe von
[2-5] Mio. EUR mit gleicher Laufzeit (d. h. bis zum
31.12.2007), wie es urspriinglich im Vertrag vom
14.3.2002 zwischen dem Kreis Kleve und der FN
GmbH vereinbart worden war. Unklar ist jedoch, ob die-
ses Darlehen der EEL GmbH von der FN GmbH verwen-
det wurde, um ihren fritheren Verpflichtungen aus
ihrem Vertrag vom 14.3.2002 mit dem Kreis Kleve
nachzukommen.

Fiir den Fall, dass die FN GmbH [2-5] Mio. EUR, d. h.
eine der beiden Tranchen gemifs Vertrag vom 14.3.2002
zuriickgezahlt haben sollte, hitte die FN GmbH vom
Kreis Kleve einen offentlichen Zuschuss in Hohe von
[2-5] Mio. EUR erhalten, d. h. in Hohe der anderen
Tranche, die ihr aufgrund der Erfullung der Vertragsklau-
sel zur Schaffung von Arbeitsplitzen erlassen wurde.

2.3.4. Vierte Mafnahme: Offentliche Unterstiitzung der EEL
GmbH

Um in der Lage zu sein, Darlehen an die FN GmbH
ausreichen zu konnen, benotigte die EEL GmbH selbst
eine Refinanzierung. Fur das erste Darlehen wber [11-
20] Mio. EUR, welches der FN GmbH in 2003 gewahrt
wurde, refinanzierte sich die EEL GmbH mit Hilfe eines
ihr vom Landkreis Kleve eingerdumten Kassenkredits tiber
[5-15] Mio. EUR zu einem Zinssatz von [1-5] %.
Deutschland erklirte, dass infolge der unterschiedlichen
Zinssitze fur das Darlehen des Landkreises Kleve an die
EEL GmbH und fiir das Darlehen der EEL GmbH an die
FN GmbH der EEL GmbH ein Uberschuss verblieb. Al-
lerdings machten die deutschen Behorden keine weiteren
Angaben betreffend des Refinanzierungszinssatzes des
Kreises Kleve.
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GmbH ein Darlehen von der in privatem Eigentum be-
findlichen [Bank]. Die Gemeinde Weeze stellte dafiir eine
offentliche Biirgschaft iber 100 % zugunsten der EEL
GmbH bzw. der [Bank]. Am 30.6.2005 wurde dieses
Darlehen umgewandelt, wobei die im offentlichen Eigen-
tum stehende [Bank] (eine Tochtergesellschaft der [Bank])
die [Bank] als Gldubiger abloste. Die deutschen Behorden
teilten der Kommission weder den angesetzten Zinssatz
fur dieses Darlehen mit, noch ob die EEL GmbH eine
Biirgschaftspramie an den Biirgen zu entrichten hat,
oder ob die offentliche Biirgschaft der Gemeinde Weeze
auch fiir den neuen Gldubiger weiter zur Verfugung ge-
stellt wurde.

Die der FN GmbH 2004 von der EEL GmbH gewdahrten
Darlehen wurden alle iiber Kassenkredite refinanziert, die
der Landkreis Kleve der EEL GmbH einrdumte. Dariiber
hinaus nahmen 2004 die beiden offentlichen Trager der
EEL GmbH eine Rekapitalisierung der EEL GmbH in
Hohe von [0,4-1] Mio. EUR vor. Deutschland machte
keine Angaben hinsichtlich der Vergiitung der Kapital-
spritzen oder der Darlehen, die der EEL GmbH von ihren
offentlichen Tragern gewihrt wurden.

Als die EEL GmbH die Darlehen, die sie an die FN GmbH
gewihrt hatte, verlingerte, wurden die Darlehen des
Landkreises Kleve an die EEL GmbH (Kassenkredite)
und das Darlehen der [Bank] an die EEL GmbH in
Hohe von [2-5] Mio. EUR ebenfalls entsprechend
verliangert.

Wie bereits 2004 nahmen die beiden offentlichen Triger
der EEL GmbH auch 2005 eine Kapitalzufuhr in Hohe
von [0,4-1] Mio. EUR vor. Beide Liquidititsspritzen zu-
gunsten der EEL GmbH beliefen sich auf [1-5] Mio. EUR
und mussten zuziiglich der Zinsen den Trigern der EEL
GmbH, also dem Landkreis Kleve und der Gemeinde
Weeze, spitestens zum 31.12.2010 zuriickgezahlt wer-
den. Auch in diesem Fall iibermittelten die deutschen
Behorden der Kommission keine weiteren Angaben zu
diesen oder etwaigen anderen Ooffentlichen Unterstiit-
zungsmafinahmen zugunsten der EEL GmbH.

Insbesondere hief es in einer Beschwerde, dass die EEL
GmbH am 1.7.2005 [5-15] Mio. EUR als Kapitalriicklage
erhalten habe, und dass [1-5] Mio. EUR aus Darlehen in
Eigenkapital umgewandelt worden seien. Des Weiteren
seien der EEL GmbH 2005 Kapitalspritzen in unbekann-
ter Hohe verabreicht worden. 2006 gewihrten die 6ffent-
lichen Trager der EEL GmbH dieser weitere Kapitalsprit-
zen in Hohe von [0,1-1] Mio. EUR plus eine weitere
Leistung in Hohe von [1-5] Mio. EUR, die in die Kapi-
talriicklage eingezahlt wurde. 2007 gewdhrte der Land-
kreis Kleve weitere Liquidititshilfen ([0,1-1] Mio. EUR)
und stockte die Kapitalriicklagen der EEL GmbH erneut
um einen Betrag von [1-5] Mio. EUR auf. Bis 2007 hatte
der Landkreis Kleve die EEL GmbH somit mit Beihilfe-
maflnahmen dber insgesamt [15-30] Mio. EUR
unterstiitzt.

3. DIE BESCHWERDEN

Im vorliegenden Fall liegen der Kommission verschiedene
Beschwerden von Privaten und von einem Mitbewerber

(55)

beihilferelevanten Aspekte im Zusammenhang mit dem
Flughafen:

a. Seit der Privatisierung konnte die FN GmbH ihre
schlechte wirtschaftliche Lage nicht weiter verbessern.
Dariiber hinaus kénnen die privaten Anteilseigner der
FN GmbH (ANH GmbH und Airport Network B.V.)
selber nicht als gesunde Unternehmen betrachtet
werden.

b. Der Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze nutzten die
EEL GmbH als eine Zweckgesellschaft zur Forderung
der FN GmbH. Angesichts der rein offentlichen Tri-
gerschaft der EEL GmbH ist diese als ein offentliches
Unternehmen zu betrachten.

c. Bisher hat die FN GmbH keinen einzigen Teil der
Darlehen getilgt, die ihr von der EEL GmbH gewdhrt
worden waren, noch die darauf angefallenen Zinsen
gezahlt. Im Gegenteil: die EEL GmbH erkldrte sich
wiederholt zur Verlingerung der Laufzeiten der aus-
stehenden Darlehen und zur Stundung der filligen
Zinszahlungen bereit.

d. Der Kreis Kleve unterstiitzte die FN GmbH durch die
Bereitstellung einer Uberbriickungsfinanzierung zum
Erwerb der Flughafen-Liegenschaft von der Bundes-
regierung und erklarte sich bereit, auf die Riickzahlung
dieser Fordergelder zu verzichten, wenn eine be-
stimmte Anzahl von Arbeitsplitzen am Flughafen ge-
schaffen werden.

e. Die Flughafen-Liegenschaft enthilt mineralische Res-
sourcen (Kies), der nicht beriicksichtigt worden war,
als die Liegenschaft bewertet wurde. Somit wurde dem
privaten Investor von der offentlichen Hand ein wei-
terer Vorteil gewihrt.

4. ZEITRAHMEN DES VERFAHRENS: EINWAND DES
VERTRAUENSSCHUTZES

Deutschland macht geltend, die Kommissionsdienststellen
haben die deutschen Behorden im Juli 2009 dahingehend
unterrichtet, dass das Verfahren eingestellt wiirde. Folg-
lich unterrichteten die deutschen Behorden den Flughafen
tiber die angeblich bevorstehende Einstellung des Verfah-
rens. Aus diesem Grund ist Deutschland der Auffassung,
dass die von den Kommissionsdienststellen im Juli 2009
angebliche angekiindigte Einstellung des Verfahrens hin-
sichtlich des untersuchten Sachverhalts Vertrauensschutz
ausgelost hat, d. h. dass die Kommission keine Einwinde
zu den damals bereits durchgefithrten Mafnahmen erhe-
ben wiirde. Daher fiihlt sich Deutschland nicht zur Vor-
lage weiterer Auskiinfte zu den untersuchten Sachverhal-
ten und den bis zum Juli 2009 eingegangenen Beschwer-
den verpflichtet.

Die Kommission erachtet diesen Einwand Deutschlands
als unzutreffend. Entsprechend Artikel 13 der Verfahrens-
verordnung kann die Kommission das Vorpriifungsver-
fahren hinsichtlich einer rechtswidrigen Beihilfe nur
durch Erlass einer Entscheidung gemifs Artikel 4 der Ver-
fahrensverordnung beenden. Keine derartige Entscheidung
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wurde erlassen. Daher war sowohl fiir den Mitgliedsstaat
als auch fiir einen ordentlichen Kaufmann klar ersichtlich,
dass die Kommission diesen Fall nicht abgeschlossen
hatte.

Dariiber hinaus haben die Kommissionsdienststellen zu
keinem Zeitpunkt ein Schreiben an die deutschen Behor-
den tbermittelt, mit welchem sie angedeutet haben, dass
sie die Beschwerden als unbegriindet ansehen.

Drittens weist die Kommission darauf hin, dass Artikel 15
der Verfahrensverordnung eine Verjahrungsfrist von 10
Jahren fiir die Riickforderung von staatlichen Beihilfen
vorsieht. Diese Verjahrungsfrist kann durch jede Mafnah-
me, die die Kommission oder ein Mitgliedstaat auf Antrag
der Kommission ergreift, unterbrochen werden. Ein reines
Auskunftsverlangen an den Mitgliedsstaat reicht diesbe-
ziiglich aus, selbst wenn der Empfinger der Beihilfe da-
von keine Kenntnis hatte. Angesichts der Vielzahl von
Auskunftsverlangen, die die Kommission zum Beihilfever-
fahren Flughafen Niederrhein | Weeze an Deutschland
gerichtet hat, liegt in diesem Fall eindeutig eine derartige
Unterbrechung vor.

Viertens weist die Kommission Deutschland auf das Urteil
des Europdischen Gerichtshofs in der Rechtssache Salzgit-
ter vs. Kommission (7) hin, wo der Gerichtshof zu dem
Schluss gelangte, dass die Anmeldung staatlicher Beihilfen
ein zentraler Bestandteil des gemeinschaftlichen Beihilfe-
kontrollsystems ist, und dass sich die Unternehmen, de-
nen diese Beihilfen zugutekommen, nicht auf ein berech-
tigtes Vertrauen in deren Ordnungsmifigkeit berufen
konnen, wenn sie nicht unter Einhaltung dieses Verfah-
rens gewahrt wurden.

Und schliefllich weist die Kommission darauf hin, dass
die Frage, ob ein allgemeiner Rechtsgrundsatz wie berech-
tigtes Vertrauen oder der Grundsatz der ordnungsgema-
Ben Verwaltung der Riickforderung der gewihrten Bei-
hilfen gemaf Art. 14 Absatz 1 der Beihilfe-Verfahrens-
verordnung entgegensteht, erst dann zu priifen ist, wenn
die Kommission in einer endgiiltigen Entscheidung fest-
stellt, dass in der Tat eine rechtswidrige staatliche Beihilfe
gewihrt wurde.

Daher weist die Kommission den Standpunkt der deut-
schen Behorden hinsichtlich des Vertrauensschutzes und
einer angeblichen Einstellung des Verfahrens im Juli 2009
zuriick.

5. VORLIEGEN EINER STAATLICHEN BEIHILFE

Gemif Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder
aus staatlichen Mitteln gewéhrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unterneh-
men oder Produktionszweige den Wettbewerb verfal-
schen oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt
unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitglied-
staaten beeintrichtigen”.

Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV genannten Kriterien
verstehen sich kumulativ. Um bestimmen zu konnen, ob
die angemeldeten Mafnahmen staatliche Beihilfen im

(7) C-408/04, Slg. 2008, 1 2767, Randnr. 104

(64)

(65)

Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, miissen
demnach die folgenden Bedingungen alle erfullt sein, d. h.
die finanzielle Unterstiitzung musste

a. vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewahrt
werden,

b. bestimmte Unternechmen oder Produktionszweige be-
giinstigen,

c. den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen dro-
hen und

d. den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

5.1. Vorliegen einer Beihilfe in Form der der FN
GmbH gewihrten Darlehen

Die FN GmbH erhielt in den Jahren 2003, 2004 und
2005 Darlehen von der EEL GmbH (siche Tabelle 1 in
Erwdgungsgrund (36)). Die Laufzeiten dieser Darlehen
wurden von der EEL GmbH zuletzt im Jahr 2010 ver-
langert. Zunichst ist festzustellen, dass die Verlingerung
der Laufzeiten der in den Jahren 2003 — 2005 gewdahrten
Darlehen als eine neue Maflnahme zu betrachten ist. Die
Verlangerung der Laufzeiten der Darlehen verindert die
Beschaffenheit der in den Jahren 2003 — 2005 gewdhrten
Darlehen insofern, als die EEL GmbH linger dem ent-
sprechenden Risiko ausgesetzt ist und sich somit ein ho-
heres Risiko und ein verdnderter Tilgungsplan ergibt.

5.1.1. Die Begriffe des Unternehmens und der wirtschaftlichen
Tatigkeit

In seinem Urteil in der Rechtssache ,Flughafen Leipzig/
Halle“ bestitigte der Gerichtshof, dass es sich beim Be-
trieb eines Flughafens um eine wirtschaftliche Tatigkeit
handelt, mit der der Bau der Flughafeninfrastruktur un-
trennbar verbunden ist. (}) Sobald ein Flughafenbetreiber
einer wirtschaftlichen Tatigkeit nachgeht, ungeachtet sei-
nes rechtlichen Status oder der Art seiner Finanzierung,
stellt er ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Ab-
satz 1 AEUV dar; demnach gelten die Vertragsbestim-
mungen fur staatliche Beihilfen. (%)

5.1.2. Staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte
Beihilfen

Der Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst jeden direkt
oder indirekt gewahrten Vorteil, der aus staatlichen Mit-
teln finanziert oder vom Staat selbst oder von einer zwi-
schengeschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewdahrt
wird.

Im vorliegenden Fall befindet sich die beihilfengewih-
rende EEL GmbH zu 100 % im offentlichen Besitz, d.
h. des Landkreises Kleve einerseits und der Gemeinde
Weeze andererseits. Aus diesem Grund ist sie ein offent-
liches Unternehmen gemifl Artikel 2 Buchstabe b der
Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. No-
vember 2006 (1% iber die Transparenz der finanziellen
Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und den of-
fentlichen Unternehmen sowie iiber die finanzielle Trans-
parenz innerhalb bestimmter Unternehmen. Nach dieser

%) T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen und T-443/08 Freistaat Sachsen

%) Aéroports de Paris vs Kommission, C-82/01 [2002] ECR 1-9297

(19 ABL L 318 vom 17.11.2006, S. 17.
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Richtlinie ist ein offentliches Unternehmen definiert als
jedes Unternehmen, auf das die offentliche Hand auf-
grund Eigentums, finanzieller Beteiligung, Satzung oder
sonstiger Bestimmungen, die die Tatigkeit des Unterneh-
mens regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherr-
schenden Einfluss ausiiben kann“.

Der beherrschende Einfluss des Landkreises Kleve und der
Gemeinde Weeze zum mafdgeblichen Zeitpunkt wird an
der Gesellschaftsstruktur deutlich sichtbar, da der Land-
kreis Kleve mit 52 % und die Gemeinde Weeze mit 48 %
der Anteile die beiden einzigen Gesellschafter der EEL
GmbH sind. Dariiber hinaus besteht die Geschiftsfihrung
der EEL GmbH aus zwei offentlichen Mandatstriagern,
namlich dem Biirgermeister der Gemeinde Weeze und
dem Landrat des Kreises Kleve.

Die offentlichen Behorden iiben auch entscheidenden fi-
nanziellen Einfluss infolge des Umstandes aus, dass die
EEL GmbH in den Jahren 2004-2005 von ihren Gesell-
schaftern verschiedene Subventionen erhalten hat (Liqui-
ditétshilfen und Kapitalspritzen). Somit hat die 6ffentliche
Verwaltung der EEL GmbH direkte finanzielle Unterstiit-
zung zukommen lassen.

Daher geht die Kommission davon aus, dass die von der
EEL GmbH gewihrten Finanzierungen aus staatlichen
Mitteln stammten.

Der Gerichtshof hat jedoch auch festgestellt, dass selbst
wenn der Staat in der Lage ist, ein offentliches Unterneh-
men zu kontrollieren und einen beherrschenden Einfluss
auf dessen Titigkeiten auszuiiben, nicht ohne weiteres
vermutet werden kann, dass diese Kontrolle in einem
konkreten Fall tatsidchlich ausgeiibt wird. Ein offentliches
Unternehmen kann je nach dem Maf8 an Eigenstindigkeit,
das ihm der Staat beldsst, mehr oder weniger unabhingig
handeln. Die blofe Tatsache, dass ein offentliches Unter-
nehmen unter staatlicher Kontrolle steht, geniigt daher
nicht, um Mafinahmen dieses Unternehmens wie die frag-
lichen Darlehen dem Staat zuzurechnen. Es muss aufer-
dem gepriift werden, ob davon auszugehen ist, dass die
Behorden in irgendeiner Weise am Erlass dieser Mafnah-
men beteiligt waren. Zu diesem Aspekt wies der Gerichts-
hof darauf hin, dass die Zurechenbarkeit einer Beihilfe-
mafinahme eines 6ffentlichen Unternehmens an den Staat
aus einem Komplex von Indizien abgeleitet werden kann,
die sich aus den Umstidnden des konkreten Falles und aus
dem Kontext ergeben, in dem diese MafSnahme ergangen
ist.

Derartige Indizien sind gegebenenfalls die Eingliederung
des Unternehmens in die Strukturen der offentlichen Ver-
waltung, die Art seiner Tatigkeit und deren Ausiibung auf
dem Markt unter normalen Bedingungen des Wett-
bewerbs mit privaten Wirtschaftsteilnehmern, der Rechts-
status des Unternehmens, ob es also dem offentlichen
Recht oder dem allgemeinen Gesellschaftsrecht unterliegt,
die Intensitit der behordlichen Aufsicht @iber die Unter-
nehmensfihrung oder jedes andere Indiz, das im konkre-
ten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf die
Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung am Er-
lass einer Mafinahme hinweist, wobei auch deren Um-
fang, ihr Inhalt oder ihre Bedingungen zu beriicksichtigen
sind.
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Die Kommission stellt zunichst fest, dass es in entschei-
dendem Mafle auf die Beschaffenheit der Tatigkeit der
EEL GmbH ankommt. Die EEL GmbH wurde von zwei
regionalen offentlichen Gebietskorperschaften gegriindet,
um die Flughafen-Liegenschaft fiir die weitere gewerbliche
Nutzung als Flughafen fir die Zivilluftfahrt (Euregionales
Zentrum fiir Luftverkehr, Logistik und Gewerbe) vorzube-
reiten und die Liegenschaft bis zur Ubernahme durch
einen privaten Investor zu verwalten.

In der Tat wird der Flughafen von einem privaten Inves-
tor betrieben. Dennoch gehen die Umwandlung des frii-
heren Militirflughafens in einen Flughafen fur die Zivil-
luftfahrt und der Verkauf an einen privaten Investor auf
eine politische Entscheidung zuriick. Dass die der FN
GmbH gewihrten finanziellen Hilfen dem Staat zuzurech-
nen sind, ergibt sich aus verschiedenen Grinden: In der
Zeit von 1999 bis 2001 wurde der Flughafen durch den
Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze (iiber die damals
noch im offentlichen Besitz befindliche FN GmbH)betrie-
ben. Die EEL GmbH wurde dann eigens ins Leben geru-
fen, um die zukiinftige Betriebsbereitschaft des Zivilflug-
hafens zu gewihrleisten.

Ein Flughafen kann fiir verschiedene Politikbereiche von
maflgeblicher Bedeutung sein: fiir die Verkehrspolitik, fur
die regionale und nationale wirtschaftliche Entwicklung
oder fir die Stadt- und Regionalentwicklungspolitik. Im
Allgemeinen sind die offentlichen Behorden mit daran
beteiligt, wenn ein frither militdrisch genutztes Flughafen-
gelande im Besitz des Staates mit Hilfe der betreffenden
Gemeinde- oder Kreisverwaltung in einen Zivilflughafen
umgewandelt wird. Die Entscheidung zur Gewihrung
von Subventionen an die FN GmbH iber die EEL
GmbH wurde von den Gesellschaftern der EEL GmbH
getroffen, die wiederum die offentlichen Instanzen ver-
treten. Die EEL GmbH hat keinen Verwaltungsrat; die
beiden Geschiftsfithrer sind die amtierenden Vertreter
der beiden offentlichen Gebietskorperschaften. Ein Ge-
schiftsfithrer der Gesellschaft ist der Landrat des Land-
kreises Kleve und der andere Geschiftsfithrer der Biirger-
meister der Gemeinde Weeze. Der Vertreter des Land-
kreises Kleve in der Gesellschafterversammlung der EEL
GmbH ist ein Delegierter des Landkreises Kleve. Demnach
wird die Aufsicht tiber die Geschiftsfithrung der EEL
GmbH ausschlieSlich von offentlichen Behorden wahr-
genommen.

Insbesondere wurden simtliche Darlehen der EEL GmbH
an die die FN GmbH als Betreibergesellschaft des Flugha-
fens vom Landkreis Kleve refinanziert. Daran ist deutlich
zu erkennen, dass die Beschliisse zur Gewdhrung von
Darlehen iiber die EEL GmbH an die FN GmbH de facto
auf Anweisung der offentlichen Behorden erfolgten. An-
gesichts dieser Sachverhalte ist es eher unwahrscheinlich,
dass die Beschliisse zur Gewihrung von Darlehen an die
FN GmbH nicht den offentlichen Behorden zuzurechnen
sind.

Daher vertritt die Kommission an dieser Stelle den vor-
laufigen Standpunkt, dass die Entscheidung der EEL
GmbH, der FN GmbH mehrere Darlehen zu gewihren,
eine Ubertragung staatlicher Mittel von verschieden regio-
nalen Regierungsebenen darstellt.
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(77) Dementsprechend fordert die Kommission Deutschland linien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Ret-

(80)

zur Stellungnahme und zur Ubermittlung simtlicher re-
levanter Informationen in diesem Zusammenhang auf,
insbesondere aller vorbereitenden Unterlagen, der Be-
schlussvorlagen und Protokolle der entsprechenden Sit-
zungen, inklusive jener Sitzungen, die unter Ausschluss
der Offentlichkeit stattfanden des Kreistags, des Kreisaus-
schusses und der Fachausschiisse des Landkreises Kleve
und des Gemeinderats Weeze.

5.1.3. Wirtschaftlicher Vorteil — der Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers

Zur Priifung, ob ein Unternechmen durch die Gewihrung
eines Darlehens zu Vorzugskonditionen einen wirtschaft-
lichen Vorteil erhalten hat, wendet die Kommission das
Kriterium des ,marktwirtschaftlich handelnden Kapital-
gebers an. Nach diesem Grundsatz sollte Kapital, das
einem Unternehmen vom Staat direkt oder indirekt unter
Umstinden, die den normalen Marktbedingungen ent-
sprechen, zur Verfiigung gestellt wird, nicht als staatliche
Beihilfe eingestuft werden (11).

Daher hat die Kommission zundchst zu ermitteln, ob
Geschiftsbanken Darlehen zu den gleichen Konditionen
wie die EEL GmbH gewdhrt hitten. Im vorliegenden Fall
erlautern die deutschen Behorden zum ersten von der
EEL GmbH an die FN GmbH vergebenen Darlehen iiber
[11-20] Mio. EUR, dass die Gewahrung von Darlehen
von Geschiftsbanken an die FN GmbH zu diesem Zeit-
punkt (2003) aus den folgenden Griinden hochst un-
wahrscheinlich gewesen wire:

a. Der Flugbetrieb am Flughafen war noch nicht auf-
genommen worden;

b. der erforderliche Staatsvertrag zwischen Deutschland
und den Niederlanden war noch nicht abgeschlossen;

c. nach der Praxis des Geschiftsbankensektors hitte sich
die Prifung der Darlehen tiber lange Zeitrdume er-
streckt und

d. die Ertragsentwicklung und die Entwicklung des Flug-
hafens waren unsicher.

Die Kommission stellt fest, dass sich diese instabile Wirt-
schaftslage der FN GmbH auch in der Zeit von 2004 bis
2005 nicht verindert hat, als die EEL GmbH der EN
GmbH drei weitere Darlehen gewdhrte. Auch die finan-
zielle Lage des Flughafens verbesserte sich nicht. Im Ge-
genteil: Die Flughafenbetreibergesellschaft, die FN GmbH,
hiufte weitere Verluste an, die eine stetig ansteigende
Schuldenlast mit sich brachten. 2006 verursachten die
kumulierten Verluste ein Abrutschen des Kapitals der
FN GmbH in den Negativbereich, womit die FN GmbH
als Unternehmen in Schwierigkeiten im Sinne der Leit-

(") Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten - Anwendung der
Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der Richtlinie
80/723/EWG der Kommission iiber offentliche Unternehmen in der
verarbeitenden Industrie, ABl. C 307 vom 13.11.1993, S. 3, Absatz
11. Diese Mitteilung bezieht sich auf die verarbeitende Industrie, ist
aber auch auf andere Sektoren anwendbar. Vgl. auch Rechtssache T-
16/96, Cityflyer, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 51.

(82)

(83)

(84)

(85)

tung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwie-
rigkeiten (nachstehend ,Rettungs- und Umstrukturie-
rungsleitlinien®) (1?) betrachtet werden konnte.

Wie vorstehend unter 2.3.1 beschrieben, kann davon aus-
gegangen werden, dass sich die FN GmbH wihrend der
gesamten Betriebsdauer des Flughafens in einer instabilen
Finanzlage befand.

Dariiber hinaus spricht einiges dafiir, dass eine Geschifts-
bank der FN GmbH zu dieser Zeit kein Darlehen gewihrt
hidtte. Zur Refinanzierung des ersten Darlehens tiber [11-
20] Mio. EUR war die [Bank] nur gegen eine 100 %ige
staatliche Biirgschaft der Gemeinde Weeze bereit, der EEL
GmbH ein Darlehen iiber [2-5] Mio. EUR zu gewéhren.
Somit trug die [Bank] nie ein geschiftliches Risiko. Die
iibrigen [5-15] Mio. EUR sowie die nachfolgenden Dar-
lehen der EEL GmbH an die FN GmbH wurden aus-
schliefSlich tiber Darlehen des Kreises Kleve an die EEL
GmbH und iiber Kapital der EEL GmbH finanziert, das
diese tiber Kapitalspritzen von ihren beiden offentlichen
Gesellschaftern, dem Landkreis Kleve und der Gemeinde
Weeze erhalten hatte.

Die offentlichen Behorden mussten somit de facto alle
Darlehen an die FN GmbH iiber offentliche Instanzen
refinanzieren. Dies zeigt, dass eine Geschiftsbank ange-
sichts der finanziellen Lage des Flughafens der FN GmbH
zu diesem Zeitpunkt nie ein Darlehen gewdahrt hitte.
Somit liegt es auf der Hand, dass der Landkreis Kleve
und die Gemeinde Weeze ein finanzielles Risiko trugen,
das ein privater Kapitalgeber niemals eingehen wiirde.

Die EEL GmbH wurde nach dem Erwerb der Flughafen-
Liegenschaft durch die FN GmbH nicht aufgelost, da (i)
die FN GmbH in finanzielle Schwierigkeiten geriet, fiir die
ihre privaten Eigentiimer nicht aufkommen konnten oder
wollten und weil (i) politisch beschlossen worden war,
die EEL GmbH als Zweckgesellschaft zur finanziellen Un-
terstitzung der FN GmbH zu nutzen.

Deutschland hatte Auskunft iiber ein Darlehen erteilt, das
eine Geschiftsbank, die [Bank], der FN GmbH gewdihrt
hatte. In diesem Zusammenhang stellt die Kommission
fest, dass dieses Darlehen der [Bank] an die FN GmbH fiir
die Zeit von Mirz 2009 bis zum 31.12.2010 nicht als
Referenzwert verwendet werden kann. Denn erstens war
die Darlehensvereinbarung zu einem anderen Zeitpunkt
erfolgt, als die FN GmbH geringfiigige Gewinne erzielte,
wahrend die EEL GmbH der FN GmbH Darlehen zu
einem Zeitpunkt gewihrte, als der Flughafen Verluste
einbrachte und die Rechtslage nicht gekldrt war. Zweitens
wurde dieses Darlehen nur fir eine kurze Zeit gewihrt,
wihrend die Darlehen der EEL GmbH an die FN GmbH
2009 bereits 4 bzw. 6 Jahre liefen und die Laufzeit be-
reits einmal (2005) verldngert worden war, obwohl bis
dahin weder Tilgungs- noch Zinszahlungen erfolgt waren.
Drittens musste die EEL GmbH erst eine Rangriicktritts-
erklarung beziiglich ihrer Grundschuld abgeben, deren

(*?) Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und

Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten, ABL C
244 vom 1.10.2004, S. 2-17
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Eintragung sie von der FN GmbH fur ihre Darlehen er-
halten hatte, damit die FN GmbH das Darlehen von der
[Bank] iiberhaupt bekommen konnte. Damit erhohte sich
das Risiko fir die EEL GmbH sogar noch zusitzlich, ohne
dass sich an der entsprechenden Darlehensvereinbarung
etwas dnderte, wihrend die [Bank] somit selbst eine erst-
rangige Sicherheit von der FN' GmbH erhalten konnte.
Viertens liegen der Kommission zum gegenwirtigen Zeit-
punkt keine Informationen iiber die Hohe der Besiche-
rung der Darlehen vor, die die FN GmbH erhalten hat.
Fiinftens konnte sich die [Bank] angesichts der fritheren
Unterstiitzung der FN GmbH durch die offentliche EEL
GmbH und deren Bereitschaft, von ihrer erstrangigen Si-
cherheit zugunsten der [Bank] zuriickzutreten, auf die
fortgesetzte offentliche Unterstiitzung der FN GmbH ver-
lassen. Trotz des Riicktritts von der erstrangigen Sicher-
heit mit dem folglich erhéhten Risiko dnderte die EEL
GmbH nichts an den Darlehenskonditionen gegeniiber
der FN GmbH. Sechstens konnen die Zinssdtze nicht
bewertet werden, da die deutschen Behérden der Kom-
mission bisher nicht mitgeteilt haben, welche Basiszins-
sitze fiir die Darlehen der EEL GmbH an die FN GmbH
bis zum 31.12.2010 zugrunde gelegt wurden. Desglei-
chen kann auch das indikative Angebot der [Bank] nicht
als Referenzwert verwendet werden, das zudem nie rea-
lisiert wurde.

Zur Bewertung der Frage, ob Darlehen aus offentlicher
Quelle zu Marktbedingungen gewahrt wurden oder ob sie
dem Empfinger einen Vorteil verschafft haben, kann sich
die Kommission ohne einen vergleichbaren Marktzinssatz
stellvertretend auf den Referenzwert stiitzen, der in der
Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Me-
thode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze
(nachstehend ,Referenzzinssatzmitteilung®) (13) festgelegt
ist. Da es sich bei diesem Referenzwert der Kommission
um eine Ersatzgroffe handelt, wiirde die Kommission an-
deren Indikatoren fur den Fall Vorrang einrdumen, dass
ihr solche Indikatoren in einem konkreten Fall vorliegen.

Nach der Mitteilung iiber die Referenzzinssitze bewegen
sich die Risikomargen zwischen 60 und 1000 Basis-
punkten, je nach der Kreditwiirdigkeit des Unternehmens
und der Qualitit der gebotenen Sicherheit. Unter norma-
len Umstdnden werden 100 Basispunkte auf den Basis-
zinssatz aufgeschlagen. Dies gilt fiir Darlehen an Unter-
nehmen mit zufriedenstellendem Rating und hoher Besi-
cherung, fiir Darlehen an Unternechmen mit gutem Rating
und normaler Besicherung oder mit starkem Rating und
keinerlei Besicherung. In der Mitteilung iiber die Refe-
renzzinssitze heifSt es, dass bei Darlehensnehmern, die
keine Bonititsgeschichte und kein auf einem Bilanzansatz
basierendes Rating haben, wie bestimmte Projektgesell-
schaften oder Start-up-Unternehmen, der Basissatz um
mindestens 400 Basispunkte (in Abhingigkeit von den
vorhandenen Sicherheiten um bis zu 1 000 Basispunkte)
angehoben werden sollte.

(88) Die Kommission stellt fest, dass zum Zeitpunkt der Ge-

wihrung des ersten Darlehens der EEL GmbH an die FN

(*3) Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Methode zur
Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze, ABl. C 14 vom
19.1.2008, S. 6-9
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GmbH (2003) dieses Unternehmen keine Bonitits-
geschichte vorzuweisen hatte. Die FN GmbH wurde we-
der 2003 noch zu irgendeinem spiteren Zeitpunkt jemals
von einer Ratingagentur bewertet. Die deutschen Behor-
den hatten keine weiteren Angaben zur Bonitits-
geschichte oder zum Rating der FN GmbH vorgelegt.
Die Kommission stellt fest, dass es nach der Referenzzins-
satzmitteilung nicht erforderlich ist, dass die Ratings von
einer bestimmten Ratingagentur stammen miissen. Von
Banken ausgestellte Ratings, die das Risiko der Zahlungs-
unfahigkeit zum Ausdruck bringen, wiren gleichermaflen
akzeptabel. Daher fordert die Kommission die deutschen
Behorden auf, ein Rating der FN GmbH aus der Zeit der
Gewiahrung der Darlehen vorzulegen. Gleichermaflen ak-
zeptabel wire ein von einer Bank ausgestelltes Rating,
insbesondere zur Ausfallwahrscheinlichkeit des Darlehens
innerhalb eines Jahres.

Die Kommission weist darauf hin, dass bei Darlehens-
nehmern, die keine Bonitdtsgeschichte und kein auf ei-
nem Bilanzansatz basierendes Rating haben, der Basis-
zinssatz um 400 Basispunkte bei hoher Besicherung,
um 600 Basispunkte bei normaler Besicherung und um
1000 Basispunkte ohne Besicherung erhoht werden
sollte.

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt liegen der Kommission
keine Angaben zum Basiszinssatz der Darlehen der EEL
GmbH an die FN GmbH vor. In der Mitteilung wird die
Moglichkeit der Berechnung des Basiszinssatzes auf der
Grundlage des festgestellten IBOR fuir 1 Jahr in Erwidgung
gezogen. Ferner heiflt es, dass sich die Kommission das
Recht vorbehalte, kiirzere oder lingere Laufzeiten zu-
grunde zu legen, die fiir bestimmte Fille besser geeignet
sind. Wenn keine verldsslichen oder gleichwertigen Daten
vorliegen oder unter auflergewohnlichen Umstinden
kann die Kommission auch eine andere Berechnungs-
grundlage heranzichen. Die deutschen Behorden haben
jedoch keinerlei Argumente in dieser Hinsicht angefiihrt.
Daher fordert die Kommission die deutschen Behorden
auf, weitere Einzelheiten zu den zugrunde gelegten Basis-
zinssitzen fur die einzelnen Darlehen und die Verlinge-
rung der Laufzeiten vorzulegen.

Des Weiteren liegen der Kommission keine Angaben da-
ritber vor, wie die angesetzte Risikomarge fiir die einzel-
nen gewidhrten Darlehen und fur die Verlingerung der
Laufzeiten ermittelt wurde, und ob die Risikomarge an-
hand einer Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit der
FN GmbH ermittelt wurde. Daher fordert die Kommis-
sion Deutschland zur Vorlage weiterer einschligiger In-
formationen auf.

Im vorliegenden Fall wurden die Darlehen der EEL GmbH
an die FN GmbH durch Eintragung einer Grundschuld
und durch selbstschuldnerische Biirgschaften der privaten
Eigentiimer der FN GmbH besichert. Zum gegenwirtigen
Zeitpunkt liegen der Kommission keine weiteren Anga-
ben zu dieser Besicherung vor; daher wird Deutschland
aufgefordert, nihere Einzelheiten vorzulegen.

Die FN GmbH war zu mehreren Zeitpunkten weder in
der Lage, der EEL GmbH die noch ausstehenden Darlehen
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zurlickzuzahlen, noch die filligen Zinsen aufzubringen
(am 30.6.2005, 31.12.2007, 31.12.2010). Das deutet
klar darauf hin, dass sie sich in finanziellen Schwierig-
keiten befand. Dennoch gewihrte ihr die EEL GmbH
neue Darlehen und erkldrte sich zweimal zur Verlinge-
rung der Laufzeiten der Altdarlehen bereit, wodurch die
Filligkeit hinausgeschoben wurde. Die ersten beiden Dar-
lehen waren urspriinglich fiir ein bzw. zwei Jahre gewahrt
und dann um finf Jahre verlingert worden. Das dritte
Darlehen war urspriinglich fiir drei Jahre gewihrt, dann
um weitere drei Jahre verlingert worden, und alle Darle-
hen plus die filligen Zinszahlungen wurden dann erneut
um weitere sechs Jahre verlingert.

Nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers ist der Staat als marktwirtschaftlich han-
delnder Glaubiger zu betrachten, wenn er wie ein privater
Kapitalgeber die Riickzahlung seiner ausstehenden Darle-
hen zu erlangen sucht. Der Staat kann dazu mit dem
Schuldner Vereinbarungen zur Anderung der Darlehens-
konditionen schlieffen, um dem Darlehensnehmer die
Riickzahlung zu erleichtern (%) Im vorliegenden Fall ist
dabei zu beriicksichtigen, ob ein marktwirtschaftlich han-
delnder privater Kapitalgeber eine derartige Erleichterung
auch einem Unternehmen gewihrt hitte, das sich in fi-
nanziellen Schwierigkeiten befindet. (1°) Wenn die ausste-
henden Darlehensbetrige dem Staat zu giinstigeren Be-
dingungen zuriickgezahlt werden konnen, als sie ein
marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber zu akzeptie-
ren bereit wire, kann eine staatliche Beihilfe nicht aus-
geschlossen werden. (1% Die Kommission ist der Ansicht,
dass ein befristeter Aufschub der Zahlungen fiir einen
privaten Kapitalgeber akzeptabel sein konnte unter der
Voraussetzung, dass dieser auf einer angemessenen An-
nahme basiert, dass der Betrag, welcher durch eine solche
Verlingerung der Geschiftstatigkeit eingebracht werden
kann, hoher sein wird, als im Falle einer unmittelbaren
Beendigung des Darlehens und Riickforderung der aus-
haftenden Schulden. Eine mehrfache Verlingerung der
Laufzeiten der ausstehenden Darlehen und der langfristige
Aufschub aller Zinszahlungen, denen die offentliche EEL
GmbH zugunsten der FN GmbH zugestimmt hat, sind
jedoch nicht mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Glaubigers vereinbar.

Dariiber hinaus scheint die EEL GmbH weder die Lauf-
zeiten und Konditionen (insbesondere die Zinsen) der
gewihrten Darlehen noch ihren Anteil oder die Art der
gestellten Sicherheiten jemals an die zunehmend instabile
wirtschaftliche Lage der FN GmbH angepasst zu haben.
Es gibt auferdem kein Anzeichen davon, dass die EEL
GmbH {iiber einen Business-Plan oder tiber andere Belege
verfiigte, aus denen hervorging, dass im Falle eines vorii-
bergehenden Zahlungsaufschubes, EEL GmbH hitte er-
warten konnen, mehr einzubringen als im Gegensatz
mit der sofortigen Riickforderung aller ausstehenden
Schulden. Im deutlichen Gegensatz zu dem, was ein

(**) Rechtssache Spanien vs. Kommission, Urteil des Gerichtshofs, Slg.
1999, 1-2459, Randnr. 46.

(%) Rechtssache DM Transport, Urteil des Gerichtshofs, Slg. 1999,
1-3913, Randnr. 25.

(%) Schlussantrige des Generalanwalts Jacobs in der Rechtssache
C-256/97, DM Transport, Slg. 1999, 1-3915, Randnr. 34f; Schluss-
antrige des Generalanwalts La Pergola in der Rechtssache C-324/96
Spanien gg. Kommission, Slg. 1999, -2461 Randnrn. 9 und 11.
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marktwirtschaftlich handelnder Glaubiger getan hitte, ha-
ben die EEL GmbH und ihre offentlichen Gesellschafter
nicht nur den Zinssatz fiir mindestens eines der verlin-
gerten Darlehen effektiv abgesenkt, sondern zudem auf
eine Riickzahlung der ausstehenden Betrdge (Kapital und
Zinsen) zum Zeitpunkt der Filligkeit entweder durch ei-
nen Debt-to-Equity-Swap zur Erhohung der Stimmrechte
in der FN GmbH oder durch Erzwingung eines Insolvenz-
verfahrens gegen den Schuldner zur Inanspruchnahme
der Sicherheit verzichtet. Dariiber hinaus erzwang die
EEL GmbH offensichtlich auch nicht die Riickzahlung,
nachdem die FN GmbH die Gewinnschwelle erreicht
hatte und erste Gewinne erzielte. Obwohl die jiingste
Verlangerungsvereinbarung die Zahlung von Zinsen am
Ende eines jeden Quartals des Jahres 2011 vorsieht, war
die FN GmbH auflerdem nicht in der Lage, die erforder-
liche Zinszahlung am Ende des ersten Quartals 2011 zu
leisten, worauthin die EEL GmbH der FN GmbH erneut
einen Aufschub der Zahlungen bis Ende 2011 gewihrte.

Schlieflich gaben die deutschen Behorden selbst an, dass
die FN GmbH 2003 und 2004 ein Unternehmen in fi-
nanziellen Schwierigkeiten war, und schlossen aus, dass
eine Geschiftsbank angesichts der geringen Wahrschein-
lichkeit der Erzielung von Ertrigen bereit gewesen wire,
der FN GmbH zu dieser Zeit ein Darlehen zu gewdahren.
In Ubereinstimmung mit der entsprechenden Entschei-
dungspraxis der Kommission, ist in einer solchen Situa-
tion der gesamte Darlehensbetrag als staatliche Beihilfe
anzusehen.

Uberdies wies die FN GmbH 2006 ein negatives Eigen-
kapital auf. Nach dem Urteil des Europaischen Gerichts-
hofs (17) gilt ein Unternehmen mit negativem Eigenkapital
im Sinne der Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien
als ein Unternehmen in Schwierigkeiten.

Allem Anschein nach konnte die FN GmbH in der Zeit
von 2007 bis 2009 nur durch die Hebung von stillen
Riicklagen, d. h. durch die Verduflerung von Vermogens-
gegenstinden an eine neu gegriindete Tochtergesell-
schaft ('%) die Gewinnschwelle erreichen und einen Ge-
winn erzielen. Ohne diesen Verkauf von Vermogens-
gegenstinden wire die FN GmbH in den Jahren 2007
bis 2009 iiberschuldet gewesen. Dariiber hinaus bestehen
die Forderungen aus Lieferungen und Leistungen der FN
GmbH hauptsichlich gegeniiber ihren Tochtergesellschaf-
ten. Des Weiteren unternahm die FN GmbH mit einem
Teil ihrer Vermogenswerte Riickmietverkaufsoperationen
(Sale-and-Lease-Back-Operations).

Anhand der vorstehend aufgefithrten Sachverhalte kann
davon ausgegangen werden, dass die FN GmbH stets von
Zahlungsunfihigkeit und Uberschuldung bedroht war
und es auch zum gegenwirtigen Zeitpunkt noch ist.
Ein deutliches Anzeichen dafir ist die wiederholte Un-
fahigkeit zur Riickzahlung der Darlehen an die EEL
GmbH zu allen bisher festgesetzten Falligkeitsterminen.
Daher ist nicht auszuschlieBen, dass die FN GmbH seit

(17) Siehe Rechtssachen T-102/07 und T-120/07 Freistaat Sachsen

(Deutschland) vs. Kommission

('%) Siehe die im Bundesanzeiger veréffentlichten Jahresabschliisse.
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ihrer Ubernahme durch den privaten Investor ANH
GmbH ein Unternehmen in Schwierigkeiten war. Des
Weiteren sollte nicht iibersehen werden, dass auch die
ANH GmbH (als Gesellschafter der FN GmbH) in den
letzten Jahren ebenfalls unterhalb der Gewinnschwelle
wirtschaftete und in den Jahren 2006 bis 2009 immer
umfangreichere Verluste angehauft hat (19).

Infolge dieser Sachverhalte kommt die Kommission zu
der vorldufigen Schlussfolgerung, dass sich die EEL
GmbH mit der Gewidhrung und Verldngerung der Darle-
hen an die FN GmbH nicht wie ein marktwirtschaftlich
handelnder Kapitalgeber bzw. Glaubiger verhalten hat.
Angesichts dessen, dass die FN GmbH offenbar wahrend
der gesamten Zeit ein Unternehmen in Schwierigkeiten
war, welches wenigstens bis Ende 2010 nicht in der Lage
war, von Seiten kommerzieller Banken Darlehen zu er-
halten, ist die Kommission der vorldufigen Ansicht, dass
der gesamte ausstehende Darlehensbetrag zuziiglich der
ausstehenden Zinsen als staatliche Beihilfe anzusehen ist.

Daher fordert die Kommission Deutschland auf, ihr alle
relevanten Informationen zu diesen Sachverhalten vor-
zulegen, insbesondere Informationen zur Bewertung des
Kreditrisikos, zur Festsetzung der Zinssitze, zur Risiko-
marge und zur Besicherung. Die Kommission fordert
auch interessierte Dritte auf, sich zu diesen Sachverhalten
zu duflern.

Des Weiteren fordert die Kommission Deutschland und
interessierte Dritte auf, sich zu dem Sachverhalt zu du-
Bern, dass es sich bei der FN GmbH offensichtlich um ein
Unternehmen in Schwierigkeiten handelte, und fiir jedes
Jahr des Zeitraums 2003 bis 2010 die Gesamtkosten fiir
den Flughafen aufgeschliisselt nach Betriebskosten und
Kapitalkosten (z. B. Abschreibungen, Zinszahlungen usw.)
vorzulegen. Des Weiteren benétigt die Kommission An-
gaben zu dem Ausmaf, in dem der Flughafen seine Ge-
samtkosten mit seinen Ertragen aus dem Luftverkehr und
dem Nicht-Luftverkehrsgeschift decken konnte, zu den
Gesamteinnahmen des Flughafens, aufgeschliisselt nach
Luftverkehrs- und Nicht-Luftverkehrsertrigen sowie zu
den Bilanzen und den Gewinn- und Verlustrechnungen
einschlieflich der Kapitalflussrechnungen.

5.1.4. Selektivitit

Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die
mafSgebliche Begiinstigung nur der FN GmbH gewahrt
wurde. Da die offentliche Finanzierung nur einem ein-
zigen Unternehmen zugutekam, handelt es sich um einen
selektiven Vorteil im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt liegen der Kom-
mission keine weiteren Informationen vor, die Aufschluss
dariiber geben, ob andere Unternehmen im Zusammen-
hang mit dem Flughafen ebenfalls 6ffentliche Unterstiit-
zung erhalten haben. (3°) Daher beschrinkt sich die Er-
offnung des Verfahrens auf die FN GmbH (?!) unbescha-
det der Moglichkeit weiterer Untersuchungen im Zusam-
menhang mit etwaigen Begiinstigungen anderer Unter-
nehmen im Zusammenhang mit dem Flughafen.

(%) Siehe die im Bundesanzeiger verdffentlichten Jahresabschliisse.
(*%) Ausgenommen die EEL GmbH, siehe unten.
(") Und der EEL GmbH, siehe unten.

5.1.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des
Handels

(104) Deutschland vertritt die Auffassung, dass offentliche Zah-

(105

(106

(107

)

)

~

lungen fiir kleine Regionalflughifen (der Kategorie D)
gemifl Ziffer 39 der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir
die Finanzierung von Flughifen und die Gewihrung
staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen auf
Regionalflughifen  (nachfolgend:  "Flughafenleitlinien
2005") (*3) den Wettbewerb kaum beeinflussen oder
den Handel in einem dem Gemeinschaftsinteresse zu-
widerlaufenden Ausmaf beeintrachtigen diirften. Daher
machen die deutschen Behorden geltend, dass in den
Jahren 2003 bis 2007, als der Flughafen weniger als 1
Million Fluggidste pro Jahr abfertigte, keine Verfalschung
des Wettbewerbs gemdff Artikel 107 Absatz 1 AEUV
stattgefunden habe, und dass die 6ffentlichen Mafinah-
men zugunsten des Flughafens Niederrhein | Weeze unter
dem Aspekt der staatlichen Beihilfen nicht relevant seien.
Dariiber hinaus seien die Auswirkungen des Flughafens
Niederrhein | Weeze auf die Flughdfen desselben Einzugs-
bereichs, insbesondere die Flughifen Diisseldorf und
Eindhoven, zu vernachlidssigen. In Diisseldorf sind die
Fluggastzahlen seit 2003 kontinuierlich angestiegen, was
auch fir den Flughafen Eindhoven gilt, obwohl dieser auf
den gleichen Markt wie der Flughafen Niederrhein | Wee-
ze, namlich das Low-Cost-Segment, abzielt.

Die Kommission teilt diese Sichtweise nicht. Der Wett-
bewerb findet zwischen den Flughafenbetreibern statt.
Der Flughafen Niederrhein | Weeze entwickelte sich seit
Aufnahme des Betriebs von einem kleinen Regionalflug-
hafen (einem Flughafen der sog. ,Kategorie DY) mit
200 000 Fluggdsten im Jahr 2003 zu einem Flughafen,
der inzwischen rund 2,4 Millionen Fluggdste pro Jahr
abfertigt. Inzwischen ist der Flughafen Niederrhein |
Weeze gemifd den Flughafenleitlinien ein ,groffer Regio-
nalflughafen* (der sog. ,Kategorie C”).

Wenn eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Beihilfe die
Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen Wett-
bewerbern im unionsinternen Handel verstirkt, muss die-
ser als von der Beihilfe beeinflusst erachtet werden. Nach
standiger Rechtsprechung verfilscht eine Mafnahme
schon dann den Wettbewerb, wenn der Empfinger auf
dem Wettbewerb unterliegenden Markten mit anderen
Unternehmen in Wettbewerb steht.

Selbst Regionalflughifen der Kategorie D (,kleine Regio-
nalflughifen®) stehen miteinander um Fluggiste, Flugge-
sellschaften und Fracht im Wettbewerb. Wie in Ziffer 40
der Flughafenleitlinien 2005 erwihnt, konnen Flughifen
der Kategorie C oder D nicht aus dem Anwendungs-
bereich von Artikel 107 Absatz 1 AEUV ausgeschlossen
werden. Wegen der Grofe des Flughafens Niederrhein |
Weeze und seiner Nahe zu anderen europiischen Flug-
hifen, insbesondere Diisseldorf, Eindhoven, Maastricht,
Koln-Bonn, Dortmund, Littich und Antwerpen, kann
nicht unterstellt werden, dass der Handel zwischen Mit-
gliedstaaten aller Wahrscheinlichkeit nach nicht beein-
trachtigt wird.

(??) Gemeinschaftliche Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughifen und

die Gewidhrung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen
auf Regionalflughdfen ABL C 312 vom 9.12.2005, S. 1-14
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dass der wirtschaftliche Vorteil, den die FN GmbH erhal-
ten hat, ihre Marktposition gegeniiber ihren Wettbewer-
bern auf dem européischen Markt fir Flughafenbetriebs-
dienste stirkt. Daher verfilscht die hier untersuchte 6f-
fentliche Finanzierung den Wettbewerb oder droht ihn zu
verfdlschen und beeintrachtigt damit den Handel zwi-
schen Mitgliedstaaten.

5.1.6. Schlussfolgerung

Aufgrund der vorstehend gewiirdigten Sachverhalte ver-
tritt die Kommission den vorldufigen Standpunkt, dass
die der FN GmbH von der EEL GmbH gewihrten Darle-
hen staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV darstellen. Wenn die MafSnahmen nachweislich
staatliche Beihilfen darstellen, waren sie nicht von der
Kommission genehmigt. Daher hat sich Deutschland
nicht an das Durchfithrungsverbot gemdfl Artikel 108
Absatz 3 AEUV gehalten.

5.2. Vorliegen einer Beihilfe in Form der vom Land
Nordrhein-Westfalen gewihrten Foérdermittel

5.2.1. Die Begriffe des Unternehmens und der wirtschaftlichen
Tatigkeit

Die in Bezug auf die Einstufung der von der offentlichen
EEL GmbH gewihrten Darlehen als staatliche Beihilfen
dargelegte Argumentation (siche vorstehend Abschnitt
5.1.1) gilt auch hier. Die FN GmbH ist im Sinne des
EU-Wettbewerbsrechts ein Unternehmen.

5.2.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Laut der Antwort der nordrhein-westfilischen Landes-
regierung () stammen die Fordermittel als Direkt-
zuschuss zugunsten der FN GmbH unmittelbar aus dem
Haushalt des Landes. Daher ist die Kommission der An-
sicht, dass die vom Land Nordrhein-Westfalen bereit-
gestellte Finanzhilfe aus staatlichen Mitteln stammt und
dem Staat zurechenbar ist.

5.2.3. Wirtschaftlicher Vorteil

Zur Bewertung der Frage, ob eine staatliche Mafnahme
eine Beihilfe darstellt, ist zu bestimmen, ob sie dem be-
glinstigten Unternechmen einen wirtschaftlichen Vorteil
verschafft hat, den es unter normalen Marktbedingungen
nicht erhalten hitte.

Im vorliegenden Fall hat das Land Nordrhein-Westfalen
offentliche Mittel in Form eines Direktzuschusses zur For-
derung von Infrastrukturinvestitionen am Flughafen nach
den Richtlinien tiber die Gewdhrung von Zuwendungen
fir Ausbau- und Erneuerungsmafinahmen auf Flugpldtzen
- RdErl. d. Ministeriums fur Verkehr, Energie und Landes-
planung — VA 5 - 10 - 60/195- v. 25.11.2002 - ge-
wiahrt (24). Diese Mittel wurden der FN GmbH als Flug-

(2 Siehe Fulinote 4.

(* https:/[recht.nrw.de/lmijowa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl
nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7 &sg=&aufgehoben=
N&menu=1

(114)

(115)

(116)

(117)

(118)

Flughafen bereitgestellt. Die Kommission stellt fest, dass
kein marktwirtschaftlich handelnder Investor solch ein
Darlehen ohne eine Vergiitung bereitstellen wiirde.

Durch den Investitionszuschuss verringern sich folglich
die Investitionskosten, die der Flughafenbetreiber unter
normalen Umstinden zu tragen hitte. Demnach wird
der FN GmbH ein Vorteil gewahrt, den sie auf dem Markt
nicht erhalten wiirde.

5.2.4. Selektivitdt

Fiir den vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass
die besagten Vorteile nicht nur dem Flughafen Nieder-
thein | Weeze, sondern auch mehreren anderen Flughi-
fen im Land Nordrhein-Westfalen gewahrt wurden. Die
vorstehend genannte Richtlinie ist jedoch keine all-
gemeine Mafinahme fur alle Flughifen in Nordrhein-
Westfalen, da die groferen Flughifen wie Diisseldorf
und Koéln-Bonn keinen Anspruch auf diese Fordermaf-
nahmen des Landes haben. Folglich ist diese Mafsnahme
als selektiv zu betrachten. Selbst wenn alle Flughdfen in
Nordrhein-Westfalen forderungswiirdig gewesen wire,
wiirde eine derartige Mallnahme als selektiv anzusehen
sein, da sie nur Unternechmen eines Sektors in einer be-
stimmten Region begiinstigte.

5.2.5. Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des
Handels

Fir die Verfilschung des Wettbewerbs und die Beein-
trachtigung des Handels gilt die gleiche Argumentation
wie  vorstechend  angefuhrt  (siche  vorstehend
Abschnitt 5.1.5).

5.2.6. Schlussfolgerung

Aus den vorstechend dargelegten Griinden vertritt die
Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt den vorldu-
figen Standpunkt, dass die vom Land Nordrhein-West-
falen bereitgestellten Mittel staatliche Beihilfen im Sinne
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen. Wenn die
Maflnahmen nachweislich staatliche Beihilfen darstellen,
waren sie nicht von der Kommission genehmigt. Folglich
hat sich Deutschland nicht an das Durchfithrungsverbot
gemidfl Artikel 108 Absatz 3 AEUV gehalten. Diese
Schlussfolgerung erfolgt ohne Prijudiz hinsichtlich einer
weiteren Untersuchung betreffend moglicher Vorteile, die
andere Flughifen in Nordrhein-Westfalen erhalten haben,
welche ebenso von dieser Mafinahme profitierten.

5.3. Vorliegen einer Beihilfe in Form der vom Kreis
Kleve erhaltenen Férdermittel

5.3.1. Die Begriffe des Unternehmens und der wirtschaftlichen
Tatigkeit

Die in Bezug auf die Einstufung der von der offentlichen
EEL GmbH gewihrten Darlehen als staatliche Beihilfen
dargelegte Argumentation (siche vorstehend Abschnitt
5.1.1) gilt auch hier. Die FN GmbH ist im Sinne des
EU-Wettbewerbsrechts ein Unternehmen.


https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7&sg=&aufgehoben=N&menu=1
https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_nr=96&bes_id=1284&val=1284&ver=7&sg=&aufgehoben=N&menu=1
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5.3.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Die Fordermittel wurden direkt aus dem Haushalt des
Kreises Kleve an die FN GmbH als Direktzuschuss ver-
geben (in Form eines Verzichts auf die Riickzahlung der
Uberbriickungsfinanzierung in Héhe von [2-5] Mio.
EUR). Daher ist die Kommission der Ansicht, dass die
vom Kreis Kleve bereitgestellten Gelder aus staatlichen
Mitteln stammen und dem Staat zurechenbar sind.

5.3.3. Wirtschaftlicher Vorteil

Zur Bewertung der Frage, ob eine staatliche Mafnahme
eine Beihilfe darstellt, ist zu ermitteln, ob sie dem begiins-
tigten Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil ver-
schafft hat, den es unter normalen Marktbedingungen
nicht erhalten hitte. In dieser Hinsicht hat die Kommis-
sion festzustellen, ob sich der Kreis Kleve mit dem Ver-
zicht auf die Riickzahlung einer Tranche der der FN
GmbH zuvor gewihrten Uberbriickungsfinanzierung wie

ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten
hat.

Das Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Ka-
pitalgebers wird von Rentabilititsaussichten geleitet (%%).
Der Grundsatz eines solchen Kapitalgebers wird norma-
lerweise als erfullt gelten, wenn die Struktur und die
kiinftigen Aussichten des Unternchmens so sind, dass
innerhalb einer angemessenen Frist eine - gemessen an
einem vergleichbaren Privatunternehmen - normale Ren-
dite in Form von Dividenden oder Kapitalzuwachs zu
erwarten ist.

Im vorliegenden Fall verzichtete der Kreis Kleve auf die
Verpflichtung der FN GmbH zur Riickzahlung von
[2-5] Mio. EUR ohne jede weitere Vergiitung. Daher stellt
die Kommission fest, dass ein marktwirtschaftlich han-
delnder Kapitalgeber einen derartigen Zuschuss niemals
ohne jegliche Vergiitung gewdahrt hitte.

Des Weiteren sollten bei der Bewertung der Erfiillung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Kapital-
gebers etwaige positive Auswirkungen auf die Wirtschaft
der Region, in der der Flughafen gelegen ist, aufler Acht
gelassen werden, da die Kommission nur zu bewerten
hat, ob eine bestimmte Mafinahme eine staatliche Beihilfe
darstellt, indem sie generell priift, ob ,ein privater Investor
in einer vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der Renta-
bilitatsaussichten und unabhdngig von allen sozialen oder re-
gionalpolitischen Uberlegungen oder Erwdgungen einer sektor-
bezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewahrt hatte” (29).

Die Kommission stellt fest, dass der Kreis Kleve beschlos-
sen hat, wegen der Erfiillung der im zugrundeliegenden
Vertrag enthaltenen Auflage der Schaffung von Arbeits-
platzen auf die Riickzahlung von [2-5] Mio. EUR zu ver-
zichten, und dass kein marktwirtschaftlich handelnder
Kapitalgeber blofs wegen der Schaffung von Arbeitsplit-
zen in der Region und damit zusammenhdngenden Er-
wiagungen auf die Riickzahlung von [2-5] Mio. EUR ver-
zichtet hitte.

(*%) Rechtssache T-296/97 Alitalia gg. Kommission, Slg. 2000, 1I-3871,
Randnr. 84; C-305/89 Italien gg. Kommission, Slg. 1999, 1-1603,
Randnr. 20.

(%6) Siehe Flughafen-Leitlinien Ziffer 46.
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Daher ermifiigen sich durch den Verzicht des Kreises
Kleve die Kosten, die der Flughafenbetreiber normaler-
weise zu tragen hitte, und der FN GmbH entsteht ein
Vorteil, den sie unter normalen Marktbedingungen nicht
erhalten wiirde.

5.3.4. Selektivitdt

Fiir den vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass
der beanstandete Vorteil nur der FN GmbH gewihrt wur-
de. Da die offentliche Forderung einem einzigen Unter-
nehmen zugutekam, handelt es sich im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV um eine selektive Mafnahme.

5.3.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des
Handels

Fir die Verfilschung des Wettbewerbs und die Beein-
trachtigung des Handels gilt die gleiche Argumentation
wie  vorstehend  angefithrt  (siche  vorstehend
Abschnitt 5.1.5).

5.3.6. Schlussfolgerung

Aus den vorstehend dargelegten Griinden vertritt die
Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt den vorldu-
figen Standpunkt, dass die vom Kreis Kleve der FN
GmbH bereitgestellten Mittel im Zusammenhang mit
der Vereinbarung zur Uberbriickungsfinanzierung eines
Teils der Kosten fiir den Erwerb der Flughafen-Liegen-
schaft staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Ab-
satz 1 AEUV darstellen. Wenn die gegenstindlichen Maf3-
nahmen nachweislich staatliche Beihilfen darstellen, wa-
ren sie nicht von der Kommission genehmigt. Folglich
hat sich Deutschland nicht an das Durchfithrungsverbot
gemifl Artikel 108 Absatz 3 AEUV gehalten.

5.4. Vorliegen von Beihilfen betreffend der o6ffent-
lichen Unterstiitzung, welche die EEL GmbH vom
Landkreis Kleve und der Gemeinde Weeze erhielt

5.4.1. Die Begriffe des Unternehmens und der wirtschaftlichen
Tatigkeit

Wie oben dargelegt, wurde die EEL einerseits vom Land-
kreis Kleve und andererseits von der Gemeinde Weeze
errichtet, um die Flughafen-Liegenschaft vor ihrer Privati-
sierung zu verwalten. Im Anschluss an diese Tatigkeit,
gewihrte die EEL GmbH Darlehen an die FN GmbH.
Samtliche Aktivitaten der EEL GmbH sind wirtschaftliche
Aktivitaten. Nach Artikel 101 AEUV bezieht sich der
Begriff eines Unternehmens auf jede Organisation, die
einer wirtschaftlichen Tatigkeit nachgeht, unabhingig
von ihrer Rechtsform und ihrer Finanzierung. Dem-
zufolge ist die EEL GmbH als ein Unternehmen anzuse-
hen, welches dem europiischen Wettbewerbsrecht
unterliegt.

5.4.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Angesichts ihrer beiden 6ffentlichen Anteilseigner handelt
es sich bei der EEL GmbH um ein offentliches Unterneh-
men gemdfl Artikel 2 Buchstabe b der Richtlinie
2006/111/EG der Kommission vom 16. November
2006 iber die Transparenz der finanziellen Beziehungen
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zwischen den Mitgliedstaaten und den offentlichen Un-
ternechmen sowie tiber die finanzielle Transparenz inner-
halb bestimmter Unternehmen.

Der Landkreis Kleve mit 52 % und die Gemeinde Weeze
mit 48 % der Anteile sind die beiden einzigen Gesell-
schafter der EEL GmbH sind. Dariiber hinaus ist der be-
herrschende Einfluss der 6ffentlichen Eigentiimer klar aus
der Eigentimerstruktur und der Geschiftsfithrung der
EEL Gmbh ersichtlich, die aus zwei offentlichen Mandats-
tragern, ndmlich dem Biirgermeister der Gemeinde Weeze
und dem Landrat des Kreises Kleve besteht.

EEL GmbH hat ihr simtliches Kapital, Liquidititsspritzen
und Kapitaleinlagen nur von ihren Anteilseignern, d.h.
offentlichen Quellen, direkt aus deren entsprechenden
Budgets, erhalten. Dariiber hinaus wurde der EEL
GmbH auch all jenes Kapital, welches sie zur Refinanzie-
rung der an die FN GmbH gewihrten Darlehen benotigte,
von ihren offentlichen Anteilseignern gewihrt; aus-
genommen eines Darlehens iiber [2-5] Mio. EUR. Aller-
dings gewihrte die Gemeinde Weeze fiir dieses Darlehen
einen 100 %ige staatliche Biirgschaft. Folglich erachtet die
Kommission, dass die Mittelzuwendung an die EEL
GmbH durch den Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze
durch staatliche Mittel finanziert wurde und daher dem
Staat zurechenbar ist.

5.4.3. Wirtschaftlicher Vorteil

Zur Bewertung der Frage, ob eine staatliche Malnahme
eine Beihilfe darstellt, ist zu ermitteln, ob sie dem begiins-
tigten Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil ver-
schafft hat, den es unter normalen Marktbedingungen
nicht erhalten hitte.

In diesem Zusammenhang muss die Kommission daher
zundchst ermitteln, ob der Landkreis Kleve und die Ge-
meinde Weeze als marktwirtschaftlich handelnde Kapital-
geber bzw. Glaubiger handelten, als sie der EEL GmbH
Kapitalzuwendungen und Darlehen gewihrten und ob
Geschiftsbanken an EEL GmbH Darlehen zu den gleichen
Konditionen wie der Landkreis Kleve gewihrt hitte.

Das Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Ka-
pitalgebers wird von Rentabilitdtsaussichten geleitet (%7).
Der Grundsatz eines solchen Kapitalgebers wird norma-
lerweise als erfullt gelten, wenn die Struktur und die
kiinftigen Aussichten des Unternchmens so sind, dass
innerhalb einer angemessenen Frist eine - gemessen an
einem vergleichbaren Privatunternechmen - normale Ren-
dite in Form von Dividenden oder Kapitalzuwachs zu
erwarten ist.

Im vorliegenden Fall erklirten die deutschen Behérden,
dass die EEL GmbH nur eine einzige Darlehenszusage
einer kommerziellen Bank iiber [2-5] Mio. EUR erhalten
habe. Allerdings gewihrte die Gemeinde Weeze eine
100 %ige staatliche Biirgschaft auf dieses Darlehen, so
dass der Bank kein kommerzielles Risiko erwuchs. Die

(?7) Rechtssache T-296/97 Alitalia gg. Kommission, Slg. 2000, 1I-3871,
Randnr. 84; C-305/89 Italien gg. Kommission, Slg. 1999, 1-1603,
Randnr. 20.
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Kommission verfiigt iiber keine Informationen, ob die
EEL GmbH eine Biirgschaftsprimie an den Biirgen zu
entrichten hat. Simtliche anderen Geldmittel, welche die
EEL GmbH erhielt, stammen aus offentlichen Quellen,
d.h. aus Budgets des Landkreises Kleve und der Gemeinde
Weeze.

Die deutschen Behorden gaben an, dass der Kreis Kleve
einen Zinssatz von [1-5] % auf ein Darlehen in der Hohe
von [5-15] Mio. EUR in Rechnung stellte, welches er
2003 der EEL GmbH gewiéhrte.

Zur Bewertung der Frage, ob Darlehen aus offentlicher
Quelle zu Marktbedingungen gewahrt wurden oder ob sie
dem Empfinger einen Vorteil verschafft haben, kann sich
die Kommission ohne einen vergleichbaren Marktzinssatz
stellvertretend auf den Referenzwert stiitzen wie oben in
5.1.3. dargelegt. Da es sich bei diesem Referenzwert der
Kommission um eine Ersatzgroe handelt, wiirde die
Kommission anderen Indikatoren fiir den Fall Vorrang
einrdumen, dass ihr solche Indikatoren in einem konkre-
ten Fall vorliegen.

Die Kommission stellt fest, dass zum Zeitpunkt der Ge-
wiahrung des ersten Darlehens des Landkreises Kleve an
die EEL GmbH (2003) dieses Unternehmen keine Boni-
tatsgeschichte vorzuweisen hatte. Die EEL GmbH wurde
weder 2003 noch zu irgendeinem spiteren Zeitpunkt
jemals von einer Ratingagentur bewertet. Die deutschen
Behorden hatten keine weiteren Angaben zur Bonitts-
geschichte oder zum Rating der EEL GmbH vorgelegt.
Die Kommission stellt fest, dass es nach der Mitteilung
nicht erforderlich ist, dass die Ratings von einer bestimm-
ten Ratingagentur stammen miissen. Von Banken aus-
gestellte Ratings, die das Risiko der Zahlungsunfdhigkeit
zum Ausdruck bringen, wiren gleichermaflen akzeptabel.
Daher fordert die Kommission die deutschen Behorden
auf, ein Rating der EEL GmbH aus der Zeit der Gewih-
rung der Darlehen vorzulegen. Gleichermafien akzeptabel
wire ein von einer Bank ausgestelltes Rating, insbeson-
dere zur Ausfallwahrscheinlichkeit des Darlehens inner-
halb eines Jahres.

Die Kommission weist darauf hin, dass bei Darlehens-
nehmern, die keine Bonitdtsgeschichte und kein auf ei-
nem Bilanzansatz basierendes Rating haben, der Basis-
zinssatz um 400 Basispunkte bei hoher Besicherung,
um 600 Basispunkte bei normaler Besicherung und um
1000 Basispunkte ohne Besicherung erhoht werden
sollte.

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt liegen der Kommission
keine Angaben zum Basiszinssatz der Darlehen der 6f-
fentlichen Kapitalgeber an die EEL GmbH vor. In der
Referenzzinssatzmitteilung wird die Moglichkeit der Be-
rechnung des Basiszinssatzes auf der Grundlage des fest-
gestellten IBOR fiir 1 Jahr in Erwigung gezogen. Ferner
heifit es, dass sich die Kommission das Recht vorbehalte,
kiirzere oder lingere Laufzeiten zugrunde zu legen, die
fur bestimmte Fille besser geeignet sind. Wenn keine
verldsslichen oder gleichwertigen Daten vorliegen oder
unter auflergewohnlichen Umstinden kann die Kommis-
sion auch eine andere Berechnungsgrundlage heranzie-
hen. Die deutschen Behorden haben jedoch keinerlei Ar-
gumente in dieser Hinsicht angefithrt. Daher fordert die
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Kommission die deutschen Behorden auf, weitere Einzel-
heiten zu den zugrunde gelegten Basiszinssitzen fiir die
einzelnen Darlehen und die Verlingerung der Laufzeiten
vorzulegen.

Des Weiteren liegen der Kommission keine Angaben da-
riiber vor, wie die angesetzte Risikomarge fiir die einzel-
nen gewihrten Darlehen und fur die Verlingerung der
Laufzeiten ermittelt wurde, und ob die Risikomarge an-
hand einer Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit der
EEL GmbH ermittelt wurde. Daher fordert die Kommis-
sion Deutschland zur Vorlage weiterer einschlagiger In-
formationen auf.

Im vorliegenden Fall wurden die Darlehen an die EEL
GmbH durch Abtretung der Grundschuld, die EEL
GmbH als Sicherheit fur ihre Darlehen von der FN
GmbH erhalten hatte, besichert. Zum gegenwirtigen Zeit-
punkt liegen der Kommission keine weiteren Angaben zu
dieser Besicherung vor; daher wird Deutschland aufgefor-
dert, nihere Einzelheiten vorzulegen.

Zusitzlich zu den gewihrten Darlehen unternahmen der
Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze mehrere Liquidi-
tatsmafinahmen zugunsten der EEL GmbH ohne eine ent-
sprechende Vergiitung zu erhalten. Die Kommission stellt
fest, dass ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber
derartige Zuschiisse niemals ohne jegliche Vergiitung ge-
wihrt hdtte und fordert Deutschland zur Stellungnahme
und zur Ubermittlung von Details in diesem Zusammen-
hang auf.

Trotz der Tatsache, dass die FN GmbH zu mehreren Zeit-
punkten nicht in der Lage war, ihre Darlehen und Zinsen
an EEL GmbH zuriickzuzahlen und damit auch EEL
GmbH in die Situation geriet, ihre Darlehen an ihre Kre-
ditgeber zuriickzufiihren, setzten der Kreis Kleve und die
Gemeinde Weeze die Gewahrung von Darlehen und die
Verlangerung der Darlehen und Liquidititsmafinahmen
zugunsten der EEL GmbH fort.

Daher ermifiigen sich durch die offentliche Unterstiit-
zung durch den Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze
die Kosten, die EEL GmbH normalerweise zu tragen hitte
und der EEL GmbH entsteht ein Vorteil, den sie unter
normalen Marktbedingungen nicht erhalten wiirde.

Infolge der obigen Ausfihrungen kommt die Kommis-
sion zu der vorldufigen Schlussfolgerung, dass sich der
Kreis Kleve und die Gemeinde Weeze mit der Gewédhrung
und Verlingerung der Darlehen bzw. der staatlichen
Biirgschaft an EEL GmbH nicht wie marktwirtschaftlich
handelnde Kapitalgeber bzw. Glaubiger verhalten haben.
Die Kommission ist weiters der vorldufigen Ansicht, dass
der Gesamtbetrag der offentlichen Unterstiitzungsmaf3-
nahmen zugunsten der EEL GmbH, alle Liquidititsmaf-
nahmen, die Darlehen und die Biirgschaft als staatliche
Beihilfe anzusehen ist.

Dementsprechend fordert die Kommission Deutschland
zur Stellungnahme und zur Ubermittlung sdmtlicher re-
levanter Informationen in diesem Zusammenhang auf,

(149

(150

(151

(152

(153

)

)

)

)

~

insbesondere aller vorbereitenden Unterlagen, der Be-
schlussvorlagen und Protokolle der entsprechenden Sit-
zungen, inklusive jener Sitzungen, die unter Ausschluss
der Offentlichkeit stattfanden des Kreistags, des Kreisaus-
schusses und der Fachausschiisse des Landkreises Kleve
und des Gemeinderats Weeze sowie der Darlehensver-
trage und Konditionsvereinbarungen (term sheets) zwi-
schen der EEL GmbH und der [Bank] und der [Bank].

5.4.4. Selektivitdt

Fiir den vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass
der beanstandete Vorteil nur der EEL GmbH gewihrt
wurde. Da die offentliche Forderung einem einzigen Un-
ternehmen zugutekam, handelt es sich im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV um eine selektive Mafinah-
me.

5.4.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des
Handels

Die Aktivititen der EEL GmbH’s umfassen die Liegen-
schaftsverwaltung und die Gewihrung von Darlehen, bei-
des Dienstleistungen, die von zahlreichen Unternehmen
im Landkreis Kleve, im Land Nordrhein-Westfalen und
im Binnemarkt erbracht werden. Trotz ihrer Grofe und
begrenzten Aktivitaten ist die EEL GmbH nicht die ein-
zige Anbieterin solcher Dienstleistungen. Folglich kann es
nicht ausgeschlossen werden, dass durch die Vorteile, die
EEL GmbH erhielt, der Wettbewerb verfilscht und damit
der Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintréachtigt.

5.4.6. Schlussfolgerung

Aus den vorstehend dargelegten Griinden vertritt die
Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt den vorldu-
figen Standpunkt, dass nicht ausgeschlossen werden
kann, dass die aus den verschiedenen offentlichen Quel-
len bereitgestellten und der EEL GmbH gewéhrten offent-
lichen Mittel staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels
107 Absatz 1 AEUV darstellen. Wenn diese Mafinahmen
nachweislich staatliche Beihilfen darstellen, waren sie
nicht von der Kommission genehmigt. Folglich hat sich
Deutschland nicht an das Durchfithrungsverbot gemif3
Artikel 108 Absatz 3 AEUV gehalten.

6. VEREINBARKEIT DER BEIHILFEN AN FN GMBH UND
EEL GMBH

Die Kommission hat zu priifen, ob die vorstehend be-
schriebene Beihilfe mit dem Binnenmarkt fir vereinbar
erklart werden kann. Nach stindiger Rechtsprechung des
Gerichtshofs (%) ist es Aufgabe des Mitgliedstaats, die
Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt zu be-
griinden und nachzuweisen, dass die Voraussetzungen fiir
eine derartige Vereinbarkeit erfiillt sind.

Was die offentliche Finanzhilfe an die FN GmbH und EEL
GmbH anbelangt, die Gegenstand dieses Beschlusses ist,
so stellt die Kommission fest, dass die deutschen Behor-
den darin keine staatliche Beihilfe erkennen konnen, sie
aber auch keine Argumente zugunsten ihrer Vereinbarkeit
mit dem Binnenmarkt vorgebracht haben. Die Kommis-
sion hilt fest, dass Betriebsbeihilfen im Prinzip nicht mit

(*%) C-364/90, Italien vs. Kommission, Randnr. 20.
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dem Binnenmarkt vereinbar sind. () In diesem Zusam-
menhang erinnert die Kommission auch an Ziffer 40 der
Flughafenleitlinien: ,Neben diesen allgemeinen Indikato-
ren gibt es jedoch keine Bewertungsmethode, die den
verschiedenen Situationen, insbesondere in Bezug auf
Flughifen der Kategorien C und D, gerecht wiirde. Des-
halb miissen Mafnahmen, die moglicherweise eine staat-
liche Beihilfe fiir einen Flughafen darstellen, angemeldet
werden, damit ihre Auswirkungen auf den Wettbewerb
und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten untersucht
werden konnen und gegebenenfalls ihre Zuldssigkeit fest-
gestellt werden kann“. Dariiber hinaus werden die deut-
schen Behorden aufgefordert, darzulegen, ob der Flugha-
fen nicht zu einer Vervielfaltigung nicht Gewinn bringen-
der Flughifen im selben Einzugsbereich fithrt, wodurch
insbesondere die Notwendigkeit einer Beihilfe und das
Vorliegen eines allgemeinen Interesses in Frage gestellt
wire.

(154) Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt vertritt die Kommission
den vorldufigen Standpunkt, dass die Darlehen der EEL
GmbH an die FN GmbH, die von der FN GmbH vom
Kreis Kleve als Uberbriickungsfinanzierung fiir den Er-
werb der Flughafen-Liegenschaft erhaltenen Mittel, die
Fordermittel des Landes Nordrhein-Westfalen an die FN
GmbH und die Darlehen und Liquidititsmafnahmen so-
wie die Gewiahrung einer Biirgschaft des Kreises Kleve
und der Gemeinde Weeze zugunsten der EEL GmbH
staatliche Beihilfen darstellen, und sie hegt Zweifel an
ihrer Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt.

(155) So kann insbesondere zum gegenwirtigen Zeitpunkt
nicht ausgeschlossen werden, dass die FN GmbH ein Un-
ternechmen in Schwierigkeiten war und noch immer ist.
In einem solchen Fall, d. h. wenn die FN GmbH staatliche
Beihilfen erhalten sollte, konnten nur Rettungs- und Um-
strukturierungsbeihilfen als mit dem Binnenmarkt verein-
bar erklart werden. Daher fordert die Kommission
Deutschland und interessierte Dritte auf, sich zu der Frage
zu duflern, ob die FN GmbH zu dem Zeitpunkt, als die
hier beanstandeten Mafinahmen zugunsten dieses Unter-
nehmens durchgefithrt wurden, als ein Unternehmen in
Schwierigkeiten zu gelten hatte. Deutschland und interes-
sierte Dritte sollten sich auch zu der Frage duflern, ob
diese Maffnahmen in Einklang mit den Rettungs- und
Umstrukturierungsleitlinien durchgefithrt wurden.

7. ANORDUNG ZUR AUSKUNFTSERTEILUNG UND
BESCHLUSS

Aus diesen Griinden fordert die Kommission Deutschland im
Rahmen des Verfahrens nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags

(*%) Urteil des Gerichtshofs vom 21. Juli 2011, Rs. C-459/10 P, Freistaat
Sachsen und Sachsen-Anhalt/Kommission, noch nicht in der amtli-
chen Slg. veroffentlicht, Rn. 34; Urteil des Gerichtshofs vom
19. September 2002, Rs. C-113/00, Spanien/Kommission, Slg.
2002, 1-7601, Rn. 70; Urteil des Gerichtshofs vom 19. September
2000, Rs. C-156/98, Deutschland/Kommission, Slg. 1-6857, Rand-
nummer 30; Urteil des Gerichtshofes vom 6. November 1990 in
der Rechtssache C-86/89, Italien/Kommission, Slg. 1990, 1-3891,
Rn. 18; Urteil des Gerichts vom 8. Juli 2010, Freistaat Sachsen
und Land Sachsen-Anhalt/Kommission, Rechtssache T-396/08,
Randnummern 46-48; Urteil des Gerichts vom 8. Juni 1995, Rs.
T-459/93, Siemens SA/Kommission, Slg. 1995, 1I-1675, Randnum-
mer 48.

tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union auf, innerhalb
eines Monats nach Eingang dieses Schreibens Stellung zu neh-
men und alle fir die Wiirdigung der Beihilfemafnahme sach-
dienlichen Informationen zu tibermitteln. Deutschland wird auf-
gefordert, unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens an die po-
tenziellen Beihilfeempfinger weiterzuleiten. Deutschland wird
ferner aufgefordert, der Kommission eine nichtvertrauliche Fas-
sung seiner Bemerkungen und der {ibermittelten Informationen
zuzusenden.

Gemif$ Artikel 10 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates
fordert die Kommission Deutschland auf, ihr innerhalb eines
Monats nach Eingang dieses Schreibens alle fiir die Wiirdigung
der Beihilfe/Maffnahme sachdienlichen Unterlagen, Informatio-
nen und Daten zu iibermitteln, [...]

Im Zuge der Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens an die
potenziellen Beihilfeempfinger sorgt Deutschland dafiir, dass
Informationen iiber andere Unternehmen, die nach der Mittei-
lung der Kommission C(2003) 4582 vom 1. Dezember 2003
zum Berufsgeheimnis in Beihilfeentscheidungen (*%) der Geheim-
haltungspflicht unterliegen, nicht an die betroffenen Unterneh-
men weitergeleitet werden.

Die Kommission erinnert Deutschland an die aufschiebende
Wirkung von Artikel 108 Absatz 3 AEUV und verweist auf
Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates, dem
zufolge alle rechtswidrigen Beihilfen vom Empfinger zuriick-
gefordert werden konnen.

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die
Beteiligten durch die Veroffentlichung des vorliegenden Schrei-
bens und einer aussagekriftigen Zusammenfassung dieses
Schreibens im Amtsblatt der Europdischen Union von der Beihil-
fesache in Kenntnis setzen wird. Aulerdem wird sie die Betei-
ligten in den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unter-
zeichnet haben, durch die Veroffentlichung einer Bekannt-
machung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europdischen
Union und die EFTA-Uberwachungsbehérde durch die Ubermitt-
lung einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in Kennt-
nis setzen. Alle Beteiligten werden aufgefordert, innerhalb eines
Monats ab dem Datum dieser Verdffentlichung Stellung zu neh-
men. Die Beteiligten werden gebeten, auch eine nichtvertrauliche
Fassung ihrer Bemerkungen vorzulegen.

(*° ABL C 297 vom 9.12.2003, S. 6.
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STATNI PODPORA — FRANCIE
Stitni podpora & 33960 (2012/C) (ex 2012/NN) Letisté Beauvais

Vyzva k podini pfipominek podle ¢l. 108 odst. 2 Smlouvy o fungovini Evropské unie

(Text s vyznamem pro EHP)
(2012/C 279/02)

Dopisem ze dne 30. kvétna 2012, ktery je v zdvazném znéni uveden na strankdch ndsledujicich po tomto
shrnuti, sdélila Komise Francii své rozhodnuti zahdjit fizeni podle ¢l. 108 odst. 2 Smlouvy o fungovani

Evropské unie ve véci vyse uvedenych opatfeni.

Zicastnéné strany mohou zaslat své pfipominky k opatfenim, v jejichZ véci Komise zahajuje izeni, a to do
jednoho mésice ode dne zvefejnéni tohoto shrnuti a pfipojeného dopisu, na adresu Generédlniho feditelstvi

pro hospodatskou soutéz Evropské komise:

European Commission
Direction générale Concurrence
Greffe Aides d’Etat

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax: +32 22964104

Tyto pfipominky budou sdéleny Francii. Zac¢astnénd strana podavajici pfipominky mize pisemné a s

uvedenim diivodii pozddat o utajeni své totoznosti.

I RIZEN{

Dopisem ze dne 26. ledna 2010 obdrzela Komise stiznost
tykajici se vyhod poskytnutych tdajné letecké spolecnosti
Ryanair na fadé francouzskych regiondlnich a mistnich letist.
Pokud jde o letisté Beauvais Tillé, uvadéla stiznost také finan¢ni
piispévky, jejichz piijemcem byli ddajné po sobé nasledujici
spravci letisté — Obchodni a pramyslovd komora Oise (déle
jen ,CCI“) a Société Aéroportuaire de Gestion et d’Exploitation
de Beauvais (dale jen ,SAGEB). Tato stiZnost se opird zejména
o zpravu Regiondlni Gletni komory regionu Picardie (ddle jen
,CRCY) ze dne 3. zdif 2007 (V).

Dopisem ze dne 16. bfezna 2010 Komise zaslala francouzskym
orgdniim nedvérnou verzi stiznosti a rovnéz je vyzvala, aby
poskytly vysvétlujici informace, pokud jde o napadnutd
opatfeni. Dopisy ze dne 31. kvétna a 7. Cervna 2010 poskytly
francouzské orgdny svou odpovéd.

Dopisem ze dne 2. listopadu 2011 zaslal stézovatel dopliujici
informace na podporu své stiznosti. Komise tyto Gdaje pfedala
a dopisem ze dne 5. prosince 2011 si od Francie vyzadala
doplijici informace. Francouzské orgdny dopisem ze dne
22. prosince 2011 pozddaly o prodlouzeni lhity na odpovéd
a Komise tuto zddost schvilila dopisem ze dne 4. ledna 2012.
Francouzské orgdny zaslaly své pfipominky a odpovédi v dopise
ze dne 31. ledna 2012.

() Konecnd zprava o sledovani fizeni Obchodni a primyslové komory
Oise, k dispozici na adrese: http:/[www.ccomptes.fr/index.php/
Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-
Oise.

II POPIS OPATRENI, KVULI NIMZ KOMISE ZAHAJUJE RIZENI

Na zakladé analyzy dostupnych informaci se Komise domniva,
ze je nezbytné zahdjit formdlni vySetfovaci Fizeni s cilem
posoudit soubor finan¢nich piispévki od ruznych subjektt
a orgdnu vefejné spravy uréenych jednotlivym provozovatelim
letisté od roku 2000 az do soucasnosti a také posoudit mozné
podpory letecké spole¢nosti Ryanair, Wizzair a dal$im leteckym
spolecnostem, které plsobily na letisti Beauvais Tillé do roku
1997 do soucasnosti.

Zaprvé letistni divize CCI, provozovatel letisté do 31. kvétna
2008, pozivala zejména vyhod z podpor na provoz a investice
ve vysi nejméné 10 miliond EUR za obdobi 2000-2008. Na
druhé strané SAGEB, kterd je z 51 % ve vlastnictvi CCI
a provozuje letisté od 1. &ervna 2008, pozivd néhrad ve vysi
14,5 miliontt EUR za ¢innosti, jez jsou francouzskymi organy
kvalifikovany jako tkoly vykondvané v rdmci povéfeni vefejnou
sluzbou.

Zadruhé CCI v roce 1997 zahdjila obchodni vztahy s leteckou
spole¢nosti Ryanair spocivajici v zajistovani letistnich sluZzeb,
v jejichz rdmci Ryanairu ziskal vyjimku tykajici se obecnych
letitnich poplatkt a od CCI finanéni prostiedky na rozvoj
letecké ¢innosti. Tento smluvni rdmec byl od té doby nékolikrat
zménén. Mezi provozovateli letisté a leteckou spolecnosti
Wizzair a daldimi leteckymi spole¢nostmi byly uzavieny
obchodni dohody stanovujici trzni dotace nebo vynéti z obecné
platnych poplatk.


http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-Oise
http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-Oise
http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-Oise
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III HODNOCENI OPATREN]

Pokud jde o finanini p¥ispévky ve prospéch letisté, Komise se
v této fazi domnivd, Ze letisté Beauvais neni mozné jako celek
povazovat za sluzbu obecného hospodaiského zdjmu. Komise
tedy nemuze vyloudit, Ze soubor opatfeni na podporu investic
a ruzné finan¢ni pfevody, které umoznuji snizit ndklady na
provozovani leti§té jeho provozovateli, predstavuji statni
podporu. Na zdkladé pokynti Spolecenstvi pro financovéni letist
a pro statni podpory na zahdjeni ¢innosti pro letecké spolec-
nosti s odletem z regiondlnich leti§t z roku 2005 (') Komise
vyjadfuje pochybnosti ohledné nezbytnosti a pfiméfenosti
piipadnych podpor na financovéani infrastruktury a rovnéz
ohledné perspektiv vyuzivdni infrastruktury ve stfednédobém
horizontu. Komise md také pochybnosti, pokud jde o slucitel-
nost piipadnych opatfeni na podporu provozu letisté s vnitfnim
trhem.

Pokud jde o soubor smluv uzavienych provozovateli letisté se
spolecnosti Ryanair, Wizzair a dal§imi leteckymi spolec¢nostmi,
Komise mé pochybnosti ohledné skutecnosti, zda provozovatelé
letisté postupovali jako obezietny investor v trzni ekonomice.

(1) Sdéleni Komise ze dne 9. prosince 2005 tykajici se pokynt Spole-
Censtvi pro financovani letist a pro stitni podpory na zahdjeni
Cinnosti pro letecké spolecnosti s odletem z regiondlnich letist (UF.
vést. 2005/C 312/01).

Komise se zejména domnivd, Ze vSechny prvky smluvnich
ramct (smlouvy o leteckych sluzbach, o pozemnim odbaveni
na letiti, o podpofe na rozvoj provozu atd.) mezi provozovateli
letisté a jednotlivymi leteckymi spole¢nostmi je nutné posuzovat
spolecné. Na zdkladé informaci, které méd k dispozici, nemuze
Komise v této fazi vyloucit, Ze v ramci smluv uzavienych do
roku 1997 do soucasnosti mohly letecké spole¢nosti ziskat
stdtni podporu.

Komise se v této fazi taktéz domnivd, Ze podminky slucitelnosti
uvedené v pokynech pro podpory na zahdjeni ¢innosti z roku
2005 nejsou naplnény, zejména s ohledem na to, Ze nebyla
zhodnocena dlouhodobd udrzitelnost linek pfi postupném
snizovani podpory a Ze platby nebyly spojeny s ndklady na
zahdjeni linek, které vynalozily letecké spolecnosti. Komise
tedy vyjadiuje vdzné pochybnosti, pokud jde o sluditelnost
téchto piipadnych podpor s vnitinim trhem.

V souladu s ¢lankem 14 nafizeni Rady (ES) ¢. 659/1999 muze
byt po piijemci pozadovdno vrdceni jakékoli protipravni
podpory.
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ZNENI DOPISU

,Par la présente, la Commission a 'honneur d'informer la France
que, apreés avoir examiné les informations fournies par vos
autorités sur les mesures citées en objet, elle a décidé d’ouvrir
la procédure prévue a l'article 108, paragraphe 2, du traité sur le
fonctionnement de I'Union européenne.

1. PROCEDURE

1. Par courrier du 27 novembre 2009, la Commission a été
saisie d’'une plainte au sujet d’avantages que la compagnie
aérienne Ryanair recevrait dans un ensemble d’aéroports
régionaux et locaux frangais. Concernant l'aéroport de
Beauvais Tillé, cette plainte fait également état d’apports 5
financiers dont les gestionnaires successifs de cet aéroport,
la Chambre de commerce et d'industrie de I'Oise (ci-apres
la "CCI") et la Société Aéroportuaire de Gestion et d’Ex-
ploitation de Beauvais auraient été bénéficiaires. Cette
plainte sappuie notamment sur un rapport de la
Chambre régionale des comptes de Picardie (ci-apres la
"CRC") en date du 3 septembre 2007 ().

2. Par courrier du 16 mars 2010, la Commission a envoyé
aux autorités francaises une version non-confidentielle de
la plainte, et a également invité les autorités francaises a

apporter des clarifications quant aux mesures dénoncées. 6.

Les autorités francaises ont apporté des éléments de
réponse par lettres des 31 mai et 7 juin 2010. Par cour-
rier du 2 novembre 2011, le plaignant a envoyé des
informations complémentaires a l'appui de sa plainte. La
Commission a transmis ces éléments et demandé des
informations complémentaires a la France par lettre du
5 décembre 2011. Les autorités frangaises ont sollicité le
22 décembre 2011 un délai supplémentaire de réponse,
délai que la Commission a accepté par lettre du 4 janvier
2012. Les autorités francaises ont présenté leurs commen-
taires et leurs réponses par courrier du 31 janvier 2012.

2. INFORMATIONS GENERALES CONCERNANT L’AERO- 7.

PORT
2.1. Caractéristiques de I'aéroport et fréquentation

3. L'aéroport de Beauvais Tillé est un aéroport civil francais,
situé sur la commune de Tillé, a 3 km au nord de Beau-
vais, et a environ 90 km de Paris, dans le département de
I'Oise. Cet aéroport est ouvert au trafic international
commercial. L'aéroport de Beauvais Tillé est situé a
68 km de l'aéroport d’Amiens-Glisy, a 80 km de l'aéroport

Roissy-Charles de Gaulle, a 106 km de l'aéroport d'Orly-
sud, et a 90 km environ de l'aéroport de Rouen.

. L'aéroport de Beauvais Tillé comporte trois pistes, dont

une piste principale de 2 430 m avec balisage lumineux
et aide a latterrissage (ILS catégorie 3), une piste de
1105 m revétue et utilisable de jour, ainsi glu'une piste
en herbe de 865 m. Une aérogare de 6 330 m~ donne une
capacité de traitement de deux millions de passagers. Une
deuxieme aérogare, d’'une surface de 4 500 m? environ, a
été mise en service en 2011.

. Selon les autorités francaises, la capacité théorique de I'aé-

roport de Beauvais Tillé est comprise entre 45000 et
50 000 mouvements par an. Cette capacité maximale
serait déterminée en fonction des infrastructures de l'aéro-
port, a savoir la capacité d'accueil de la piste principale, la
capacité de traitement des passagers des deux terminaux
de T'aéroport, I'évolution des équipements de la plateforme
(la création d’'un nouveau taxiway parallele a la piste prin-
cipale est envisagée) et les limites de 'emprise fonciére de
laéroport, ainsi que des contraintes opérationnelles,
notamment leffectif du controle aérien et lexistence
d'un couvre-feu nocturne interdisant tout vol entre
minuit et 5 heures du matin.

A compter du 1% mai 1997, la compagnie Ryanair a
ouvert plusieurs lignes vers des destinations européennes.
A partir de 2002, l'aéroport a accueilli plusieurs lignes
régulieres opérées par plusieurs compagnies aériennes
(Goodjet, Volare, Air Horizons, Sterling, etc.). Les compa-
gnies Wizzair, Blue Air, et Ryanair opérent aujourd’hui sur
laéroport de Beauvais Tillé. Malgré l'augmentation du
trafic et larrivée de nouvelles compagnies aériennes,
Ryanair est demeuré le principal opérateur sur l'aéroport:
le trafic qui lui est attribué a représenté en moyenne plus
de 80 % de lactivité totale de l'aéroport sur la période
1997-2011, en nombre de passagers. Le trafic low cost
représente la quasi-totalité de lactivité de l'aéroport en
2011.

Le trafic passager de l'aéroport de Beauvais Tillé pour les
derniéres années est synthétisé dans le tableau 1 ci-
dessous. En 2011, l'aéroport a accueilli 3 677 794 passa-
gers. Aux termes du point 15 des lignes directrices
communautaires sur le financement des aéroports et les
aides d’Etat au démarrage pour les compagnies aériennes
au départ d’aéroports régionaux de 2005 (3) (ci-apreés les
"lignes directrices de 2005"), l'aéroport de Beauvais Tillé
était a partir de 2004 un aéroport de catégorie C, soit un
"grand aéroport régional".

- () Communication de la Commission du 9 décembre 2005 portant

(") Rapport d’observations définitives sur la gestion de la Chambre de Lignes directrices sur le financement des aéroports et les aides
commerce et dindustric de I'Oise, accessible sur http:/[www. d’Etat au démarrage pour les compagnies aériennes au départ d’aé-
ccomptes.fr/fr/CRC20/documents/ROD/PIR200714.pdf roports régionaux, (JO 2005/C 312/01).


http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-Oise
http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Chambre-de-commerce-et-d-industrie-Oise-Oise
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Trafic et mouvements de I'aéroport de Beauvais Tillé (')

Tableau 1

Passagers dont Ryansin Blue Air Wi
1997 207 000 127 353 (61,5 %)
1998 260 000 194 211 (75 %)
1999 387 000 315771 (81,5 %)
2000 387 229 346 551 (89 %)
2001 422972 371376 (87 %)
2002 677 957 459 572 (68 %)
2003 969 445 806 383 (83 %)
2004 1427 495 1292398 (91 %) 40919
2005 1 848 484 1528 405 (83 %) 4023 162 465
2006 1887971 1626279 (86 %) 28 947 148 861
2007 2155633 1907 662 (88,5 %) 69795 138 256
2008 2 484 635 2212165 (89 %) 81072 178 340
2009 2591 864 2210078 (85 %) 79 714 300 088
2010 2931796 2465 476 (84 %) 84 660 377 812
2011 3677794 3185327 (87 %) 90 083 401 370

Mouvements (commerciaux et non commerciaux) DomA Dom. Dontl
Ryanair Wizzair Blue Air

1997 2224 [...] (™
1998 3242 [...]
1999 4420 [...]
2000 4 486 [...]
2001 4366 [...]
2002 7 107 [...]
2003 8 857 [...]
2004 10 961 [...] [...]
2005 13228 [...] [...] [...]
2006 13196 [...] [...] [...]
2007 15286 [...] [...] [...]
2008 17 832 [...] [...] [...]
2009 18 618 [...] [...] [...]
2010 20 528 [...] [...] [...]
2011 25 388 [...] [...] [...]

(*) Information couverte par le secret professionnel.

(") Daprés les annexes a la lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012.
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2.2. Exploitants et propriétaires des infrastructures aéroportuaires

8. Entre 1993 et 2008, la gestion de l'aéroport de Beauvais Tillé, qui appartenait initialement a I'Etat, a
été assurée par la CCI (!). A l'expiration d'une concession d’outillage public (en vigueur entre 1960 et
1992), la CCI a assuré I'exploitation de I'aéroport de Beauvais au titre d’'une Autorisation d’occupation
temporaire du domaine public (%), prolongée pour de courtes durées jusqu'a la prise d'effet d'une
nouvelle convention de concession, le 4 mai 2002. Cette convention conclue entre I'Etat et la
CCI () prévoyait que cette derniere était chargée de "la construction, l'entretien et I'exploitation" de
laéroport. La convention de 2002 se référe au cahier des charges type de 1997 applicable aux
concessions aéroportuaires désormais exploitées « aux risques et périls » de I'exploitant (¥).

9. A cette fin, la CCI a disposé d'une comptabilité séparée (°). Lactivité d’exploitation puis de simple
gestion de l'aéroport a été imputée a un compte séparé. Afin de distinguer les activités du service
général de la CCI de cette activité économique spécifique, la CCI agissant en tant quexploitant de
l'aéroport de Beauvais Tillé, dont Tactivité économique, financiere et comptable est donc circonscrite,
sera ci-apres dénommée la "CCl-aéroport" dans la présente décision. Les principales données compta-
bles et commerciales de la CCl-aéroport pour la période de 1996-2008 sont synthétisées dans le
tableau n°2 ci-dessous.

Tableau n° 2

Chiffres clefs de la CCI-aéroport (k€) (%)

1997 1998 1999 2000 2001 2002
Produits bus 459 657 1295 1403 1749 3546
Recettes Ryanair NC NC NC NC [...] [...]
Total produits 2566 2892 4153 4199 5264 13109
Versements a Ryanair NC NC NC NC [...] [...]
Total charges 2414 3413 3631 4674 5700 13 061
Résultat 150 -521 521 - 465 - 440 40,1
Immobilisations nettes 2679 3146 2718 2595 2550 2887
Total Bilan 3121 3933 3301 3411 3 808 8163

() En France, les Chambres de Commerce et d’'Industrie sont des établissements publics a caractére administratif. De

maniere générale, une Chambre de Commerce et d'Industrie représente les intéréts généraux du commerce, de
l'industrie et des services de sa circonscription. Les missions et prérogatives des Chambres de Commerce et d'Industrie
sont fixées par la loi et elles sont soumises a la tutelle administrative et financiére de IEtat, par lintermédiaire du
Ministre des Finances et de I'Equipement et de celui de la Planification et de I'Administration du territoire, agissant
chacun dans leur domaine de compétence. "La tutelle des chambres de commerce et d'industrie de région et des
chambres de commerce et d'industrie territoriales est assurée par le préfet de région, assisté par le responsable régional
des finances publiques" (Art. R 712-2 du Code de Commerce). L'autorité de tutelle dispose d'un droit d'information.
Elle doit donc étre destinataire de tous les actes (délibérations, arrétés) ou des plus importants d’entre eux. Les actes ne
peuvent étre exécutés que s'ils ont été adressés a l'autorité de tutelle. Les chambres de commerce et d’industrie ont a
leur téte une assemblée élue parmi les représentants des entreprises de leur circonscription.

(3) Arrété du Préfet de I'Oise du 1* octobre 1997, portant autorisation temporaire d’'occupation du domaine public entre
le 1¢ janvier 1993 et le 31 décembre 1999.

(}) Convention de concession du 30 janvier 2002, ci-apreés dénommeée "Convention de concession”, entrée en vigueur le
4 mai 2002.

(*) Décret n°97-547 du 29 mai 1997 portant approbation du cahier des charges type et de la convention de concession
type applicables aux concessions accordées par I'Etat pour la construction, I'entretien et I'exploitation des aérodromes

(°) Cette séparation comptable est prescrite par le cahier des charges approuvé par le décret n°97-547 et apparait dans les
états financiers de la CCI depuis 1996.

(°) Drapres la lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012. Le service de bus Paris-Beauvais a débuté en mai 1997.
Selon la France, la baisse du résultat en 2004 s'explique par le poids particulierement important des provisions pour
renouvellement des immobilisations concédées (€ 5 216 500) et de la provision pour grosse réparation (€ 590 000).
Les biens faisant I'objet du plan de renouvellement correspondent notamment aux travaux de réfection de la piste
principale, du parking avion et des taxiway, la réfection des voiries et des installations de chauffage, électricité et
plomberie.
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2003 2004 2005 2006 2007 2008
Produits bus 5341 8 007 12 840 11 845 12936 5858
Recettes Ryanair [...] [...] ] [...] [...] [...]
Total produits 16 915 18 934 26 982 30 525 33 264 17 933
Versements a Ryanair [...] [...] ] [...] [...] [...]
Charges bus (1) 6078 6210 6 403 3386
Total charges 13374 22 410 26 164 28 916 29120 17 588
Résultat 3041 -3 480 803 1794 3335 -17
Immobilisations nettes 5198 8017 10 833 14 448 15 425 150
Total Bilan 9353 15283 18 234 31585 33560 16 374
(") Les charges de bus sont estimées sur la base du chiffre d'affaires de la société TPB, bénéficiaire depuis sa création. L'exercice 2005 ayant
couvert 13 mois, le montant reporté correspond a 12/13 du chiffre d’affaires.
10. La propriété de l'aéroport de Beauvais Tillé (terrains, infra- Tableau 3

11.

12.

structures et équipements) a été transférée au Syndicat
Mixte de I'Aéroport de Beauvais Tillé (ci-apres le
"SMABT") avec effet au 1% mars 2007 (!). A cette date,
le SMABT s'est donc substitué a I'Etat francais en tant
qu'autorité concédante vis-a-vis de la CCL

Le SMABT est un établissement public (?) regroupant des
collectivités territoriales. En application de larticle 34 de
la loi n°2004-809 du 13 aoGt 2004 relative aux libertés
et responsabilités locales, il est compétent pour I'aména-
gement, l'entretien et la gestion de l'aéroport de Beauvais
Tillé. Le SMABT regroupe la Région Picardie, le Départe-
ment de I'Oise et la Communauté dagglomération du
Beauvaisis. Une convention de prestation de services a
été conclue avec le Département de 'Oise, conformément
au principe de la mutualisation des services préexistants
des collectivités, permettant la mise a disposition de fonc-
tionnaires du Département. Larrété préfectoral du
20 octobre 2006 portant création du SMABT précise
que la Région Picardie, le Département de I'Oise et la
Communauté d’agglomération du Beauvaisis se répartis-
sent les charges selon les clés synthétisées au tableau
n°3. Chaque collectivité dispose de 4 sieges sur 12 au
comité syndical, les délibérations étant prises a la majorité
qualifiée de quatre cinquiéme des suffrages exprimés.

La Commission n'a pas eu acceés aux statuts du SMABT.
Les autorités francaises ont toutefois précisé la répartition
des contributions de chacun de ses membres aux dépenses
du SMABT, récapitulée dans le tableau n°3 ci-dessous:

() Convention de transfert Etat-SMABT du 1¢ mars 2007.

(®) Les autorités francaises précisent que la forme juridique du syndicat
mixte, prévue par les articles L-5721-1 et suivants et R 5721-1 et
suivants du Code général des collectivités territoriales, permet
notamment a des collectivités territoriales et a d’autres organismes
publics de se regrouper pour exploiter des services publics présen-
tant de l'intérét pour chacun dentre eux.

13.

14.

Répartition statutaire des contributions aux dépenses du

SMABT (%)
Financement
du SMABT
Région Picardie 38 %
Département de 'Oise 38 %
Communauté d’agglomération 24 %
du Beauvaisis

La concession a la CCI de I'Oise a été prolongée jusqu’au
1¢" mars 2008 (). Par avenant en date du 29 février
2008, le SMABT a prolongé la durée de la convention
jusquau 31 mai 2008.

Le SMABT ayant approuvé le principe d'une délégation de
service public pour l'exploitation de l'aéroport de Beau-
vais (%), un premier avis de publicité a été publié le 26 juin
2007 pour la sélection de Tlattributaire, mais cette
premiere procédure a été déclarée sans suite. Un second
avis d’appel a la concurrence a été publié le 6 juillet 2007,
qui précise que la procédure pour la sélection de l'attribu-
taire est désormais une procédure restreinte. A lissue de
l'analyse des 4 offres recues, le comité syndical a choisi de
poursuivre la procédure en négociant avec deux groupe-
ments candidats, dont le groupement "CCIO-Veolia Trans-
ports". Deux référés précontractuels ont été déposés
devant le Tribunal Administratif d’Amiens, dont le
contenu et lissue n'ont pas été communiqués a la
Commission.

(%) Dapres la réponse des autorités francaises du 31 janvier 2012.
() Article 58 de la loi de finances rectificative pour 2006 du

30 décembre 2006.

(°) Délibération du SMABT du 7 juin 2007.
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15. Au terme de cette procédure de mise en concurrence, le 17. Par un protocole d’accord tripartite du 14 janvier 2010,

16.

SMABT a délégué l'exploitation de I'aéroport de Beauvais
Tillé au groupement CCIO-Veolia Transport dans le cadre
d’'une convention de délégation de service public (ci-apres
la "CDSP") conclue le 19 mars 2008, prenant effet au 1¢
juin 2008 pour une durée de 15 ans. Conformément aux
termes de la CDSP, la Société Aéroportuaire de Gestion et
d’Exploitation de Beauvais (ci-aprés la "SAGEB"), s'est
automatiquement substituée au groupement deés sa créa-
tion en qualité de délégataire. La SAGEB est une société
par action simplifiée dont le capital est détenu a 51 % par
la CCI et a 49 % par le groupe Veolia Transport (').

Afin de préciser les conditions d’exécution de la conces-
sion, un contrat nommé Convention d'objectifs et de
moyens a été conclu le 15 octobre 2008 entre le
SMABT, la SAGEB, le Comité régional du tourisme de
Picardie, le Comité départemental du tourisme de I'Oise
et 'Office de tourisme du Beauvaisis.

18.

19.

les biens de reprise et de retour de la concession ont été
intégrés dans le patrimoine du SMABT, biens immédiate-
ment mis a la disposition de la SAGEB, nouveau conces-
sionnaire.

Les autorités francaises précisent que dans le cadre de
cette nouvelle concession, l'Etat reste compétent pour
assurer les missions régaliennes de siireté, de sécurité de
controle de la circulation aérienne et de la circulation
routiere sur la plateforme (3).

Les principales données comptables et commerciales de la
SAGEB pour la période entre 2008 et 2010 sont synthé-
tisées dans le tableau n°4 ci-dessous.

Tableau n° 4

Chiffres clefs de la SAGEB (k€), 1*" juin 2008-2010 ()

2008 (1) 2009 2010
Recettes Ryanair [...] [...] [...]
Produits bus 8709 16 097 20 832
Total produits 20068 35999 48 068
Versements a Ryanair [...] [...] [...]
Charges bus (?) 3386 7 457 8238
Total charges 19199 34 447 46 541
Résultat 869 1552 1527
Immobilisations 1208 14 157 37917
Capitaux propres 5869 7421 14948
Total Bilan 15 434 38 901 62132

(") Pour la période du 1¢ juin au 31 décembre 2008.

(%) Les "charges bus" sont estimées a hauteur du chiffre d’affaires de la société TPB, sous-traitant pour l'exécution des services de

transport.

3. DESCRIPTION DETAILLEE DES MESURES

20. Dans son courrier en date du 31 janvier 2012, la France a apporté certains éclaircissements concer-

nant:

— les conditions du financement des infrastructures de l'aéroport de Beauvais Tillé de 1996 a

aujourd’hui;

— les transferts financiers des autorités publiques au gestionnaire de 'aéroport de 1996 a aujourd’hui;

n raison de la fusion entre les deux entités en mars , les parts du groupe Veolia Transport sont désormais
) E de la fi tre les d tit 2011, les parts du groupe Veolia Transport d
portées par Veolia Transdev, société détenue a 50 % par le groupe Veolia Environnement et a 50 % par la Caisse des

Dépots et Consignations, entité publique.
(®) Lettre des autorités francaises du 31 janvier 2012.

(}) Dapres la lettre des autorités francaises du 31 janvier 2012.
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21.

22.

23.

24,

— les conditions de l'opération de Ryanair a I'aéroport de
Beauvais Tillé depuis 1997, objet principal de la
plainte;

— les conditions d'opération des autres compagnies
aériennes a l'aéroport de Beauvais Tillé sur la période
1997-2012.

Les autorités frangaises font valoir que le modele de déve-
loppement économique de 'aéroport de Beauvais Tillé est
bati sur celui d’'un investisseur privé en économie de
marché ('). Elles affirment quaucune aide marketing n’a
été versée aux compagnies aériennes clientes, et que l'aé-
roport de Beauvais Tillé n'a recu aucune subvention
publique pour la prise en charge de ses coiits d’exploita-
tion. Le développement économique de l'aéroport s'appuie
selon les autorités francaises exclusivement sur la forte
croissance des recettes extra aéronautiques procurées par
la croissance rapide du trafic.

3.1. Soutiens financiers a I'aéroport
3.1.1. Cadre contractuel des subventions a l'aéroport

La CCI de I'Oise a géré l'aéroport de Beauvais Tillé sur la
base d'une concession d’outillage public trentenaire, signée
en 1960 et prolongée par avenant jusquau 31 décembre
1992. Cette concession était régie par les dispositions du
cahier des charges type de concession approuvée par le
décret du 6 mai 1955. Ce cahier des charges prévoyait le
remboursement par I'Etat des charges financiéres avancées
par le gestionnaire si I'exploitation s'avérait déficitaire. La
CCI de I'Oise a signé le 16 avril 1997 un protocole
d’abandon de ces créances, d'un montant total de 20 mil-
lions de francs, en échange de la pleine propriété d’un
terrain aéroportuaire (3. Entre 1993 et 2002, la CCI a
poursuivi l'exploitation de l'aéroport de Beauvais aux
termes d'un arrété préfectoral du 1° octobre 1997
portant autorisation d’occupation du domaine public aux
conditions d’un cahier des charges type de concession
prévoyant une gestion aux risques et périls du concession-
naire.

Depuis 2002 et pour une durée initiale de 5 ans, la CCI de
I'Oise est demeurée gestionnaire de 'aéroport aux termes
d’'une convention portant concession de la construction,
lentretien et I'exploitation de l'aéroport de Beauvais Tillé.
En vertu de cette convention, prolongée jusquau 31 mai
2008, I'Etat versait a la CCI une indemnité compensatoire
calculée a partir d'un coefficient de reprise des investisse-
ments non amortis (°) en fin de convention.

Depuis le 1¢ juin 2008, la SAGEB est devenue délégataire
de lexploitation de l'aéroport de Beauvais Tillé pour une

(1) Lettre des autorités francaises en date du 31 janvier 2012.

(%) Délibération relative au renouvellement de la concession aéropor-
tuaire du 25 juin 2001

(}) Convention de concession Etat-CCI du 30 janvier 2002, article 13

25.

26.

27.

28.

29.

durée de 15 ans. Dans ce contexte, le SMABT finance
partiellement les investissements réalisés sur la plateforme
et fixe les modifications des tarifs et les redevances aéro-
portuaires, sur proposition de la SAGEB (¥). En vertu de la
convention, la SAGEB exploite la ligne de transport public
de voyageurs par autocar reliant 'aéroport de Beauvais
Tillé & Paris, et en pergoit les recettes d’exploitation (°).
La SAGEB dispose de lexclusivité d'opération sur cette
ligne pendant la durée de la délégation de service public
(ci-apres "DSP") (9).

La SAGEB recoit en application de la convention les
subventions allouées pour I'exercice des missions prévues
par la CDSP et verse un intéressement au SMABT (7).

La CDSP prévoit en outre la possibilité pour le délégataire
et le SMABT de se rencontrer (%), si les conditions finan-
cieres d’exécution du contrat venaient a varier de fagon
significative par rapport aux résultats prévisionnels
annexés a la CDSP, notamment en cas d’évolution de la
législation et/ou de la réglementation applicable aux acti-
vités objet du contrat, en cas de mise en ceuvre de
mesures environnementales et touristiques complémen-
taires a celles prévues dans le cadre de la CDSP, en cas
de mise en place d'une ligne de transport collectif concur-
rente a la ligne de desserte entre l'aéroport et Paris
exploitée par le délégataire, en cas de mise a la charge
du délégataire d'investissements supplémentaires a ceux
prévus dans le cadre de la CDSP, en cas de non-approba-
tion des changements des tarifs ou des redevances
proposés par le Délégataire, ou en cas de modification
par le Syndicat des consignes d’exploitation ou horaires
d’ouverture de l'aéroport.

Les parties peuvent également se rencontrer en cas de
baisse du trafic aérien desservant l'aéroport supérieures a
5 % par rapport au trafic prévisionnel défini dans le cadre
de la CDSP (%), ou dévolutions moyennes des tarifs des
redevances aéronautiques inférieures a I'évolution des
colits unitaires.

Dans ces hypothéses, le SMABT et la SAGEB peuvent
arréter des mesures de rétablissement de I'équilibre écono-
mique de la CDSP, telles que le versement d’'une compen-
sation financiere ou d’une subvention, la mise en ceuvre
de nouveaux tarifs ou redevances, ou encore de compen-
sation de tarifs ou redevances imposés au délégataire.

Si dans les trois mois le SMABT et la SAGEB ne parvien-
nent pas a trouver un accord sur les mesures a adopter, il
est prévu que les parties aient recours a une procédure
d’arbitrage.

CDSP SMABT-SAGEB du 19 mars 2008, article 5

CDSP, titre 6

CDSP, articles 74 et 78.

CDSP article 99

CDSP article 99. Le trafic est mesuré en termes de mouvements
commerciaux.

)
)
) CDSP, article 52.
)
)
)
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30.

31.

32.

33.

34.

3.1.2. Financement des coiits liés aux missions régaliennes

Conformément aux dispositions du cahier des charges
type annexé a la convention de 2002 conclue avec la
CCI (1, les missions qualifiées par la France de régaliennes
ont dii faire 'objet d'un compte d’exploitation séparé au
sein de la comptabilité de la CCl-aéroport. Ce compte
n'est en particulier pas soumis a l'impot sur les sociétés,
contrairement au reste de l'activité d’exploitation de l'aé-
roport.

La France souligne en effet qu’il convient de mettre a part
le cas des sommes versées par I'Etat pour la couverture
des dépenses de sécurité (personnels et équipements ou
véhicules incendie, péril animalier et aviaire, clotures) et de
streté (personnels et équipements destinés aux controles
des passagers, et de leurs bagages de soute). Ces dépenses,
préfinancées par le gestionnaire de l'aéroport, reléevent
selon la France d'une mission d'intérét général a la
charge de I'Etat et sont couvertes, pour les investissements
au rythme des dotations aux amortissements, par la taxe
d’aéroport et des subventions complémentaires du Fonds
d'investissement des aéroports et du transport aérien
(FIATA), remplacées par une majoration de la taxe d’aé-
roport a compter de 2008.

Ces missions sont notamment financées par la taxe d'aé-
roport, percue au profit des personnes publiques ou
privées exploitants des aérodromes dont le trafic s'éleve,
au cours de la derniere année civile connue, a plus de
5000 unités de trafic (3. Le tarif de la taxe est fonction
du besoin de financement, sur chaque aérodrome, des
services de sécurité incendie, de sauvetage, de lutte
contre le péril animalier, de sireté, et des mesures effec-
tuées dans le cadre des contrdles environnementaux. Ce
tarif est fixé annuellement pour chaque aérodrome par
arrété du ministre chargé du budget et du ministre
chargé de laviation civile, sur la base des déclarations
établies par les exploitants d’aérodromes, transmises
pour controle aux directions locales de la sécurité de
l'aviation civile.

Les calculs tarifaires se faisant sur la base des données
prévisionnelles de trafic et de coits, l'ajustement entre
colits et recettes peut ne pas savérer exact en exécution.
Pour autant, il appartient aux exploitants d’aéroport de
financer les investissements de streté et de sécurité, la
taxe d'aéroport ne les remboursant qu'a posteriori, au
rythme des dotations aux amortissements. Un solde
positif est reporté dans les comptes des années précé-
dentes s'ils sont négatifs, et est affecté de frais financiers
a la charge de l'exploitant. Il donne lieu a ajustement du
tarif de la taxe pour l'année suivante. En cas de change-
ment de concessionnaire, un dispositif de "remise a zéro"
des comptes de sireté et de sécurité oblige I'exploitant a
rembourser un solde qui serait positif a la fin de son
mandat. Le systéme permet donc, selon la France, de ne
pas avoir de surcompensation.

Par ailleurs, la convention de concession du 19 mars
2008 concédant l'exploitation de l'aéroport a la SAGEB

(") Décret n°97-547 du 29 mai 1997
(%) Article 1609 quatervicies du code général des impots.

35.

36.

37.

prévoit la réalisation d'un programme d'investissement de
68,2 millions d’euros de 2008 a 2023. Parmi ces inves-
tissements, certains reléveraient selon les autorités fran-
caises de prérogatives de puissance publique, pour un
montant total de 15,962 millions d’euros sur toute la
durée de la concession.

Ces investissements régaliens concerneraient, selon les
autorités frangaises:

— la réalisation d’'un systeme datterrissage automatique
tout temps pour 14,381 millions d’euros;

— la réalisation d’investissements environnementaux

pour 1,431 million deuros;

— laménagement d’un espace de 50 m? dans le terminal
2 aux organismes institutionnels de développement du
tourisme, pour 150 000 euros.

3.1.3. Investissements dans linfrastructure

La France souligne que des subventions d'investissement
ont été versées a la CCI par les collectivités territoriales, a
la fin des années 1990 et au début des années 2000, afin
de financer des travaux de remise en conformité et d’adap-
tation des infrastructures a la croissance du trafic. Sur la
période 1993-1998, la CCI de I'Oise, exploitant de l'aéro-
port, a ainsi recu de la part des collectivités locales concer-
nées (Région Picardie, Département de I'Oise, Ville de
Beauvais, Ville de Tillé) 1 500 000 francs pour la remise
en l'état de l'aérogare, 2 050 000 francs pour 'aménage-
ment de la ZALA Nord et 1 500 000 francs pour la mise
en service d'un taxiway (3). La Commission comprend que
le versement des subventions affectées a ces investisse-
ments a été échelonné du 1° janvier 1993 au 1° juin
1999 (18 mois apres la signature de l'avenant n°2 du
9 décembre 1997 a la convention relative a 'aménage-
ment de l'aéroport).

Le plan de modernisation de l'aéroport de Beauvais sur la
période 2001-2006 (*) prévoyait initialement que les
collectivités territoriales et la CCI financeraient la moder-
nisation de l'aérogare et divers travaux de mise aux
normes de I'aéroport pour un montant total de 53,3 mil-
lions de francs. L’Etat assurerait pour sa part le finance-
ment de la reconstruction du bloc technique et de la tour
de contrdle pour 50 millions de francs. Selon la CCI, ces
investissements étaient motivés par la nécessité de
respecter la nouvelle réglementation en matiére de
streté, sécurité des passagers et de controle des bagages
de soute, et de remédier a la vétusté de I'aérogare, dans la
perspective d’'une augmentation du nombre de passagers
sur l'aéroport.

(}) Avenant n°2 a la convention relative & I'aménagement et au déve-

loppement de l'aéroport de Beauvais Tillé, pour la période 1993-
1998.

(*) Plan de modernisation produit par les autorités francaises et courrier

de la CCI au président du Conseil général de I'Oise du 21 avril 2001.
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38. Une seconde convention relative a 'aménagement de I'aé-
roport a été conclue entre la CCI et les collectivités terri-
toriales intéressées pour déterminer un programme d'in-
vestissement pour la période 2002-2006, et préciser les
modalités de son financement (!). Pendant cette période, la
CCl de I'Oise a assuré la maitrise douvrage d'un
programme d'investissement d'un montant total de
6,865 millions d’euros HT. La CCI a financé ces investis-
sements & hauteur de € 2 553 605 (37,2 % du total), le
Département de I'Oise et la Région Picardie a hauteur de
2,06 millions d'euros (30 % du total) chacun, et la
Communauté de Communes du Beauvaisis (CCB) a
hauteur de €191 395 (2,8 % du total soit 5% dune
assiette d'investissements de € 3 827 891 (?)).

39. Aux termes de cette convention, les versements des collec-
tivités locales devaient s’échelonner ainsi:

— versement par le Département de ['Oise d'un
acompte (%) de € 518 000 a la signature de la conven-
tion (23 juillet 2002), les 2¢ et 3° acomptes étant
versés a hauteur de 30 % de chaque situation de
travaux, le solde de 10 % (€ 206 000) devait étre
versé aprés transmission des factures du décompte
général, et avant le 1° juillet 2008;

— versement par la Région Picardie au fur et a mesure de
'avancement des travaux sur présentation d’'une situa-
tion périodique des dépenses engagées et d’'un rapport
faisant état des demandes de versement précédentes
sur la tranche annuelle considérée;

— versement par la CCB selon les mémes modalités que
pour la Région Picardie.

40. Les investissements réalisés ont porté sur (*):

— le hall de controle de sécurité, le hangar de tri des
bagages, l'auvent et les bureaux de l'aile Ouest, pour
un montant total de € 2 600 000,

— la salle de traitement des bagages et le cheminement
couvert des passagers dans laile Est, pour un montant
total de € 160 000,

— des travaux afférents aux parkings (usagers et person-
nel), & la caserne de pompiers et a la station anima-

(") Conventions relatives a la mise aux normes, la modernisation et le
développement de 'aéroport de Beauvais Tillé, entre respectivement
la CCI de I'Oise et le Département de I'Oise (du 23 juillet 2002), la
CCI et la Région Picardie (du 13 décembre 2002), la CCI et la
Communauté de Communes du Beauvaisis (du 8 octobre 2002).
En préambule a la Convention relative a la mise en sécurité de
laéroport de Beauvais Tillé du 8 octobre 2002, la CCB expose
avoir décidé de limiter son intervention aux travaux liés a la mise
en sécurité de l'aéroport.
L'acompte pour 2002 était plafonné a € 1 295 460, soit le montant
des crédits de paiement dédiés inscrits au budget 2002 du départe-
ment de I'Oise.
() Avenant du 20 juillet 2005 a la convention du 23 juillet, citée ci-
dessus.

S
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liere, a la réfection des voiries et au raccordement au
réseau d’assainissement des eaux, pour un montant de
€ 873 480,

— la modernisation de l'aérogare pour un montant de
€600 000,

— divers travaux de sécurité pour € 900 000,

— des études et travaux lié a 'environnement, pour un
montant de € 60 000,

— la modernisation du matériel d’exploitation pour un
montant de € 1 048 310,

— des honoraires pour un montant de € 623 210.

41. Avant la fin de la concession (juin 2008), la CCI de I'Oise
a assuré la maitrise d'ouvrage d’une nouvelle tranche de
travaux de modernisation et de mise aux normes pour la
période 2007-2008 pour un montant total de 9,5 mil-
lions d’euros (°). Le financement de ces investissements a
été pris en charge par la CCI de I'Oise a hauteur de
2,47 millions deuros (26 %), par la Région Picardie a
hauteur de 2,375 millions d’euros (25 %), par le Départe-
ment de 'Oise a hauteur de 2,375 millions d’euros (25 %)
et par la Communauté d’agglomération du Beauvaisis a
hauteur de 2,28 millions d’euros (24 %). Le versement
de ces subventions s'est fait, a linstar des modalités
prévues pour la période précédente (2002-2006), au fur
et a mesure de I'avancement des travaux, sur présentation
d'un état récapitulatif des dépenses réalisées (°).

42. Les travaux et investissements prévisionnels en regard
desquels ces subventions ont été accordées (') compre-
naient notamment:

— le complément de lextension de laérogare pour
€1222039;

— les clotures de sécurité pour € 151 653;

— la mise aux normes du parking avions et du taxiway
pour € 1410 000;

— la réfection du hangar de piste et du SSLIA (%) pour
€300 000;

— la mise en conformité avec la loi sur l'eau pour
€1095079;

(°) Convention relative a la modernisation, la mise aux normes de

l'aéroport de Beauvais Tillé, modifiée par avenant le 21 avril 2008.

(%) Le Département de I'Oise accorde un acompte d’'un montant de
€237 500 a la signature de la convention, soit le 18 décembre
2006.

(’) D'apres l'annexe a la convention relative a la modernisation et la
mise aux normes de l'aéroport de Beauvais-Tillé entre la CCI de
I'Oise et le département de I'Oise, en date du 18 décembre 2006.

(%) Services de sauvetage et de lutte contre l'incendie des aéronefs.
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— la réfection des voiries publiques pour € 1 350 000;

— la modernisation du matériel d’exploitation pour € 1 568 905.

43. Selon les termes employés par les collectivités locales concernées, cet accompagnement financier de la
CCI répond a la volonté dassurer les meilleures conditions de sécurité aux populations, de garantir la
protection de l'environnement et d'assurer le développement économique pour favoriser 'emploi.

44. Entre 1996 et 2008, les investissements réalisés sur 'aéroport de Beauvais ont notamment concerné
l'extension de l'aérogare, pour € 6 383 600 (entre 2004 et 2007), le matériel d’exploitation, pour
€3 269 800 (entre 2001 et 2008), et les travaux afférents au parking avions pour € 1 585 800 (entre
2007 et 2008). Le tableau n°5 ci-dessous récapitule les investissements réalisés sur l'aéroport de

Beauvais entre 1996 et juin 2008 (1):

Tableau n° 5

Investissements réalisés sur 'aéroport de Beauvais entre 1996 et juin 2008 (en k€)

années

1996 1998 1999 2000 2001

2003

2004 2005 2006 2007 2008 Total

Total/an

1698,6 | 53,1 (10125 127,3 | 4352 [ 4089

2384,4

2794

3350,7| 3686 |4656,9(2700,1]|2432,9(25740,6

45.

46.

47.

48.

La Commission n'a pas connaissance a ce stade du détail
des contributions effectivement versées par les différentes
autorités publiques a la CCl-aéroport pour ses investisse-
ments dans linfrastructure aéroportuaire.

La CRC fait état dans son rapport de 2007 relatif a la
gestion de l'aéroport de Beauvais des participations des
collectivités locales aux investissements réalisés sur l'aéro-
port. Les chiffres produits par la CRC se distinguent de
ceux relatés dans les états financiers de la CCl-aéroport.
Pour la période 2001-2005, la CRC fait valoir que les
investissements réalisés sur les biens mis en concession
se serajent élevés a € 12 164 000, financés a 35 % par
les collectivités territoriales, soit une participation finan-
ciere de leur part totale de € 4433000, dont
€2 130000 pour le département de 'Oise, € 2 130 000
pour la Région Picardie et € 173 732 pour la Commu-
nauté d’agglomération du Beauvaisis.

Pour la période 2007-2008, la CRC fait valoir que les
investissements devaient sélever a € 12 000 000, financés
a hauteur de € 8 800 000 par les collectivités territoriales.
Selon la CRC, une nouvelle tranche d’investissement de
€ 32000 000 aurait été reportée sur la période d’exécu-
tion de la CDSP conclue avec la SAGEB (2008-2023).

A compter du 1 juin 2008, la SAGEB a assuré I'exploi-
tation de l'aéroport de Beauvais. La convention de conces-
sion du 19 mars 2008 lui concédant lexploitation de
laéroport impose la réalisation d’'un programme d'inves-
tissement de 68,2 millions d’euros sur toute la durée de la
concession. Entre 2008 et 2011, 38,280 millions d’euros
d'investissements ont déja été réalisés. Le SMABT participe
au financement des investissements réalisés par le déléga-

49.

50.

taire en vertu du programme pluriannuel d'investissement
annexé a la convention de concession. La SAGEB regoit
ainsi pour la durée de la concession une subvention
d’équipement d'un montant de 14,5 millions deuros (?).
Les autorités francaises soulignent que cette subvention
est uniquement destinée a couvrir le financement des
investissements relevant de prérogatives de puissance
publique ou de missions d'intérét général, qui sélevent,
pour les investissements déja réalisés, a 15,962 millions
d’euros.

L'échéancier de versement des participations du SMABT
au financement des investissements est précisé a 'annexe
14 de la CDSP, qui prévoit le versement de subventions a
hauteur de:

— €3 300000 en 2009,

— €3300000 en 2010,

— €2800000 en 2011,

— €2800000 en 2012,

— €2300000 en 2013.

Le tableau n°6 ci-dessous récapitule les montants des
investissements réalisés par la SAGEB entre 2008 et
2010 et les modalités de financement de ces investisse-
ments (3).

(") Daprés les informations fournies par les autorités frangaises dans
leur réponse du 31 janvier 2012.

(?) Convention de concession SMABT-SAGEB, article 79

() Rapport annuel de la SAGEB au SMABT pour les années 2008,
2009 et 2010 et rapports de gestion de la SAGEB pour les
mémes années.
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51.

52.

53.

54.

Tableau n° 6

Investissements réalisés par la SAGEB et financement de ces investissements, 1" juin 2008- 31 décembre
2010 (en milliers d’euros)

Années 2008 2009 2010 Total
Terminal T2 NC 524 12 265
Parking avions T2 NC 2250
Matériels d’exploitation et de piste NC 1162
ILS de catégorie III NC 11 669 1628
Installations et matériels affectés a la taxe NC 848
de sécurité
divers NC 426 1283
Total investissements réalisés 1051 13 467 18 588 33 106
Subventions du SMABT 0 3300 3300
emprunt NC 4000 11 000
autofinancement NC 6167 4288

3.1.4. Subventions d’exploitation

Les autorités francaises affirment qu'aucun cott lié a la gestion opérationnelle de I'aéroport de Beauvais
Tillé n'a été pris en charge ou compensé par les autorités publiques de 1996 a aujourdhui. La
Commission reléve en effet que la convention du 30 janvier 2002 conclue entre I'Etat et la CCI
prévoyait seulement, a son article 13, un mécanisme d’indemnité compensatoire. Cette indemnité
devait étre octroyée au présent concessionnaire par le concessionnaire poursuivant l'exploitation ou,
a défaut de nouveau concessionnaire, par l'autorité concédante afin de contribuer au remboursement
des emprunts ayant servi au financement d’investissements non amortis. Les modalités de calcul de
cette indemnité compensatoire sont explicitées dans le cahier des charges types annexée a la conven-
tion de concession (!). A l'expiration de la concession, le montant de I'indemnité devait étre déterminé
en multipliant la capacité d’autofinancement moyenne au terme par un parametre x, fixé par la
convention de concession, en l'espéce 5. L'indemnité compensatoire ne pouvait en tout état de
cause excéder le montant des emprunts restant a la charge du concessionnaire.

Par ailleurs, la convention du 30 janvier 2002 prévoyait, a la charge de 'exploitant, une redevance
domaniale de € 3 685 par an (?).

Néanmoins, les états financiers de la CCl-aéroport font état de certaines subventions d’exploitation. Les

contributions effectivement versées a la CCl-aéroport au titre de l'exploitation sur la période 2002-
2011 sont synthétisées dans le tableau n°7 ci-dessous.

Tableau n° 7

Montant des subventions d’exploitation recues par la CCl-aéroport (en euros) (°)

1996-2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 TOTAL

0 84 845,10 15245 0 7 834,49 0 0 0 107 924,59

De plus, les autorités francaises soulignent que des avances de trésorerie et des refacturations de
prestations seraient intervenues entre les services généraux de la CCI et la CCI-Aéroport. Le tableau
n°8 récapitule ces mouvements financiers. Il apparait que I'intégralité des avances consenties semble
avoir été remboursée par l'aéroport au service général de la CCL. La Commission ne dispose toutefois
pas du détail des prestations du service général qui ont fait l'objet d'une refacturation au service
aéroport.

(') Décret n°97-547 du 29 mai 1997, article 50-2.
(?) Article 12 de la convention de concession de 2002.
(’) Etats financiers de la CCI pour les années 2002 a 2008
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Tableau n° 8

Avances de trésorerie consenties par la CCI au service aéroport et refacturations de la CCI vers le service
aéroport, 1995-2008 (en euros) (')

Année Avance d; trégorerie .colns‘entie pour Montant cumulé Refacturations )de la CCI au service
année considérée aéroport
1995 NC 2412922,70 0
1996 888 508,49 3301 431,19 0
1997 -394 036,04 2907 395,15 0
1998 323 559,53 3 230 954,68 108 022,63
1999 - 838 477,75 2392 476,93 143 890,99
2000 -176 603,94 2215 872,99 143 132,25
2001 73 514,73 2 289 387,72 180 233,87
2002 142 970,85 2432 358,57 348 188,32
2003 -2198 307,33 234 051,24 436 034,00
2004 327 698,17 561 749,41 737 361,00
2005 -561 749,41 0 828 848,66
2006 0 0 799 260,00
2007 0 0 976 911,00
2008 0 0 384 347,10
55. A compter du 1% juin 2008, en application de la CDSP Tableau n° 9

du 19 mars 2008, la SAGEB, nouvel exploitant, "percoit les
subventions allouées pour l'exercice des missions prévues par le
présent contrat" (3). La SAGEB verse au SMABT d'une part
une redevance d’occupation du domaine public fixée a

Montant de la redevance d’occupation du domaine public
versée par la SAGEB au SMABT (°)

I'annexe de la CDSP (voir tableau 9 ci-dessous) et 2008 624 240
dautre part un intéressement, calculé comme la moitié
du surplus de rentabilité par rapport a un taux de rende- 2009 636 725
ment interne de 10 % retenu comme constituant un béné- 2010 649 459
fice raisonnable pour le délégataire (3).
2011 662 448
56. La Commission comprend que le taux de rendement
interne retenu dans les comptes prévisionnels fondant la 2012 675697
CDSP (%) est de 10 %, ces comptes ne prévoyant pas le 2013 689 211
versement d’un intéressement au SMABT. La Commission
ne dispose cependant d'aucun document présentant le 2014 702 996
calcul de la rentabilité initiale de la CDSP pour la
SAGEB et ses coactionnaires sur la base de flux de tréso- 2015 717 056
rerie prévisionnels. 2016 531 397
57. La Commission constate par ailleurs que les comptes d’ex- 2017 746 025
ploitation prévisionnels fondant I'économie de la DSP
reposent sur hypothese d’'un plafond de 21 000 mouve- 2018 760 945
ments commerciaux annuels sur la période 2008-2023.
Comme indiqué au tableau n°1, ce plafond a été dépassé 2019 776 164
des 2011. 2020 791 687
(") Dapres la lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012. La 2021 807 521
Commission reléve que les données relatives aux avances consenties
par les services a I'aéroport telles quelles apparaissent dans les états 2022 823 671
financiers de la CCI différent des chiffres produits par les autorités
francaises. TOTAL 10 795 242

(%) CDSP, article 74

(}) Plus précisément, la moitié de I'écart entre I'Excédent brut d’exploi-
tation (EBE) réel et 'EBE qui aurait conduit @ un taux de rendement
interne (TRI) de 10 % est versée au SMABT au titre de lintéresse-
ment chaque année, si le TRI est supérieur a 10 %.

(*) Annexe 18 de la CDSP.

(°) Dapres l'annexe 14 a la CDSP. Les montants sont fixes, et indiqués
sur la base d’une date de départ de la DSP au 1°" janvier 2008.
Compte tenu de la date réelle de début (1¢ juin 2008), les montants
ont été décalés et adaptés prorata temporis.
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58. Le 24 janvier 2008, le SMABT a d’autre part arrété (*) un

plan d’actions touristiques. De fait, un plan de développe-
ment touristique de I'aéroport de Beauvais est annexé a la
CDSP (3), pour lequel un budget de € 462 000 est retenu
pour l'année 2008. Aux termes d’une convention d’objec-
tifs et de moyens conclue avec le Comité régional du
tourisme de Picardie, le Comité départemental du
tourisme de I'Oise, 'Office de tourisme du Beauvaisis et
la SAGEB le 14 octobre 2008, le SMABT s’est engagé a
participer au financement des actions de promotion du
développement de l'aéroport de Beauvais.

59. La participation du SMABT a ce plan de développement

touristique prend la forme dune subvention aux orga-
nismes touristiques susmentionnés, dont la moitié du
montant est prise en charge par la SAGEB.

60. La France soutient que les autorités publiques n’ont

accordé aucune compensation ni pris en charge les
colits liés a la gestion opérationnelle de l'aéroport de
Beauvais depuis 1996 jusqu'a aujourd’hui, et en particulier
a la SAGEB.

3.1.5. Exploitation de la ligne de transport par autocars entre
Vaéroport de Beauvais et Paris

61. La navette d’autocars assurant la liaison entre Paris et

l'aéroport de Beauvais a été mise en place en mai 1997,
concomitamment a larrivée de Ryanair sur la plateforme.
La ligne a été exploitée depuis l'origine par l'exploitant de
l'aéroport (initialement la CCl), qui en pergoit directement
les recettes.

62. Néanmoins, 'exécution de la ligne de transport a été sous-

traitée opérationnellement a des transporteurs privés
jusquen 2004 (3), rémunérés par un forfait par aller-
retour. Le dernier de ces transporteurs, en proie a des
difficultés financieres, a fait 'objet d'un plan de cession
fin 2004 suite a une procédure de redressement judiciaire.

63. En décembre 2004, du fait de I'absence de repreneur privé

des actifs dédiés a la ligne Paris-Beauvais, une filiale de la
CCI, la Société des Transports Paris Beauvais (ci-apres
"“TPB"), a repris le marché de sous-traitance de l'exécution
de la ligne de transport. La CCI a confié le marché d’'opé-

(") Délibération du SMABT du 24 janvier 2008.

(*) Annexe 19 de la CDSP. Son objectif principal est la promotion de la

N

destination Beauvais, du département de I'Oise et de la Région
Picardie auprés des passagers de l'aéroport. Il repose sur la réalisation
de plaquettes promotionnelles, d’enquétes sur le profil de passagers,
et sur la prestation de services marketing en ligne (référencement
web).

Entre 1997 et 2004, l'exploitation de cette ligne a été assurée par les
sociétés Gaubert (1997-2000), Evrard (2000-2001) et Gaubert
(2001-2004), qui ont été sélectionnées a lissue d'une procédure

d’appel doffres.

ration de la ligne de bus a la société TPB au moyen d’un
contrat de prestation de services, en vigueur a compter du
1 juillet 2005 (* et reconduit pour une durée indétermi-
née (°) en 2006.

64. Afin de régulariser la situation de la ligne de transport au
regard des dispositions du droit national (°), I'Etat a
délégué au SMABT sa compétence d’autorité organisatrice
des transports pour cette ligne de transport, par décision
du 31 décembre 2007 (7). A compter de 2008, I'exploi-
tation de la ligne de bus a été intégrée dans l'objet de la
CDSP (3), attribuée a la SAGEB, et la société TPB est
devenue une filiale a 100 % de la SAGEB en 2010.
Comme le soulignent les tableaux 2 et 4, lactivité de
transport par bus a représenté depuis 1997 une part
importante du chiffre d’affaires des exploitants d’aéroport,
et semble avoir conditionné la viabilité du modéle écono-
mique d’exploitation de l'aéroport.

65. Les statuts de la société TPB stipulent qu'elle a pour objet
"le transport public routier de voyageurs pour l'exploita-
tion de la ligne privée de transport de passagers de l'aé-
roport de Beauvais Tillé a Paris par cars, en continuation
des lignes aériennes desservant cet aéroport” (‘).

3.2. Cadre tarifaire et relations avec Ryanair ainsi
qu'avec les autres compagnies aériennes

66. La France a détaillé le cadre contractuel et commercial
ayant régi lactivité de Ryanair, ainsi que des autres
compagnies aériennes ayant opéré sur la plateforme aéro-
portuaire, durant la période 1997-2012.

3.2.1. Cadre des relations avec Ryanair

67. La France précise que les premiers contacts avec Ryanair
ont eu lieu dés 1992, et se sont renforcés en 1996, au
moment de la libéralisation de l'espace aérien. Compte
tenu de cette libéralisation, et de la saturation des plate-
formes aéroportuaires parisiennes, les collectivités
publiques locales et la CCI ont fait le choix de tenter de
développer l'activité aéroportuaire afin de rentabiliser les
infrastructures aéroportuaires et de promouvoir le déve-
loppement économique local.

() Délibération du 20 juin 2005. Le marché n'a pas été soumis a

concurrence publique dans la mesure ol la CCI considérait exercer

sur TPB un contrdle analogue a celui qu'elle aurait exercé sur ses

propres services.

Délibération de la CCI du 27 novembre 2006

La desserte avait été créée sous la forme d'une "ligne privée de

transport de passagers”, mais ne satisfaisait pas aux critéres relatifs

a cette catégorie au regard de la loi n°82-1153 du 30 décembre

1982 dite loi LOTL Elle devait donc étre identifiée comme "service

régulier public de transport routier de personnes".

(7) Décision du ministre d’Etat, ministre de I'Ecologie, du Développe-
ment et de 'aménagement durables du 31 décembre 2007.

(%) Convention du 19 mars 2008, article 1 et titre 6

(%) CRC, pl4

—_——
=
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68. Apres des contacts exploratoires entre la CCI de I'Oise et ment Ryanair" a compter de 2001 (la Commission ne

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

trois compagnies aériennes (Ryanair, EasyJet et une
compagnie traditionnelle), seule Ryanair aurait confirmé
son intention d'opérer a l'aéroport de Beauvais Tillé.

La Commission remarque que les courriers échangés par
la CCI avec la compagnie Ryanair, produits par les auto-
rités frangaises, semblent indiquer que la compagnie
aérienne a souhaité sassurer qu'un service de transport
régulier serait assuré entre Paris et l'aéroport de Beau-
vais (1).

Ryanair a débuté ses opérations a l'aéroport de Beauvais
Tillé le 1°" mai 1997 avec le lancement d'une premiére
ligne réguliere a destination de Dublin. En 1998 ont été
ajoutées une ligne a destination de Glasgow-Prestwick et
une ligne a destination de Shannon. Le démarrage des
opérations de Ryanair a l'aéroport de Beauvais Tillé s’est
fait sur cette période de maniere tres progressive, selon les
autorités frangaises (voir tableau n°1).

Des échanges de courrier entre 1997 et 2001 ont
constitué le cadre des relations entre la CCI et Ryanair.
A la lecture de ces courriers, la Commission comprend
que la compagnie aérienne a bénéficié de rabais sur les
redevances de services aéroportuaires en référence a la
grille tarifaire applicable sur l'aéroport de Beauvais.

La Commission remarque en outre que la possibilité de
verser une partie des avantages consentis a Ryanair par la
CCl-aéroport sous forme d'une contribution marketing est
apparue dans le cadre des négociations (%), mais un tel
montage n‘aurait finalement pas été retenu selon les auto-
rités francaises.

De plus, en vertu d'un contrat conclu le 2 avril 1997,
applicable du 1°" avril 1997 au 31 mars 2002, la CCI a
assuré le service de vente des billets Ryanair, et a été
rémunérée par la compagnie aérienne pour le service
rendu a hauteur de 5% des revenus générés par la
vente de billets.

Le 12 février 2002, la CCI de I'Oise a conclu un contrat
avec la compagnie Ryanair, d'une durée de 10 ans. Ce
contrat fixe les objectifs de trafic de Ryanair d'une part,
et définit les conditions tarifaires imposées par la CCI a
Ryanair d’autre part.

La plaignante fait valoir que sur la période 2001-2006,
Ryanair aurait recu 5 millions d'euros au titre d'aides
marketing. Les autorités frangaises précisent quaucun
autre contrat n'a jamais été signé par les autorités
publiques avec une filiale de Ryanair, notamment pour
des prestations de service marketing. Les comptes d’ex-
ploitation des exploitants successifs de 'aéroport présentés
par les autorités francaises font néanmoins état de "paie-

(1) Lettre de Ryanair a la CCI du 3 janvier 1996.

() Courrier du directeur de laéroport de Beauvais a Ryanair du
6 septembre 1995, courrier de Ryanair a la CCI de I'Oise du
12 octobre 1995.

76.
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78.
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80.

dispose pas des comptes d’exploitation antérieurs).

Des courriers échangés entre la SAGEB et Ryanair en
février 2010 et juillet 2010 révelent que l'exploitant a
consenti a la compagnie aérienne d’une part une diminu-
tion des redevances aéroportuaires et d’autre part un inté-
ressement au développement du trafic, sous la forme
d'une contribution par passager pour les années 2010 et
2011.

Ces courriers exposent également que le cadre contractuel
entre la SAGEB et Ryanair devait étre renégocié au
premier trimestre 2011, afin de donner lieu a la signature
d’'un nouveau contrat applicable au 1¢ janvier 2012 pour
une durée de [...] ans.

3.2.1.1. Contrat de services aéroportuaires

Les autorités francaises ont présenté les échanges de cour-
riers entre Ryanair et l'aéroport de Beauvais comme
constituant le cadre contractuel explicitant les conditions
de la présence de la compagnie aérienne sur la plateforme
pour la période 1997-2002. La Commission comprend a
la lecture de ces échanges que Ryanair a payé jusqu'en
2001:

— € 1,52 (%) par passager au départ;

— pour les liaisons vers Dublin, € 114,37 (¥ par rotation
au titre de la redevance datterrissage, de parking et
d’éclairage, et € 1,52 par passager au titre de la rede-
vance passager pour 3 rotations, la compagnie étant
exemptée du paiement de cette redevance pour la 4°
rotation;

— pour la liaison vers Prestwick, € 114,37 au titre de la
redevance datterrissage, parking, éclairage pour la
premiére rotation, la seconde se voyant appliquer un
tarif réduit de € 76,22.

Drautre part, Ryanair a bénéficié de la gratuité de la rede-
vance pour assistance en escale.

Depuis 2001, et pour une durée non précisée (la propo-
sition de Ryanair portait jusqu'en 2018), les mémes condi-
tions tarifaires que celles décrites ci-dessus ont continué de
s'appliquer. De plus,

— tout départ supplémentaire au-dela de 19 départs
hebdomadaires sur la ligne vers Dublin ne donnait
lieu au paiement daucune redevance datterrissage/
parking/éclairage,

— pour la liaison vers Prestwick, entre 8 et 14 départs
hebdomadaires, la redevance datterrissage/parking/
éclairage était abaissée a € 77,22;

() 10 francs.
(*) 750 francs.
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— pour toute nouvelle liaison ou fréquence, la redevance
d'atterrissage/éclairage/parking était de €77,22 et
gratuite pour une seconde ligne ou fréquence supplé-
mentaire;

la CCI s'est engagée a rembourser toute hausse de la
taxe d'aéroport au-dela de son montant alors en
vigueur (€ 4,27);

pour toute liaison ou fréquence supplémentaire, la
redevance passager était abaissée a € 1,22 entre 7 a
10 départs hebdomadaires, et est maintenue a € 1,50
au-dela de 10 départs.

Le contrat de service aéroportuaires du 12 février 2002
prévoit que:

— pour 2002, la taxe datterrissage est de 114,34 €
(750F) par rotation,

— pour 2003, la taxe d’atterrissage de 114,34 € pour 7
vols, et de 99 € (650F) au-dela de 7 vols,

— pour 2004: la taxe datterrissage est de 114,31 €
(750F) par rotation pour 7 vols, 91,47 € (600F)
entre 7 et 10 vols, 60,98 € (400F) au-dela de 10 vols,

— la redevance passager soit de 1,22 euros (8F), et
limitée a 135 passagers. La Commission comprend
qu'il sagit d’un plafond par vol.

De plus, au titre du contrat du 2 avril 1997, applicable du
1% avril 1997 au 31 mars 2002, Ryanair a versé 5 % des
revenus générés par la vente de billets a la CCL

Selon la Chambre Régionale des Comptes de Picardie, les
remises sur redevances passagers et datterrissage accor-
dées a Ryanair ont été de 2,46 millions d’euros en 2004
et 1,5 million d’euros en 2005. Par ailleurs, le plaignant

84.

85.

86.

87.

88.

Tableau n° 10

estime que les aides consenties a Ryanair sur la période
2001-2006 peuvent étre estimées a 8,412 millions d’euros
pour les abattements en matiére de redevances aéronau-
tiques.

Selon les autorités francaises, les chiffres évoqués par la
Chambre régionale des comptes de Picardie et par le plai-
gnant sont inexacts.

La France fait valoir que les incitations concurrentielles
consenties a la compagnie ont été financées depuis
1996 sur les ressources propres de 'aéroport de Beauvais,
qui a agi dans ses relations avec Ryanair comme un inves-
tisseur avisé en économie de marché.

3.2.1.2. Assistance en escale a Ryanair

A la lecture des échanges de courriers entre la CCl-aéro-
port et Ryanair, et notamment des courriers du
8 septembre 1998, 16 mars 2001 et 7 aofit 2001, et
du contrat de services aéroportuaires du 19 février
2002, la Commission comprend que la compagnie
aérienne a bénéficié de la gratuité de l'assistance en
escale pendant toute la durée de ses opérations sur l'aé-
roport de Beauvais.

La Chambre régionale des comptes de Picardie observe
que "le centre de cofit assistance aéroportuaire est large-
ment déficitaire (1,344M€ en 2004 et 1,411M€ en
2005)" et que "la gratuité des prestations de base accor-
dées a Ryanair en est en grande partie responsable”. Le
plaignant estime par ailleurs que les aides consenties a
Ryanair sur la période 2001-2006 peuvent étre estimées
a 15,2M€ pour les prestations d'assistance en escale.

Selon les autorités frangaises, les chiffres évoqués par la
Chambre régionale des comptes de Picardie et la plai-
gnante sont inexacts (!). Selon les données fournies par
les autorités francaises, le compte relatif a l'assistance en
escale a accusé un déficit croissant entre 2001 et 2010,
comme récapitulé au tableau n°12 ci-dessous.

Déficits du compte d’assistance en escale sur I'aéroport de Beauvais, entre 2001 et 2010 (en milliers d’euros (%)

2001 | 2002 | 2003 | 2004

2005

2006 | 2007 | 2008 (*) | 2008 (**) | 2009 | 2010

Résultat analytique Piste LT L e
(déficit)

[..]

LIl a | L Ll L L

Résultat analytique LIV T LT e
aérogare (déficit)

Déficit global du compte LIV L L
assistance en escale

(*) jusquau 31 mai 2008
(**) a compter du 1° juin 2008

(") Lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012.

(3) Lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012, annexe 29-1.
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la fixation des tarifs d'assistance en escale appliqués a
Ryanair démontrent que l'aéroport de Beauvais Tillé a
adopté la démarche d'un investisseur avisé en économie
de marché. Les conditions tarifaires auraient ainsi été
fixées compte tenu de la brieveté des escales de Ryanair,
et de la faible distance, sur l'aéroport de Beauvais Tillé,
entre la piste et I'aire de stationnement des appareils. De
plus, les prestations fournies seraient particulierement
simples. Elles n'exigeraient la fourniture que d’une seule
échelle passager, et ne comporteraient ni le ménage de la
cabine, ni le service eau et toilettes, ces services étant
assurés sur la base de Ryanair.

3.2.1.3. Autres versements a Ryanair

Le plaignant et le rapport de la Chambre Régionale des
Comptes de Picardie font valoir que des aides au marke-
ting ou au démarrage auraient été versées a Ryanair pour
la période 2001-2006.

Outre le contrat conclu avec la compagnie Wizzair,
présenté a la section 3.2.2, les autorités frangaises affir-
ment qu'aucune aide au marketing ou au démarrage n'a
été consentie a aucune compagnie de 1996 a aujourd’hui.

Les échanges de courriers entre la CCl-aéroport et Ryanair,
produits par les autorités francaises (1), montrent toutefois
que la CCI aurait consenti a verser a la compagnie
aérienne des aides marketing, a partir de 2001, sous la

forme:

— d'un versement de €[...] par passager au départ (3,
€[...] entre [...] et [...] départs hebdomadaires sur
toute nouvelle liaison ou fréquence et €[...] au-dela
de [...] départs hebdomadaires sur toute nouvelle
liaison ou fréquence;

de versements de €[...] pour chaque nouvelle
fréquence l'année de sa création, €[...] la deuxieme
année et €[...] la troisitme année, les fréquences
supplémentaires opérées pendant la saison d'été
IATA donnant lieu a des versements a hauteur de
[...] % de ces montants.

En vertu d'un échange de courriers en date des 4 et
5 février 2010, la SAGEB a versé a Ryanair, au titre de
l'année 2010, un intéressement au développement du
trafic de [...] € par passager au départ en 2010, au-dela
du nombre de passagers au départ en 2009. Le montant
de cette contribution a été plafonné a €[...] et devait étre
réajusté en fonction du nombre réel de passagers supplé-
mentaires transportés. En retour, Ryanair s'est engagée a
ouvrir plusieurs lignes sur I'aéroport de Beauvais, a savoir:

— une liaison en direction de Pau a une fréquence de
[...] rotations par semaine,

(1) Lettre des autorités francaises du 31 janvier 2012, annexe 25-1.

(®) Qui correspond a la différence entre le prix de la redevance passager
payée jusqu'alors par Ryanair et 'augmentation du tarif de la rede-
vance passager sur I'aéroport de Beauvais.

(
(
(
(

3
4
5

par semaine,

— une liaison vers Kaunas, a raison de [...] rotations par
semaine,

94. Par échange de courriers en date des 22 et 27 juillet

95.

96.

)
)
)
)

C
C
C

2011, lintéressement a été porté de [...]€ a [...]€ par
passager additionnel au départ en 2011 par comparaison
avec 2010 a partir du 1 janvier 2011. En retour, Ryanair
s'est engagée a ouvrir plusieurs lignes sur l'aéroport de
Beauvais, a savoir:

une liaison en direction de Fez a une fréquence de [...]
rotations par semaine,

une liaison vers Nador a raison de [..
semaine,

.] rotations par

une liaison vers Marrakech, a raison de [..
par semaine,

.] rotations

une liaison vers Séville a raison de [...] rotations par
semaine,

une liaison vers Tanger a raison de [...] rotations par
semaine,

une liaison vers Vérone a raison de [...] rotations par
semaine,

une liaison vers Barcelone El Prat & raison de [...]
rotations par semaine.

La Commission remarque que des contributions au titre
des activités de marketing ont également été versées a la
compagnie Volare (’), a la compagnie Central Wings (), a
la compagnie Air Horizons (%), et a la compagnie Wizzair
(voir sections 3.2.2 a 3.2.5).

3.2.1.4. Récapitulatif des transferts finan-
ciers entre Ryanair et les exploi-
tants successifs de ['aéroport
entre 2001 et 2010.

Les tableaux n°11 et 12 ci-dessous récapitulent les rede-
vances versées par Ryanair a l'aéroport de Beauvais, en
regard des contributions octroyées par la CCl-aéroport
puis par la SAGEB a Ryanair sur la période 2001-2010 (9).

ontrat du 15 février 2003

ontrat du 19 février 2007
ontrat du 12 juillet 2004

%) Lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012.
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Tableau n° 11

redevances aéroportuaires payées par Ryanair et contributions octroyées par la CCl-aéroport a Ryanair, 2001-
31 mai 2008 (en €)

Années 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 ()
Redevances [..] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Ryanair
Contribution [..] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..]
Ryanair
Solde 243942 | 314634 | 668047 | 1233592 [ 1505088 | 1556275 | 1867160 | 878 495
(*) jusquau 31 mai 2008
Tableau n® 12 100. Un nouveau contrat a été conclu par la CCI avec Wizzair
) ) . le 1 juillet 2005, aux termes duquel la compagnie
redevances aéroportuaires payées par Ryanair et contribu- aérienne a payé la redevance pour service d’assistance en
tions octroyées par la SAGEB a Ryanair, 1 juin 2008 - escale pour un montant forfaitaire de €[...] par rotation.
2010 (en €) Le contrat prévoyait en outre le versement d'une contri-
bution au titre du marketing, a hauteur de 0,75 € par
Années 2008 (%) 2009 2010 passager au départ, pendant toute la durée du contrat
(5 ans). Ce nouveau mode de versement remplace les
Redevances [ (-] (-] versements forfaitaires envisagés dans le contrat précédent.
Ryanair
Contribution [..] [...] [...] 101. Un contrat d'investissement a été conclu par la SAGEB
Ryanair avec Wizzair le 1% juin 2009, pour une durée de 5 ans. Il
est précisé dans le préambule du contrat que la SAGEB
Solde 1277400 | 2148487 | 2426097 agit ainsi comme un investisseur privé avisé. Au terme de
R " du 1% tuin 2008 ce contrat, la SAGEB verse a la compagnie, sur toute la
() 2 partir du 17 juin durée du contrat, une aide par passager au départ crois-
sante en fonction du nombre de rotations réalisées par la
compagnie:
3.2.2. Cadre des relations avec la Compagnie Wizzair
La compagnie Wizzair, qui est présente sur 'aéroport de — €[...]/passager entre [...] et [...] rotations hebdoma-
Beauvais depuis 2004, opere actuellement 10 liaisons daires
depuis cet aéroport. En 2011, elle a transporté 401 370
passagers, soit pres de 10 fois le volume de trafic qu'elle . . )
générait en 2004, i[‘.i;e]s/passager entre [...] et [...] rotations hebdoma
La CCI a conclu un contrat de services aéroportuaires avec — €]...]Jpassager entre [...] et [...] rotations hebdoma-
Wizzair le 6 mai 2004, pour une durée de 5 ans. Aux daires
termes de ce contrat, Wizzair a obtenu au titre de l'assis-
tance en escale un tarif forfaitaire dégressif en fonction du
nombre de rotations effectuées sur la plateforme, soit — €[...]/[passager a partir de [...] rotations hebdoma-
€[...] pour la premiére rotation, €[...] pour la deuxiéme daires
et la troisieme et €[...] pour la quatri¢me rotation et au-
dela.
102. Le contrat relatif aux tarifs de I'assistance en escale, conclu
avec Wizzair a la méme date (1" juin 2009), rappelle que
Le contrat prévoit également le paiement par la CCI de la S{\GEB verse une contribution par passager au titre des
€[...] par passager avec un plafond de [...]€ la lere services marketing (').
année, [...]J€ la 2e année, [...]€ la 3e année et [...]€ la
4e année 2 la compagnie Wizzair au titre de services 103. La Commission nm'a pas connaissance a ce stade du tarif

marketing. 1l est prévu que les montants maximum ne
soient versés a la compagnie que si elle effectue plus de
[...] liaisons hebdomadaires depuis/vers l'aéroport de
Beauvais. S'il apparait qu'en moyenne pendant I'année la
compagnie aérienne n'a pas atteint le seuil de [...] liaisons
hebdomadaires, le montant maximum de la contribution
marketing devait étre réduit au prorata des vols
manquants.

)

des redevances appliqué a la compagnie Wizzair pour
toute la durée de ces opérations sur I'aéroport de Beauvais.

La Commission note a cet égard que les stipulations du contrat

drassistance en escale du 1 juin 2009 semblent contradictoires
avec les stipulations du contrat d’investissement conclu a la méme
date concernant la description de la contribution aux activités de
marketing.
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3.2.3. Cadre des relations avec la Compagnie Volare

La CCI a conclu un contrat de services aéroportuaires avec
la compagnie Volare le 13 février 2003. Aux termes de ce
contrat, 'exploitant a versé a la compagnie aérienne €]...]
par passager au départ pour les [...] premiers passagers a
compter du printemps 2003 pour une durée de 5 ans, au
titre d’activités marketing. En outre, la CCI a contribué aux
frais de lancement de nouvelles liaisons, dans la limite de
€[...], les versements ayant été effectués sur la base des
factures présentées par la compagnie Volare.

3.2.4. Cadre des relations avec la Compagnie Central Wings

La CCI a conclu avec la compagnie Central Wings un
contrat relatif aux prestations d’assistance en escale, en
vigueur du 19 février 2007 au 18 février 2002. Aux
termes de ce contrat, la CCI a versé a la compagnie
aérienne €[...]par passager au départ pendant ses [...]
premiers mois dopération, et €[...] pendant les [...]
suivants, au titre du financement des activités marketing.

3.2.5. Cadre des relations avec la Compagnie Air Horizons

La 12 juillet 2004, la CCI a conclu un contrat de services
aéroportuaires d'une durée de 1 an avec la compagnie Air
Horizons, qui a démarré ses opérations sur 'aéroport de
Beauvais le 18 juillet 2004. Aux termes de ce contrat, la
CCI a versé € [...] par passager au départ, pendant un an.

La Commission n'a pas non plus connaissance des rede-
vances appliquées aux compagnies Blue Air, Wizzair,
Volare, Norwegian Air Shuttle, Blue Islands, Central
Wings, Sterling European et FlyMe Sweden, pour toute
la durée de leurs opérations sur l'aéroport de Beauvais.

4. RESUME DES MESURES FAISANT L’OBJET DE L'OU-
VERTURE DE LA PROCEDURE FORMELLE D’EXAMEN

A la suite de l'analyse des informations a sa disposition, la
Commission estime nécessaire d'ouvrir la procédure
formelle d’examen aux fins d’examiner l'ensemble des
apports financiers des différentes entités et autorités
publiques aux exploitants de l'aéroport depuis 2000
jusqua présent, dont notamment ceux décrits ci-dessus,
et d'apprécier les aides potentielles a Ryanair et a Wizzair,
ainsi qu'aux autres compagnies aériennes opérant sur I'aé-
roport de Beauvais Tillé, depuis 1997 jusqu’a présent.

Les mesures accordées aux exploitants de l'aéroport
comprennent notamment:

— les subventions a linvestissement et a l'exploitation
accordées a la CCl-aéroport entre 2000 et 2008;

110.
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— les subventions d'investissement du SMABT a la
SAGEB depuis le 1° juin 2008;

— le financement par le SMABT du programme de déve-
loppement touristique de l'aéroport de Beauvais a
partir de 2008.

Pour l'appréciation des mesures, il y a lieu de distinguer
entre les aides potentielles aux exploitants de l'aéroport
(Section 5 de la présente décision) et les aides poten-
tielles accordées a Ryanair, Wizzair et aux autres compa-
gnies aériennes (Section 6 de la présente décision).

5. APPRECIATION DES APPORTS FINANCIERS AUX
EXPLOITANTS DE L’AEROPORT

5.1. Existence d’'une aide au sens de larticle 107,
paragraphe 1, du TFUE

Aux termes de larticle 107 paragraphe 1, du TFUE, sont
incompatibles avec le traité, dans la mesure ot elles affec-
tent les échanges entre Etats membres, les aides accordées
par les Ftats ou au moyen de ressources d’Etat sous
quelque forme que ce soit qui faussent ou qui menacent
de fausser la concurrence en faveur de certaines entre-
prises ou de certaines productions.

La qualification d’'une mesure nationale en tant qu'aide
d’Etat suppose donc que les conditions cumulatives
suivantes soient remplies, a savoir que: 1) le ou les bénéfi-
ciaires soient des entreprises au sens de l'article 107, para-
graphe 1, du TFUE, 2) la mesure en question soit octroyée
au moyen de ressources d’Etat et soit imputable a IEtat, 3)
la mesure confére un avantage sélectif a son ou ses bénéfi-
ciaires et 4) la mesure en cause fausse ou menace de
fausser la concurrence, et soit susceptible d'affecter les
échanges entre Etats membres (1).

La Commission tient a rappeler que, a supposer que les
mesures en cause constituent des aides d’Etat au sens de
larticle 107, paragraphe 1, du TFUE, ces aides seraient
illégales au sens de l'article 108, paragraphe 3, du TFUE.
1l ressort en effet des informations a la disposition de la
Commission a ce stade que ces mesures ont d'ores et déja
été octroyées a leur bénéficiaire.

5.1.1. Notions d'entreprise et d'activité économique

Aux fins de déterminer si les subventions susmentionnées
constituent des aides d’Etat, il convient avant tout de
déterminer si leur bénéficiaire, le gestionnaire de l'aéro-
port, est une entreprise au sens de larticle 107, para-
graphe 1, du TFUE.

(") Voir, par exemple, arrét de la Cour du 10 janvier 2006, Ministero

dellEconomia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze (C-
222[04, Rec. p. [-289, point 129).
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115. Dans ce contexte, la Commission rappelle tout d’abord

que, selon une jurisprudence constante, la notion d’entre-
prise comprend toute entité exercant une activité écono-
mique, indépendamment du statut juridique de cette entité
et de son mode de financement (1), et que constitue une
activité économique toute activité consistant a offrir des
biens ou des services sur un marché donné (2.

116. Dans ce contexte, la Commission souligne que le principe

selon lequel l'exploitation commerciale d'un aéroport est
une activité économique a été établi dans larrét du
12 décembre 2000 "Aéroports de Paris" (}) aux termes
duquel le Tribunal a dit pour droit que les activités de
gestion et d’exploitation d’aéroports, comprenant la four-
niture de services aéroportuaires aux compagnies
aériennes et aux différents prestataires de services dans
un aéroport, constituent des activités économiques
puisque, d’une part, "elles consistent dans la mise a dispo-
sition des compagnies aériennes et des différents presta-
taires de services d'installations aéroportuaires moyennant
le paiement d'une redevance dont le taux est fixé libre-
ment par le gestionnaire lui-méme et, d’autre part, elles ne
relevent pas de lexercice de prérogatives de puissance
publique et sont dissociables des activités se rattachant a
l'exercice de ces derniéres".

117. A cet égard, la Commission fait observer que linfrastruc-
ture dont les investissements sont financés par les subven-
tions mentionnées a la section 3.1.3, qui recouvrent entre
autres lextension de l'aérogare, des travaux sur les
parkings avions et le taxiway, a fait I'objet d'une exploita-
tion commerciale par les gestionnaires de l'aéroport, qui
ont notamment facturé des frais aux utilisateurs de cette
infrastructure.

118. 1l sensuit que les gestionnaires de l'aéroport sont, au

moins en ce qui concerne l'exploitation de l'aéroport,
des entreprises au sens du droit de la concurrence de
I'UE et que le financement de cette infrastructure ainsi
que de potentielles aides au fonctionnement sont essen-

(") Arrét du 18 juin 1998 dans laffaire C-35/96, Commission/Italie,
Recueil 1998, p. 1-3851, point 36; arrét du 23 avril 1991 dans
l'affaire C-41/90, Hofner et Elser, Recueil 1991, p. 1-1979, point
21; arrét du 16 novembre 1995 dans l'affaire C-244/94, Fédération
Francaise des Sociétés d’Assurances/Ministére de I'Agriculture et de la
Péche, Recueil 1995, p. 1-4013, point 14 et arrét du 11 décembre
1997 dans laffaire C-55/96, Job Centre, Recueil 1997, p. -7119,
point 21.

Arrét du 16 juin 1987 dans laffaire 118/85, Commission/Italie
(Recueil 1987, p. 2599, point 7); Arrét du 18 juin 1998 dans
laffaire C-35/96, Commission/Italic (Recueil 1998, p. 1-3851,
point 36); affaires jointes C-180/98 a C-184/98, Pavlov ea,
point 75.

Arrét du 12 décembre 2000 dans laffaire T-128/98, Aéroports de
Paris/Commission, Recueil 2000, p. 11-3929, confirmé par l'arrét de
la Cour de justice du 24 octobre 2002 dans laffaire C-82/01P,
Recueil 2002, p. 1-9297 et par larrét du 17 décembre 2008 dans
l'affaire T-196/04, Ryanair/Commission, Recueil 2008, p. 1I-3643,
point 88. Ce principe a été également confirmé par larrét du
24 mars 2011 dans les affaires jointes T-455/08, Flughafen Leip-
zig-Halle GmbH et Mitteldeutsche Flughafen AG/Commission et
T-443/08, Freistaat Sachsen et Land Sachsen-Anhalt/Commission,
(ci-apres l'affaire de Taéroport Leipzig-Halle»), non encore publié,
points 93, 95, 100 et 119.

tiellement destinés a contribuer au financement de lacti-
vité économique exercée par le gestionnaire de l'aéroport.

119. En ce qui concerne la construction des infrastructures de

l'aéroport de Beauvais Tillé, et notamment le programme
d’investissements 2002-2006 (voir section 3.1.3), la
Commission estime qu'elle devrait considérer que les
investissements concernés doivent étre exclus de son
analyse s'il était établi que des engagements irrévocables
— juridiquement contraignants — avaient été pris avant le
12 décembre 2000. Elle considére a ce stade qu'aucun
engagement de cette nature n'a été pris.

120. La Commission invite les autorités frangaises a commenter

ce point et a préciser le cas échéant les investissements
susceptibles d’étre couverts par de tels engagements.

5.1.1.1. Entités exploitant ['aéroport de
Beauvais Tillé

121. La Commission rappelle que deux entités juridiques

distinctes peuvent étre jugées exercer ensemble une acti-
vité économique aux fins de l'application des régles en
matiére daides d’Etat, lorsqu’elles offrent effectivement
conjointement des biens ou des services sur des marchés
donnés. Par contre, une entité ne fournissant pas elle-
méme des biens ou des services sur un marché n'est pas
considérée comme une entreprise du fait de la simple
détention de participations, méme de contrdle, lorsque
cette détention de participations ne donne lieu qu'a l'exer-
cice des droits attachés a la qualité d’actionnaire ou d'as-
socié, ainsi que, le cas échéant, a la perception de divi-
dendes, simples fruits de la propriété d’'un bien (*).

122. En lespece, la Commission considere a ce stade que,

jusquau 31 mai 2008, la CCl-aéroport a exercé l'exploi-
tation commerciale de l'aéroport de Beauvais. En effet,
'ensemble des revenus commerciaux de lactivité de four-
niture de services aéroportuaires étaient définis et pergus
par la CCl-aéroport, qui assurait également la gestion
opérationnelle de la plateforme. Les collectivités locales
et le SMABT, ainsi que le service général de la CCI, se
sont cantonnés durant cette période a un role de finan-
cement de l'aéroport, sans prendre directement en charge
cette activité.

123. L'ensemble des prérogatives d'un exploitant d’aéroport

semble avoir été transmis par la CDSP a la SAGEB, a
compter du 1¢" juin 2008. En effet, le SMABT se cantonne
a partir de cette période a un role de financement partiel
des investissements dans linfrastructure aéroportuaire, et
semble ne pas prendre part a la politique commerciale de
l'aéroport. La SAGEB conserve de plus une part substan-
tielle du risque d’exploitation, sans intervention de l'auto-
rité délégante au-dela du contrdle et de l'audit (°) décou-
lant du statut de délégation de service public de l'activité
d’exploitation aéroportuaire.

(% Arrét du 10 janvier 2006 dans laffaire C-222/04, Ministero dell’Eco-

nomia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze SpA e.a.
(Recueil 2006, p. 1-289, points 107 a 118 et 125).

(°) Ces prérogatives du SMABT sont prévues au titre 11 de la CDSP.
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124. La Commission considére donc a ce stade que sur la

période 2000-2012, lactivité économique dexploitation
commerciale de laéroport de Beauvais a été assurée
successivement par deux entités:

— jusquau 31 mai 2008, par la CCl-aéroport;

— a partir du 1% juin 2008, par la SAGEB.

125. La Commission invite les autorités francaises ainsi que les

tiers intéressés a commenter ce point. Elle invite égale-
ment les autorités francaises a fournir tous les documents
et renseignements permettant de préciser les attributions
respectives du SMABT et de la SAGEB dans le cadre de la
CDSP.

5.1.1.2. Exercice de ’autorité publique

126. Sagissant des subventions d'investissement sur les

périodes 2002-2006, 2007-2008 et 2008-2023 (voir
section 3.1.3), ainsi que des financements pour les cofits
relevant selon la France de missions régaliennes (voir
section 3.1.2), il convient de rappeler que toutes les acti-
vités d’'un gestionnaire d’aéroport ne sont pas nécessaire-
ment de nature économique. En effet, ne présentent pas
de caractere économique justifiant I'application des regles
de concurrence du traité, les activités qui se rattachent a
l'exercice de prérogatives de puissance publique. La quali-
fication d’activité relevant de I'exercice de prérogatives de
puissance publique ou dactivité économique doit ainsi
étre faite a part pour chaque activité exercée par une
entité donnée (!).

127. Les activités relevant de prérogatives de puissance

publique sont notamment celles liées a la streté (?), au
contrdle du trafic aérien, a la police ou aux douanes (3).
Leur financement sert uniquement & compenser les frais
qui en résultent et ne peut pas étre affecté a d'autres
activités économiques (). Leur financement et celui des

Voir Arrét du Tribunal du 24 mars 2011 dans les affaires jointes
T- 443/08 et T-445/08, Freistaat Sachsen a.o0./Commission, Recueil
2011, p. I-0000, point 98 et Arrét du 19 janvier 1994 dans l'affaire
C-364/92, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Recueil 1994, p. I-43.
Conformément au réglement (CE) n® 2320/2002 du Parlement euro-
péen et du Conseil relatif a l'instauration de régles communes dans
le domaine de la streté de l'aviation civile «on entend par "streté
aérienne”, la combinaison des mesures ainsi que des moyens
humains et matériels visant a protéger l'aviation civile contre les
actes d'intervention illicite». Les normes communes de base en
matiere de sareté aérienne sont fondées sur les recommandations
du document n® 30 de la Conférence européenne de l'aviation civile
(CEACQ) et définies dans l'annexe du réglement (CE) n® 2320/2002.
Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans laffaire
N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des codts a la suite
des attentats du 11 septembre 2001.
Arrét du 18 mars 1997 dans laffaire C343/95, Cali & Figli/Servizi
ecologici porto di Genova, Recueil 1997, p. -1547; décision de la
Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire N309/2002 et décision
de la Commission du 16 octobre 2002 dans l'affaire N438/2002
Subventions aux régies portuaires pour l'exécution de missions rele-
vant de la puissance publique.

=

=

infrastructures qui y sont directement liées ne recélent en
principe pas d’éléments d’aide d’Etat (°).

128. Par ailleurs, la question de savoir il existe un marché

pour des services déterminés peut dépendre de la
maniére dont ces services sont organisés dans IEtat
membre concerné (°). Les régles en matiere daides d’Etat
ne s'appliquent que lorsqu’une activité donnée est réalisée
dans un environnement commercial. La nature écono-
mique de services déterminés peut donc varier d'un Etat
membre a un autre. En outre, la qualification d'un service
donné peut varier dans le temps en fonction de choix
politiques ou d’une évolution économique.

129. De maniere générale, la Commission n’est pas a ce stade

en mesure de confirmer que I'ensemble des cofits couverts
par la taxe d’aéroport et décrits a la section 3.1.2 relevent
des activités non économiques précitées. En particulier, la
Commission a des doutes sur le caractére non écono-
mique des services de lutte contre l'incendie des aéronefs
et de lutte contre le péril animalier, qui ne rentrent pas
dans le cadre des missions liées a la streté. En effet,
conformément au reglement (CE) n® 2320/2002 du Parle-
ment européen et du Conseil relatif a linstauration de
régles communes dans le domaine de la stireté de l'avia-
tion civile () « on entend par « sireté aérienne », la combi-
naison des mesures ainsi que des moyens humains et matériels
visant a protéger laviation civile contre les actes d'intervention
illicite. » Les normes communes de base en matiere de
streté aérienne sont fondées sur les recommandations
du document n® 30 de la Conférence européenne de
l'aviation civile (CEAC) et définies dans l'annexe du regle-
ment (CE) n° 2320/2002. La Commission considére a ce
stade que la lutte contre lincendie et le péril animalier
pourraient contribuer a la sécurité de Texploitation
commerciale normale de I'aéroport.

130. En lespece, la Commission a donc des doutes sur le

caractere de prérogative de puissance publique, invoqué
par la France, de la construction du local SSLIA (Services
de sauvetage et de lutte contre lincendie des aéronefs)
dans le cadre du programme d'investissement 2002-
2006. La Commission considére a ce stade que les
autres composantes de ce programme d'investissements
de 6,865 millions d’euros (voir point 38 et suivants) rele-
vent de lactivité économique de l'exploitant d’aéroport.

131. Concernant les subventions relatives au programme d’in-

vestissements pour 2007 (%), la Commission considere a
ce stade quil releve dans son intégralité de lactivité
économique d’exploitation commerciale de l'aéroport de
Beauvais.

(°) Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans [laffaire

N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des cofits a la suite
des attentats du 11 septembre 2001 et arrét du 24 mars 2011
dans les affaires jointes T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH
et Mitteldeutsche Flughafen AG/Commission et T-443/08, Freistaat
Sachsen et Land Sachsen-Anhalt/Commission (ci-apres «l'affaire de
l'aéroport Leipzig-Halle»), non encore publié, point 98.

Arrét du 17 février 1993 dans les affaires jointes C-159/91 et
C-160/91, Poucet et Pistre (Recueil 1993, p. 1-637).

JO L 355 du 30.12.2002, p. 1

Ce programme, d'un montant de 9,5 millions d’euros, a été étendu
jusquau 31 mai 2008, voir point 42 et suivants.
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132. La Commission remarque en particulier que I'amélioration certifications, notamment environnementales, est une

133.

134.

135.

du niveau de I'ILS de la catégorie I a la catégorie III permet
aux aéronefs d'atterrir en dépit de conditions atmosphé-
riques difficiles, et donc de limiter le nombre des dérou-
tements vers un autre aéroport. La possibilité d’assurer un
faible nombre de déroutements quelles que soient les
conditions climatiques permet a la fois une meilleure utili-
sation de l'infrastructure pour l'exploitant de I'aéroport, et
une moindre variabilité opérationnelle pour les compa-
gnies aériennes utilisatrices de l'aéroport. Quoique les
infrastructures de I'ILS soient en effet utilisées pour l'exer-
cice des missions de sécurité du trafic aérien, le passage a
une catégorie supérieure d'ILS contribue avant tout a l'at-
tractivité commerciale de Iinfrastructure aéroportuaire, et
a la rentabilité de son utilisation. La Commission consi-
dere par conséquent a ce stade que les études liées a
lamélioration de TIILS sont indissociables de Tactivité
commerciale de l'aéroport.

Concernant les subventions relatives au programme d'in-
vestissements pour 2008-2023 (1), les autorités francaises
ont invoqué que trois investissements relevaient de l'exer-
cice de prérogatives de puissance publique:

— la réalisation d’un systéme datterrissage automatique
tout temps de catégorie III;

— la réalisation d'investissements environnementaux
(maison de l'environnement, loi sur l'eau, systeme de
récupération et de traitement des effluents de dégi-
vrage, mise en place de certifications ISO 14001, etc.);

— la fourniture et l'aménagement d'un espace de 50 m?
au sein du terminal T2 aux organismes institutionnels
de développement du tourisme, "imposés a titre
gratuit par le SMABT a la SAGEB" (3).

Comme rappelé ci-dessus au point 133, la Commission
considére a ce stade que la mise en place d'un systeme
dratterrissage aux instruments tout temps est indissociable-
ment liée a l'exploitation commerciale de I'aéroport, et en
particulier de sa piste d’atterrissage principale.

Dautre part, la Commission considére que la visée envi-
ronnementale ou touristique d'investissements spécifiques,
ou encore les modalités financiéres de leur mise a dispo-
sition a des tiers ne sont pas de nature a remettre en cause
le lien entre ces investissements et l'activité économique
d’exploitation commerciale de l'aéroport. En effet, les
réglementations environnementales invoquées ne sont
pas liées a des prérogatives de puissance publique, mais
relevent au contraire du cadre réglementaire commun a
toutes les entreprises (). De plus, la mise en place de

(") Ce programme, d'un montant de 68,2 millions d’euros, est prévu par
la CDSP (voir point 49 et suivants).

(®) Lettre des autorités francaises du 31 janvier 2012.

() Notamment loi n° 92-3 du 3 janvier 1992 sur l'eau, loi n® 2006-
1772 du 30 décembre 2006 sur l'eau et les milieux aquatiques, et
décret n°93-743 du 29 mars 1993.

136.

137.

138.

139.

140.

pratique commerciale normale qui ne peut en général
relever de prérogatives de puissance publique.

Enfin, la fourniture et 'aménagement de l'espace dédié aux
organismes touristiques a été acceptée par la SAGEB dans
le cadre de la CDSP, puis dans le cadre de la convention
d’objectifs et de moyens du 14 octobre 2008, dont I'objet
est le développement touristique de I'aéroport et a laquelle
la SAGEB est partie. Il ne ressort donc pas des informa-
tions a disposition de la Commission que les cotts affé-
rents ajent été imposés par le SMABT ou une autre entité
publique en vertu de prérogatives de puissance publique.

En conclusion, la Commission considere a ce stade que
ensemble des investissements couverts par les différentes
subventions publiques sur la période 2002-2023 est indis-
sociablement lié a l'exploitation commerciale de I'aéroport.
En labsence d’informations suffisamment détaillées a cet
égard, elle exprime également des doutes quant au carac-
tere de prérogative de puissance publique des activités et
missions dont les cofits sont éligibles a une couverture par
la taxe d’aéroport et les mécanismes de financement asso-
ciés (voir section 3.1.2).

Les autorités francaises ainsi que les tiers intéressés sont
invitées a formuler des observations et a fournir toute
information susceptible de permettre a la Commission
de se prononcer a cet égard. En particulier, la Commission
invite les autorités francaises a lui expliquer pour quelles
raisons elles estiment que chacune des activités et
missions dont les cotts sont éligibles aux mécanismes
de financement présentés a la section 3.1.2 (taxe d'aéro-
port, etc.) pourraient relever de la streté aérienne ou étre
essentielles a l'exercice d'autres missions de puissance
publique et, par conséquent, ne pas étre considérées
comme relevant d’activités économiques au sens de l'ar-
ticle 107 TFUE. Elle invite également les autorités fran-
caises a présenter les cotts annuels de ces missions et leur
financement (notamment sous la forme d'une comptabi-
lité séparée des exploitants si elle existe).

5.1.2. Ressources d’Etat et imputabilité 4 IFtat
5.1.2.1. Présence de ressources d’Etat

Les mesures en cause ont été accordées aux exploitants
successifs de l'aéroport par les collectivités locales et auto-
rités publiques suivantes: I'Etat, la Région, le Département
de I'Oise, la Communauté de communes du Beauvaisis, la
Communauté d’agglomérations du Beauvaisis, le Comité
Régional du tourisme de Picardie, le Comité départemental
du tourisme de I'Oise, I'Office de tourisme du Beauvaisis,
le SMABT et la CCI de I'Oise.

Afin de déterminer si les ressources de la CCI constituent
des ressources d’Etat, la Commission observe qu'un
établissement public & caractére administratif constitue
une entité autonome, soumise a un controle tres étroit
par l'administration francaise (). De plus, le budget

(*) Voir point 9 et sa note de bas de page.
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général de la CCI est abondé par des recettes fiscales
percues sur les entreprises inscrites au registre du
commerce et des sociétés. Dés lors, la Commission consi-
dere que les ressources de la CCI sont des ressources
d’Etat ().

141. Les ressources des collectivités territoriales sont des

ressources d’Etat aux fins de l'application de larticle 107
du TFUE (3. La Commission considere donc que les
ressources de toutes les collectivités territoriales impli-
quées sont des ressources d’Etat.

142. Quoique la Commission ne dispose pas des statuts du

SMABT, elle comprend a ce stade (*) que les collectivités
territoriales membres s'en répartissent les charges (voir
section 2.2 et tableau n°3). La Commission considére
donc a ce stade que les ressources du SMABT sont des
ressources d’Etat.

143. Enfin, les subventions pour couvrir les missions dites réga-

liennes ont pu étre financées par le FIATA, fonds géré par
I'Etat, ou directement par le budget de I'Etat et constituent
donc des ressources d’Etat.

5.1.2.2. Imputabilité des mesures a 1'Etat

144. La Commission considére que les décisions des collecti-

vités locales (Région, Département de I'Oise, Communauté
de communes du Beauvaisis, Communauté d’aggloméra-
tions du Beauvaisis) et de I'Etat, approuvant l'octroi des
subventions en cause, sont imputables a I'Etat francais (%).

145. Les autorités francaises ont indiqué que le SMABT, en tant

que regroupement de collectivités locales, fonctionne sur
le principe de la mutualisation des services, et que les
fonctionnaires du département de 'Oise sont mis a dispo-
sition du SMABT. De plus, les décisions du SMABT sont
prises par le comité syndical, composé de représentants
des collectivités territoriales membres (voir point 12). La
Commission considere par conséquent a ce stade que ses
décisions sont imputables a I'Etat.

146. Concernant les mesures mises en place par le service

général de la CCI de I'Oise, la Commission note que le
comportement des Chambres de commerce et d'industrie
francaises en tant qu'établissements publics administratifs
est soumis a la tutelle des autorités centrales de I'Etat, et
considere par conséquent que les mesures adoptées par la
CCI sont imputables a I'Etat étant donné que la CCI fait
partie de 'administration publique (°).

Voir également décisions d’ouverture de procédure dans les affaires

SA.26494 (2012/C) - France — Aéroport de la Rochelle, JO C130 du
4 mai 2012, et SA.33963 - France - Aéroport d’Angouléme (non
encore publié).

Arrét du Tribunal du 12 mai 2011 dans les affaires jointes T-267/08
et T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais, non encore publié, point
108.

Arrété préfectoral du 20 octobre 2006 portant création du SMABT.
Voir notamment arrét de la Cour du 16 mai 2002, France c.
Commission, C-482/99, Rec. p. I-4397, paragraphes 52 a 56),

Cf. Aide d’Etat N 563/2005 — France Aide a la compagnie Ryanair
pour la ligne aérienne desservant Toulon et Londres, points 12 a 18.
Voir également décisions d’ouverture de procédure dans les affaires
SA.26494 (2012/C) — France — Aéroport de la Rochelle, JO C130 du
4 mai 2012, et SA.33963 - France - Aéroport d’Angouléme (non
encore publié) susmentionnées.

5.1.3. Avantage sélectif pour les exploitants de I'aéroport

147. Afin d’apprécier si une mesure étatique constitue une aide

a une entreprise, il convient de déterminer si l'entreprise
en cause bénéficie d'un avantage économique qui lui évite
de supporter des cofits qui auraient normalement di
grever ses ressources financieres propres ou si elle béné-
ficie d’'un avantage dont elle naurait pas bénéficié dans les
conditions normales du marché (°).

148. Cependant, dans le cas présent, I'aéroport de Beauvais a

fait I'objet d’une délégation de service public a compter du
1% juin 2008 (voir section 3.1), au titre de laquelle les
subventions identifiées ont été versées. Cette DSP a pour
champ lexploitation de la plateforme aéroportuaire de
Beauvais-Tillé, et, a titre accessoire, l'opération de la
ligne de bus entre Paris et l'aéroport.

149. La Commission doit donc tout d’abord analyser si le

champ de cette DSP, qui englobe l'exploitation de l'aéro-
port de Beauvais, peut étre considéré comme un service
d'intérét économique général (SIEG) et si, le cas échéant, la
présence d’'un avantage a l'exploitant de l'aéroport peut
étre écartée en application de la jurisprudence Altmark,
a partir du 1 juin 2008. Dans ce cas, les mesures en
cause ne constitueraient donc pas des aides d'Etat.

5.1.3.1. Sur la possibilité de déclarer l'ex-
ploitation de I'ensemble de 1’aéro-
port comme un service d'intérét
économique général dans le cadre
de la DSP

150. De maniére générale, la pratique de la Commission

concernant les services d'intérét économique général en
matiere d'aéroports a été consolidée par les Lignes direc-
trices de 2005. A cet égard, les lignes directrices précisent
en leur point 34:

"... il n'est pas exclu que dans des cas exceptionnels, la
gestion d'un aéroport dans son ensemble puisse étre
considérée comme un service d'intérét économique géné-
ral. L'autorité publique pourrait des lors imposer des obli-
gations de service public & un tel aéroport — situé par
exemple dans une région isolée — et éventuellement
décider de les compenser.”

151. Les cas exceptionnels envisagés sont donc, par exemple,

celui d’'une région isolée, ce qui n'est pas le cas de l'aéro-
port de Beauvais. En effet, la région Picardie en général, et
I'Oise en particulier, sont connectées au reste du territoire
francais et européen par un ensemble d'autres infrastruc-
tures de transport, y compris par dautres aéroports
proches (voir point 4).

152. Les autorités frangaises n'ont pas expliqué les raisons qui

feraient de l'aéroport de Beauvais un cas exceptionnel
justifiant de considérer dans son ensemble sa gestion
comme un service dintérét économique général. Pour
cette raison, la Commission considére a ce stade que la
gestion de l'aéroport dans son ensemble ne peut pas étre
considérée comme un service d'intérét économique
général.

() Arrét du 14 février 1990, Affaire C-301/87, France/Commission,

Rec. 1990, p. I-307, point 41.
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153. Des obligations de service public spécifiques peuvent
néanmoins avoir été imposées aux exploitants de l'aéro-
port. Dans ce cas de figure, les compensations versées
pour couvrir les cotts induits par ces obligations échap-
peraient a la qualification d’aide d’Etat dans la mesure ol
les conditions de l'arrét Altmark sont remplies.

5.1.3.2. Sur I’application de I’arrét
Altmark

154. Dans l'arrét Altmark ('), la Cour a dit pour droit que les
compensations de services publics ne constituent pas une
aide au sens de larticle 107 du TFUE lorsque quatre
critéres sont cumulativement remplis:

— lentreprise bénéficiaire a effectivement été chargée de
I'exécution d’obligations de service public et ces obli-
gations ont été clairement définies (critere 1);

— les paramétres sur la base desquels est calculée la
compensation ont été préalablement établis de fagon
objective et transparente, afin d'éviter qu'elle comporte
un avantage économique susceptible de favoriser l'en-
treprise bénéficiaire par rapport a des entreprises
concurrentes (critere 2);

— la compensation ne dépasse pas ce qui est nécessaire
pour couvrir tout ou partie des colits occasionnés par
Texécution des obligations de service public, en tenant
compte des recettes y relatives ainsi que d’un bénéfice
raisonnable pour I'exécution de ces obligations (critere
3);

— lorsque le choix de lentreprise m'a pas été effectué
dans le cadre d'une procédure de marché public, le
niveau de la compensation nécessaire a été déterminé
sur la base d'une analyse des cotts qu'une entreprise
moyenne, bien gérée et adéquatement équipée, aurait
encourus pour exécuter ces obligations, en tenant
compte des recettes y relatives ainsi que d'un bénéfice
raisonnable pour lexécution de ces obligations
(critere 4).

155. Les conditions de l'arrét Altmark étant cumulatives il suffit
qu'une de ces conditions ne soit pas remplie pour que la
Commission ne puisse exclure la présence d’un avantage
en faveur de la société gestionnaire de I'aéroport.

156. Dans sa communication relative a l'application des regles
de I'Union européenne en matiére daides d’Etat aux
compensations octroyées pour la prestation de services
d'intérét économique général (?), la Commission a fourni
des orientations sur les exigences relatives a la définition
de ce que l'on entend par service d'intérét économique
général. Cette communication aborde les différentes

(") Arrét de la Cour du 24 juillet 2003, affaire C-280/00, Trans GmbH et
Regierungsprasidium Magdeburg contre Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, Rec. 2003, p. 7747.

(¥ Communication de la Commission relative a l'application des régles
de I'Union européenne en matiére d’aides d’Etat aux compensations
octroyées pour la prestation de services d'intérét économique géné-
ral, adoptée par la Commission le 20.12.2011 (COM(2011) 9404
final.

exigences établies dans la jurisprudence Altmark, a savoir
la notion de service d'intérét économique général aux fins
de larticle 106 du TFUE, la nécessité d'un mandat, I'obli-
gation de définir les parametres de la compensation, les
principes relatifs a la nécessité d’éviter toute surcompen-
sation et les principes concernant la sélection du presta-
taire.

157. De plus, le point 34 des Lignes directrices de 2005
indique que les activités non-aéronautiques telles que la
location des parkings et restaurants ne devrait pas étre
incluse dans le périmetre d'un service d'intérét écono-
mique général.

Obligations de service public clairement définies
(critere 1)

158. Dans le cas d'espéce, comme indiqué a la section 2.2, a
compter du 1° juin 2008, la gestion et I'exploitation de
l'aéroport ont été confiées, dans le cadre d'une délégation
de service public, a la société SAGEB (?). Les compensa-
tions versées a la SAGEB par le SMABT, autorité délé-
gante, présentées a la section 3.1.4, ont été octroyées en
vertu de la CDSP et de ses annexes, qui précisent les
obligations des deux parties dans le cadre de la mission
d’exploitation et définissent les modalités de calcul de la
rémunération de la SAGEB et du SMABT.

159. Comme indiqué au point 26, la SAGEB recoit une
compensation en référence aux codts occasionnés par le
programme d'investissements prévu sur la période 2008-
2023 (4. Le périmétre de la DSP comprend néanmoins
Iensemble de la gestion de l'aéroport, ainsi que la ligne
de transport Paris-Beauvais.

160. Par ailleurs, la Commission observe que les activités
commerciales extra-aéronautiques sont incluses dans le
périmetre de la CDSP (°). En particulier, comme indiqué
au tableau 4, l'activité d’exploitation de la ligne de bus
entre Paris et 'aéroport est incluse dans le périmétre de la
CDSP, et constitue la principale source de revenus de
I'exploitant.

161. Sur la base des actes et des informations a sa disposition,
des éléments ci-dessus et du fait que les autorités fran-
caises n'ont pas démontré que l'aéroport de Beauvais rele-
verait d'un cas exceptionnel permettant de qualifier la
gestion de l'aéroport dans sa globalité de service d’intérét
économique général, la Commission n'est pas en mesure
d'identifier avec certitude les obligations de service public
spécifiques imposées par la CDSP. Elle invite par consé-
quent les autorités francaises a préciser les obligations de
service public imposées a SAGEB, et les compensations
associées, ainsi qu'a commenter ce point.

(%) CDSP du 19 mars 2008.

(%) Délibération du SMABT du 25 février 2008: "la participation du
Syndicat mixte (...) trouve sa justification dans les obligations de
service public mises a la charge du concessionnaire, lesquelles obli-
gations font peser sur le concessionnaire une charge d'investissement
telle que la rentabilité financiere de l'opération ne serait pas de
nature (...) a assurer une rémunération raisonnable dudit conces-
sionnaire".

(°) Voir point 158.
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Parameétres préalablement établis aux fins de 168. Par ailleurs, la Commission s'interroge sur I'objectivité du
déterminer le montant de la compensation (critére 2) plafond de 21 000 mouvements commerciaux (°) utilisé

sur l'ensemble de la période 2008-2023, alors que ce
162. La Commission estime ne pas disposer a ce stade de plafond a dans les faits été dépassé dés 2011.
suffisamment d’éléments pour déterminer le périmetre
de\s PSSIONS d.mtere.t gene.ral (voir section précédente). 169. Pour l'ensemble de ces raisons, la Commission a des
Dés lors, il lui est impossible de se prononcer sur la d . ! :
oo . L L outes sur le fait que les parameétres permettant de fixer
satisfaction du deuxieme critere de larrét Altmark. Elle . . . o
: , . . N le montant de la compensation de service public ont été
souhaite néanmoins formuler les remarques suivantes a . e o

o préalablement établis de fagon objective et transparente.

propos de cette condition. L o . N
La Commission estime également ne pas disposer a ce
stade de suffisamment d’éléments pour déterminer le péri-

163. Dans le cadre de la délégation de service public, le SMABT metre de§ MISSIONs c.lmte?et sene ral (voir section précé-

- . : ) ey dente). Des lors, il lui est impossible de se prononcer sur

participe au financement des investissements réalisés par S N o A

le déléoatai . - la satisfaction du deuxieme critére de l'arrét Altmark.

e délégataire en vertu du programme pluriannuel d'inves-

tissement annexé a la CDSP. La SAGEB recoit ainsi pour la . . )

durée de la DSP une subvention déquipement d'un Juste compensation des couts \engendres par les

montant de 14,5 millions d'euros, dont I'échéancier de obligations de service public (critere 3)

versement, subordonné a la réalisation des travaux, est 170. C diqué ciod laC <sion d

défini dans la CDSP (). . Comme indiqué ci-dessus, la Commission doute que tous
les services dont les colts seraient compensés constituent
des services d’intérét général, et ne dispose pas non plus

g pose p p

164. La CDSP stipule que la SAGEB verse une redevance d'oc- de suff.lsa.mment’. d(j,lcimen,ts pour déterminer le\ perimetre
cupation du domaine public (voir tableau 9), et d’autre des missions d'intérét général. Il est ,donc. ace stade
part un intéressement, calculé comme la moitié du impossible pour la Commission de déterminer sl y a
surplus de rentabilité par rapport a un taux de rendement ou non surcompensation.
interne de 10 % retenu comme constituant un bénéfice
raisonnable pour le délégataire (voir points 50 et 171. Toutefois, bien qu'elle ne dispose pas des documents
suivants). Cette redevance d’occupation et cet intéresse- présentant la rentabilité initiale de la CDSP pour la
ment éventuel viennent minorer la contribution publique, SAGEB et ses coactionnaires, la Commission releve, sur
qui demeure néanmoins substantielle (3) dans le scénario la base des comptes prévisionnels annexés a la CDSP (%),
de référence de la CDSP. que le taux de rendement interne du délégataire pourrait

étre non de 10 % mais de 17 % sur la durée de la délé-
gation (7). Comme mentionné précédemment, la Commis-

165. La Commission ne dispose pas des documents exposant sion s'interroge également sur l'objectivité du plafond de
les calculs de rentabilité initiaux de la CDSP pour la 21 000 mouvements utilisé dans les comptes prévision-
SAGEB et ses coactionnaires. Dans ce contexte, la nels de la CDSP. Ce plafond semble en effet conditionner
Commission s'interroge notamment sur la prise en fortement la rentabilité prévisionnelle de l'aéroport. Par
compte dans les comptes prévisionnels de frais de siege ailleurs, les événements déclencheurs d’une renégociation
a la charge de la SAGEB, et refacturés a la CCI et/ou a de la compensation (voir point 167 ci-dessus) semblent
Veolia Transport (3). particulierement larges par rapport aux aléas normaux

d'une exploitation commerciale, et conduisent a s'inter-
p
roger sur I'étendue du risque commercial réellement trans-

166. 11 convient de relever par ailleurs que la CDSP prévoit que féré a la SAGEB.
le SMABT et la SAGEB pourront prendre des mesures de
nature a reFabhr lequlhbre économique du contrat, Felles 172. Compte tenu du niveau de la redevance d’occupation du
que Poctroi de subventions ou fle compensation fmal?- domaine public et de lexistence d’'un mécanisme d'inté-
ciere, nOtamingnt dans ll?xpothese de, balsse\ du Otraflc ressement basé sur un éventuel surplus de rentabilité d’ex-
aerien anne f esservant aelr (zlp,(f).rt. s(ilperlf,uré: d > f’ par ploitation, la Commission n'est donc pas en mesure d’af-
rapport au trafic prévisionnel défini dans la CDSP (). firmer a ce stade que Iéquilibre économique de la CDSP

assure au délégataire un "bénéfice raisonnable”, entendu
- S o comme le taux de rendement du capital qu'exigerait une
167. La Commission reléve quen cas d’application de cette prtal quexig

—_—
-

clause, les paramétres de calcul des mesures de rétablisse-
ment de I'équilibre économique du contrat ne seraient pas
déterminés a l'avance de facon objective et transparente,
mais reposeraient au contraire sur une libre négociation
entre les parties, et, en cas d'échec, sur 'organisation d’une
procédure d’arbitrage.

1) Voir points 49 et suivants.
Indépendamment de toute actualisation des flux financiers, le

montant total versé par la SAGEB au SMABT s'éleve a 10,8 millions
d’euros dans le scénario de référence (voir tableau 9).

—
S

L'offre du groupement CCI — Veolia de décembre 2007, quoique non

définitive, fait ainsi apparaitre un centre de cofit "assistance siege"
dans son modele économique.
(*) Voir points 28 et suivants.

entreprise moyenne s'interrogeant sur l'opportunité de
fournir le service d'intérét économique général pendant
la durée du mandat, en tenant compte du niveau de
risque (8).

(®) Ce plafond correspond a la prévision de trafic a long terme fournie

par la CCI en 2005 lors de I'élaboration d’un plan d’exposition au
bruit. Ce plan a finalement été approuvé le 29 juin 2006 par un
arrété du préfet de I'Oise.

(°) Annexe 18 a la CDSP.
() Calcul fondé sur les résultats nets prévisionnels de I'annexe 18, en

I'absence de prévisions de flux de trésorerie.

(®) Communication de la Commission relative a l'application des regles
de 'Union européenne en matiére d’aides d’Etat et aux compensa-
tions octroyées pour la prestation de services d'intérét économique
général, JO 2012, C8/02, point 5.
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173. La Commission n'est donc pas en mesure de conclure 179. De maniere générale, comme souligné au point 44, les

quant a la satisfaction du troisieme critere de larrét
Altmark, et invite les autorités francaises a présenter
tout élément utile a I'évaluation de ce critere. Elle invite
en particulier les autorités francaises a présenter les
tableaux de financement prévisionnels sur lesquels se
fondent la détermination de la rentabilité attendue pour
la SAGEB et ses actionnaires.

Sélection du prestataire de service (critére 4)

174. La Commission rappelle qu'elle estime généralement

quune procédure négociée avec publication ne serait
considérée satisfaire a la 4° condition de larrét Altmark
que dans des cas exceptionnels (?).

175. Dans le cas d'espece, le choix du délégataire a fait 'objet

d'une procédure restreinte apres publication d'un avis
d’appel a la concurrence, au cours de laquelle le SMABT
a toutefois négocié avec deux groupements candidats,
dont la compatibilité avec les regles européennes de la
commande publique ne peut étre évaluée a ce stade.

176. En labsence d’éléments d’information sur les raisons et

modalités du passage de la premiere phase de la procédure
a la négociation, et de communication du rapport du
Président du SMABT sur le choix du concessionnaire et
I'économie générale de la CDSP (%), la Commission ne
peut a ce stade déterminer si la procédure a permis de
sélectionner le candidat capable de fournir ses services "au
moindre cofit pour la collectivité" (}). La Commission a
donc des doutes quant a la satisfaction dans le présent
contexte de ce critere de l'arrét Altmark.

5.1.3.3. Sur le principe de l’investisseur
avisé en économie de marché

177. Comme indiqué précédemment (voir point 148), afin

d’apprécier si une mesure étatique constitue une aide, il
convient de déterminer si I'entreprise bénéficiaire bénéficie
d’'un avantage économique qui lui évite de supporter des
colits qui auraient normalement d grever ses ressources
financiéres propres ou si elle bénéficie d'un avantage dont
elle n'aurait pas bénéficié dans les conditions normales du
marché.

178. Selon la jurisprudence de la Cour de justice, un exploitant

daéroport doit supporter les cotts d’exploitation de ce
dernier, en ce compris ses codts dinfrastructures (¥). A
cet égard, il convient toutefois de rappeler que "les capi-
taux qui sont mis a la disposition d'une entreprise, direc-
tement ou indirectement, par I'Etat, dans des circonstances
qui correspondent aux conditions normales du marché, ne
sauraient étre qualifiés d’aides d’Etat" (%).

autorités francaises ont invoqué que les collectivités
locales et la CCI avaient pris les décisions concernant les
mesures en cause en considérant l'aéroport comme un
levier du développement économique régional. La
Commission rappelle a cet égard que les considérations
de développement régional ne peuvent étre prises en
compte pour l'application du test de l'investisseur avisé (°).

180. Selon la France, aucune étude des cofits de fermeture de

laéroport ma été réalisée par les autorités publiques et/ou
Iexploitant de l'aéroport dans le contexte de la prise de
décision concernant les transferts financiers aux exploi-
tants de l'aéroport (7).

Financement de l'infrastructure

181. Concernant les subventions d'investissement pour les

périodes 2002-2006 et 2007-2008 (voir section 3.1.3),
la Commission note que les collectivités locales ayant
accordé ses subventions m'attendaient pas de retour finan-
cier de ces versements, mais entendaient contribuer a la
modernisation de l'aéroport pour des considérations de
développement économique. De méme, concernant les
subventions d'investissement octroyées par le SMABT a
la SAGEB via la CDSP pour la période 2008-2023, la
Commission note que les motifs avancés par les autorités
frangaises et les collectivités locales pour ces mesures ne
font pas référence a la rentabilité financiére directe des
contributions au programme d'investissement, mais a
des considérations de développement régional. De plus,
la Commission constate que le total des versements prévi-
sionnels de la SAGEB au SMABT au titre de 'occupation
du domaine public (%) est inférieur a la contribution du
SMABT.

182. Compte tenu des principes rappelés au point 179, la

Commission considére par conséquent a ce stade que
ces subventions ne sont pas conformes au principe de
l'investisseur avisé en économie de marché.

183. Sagissant de la subvention destinée a financer des inves-

tissements nécessaires a des activités dites régaliennes, la
Commission renvoie aux développements relatifs a la
nature économique des activités en cause (voir section
5.1.1.2, points 131 a 138).

Financement d’exploitation

184. Selon les autorités frangaises, les exploitants successifs de

l'aéroport n'ont bénéficié d'aucune subvention dexploita-
tion ou prise en charge du déficit de l'aéroport (°). Le
fonctionnement de la CCl-aéroport semble toutefois

!) Communication susmentionnée, point 66.
2) Délibération du SMABT du 25 février 2008.

8 avoir été financé par des avances du service général de
(®) Communication susmentionnée, point 65.
)

4

Arrét du Tribunal du 24 mars 2011 dans les affaires jointes (%) Affaires T-129/95, T-2/96 et T-97/96 Neue Maxhiitte stahlwerke

N

T-443/08 et T-445/08, Freistaat Sachsen a.o./Commission, non
encore publié, point 107. Contrairement au cas en cause dans ces
affaires, la CCI de Beauvais n'était pas propriétaire des infrastructures.
Elle était néanmoins chargée de "la construction, l'entretien et I'ex-
ploitation de l'aéroport" (voir point 10), et donc des investissements
dans linfrastructure aéroportuaire.

Arrét de la Cour du 16 mai 2002 dans laffaire «Stardust Marine»
C-482/99, Rec. 1-4427, point 69.

and Lech Stahlwerke v Commission [1999], Rec. 1I-17, paragraphe
120.

Une étude datant de décembre 1996, ainsi qu'un "crash test" de fin
2007 préparé par le groupement CCl-Veolia Transport et évaluant
l'impact d'un éventuel départ de Ryanair ont néanmoins été réalisés.
Comme exposé a la section 3.1, la redevance percue par le SMABT
avant la conclusion de la CDSP s'élevait a € 3 685 par an.

(°) Lettre des autorités frangaises du 31 janvier 2012.
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185.

186.

187.

188.

189.

190.

191.

la CCIL Ces avances constituent une ressource financiere
apportée a coat nul au gestionnaire de I'aéroport. De plus,
les états financiers de la CCI pour la période 1996-2008
font apparaitre des subventions d’exploitation (voir section
3.1.4).

Les versements des entités publiques aux exploitants
successifs de l'aéroport sont concus comme des subven-
tions dont la finalité est le développement régional. Indé-
pendamment de la finalité avancée, la Commission consi-
dere donc a ce stade qu'elles ne satisfont pas le critére de
l'investisseur avisé en économie de marché.

La Commission invite donc les autorités francaises a lui
expliquer les conditions d’octroi de 'avance remboursable
consentie par le service général de la CCI au profit des
comptes de l'aéroport.

Enfin, la Commission sinterroge sur les modalités de
financement des programmes de développement touris-
tique de laéroport de Beauvais (voir section 3.1.4,
points 59 et 60). En particulier, la Commission comprend
que la CDSP n'avait pas défini les modalités du finance-
ment du plan de développement touristique au-dela de la
fourniture par la SAGEB a titre gratuit d'un local et d'équi-
pements annexes (). La convention dobjectifs et de
moyens susmentionnée et les actes ultérieurs octroyant
des subventions publiques aux entités chargées de mener
a bien le plan de développement touristique de l'aéroport
de Beauvais pourraient ainsi constituer des avantages a
Texploitant de l'aéroport non compris dans I'équilibre de
la CDSP. La Commission ne saurait donc exclure a ce
stade que tout ou partie des subventions du SMABT
pour ces programmes n'allegent la SAGEB de codts
quelle aurait di supporter dans des conditions normales
de marché.

La Commission invite les autorités francaises et les tiers
intéressés a commenter ces points.

Financement des missions dites régaliennes

A ce stade, la Commission considere que toute compen-
sation ou couverture de cotts liés a des activités écono-
miques au titre du financement des missions régaliennes
devra étre analysée comme un financement d’exploitation
conférant un avantage sélectif aux exploitants de l'aéro-
port bénéficiaires. En effet, dans la mesure ot des subven-
tions au titre des missions régaliennes couvriraient des
activités économiques (voir section 5.1.1.2, points 128
et suivants), elles allégeraient les exploitants successifs de
cotts quils auraient da supporter dans des conditions
normales de marché, et leur conféreraient donc un avan-
tage sélectif.

La Commission invite donc les autorités francaises a justi-
fier pourquoi chacune des activités contenues dans le
champ du compte d’exploitation séparé "gestion de la
taxe d'aéroport” contribue de manitre indissociable a
Iexécution de missions régaliennes.

Conclusion sur I'existence d’'un avantage sélectif

En conclusion, la Commission considére a ce stade que le
comportement des entités publiques dans l'octroi des

() CDSP, article 6, dernier alinéa.

192.

193.

194.

195.

196.

mesures en cause n'a pas été conforme a celui d’un inves-
tisseur en économie de marché. La Commission estime
donc sur la base des informations disponibles que le
financement des investissements dans l'infrastructure aéro-
portuaire ainsi que les subventions de fonctionnement
présumées (a savoir les subventions dexploitation aux
exploitants successifs, les avances de trésorerie a cofit
nul, et le possible financement d'activités économiques
au travers du financement des missions relevant de préro-
gatives régaliennes) ont pu conférer aux exploitants
successifs de l'aéroport de Beauvais un avantage sélectif
sur l'ensemble de la période, soit de 2000 jusqu'a présent.

5.1.4. Affectation des échanges intra-UE et de la concurrence

L'aéroport de Beauvais est notamment en concurrence
avec les autres plateformes aéroportuaires desservant la
méme zone de chalandise, comme celles d’Amiens et de
Roissy-Charles de Gaulle (voir point 4). Une aide octroyée
a lexploitant de l'aéroport de Beauvais risque donc de
fausser la concurrence. Le marché des prestations aéropor-
tuaires étant un marché ouvert a la concurrence intra-UE,
laide risque aussi daffecter les échanges entre les Etats
membres.

De plus, plusieurs opérateurs sont aujourd’hui en concur-
rence pour se voir attribuer l'exploitation des plateformes
aéroportuaires, y compris régionales (SNC Lavalin, Vinci,
Egis, Veolia, Keolis, etc.). Les mesures en cause risquent
donc également de fausser la concurrence sur le marché
de l'exploitation des aéroports.

La Commission invite toutefois la France et les tiers inté-
ressés a formuler des observations a cet égard et a lui
fournir toute information pertinente.

5.1.5. Conclusion sur l'existence d’une aide

La Commission conclut donc a ce stade quil ne saurait
étre exclu que I'ensemble des subventions susmentionnées
constituent des aides d’Etat.

5.2. Compatibilité des mesures en faveur des exploi-
tants de l'aéroport avec le marché intérieur

Pour les raisons mentionnées ci-dessus (section 5.1.3.1 de
la présente décision), sur la base des informations a sa
disposition, la Commission considére a ce stade que le
critere 1 de larrét Altmark n’est pas rempli en ce qui
concerne les actes octroyant les subventions visées aux
exploitants successifs de l'aéroport. Elle considére par
conséquent a ce stade que l'aéroport de Beauvais ne
peut pas constituer un service dintérét économique
général dans son ensemble pendant la période 2000-
2012 et, dés lors, que les financements apportés a l'aéro-
port ne peuvent relever doffice de compensations de
service public. En ce qui concerne la période débutant
au 1% juin 2008, la Commission a des doutes quant a
la qualification de service d'intérét économique général de
la mission consistant en la promotion du développement
de Tlactivité et du trafic aéroportuaires. Des lors, la
Commission estime a ce stade que les financements envi-
sagés ne pourraient pas relever d'office de compensations
de service public.
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198.

199.

200.

201.

202.

tants de l'aéroport, la Commission considére par consé-
quent a ce stade que leur compatibilité avec le marché
intérieur ne peut pas étre évaluée sur la base de la décision
du 20 décembre 2011 de la Commission relative a I'ap-
plication de l'article 106, paragraphe 2, du TFUE aux aides
d’Etat sous forme de compensations de service public
octroyées a certaines entreprises chargées de la gestion
de services d'intérét économique général (1), puisque la
Commission a des doutes sérieux sur le fait que ces
subventions constituent des compensations de service
public. Pour la méme raison, la Commission estime a ce
stade que ces subventions ne sauraient étre évaluées sur la
base de l'encadrement (3) de I'Union européenne appli-
cable aux aides d’Etat sous forme de compensations de
service public de 2011.

5.2.1. Compatibilité de T'aide a linvestissement avec le marché
intérieur

Les mesures en cause concernent les financements liés aux
investissements dans linfrastructure aéroportuaire relevés
dans la section 3.1.3. Sur la période 2002-2010, les
montants octroyés se sont élevés a 25,841 millions d’eu-
ros (%), financés par les collectivités territoriales intéressées.

Les lignes directrices de 2005 disposent que "la Commis-
sion examinera la compatibilité de toute aide au finance-
ment des infrastructures aéroportuaires ou daide au
démarrage octroyée sans son autorisation et donc en
violation de larticle 88, paragraphe 3, du traité sur la
base des présentes lignes directrices si I'aide a commencé
d'étre octroyée apres leur publication au Journal officiel de
I'Union européenne. Dans les autres cas, elle fera I'examen
sur la base des regles applicables au moment du début de
loctroi de Taide (*)".

Certaines décisions d'investissement ont été prises avant la
publication des Lignes directrices de 2005 (°). Dans la
mesure ol les lignes directrices de 1994 (%) sont égale-
ment inapplicables au cas d'espece, la Commission doit
donc en principe évaluer la compatibilité des éventuels
éléments d'aide quelle contient directement sur la base
de larticle 107, paragraphe 3, sous ¢), du TFUE en
tenant compte de sa pratique décisionnelle antérieure.

A cet égard, il convient de rappeler que la Commission a
consolidé sa pratique décisionnelle quant a I'évaluation de
la compatibilité des aides octroyées aux gestionnaires d’aé-
roport en adoptant les lignes directrices de 2005. Les
critéres dégagés par les lignes directrices de 2005 sont
donc, en substance, applicables a I'examen de la compa-
tibilité des mesures d'aide au financement des infrastruc-
tures octroyées avant et aprés la publication des Lignes
directrices de 2005.

Selon le point 61 des lignes directrices de 2005, les aides
au financement des infrastructures aéroportuaires pour-
ront étre déclarées compatibles, si:

() JOL 7 du 11 janvier 2012, p. 3-10.

(®) JO C 8 du 11 janvier 2012, p. 15-22.

() 4.311, 7.03 et 14.5 millions deuros respectivement pour les
périodes 2002-2006, 2007-2008 et 2008-2023.

(*) Paragraphe 85 des lignes directrices de 2005.

(°) Voir point 38 et suivants de la présente décision.

(%) Lignes directrices de la Commission relatives a l'application des arti-
cles 92 et 93 du traité CE et de larticle 61 de I'accord EEE aux aides
d’Etat dans le secteur de l'aviation (JO C 350 du 10.12.1994, p. 5)

203.

204.

205.

206.

207.

répondent a un objectif d'intérét général clairement
défini (développement régional, accessibilité...);

— Vlinfrastructure est nécessaire et proportionnée a I'ob-
jectif fixé;

— linfrastructure offre des perspectives satisfaisantes
d'utilisation a moyen terme, notamment au regard
de Tutilisation des infrastructures existantes;

— Taccés a linfrastructure est ouvert a tous les utilisa-
teurs potentiels de maniére égale et non discrimina-
toire;

— le développement des échanges n'est pas affecté dans
une mesure contraire a l'intérét commun.

Afin d'établir la nécessité et la proportionnalité de l'aide, la
Commission doit également vérifier que le montant de
cette aide se limite au strict nécessaire pour atteindre
T'objectif visé (7).

5.2.1.1. Objectif d’intérét général claire-
ment défini

Selon la France, les mesures d'aide a l'investissement dans
l'infrastructure aéroportuaire reposent sur des objectifs
d'intérét général clairement définis, notamment un
intérét économique pour le développement de I'aéroport
de Beauvais, que les autorités francaises identifient comme
"un levier du développement régional".

A la lumiere de ces éléments et du raisonnement déve-
loppé dans la section 5.1.3, la Commission considere a ce
stade que l'ensemble des mesures en cause est susceptible
de répondre a un objectif d'intérét général clairement
défini, a savoir le développement économique local.

52.1.2. L’infrastructure est nécessaire et
proportionnée a l'objectif fixé

La France avance que les investissements réalisés a partir
de 2000 jusqua aujourdhui étaient nécessaires a la
conformité aux normes et utiles a 'exploitation commer-
ciale de l'aéroport.

Concernant les investissements réalisés entre 2001 et
2006, le plan de modernisation de l'aéroport de Beauvais
produit pas les autorités francaises précise que les inves-
tissements prévus étaient motivés par la nécessité de
respecter la nouvelle réglementation en matiere de streté
et de remédier a la vétusté de l'aérogare, dans la pers-
pective d’'une augmentation du nombre de passagers sur
l'aéroport qui pourrait atteindre 600 000 a Ihorizon
2006. Une nouvelle tranche d’investissements a été cofi-
nancée par les collectivités territoriales en 2007-2008.

(’) Voir décision de la Commission du 18 février 2011 dans laffaire

daide d’Etat NN 26/2009 - Gréce — Agrandissement de 'aéroport de
loannina, points 69 et 70. Voir aussi arrét du 18 janvier 2012
T-422/07, Djebel/Commission, non encore publié au Rec. points
122 et 123 et jurisprudence citée.
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208. La Commission considére que la France n’a pas fourni 216. La Commission n'est toutefois pas a ce stade en mesure
suffisamment d'éléments permettant d’établir la nécessité d’établir sur quelles perspectives d'utilisation de chacune
des investissements entrepris au regard de l'objectif pour- des infrastructures reposaient les décisions dinvestisse-
suivi, en particulier concernant: l'extension de l'aérogare, ment étudiées.
pour € 6 383 600 (entre 2004 et 2007), le matériel d’ex-
ploitation, pour € 3 269 800 (entre 2001 et 2008), et les
travaux afférents au parking avions pour € 1 585 800 217. La Commission reléve quelle ne dispose d’aucune infor-
(entre 2007 et 2008). mation sur les perspectives d'utilisation & moyen terme
des infrastructures ayant fait I'objet des investissements

209. Concernant les investissements cofinancés par le SMABT a programmés entre 2007 et 2008.
compter de 2008, les autorités frangaises font valoir qu'ils
conc'ernent exclusi\./erpent c’i.es ,Pférofo’aFi"es de puissance 218. La Commission invite donc les autorités frangaises a
publique ou des missions d'intérét général. préciser sur quelles projections de trafic en termes de

mouvements et de passagers et sur quelles justifications

210. La Commission rappelle que conformément au raisonne- techniques reposaient les décisions d'investissement prises
ment suivi a la section 5.1.1.2, elle considére a ce stade par les exp]oitants successifs de l’aéroport_
que l'ensemble des investissements couverts par les diffé-
rentes subventions publiques sur la période 2002-2023
est indissociablement lié a l'exploitation commerciale de 52.1.4. L’acces a l'infrastructure de ma-
l'aéroport. niere égale et non discriminatoire

211. Dans l'offre présentée en 2007, Veolia fait valoir que les 219. BDans le. cadre du cadrg commer.aal conclu aves la ccl Qe
. ; e X eauvais, la compagnie Ryanair, la compagnie Wizzair,
investissements programmés doivent permettre I'augmen- o Jaut L Ceent 1
tation des capacités de I'aéroport, compatible avec l'accueil a11n51 fque au rels) ,C(),?P?gcrlnes 'aenenngs prgsen e sgr .
d'un trafic jusqua 28 200 mouvements commerciaux, la plate orme, ont. penelicie de niveaux de redevance cero-

PR - . geant a la tarification générale en vigueur notamment
sécurisation des approches aériennes, la mise en confor- Passi . .
gy . : , pour lassistance en escale (voir partie 3.2).
mité du site avec la loi sur I'eau et le renforcement de la
piste.
220. Dans ce contexte, la Commission considére a ce stade que

212. La Commission invite cependant les autorités francaises a le caractére égal et non discriminatoire de lacces aux
apporter plus de détails sur la nécessité des travaux d'in- équipements subventionnés (faisant partie de l'infrastruc-
frastructure par rapport au niveau de son utilisation tel ture aéroportuaire) pourrait étre établi. Elle invite néan-
que projeté a I'époque, par rapport a sa situation vis-a-vis moins la France et les parties intéressées a fournir toute
d’autres aéroports proches et par rapport a l'objectif d'in- information pertinente a cet égard.
térét général poursuivi.

213. Sur la base des informations disponibles a ce stade, la 5.2.15. Absence d’affectation des ec.han\-
Commission n'est pas en mesure de se prononcer sur la ges flafls une mesure contratre a
question de savoir si le critere de la nécessité et de la I'intérét commun
proportionnalité de linfrastructure est satisfait. 221. La Commission constate que plusieurs aéroports ouverts

au trafic national et international commercial se trouvent
5.2.1.3. L’infrastructure offre des perspec- dans un rayon de 100 km de l'aéroport, comme Roissy-
tives satisfaisantes d’'utilisation a Charles de Gaulle, Amiens-Glisy ou Rouen.
moyen terme

214. Les autorités francaises ont indiqué (') que la capacité 222. Dans ce contexte, la Commission ne peut écarter la possi-
annuelle de l'aéroport de Beauvais est comprise entre bilité de "fuites" engendrées par la concurrence de plate-
45000 et 50 000 mouvements. formes concurrentes, et, a I'inverse, de flux de "cannibali-

sation" consécutifs au développement de l'aéroport et

215. La Commission reléve que les investissements réalisés sur imputables a la capture d'une partie des flux économiques
la plateforme entre 2002 et 2006 reposaient sur une et de passagers des aéroports concurrents.
hypothése de trafic de 600 000 passagers en 2006. Le
programme d'investissement pour la période 2008-2023 S )

223. La Commission invite par conséquent les autorités fran-

a été établi par la SAGEB conformément & un scénario de
référence qui prévoit un trafic maximum de 21 000
mouvements par an atteint en 2018. La Commission
releve que les hypothéses de trafic sur lesquelles reposent
ces deux décisions d'investissements ont été atteintes et
largement dépassées avant [I'échéance prévue (voir
tableau 1) (2.

(") Lettre du 31 janvier 2012, voir section 2.1.

(?) En 2006, le nombre de passagers sur 'aéroport de Beauvais était de
1887 971. Des 2011, l'aéroport a accueilli 25 388 mouvements,
dont plus de 24 000 mouvements commerciaux.

caises ainsi que les parties intéressées (notamment les
aéroports qui estiment se trouver dans une situation de
concurrence avec l'aéroport de Beauvais) a prendre posi-
tion sur la question de savoir dans quelle mesure les
soutiens a [linvestissement ont conforté la position
concurrentielle de I'aéroport de Beauvais. Elle invite égale-
ment les autorités francaises ainsi que les parties intéres-
sées a indiquer si les mesures en cause pourraient, ou ont
pu d'ores et déja avoir un impact sur la concurrence entre
différents modes de transport, et notamment entre l'aérien
et le ferroviaire.
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225.

226.

227.

228.

229.

230.

231.

232.

5.2.1.6. Sur la nécessité et la proportion-
nalité de 1'aide

Concernant la nécessité du montant d’aide, la Commission
releve que les aides supposées comportent une intensité de
62,8 % pour les investissements relatifs au plan de moder-
nisation pour la période 2002-2006, 74 % pour les inves-
tissements relatifs a la tranche 2007-2008 et 21,26 %
pour la période de la CDSP (voir section 3.1.3).

Pour les investissements cofinancés par le SMABT, Veolia
fait valoir dans son offre que le solde recettes d’exploita-
tion — dépenses d’exploitation du scénario de référence
aurait été trop faible pour permettre au délégataire d'as-
sumer la totalité du financement de linvestissement. La
participation du SMABT au financement des investisse-
ments s'inscrit dans le cadre de I'équilibre général de la
CDSP qui assurerait au délégataire un bénéfice raisonna-
ble.

Toutefois, comme rappelé au point 173, la Commission
n'est pas en mesure d’affirmer a ce stade que I'équilibre
économique de la CDSP assure au délégataire un "bénéfice
raisonnable”.

La Commission a donc des doutes sur la nécessité des
intensités des subventions d’investissement accordées, et
notamment sur la question de savoir si les exploitants
successifs de l'aéroport m'étaient ou ne sont pas en
mesure de contribuer davantage a la couverture des
cotts d'investissement, en particulier a moyen ou long
terme.

Par conséquent, la Commission exprime a ce stade des
doutes quant a la nécessité de l'aide et a leffet incitatif
de son octroi. Elle invite la France et les tiers intéressés a
fournir tout élément utile a cet égard.

Pour les raisons expliquées ci-dessus, la Commission
doute, a ce stade, que l'aide a I'infrastructure aéroportuaire
puisse étre considérée comme compatible avec le marché
intérieur sur la base de l'article 107, paragraphe 3, point
¢), du TFUE.

5.2.2. Compatibilité de I'aide au fonctionnement avec le marché
intérieur

En ce qui concerne l'examen des mesures résumées aux
points 185 a 188, susceptibles d’alléger les cotits de fonc-
tionnement des exploitants de I'aéroport, la Commission
considére a ce stade que ces mesures constituent des aides
au fonctionnement pour lesquelles les autorités frangaises
nont fourni aucune justification a ce jour.

En ce qui concerne l'examen des mesures destinées a
financer les activités régaliennes de l'aéroport, a supposer
la qualification daide avérée, tout financement d’activité
économique par ce biais constituerait également une aide
au fonctionnement pour laquelle les autorités frangaises
n'ont fourni aucune justification a ce jour.

Compte tenu de ce qui précede la Commission a donc des
doutes quant a la compatibilité de ces mesures liées au
fonctionnement de l'aéroport avec le marché intérieur.

233.

234,

A cet égard, il revient aux autorités francaises (') d'indiquer
sur quelle base légale les aides en cause pourraient étre
considérées comme compatibles avec le marché commun,
et de démontrer que les conditions de compatibilité sont
réunies.

6. APPRECIATION DES AIDES POTENTIELLES ACCOR-
DEES AUX COMPAGNIES AERIENNES OPERANTS SUR
L’AEROPORT DE BEAUVAIS

6.1. Existence d’'une aide au sens de larticle 107,
paragraphe 1, du TFUE

L'appréciation qui suit concerne le cadre contractuel des
relations entre la CCI et Ryanair a partir de 1997 (3. A la
lumiére des informations disponibles a ce stade, les
mesures concernées sont relatives aux contrats suivants,
et a chacune des modifications qui y sont afférentes:

— les échanges de courriers entre la CCI et Ryanair
produits par les autorités frangaises, et notamment
les courriers des 8 septembre 1998, 16 mars 2001
et 7 aotit 2001,

— le contrat du 19 février 2002 conclu avec Ryanair, et
les courriers du 4 février 2010 et du 27 juillet 2010
de la SAGEB a Ryanair,

— les contrats de services aéroportuaires conclus avec la
compagnie Wizzair le 6 mai 2004 pour une durée de
5 ans, remplacé par le contrat du 1 juillet 2005 pour
la méme durée,

— le contrat d’investissement et le contrat d’assistance en
escale conclus avec la compagnie Wizzair le 1° juin
2009 pour une durée de 5 ans,

— le contrat de services aéroportuaires conclu avec la
compagnie Volare le 13 février 2003 pour 5 ans,

— le contrat relatif aux prestations d’assistance en escale
conclu avec la compagnie Central Wings, en vigueur
du 19 février 2007 au 18 février 2008,

— le contrat de services aéroportuaires du 12 juillet
2004, conclu avec Air Horizons pour une durée de
1 an,

— le contrat du 11 octobre 2005 avec la compagnie Blue
Air, en vigueur jusquau 10 octobre 2010, et I'avenant
n°l a ce contrat, valable pour la période du 26 mars
au 30 novembre 2007,

— le contrat du 30 janvier 2003 conclu avec la compa-
gnie Berlin Jet, pour une durée de 5 ans,

— le contrat du 7 avril 2005 conclu avec la compagnie
Norwegian Air Shuttle pour 5 ans,

— le contrat du 20 octobre 2004 conclu avec la compa-
gnie Air Polonia pour une durée de 5 ans,

(") Voir arrét de la Cour du 28 avril 1993, C-364/90, Italy/Commission,

Rec. [1993], p. [-02097, point 20.
() Voir section 3.2.2.
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236.

237.

238.

239.

— le contrat du 24 avril 2002 conclu avec la compagnie
Ciaofly pour une durée de 7 ans,

— le contrat du 14 décembre 2001 conclu avec la
compagnie Goodjet Sweden, pour une durée de 7 ans,

— le contrat du 15 juillet 2004 conclu avec la compa-
gnie Sterling European, pour une durée de 5 ans,

— le contrat du 30 mars 2006 conclu avec la compagnie
Flyme Sweden, pour 5 ans.

La Commission tient a rappeler que, a supposer que les
mesures en cause constituent des aides d’Etat au sens de
l'article 107, paragraphe 1, du TFUE, ces aides seraient
illégales au sens de larticle 108, paragraphe 3, du TFUE.
Il ressort en effet des informations a la disposition de la
Commission a ce stade que ces mesures ont d'ores et déja
été octroyées a leurs bénéficiaires.

6.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité a I'Etat

6.1.1.1. Présence de ressources d'Etat et
imputabilité des mesures a I’Etat

Les contrats avec Ryanair d'une part, et avec les autres
compagnies aériennes dautre part, ont été conclus direc-
tement par la CCL. Compte tenu du raisonnement exposé
a la section 5.1.2, la Commission considere donc que les
ressources ayant servi a financer les mesures en cause
constituent des ressources d’Etat. La Commission note
également que le comportement des Chambres de
commerce et d'industrie frangaises en tant qu'établisse-
ments publics administratifs est soumis a la tutelle des
autorités centrales de I'Etat, et considere par conséquent
que les mesures adoptées par la CCI sont imputables a
I'Etat étant donné que la CCI fait partie de 'administration

publique (1).

Les contrats du 1° juin 2009 relatifs a la compagnie
Wizzair ont été conclus avec la SAGEB, et les courriers
du 4 février 2010 et du 27 juillet 2010 échangés avec
Ryanair démontrent que les mesures accordées a la
compagnie aérienne sont également prises en charge par
la SAGEB, société par action simplifiée dont le capital est
détenu a 51 % par la CCI et a 49 % par le groupe Veolia
Transport.

La SAGEB est une entreprise publique au sens de la direc-
tive 2006/111 du 16 novembre 2006 relative a la trans-
parence des relations financiéres entre les Etats membres
et les entreprises publiques ainsi qu'a la transparence
financiere dans certaines entreprises (%), ainsi qu'une
entité adjudicatrice au sens de la directive 2004/17/CE
du 31 mars 2004 (3).

Or, la Cour de Justice décele traditionnellement la
présence de ressources d’Etat des lors que l'organisme en

() Cf. Aide d’Etat N 563/2005 — France Aide a la compagnie Ryanair
pour la ligne aérienne desservant Toulon et Londres, points 12 a 18.

() JO L 318 du 17.11.2006, p. 17-25.

(%) Article 2, paragraphe 2, a), de la directive 2004/17/CE du Parlement
et du Conseil du 31 mars 2004 portant coordination des procédures
de passation des marchés dans les secteurs de I'eau, de I'énergie, des
transports et des services postaux, JO L134-1.

240.

241.

242.

243.

244.

245.

cause agit sous le controle et les directives des pouvoirs
publics (%). Elle releve a cette fin un certain nombre d'in-
dices, tel le fait que I'Etat détient la majorité des parts et le
pouvoir de nommer la moitié des administrateurs, ou les
dirigeants (°). Compte tenu de la composition du capital
de la SAGEB, la Commission estime que cette société agit
sous le controle de la CCI de I'Oise. La commission note
en outre que l'ancien directeur de la CCI est l'actuel prési-
dent de la SAGEB.

Sur la base de lensemble des éléments ci-dessus, la
Commission conclut donc a ce stade que la conclusion
de Tensemble de ces contrats implique lutilisation de
ressources d’Etat au sens de larticle 107 (1), TFUE, et
que les décisions de conclure ces contrats sont imputables
a I'Etat.

6.1.2. Avantage sélectif

Afin d'apprécier si une mesure étatique constitue une aide,
il convient de déterminer si I'entreprise bénéficiaire regoit
un avantage sélectif qu'elle n‘aurait pas requ dans des
conditions normales de marché (%).

Afin de déterminer si les contrats conclus conferent un
avantage a chacune des compagnies concernées, la
Commission devrait en principe examiner si, dans des
circonstances similaires, un exploitant d’aéroport exercant
ses activités dans les conditions normales d’une économie
de marché aurait conclu des accords commerciaux
analogues ou identiques a ceux conclus par la CCI et
par la SAGEB.

6.1.2.1. Appréciation conjointe de ['en-
semble du cadre contractuel

Aux fins de lappréciation des mesures en cause, il
convient de rappeler que tant l'existence que I'importance
d’éléments d’aide dans ces contrats doivent étre appréciées
compte tenu de la situation prévalant au moment de leur
conclusion (7).

En particulier, pour l'application du critére de I'investisseur
avisé en économie de marché, la Commission considére
que lensemble des éléments du cadre commercial et
contractuel applicable & chacune des compagnies
aériennes doit étre apprécié conjointement pour chacune
des périodes identifiées au point 235.

Dans le cas despece, la Commission doit notamment
établir si les contrats de services aéroportuaires (et leurs
avenants) et le contrat d’investissement conclus avec
Wizzair le 1% juin 2009 peuvent étre appréciés conjoin-
tement, sans préjudice de l'application de la directive
96/67|CE du 15 octobre 1996 relative aux prestations
d’assistance en escale (8).

(*) CJCE, 2 février 1988, aff. 67, 68 et 70/85, Van der kooy

() CJCE, 21 mars 1991, aff. C-303/88 ENI Lanerossi et CJCE, 21 mars
1991, aff. C-305/89.

(°) Voir notamment arrét de la Cour du 29 avril 1999, Espagne/
Commission, C-342/96, Rec. 1-2459, point 41.

(') Voir arrét «Stardust Marine» du 16 mai 2002, affaire C-482/99,
points 71 et 72.

(®) Directive 96/67|CE du Conseil du 15 octobre 1996 relative a 'acces
au marché de l'assistance en escale dans les aéroports de la Commu-
nauté, JO L 272.
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246. A cet égard, la Commission note que les contrats du 1¢ 254. Néanmoins, aux termes de larrét Chronopost susmen-

247.

248.

249.

250.

251.

252.

253.

juin 2009 se substituent au contrat du 1¢ juillet 2005,
qui portait a la fois sur les services aéroportuaires et sur
un versement marketing. En outre, la Commission reléve
que la signature de ces deux contrats s'est faite le méme
jour, attestant le fait qu'ils forment un ensemble contrac-
tuel cohérent.

La Commission observe par ailleurs que le seul avantage
potentiellement tiré par les exploitants de l'aéroport du
versement marketing consenti a Wizzair proviendrait
d'une augmentation du nombre de passagers utilisant
cette compagnie.

Enfin, la Commission tient a rappeler quelle a également
suivi cette approche dans sa décision d'ouvrir la procédure
formelle d’examen du 29 novembre 2007 sur l'aéroport
de Pau, dans sa décision dextension de procédure du
25 janvier 2012 sur ce méme aéroport, ainsi que dans
ses décisions d'ouverture de procédure du 8 février et du
23 mars 2012 sur les aéroports de La Rochelle et d’An-
gouléme.

La Commission estime donc a ce stade que l'ensemble des
éléments du cadre contractuel applicable a chaque compa-
gnie doit étre apprécié conjointement (). Elle invite les

autorités francaises et les parties tierces @ commenter le
choix de cette approche.

6.1.2.2. Critére de l'investisseur avisé en
économie de marché

L'analyse du critere de l'investisseur avisé en économie de
marché doit étre conduite, pour chaque période considé-
rée, au moment de la conclusion des contrats qui y sont
afférents (3. Toute modification substantielle du cadre
contractuel constitue donc une nouvelle mesure, pour
loctroi de laquelle il s'agit de déterminer si les autorités
publiques se sont comportées comme un investisseur
avisé.

La Commission considére a ce stade que le comportement
des autorités publiques dans leurs relations avec chacune
des compagnies aériennes concernées doit étre pris en
considération a chaque modification substantielle des rela-
tions contractuelles entre les parties, soit a la date de
conclusion de chacun des contrats énumérés au début
de la section 6.1 ainsi que des courriers décrivant une
évolution dans le cadre des relations entre l'aéroport et
chaque compagnie.

La jurisprudence de la Cour de justice (}) impose a la
Commission d’évaluer tout d’abord si chaque bénéficiaire
présumé paie un prix de marché pour les services aéropor-
tuaires de I'aéroport de Beauvais. Si les mesures en cause
correspondaient a un tel prix de marché, la compagnie
aérienne ne bénéficierait alors d’aucun avantage.

Les autorités francaises n'ont fourni aucun comparateur
permettant d’apprécier si le prix payé par chaque compa-
gnie aérienne correspondait au prix normal du marché.

(') Cette approche s'applique en particulier aux deux contrats du 1¢
juin 2009 conclus entre la SAGEB et Wizzair.

(®) Selon la jurisprudence, "tant I'existence que I'importance d’une aide
doivent étre appréciés, compte tenu de la situation au moment de
son octroi" (voir arrét «Stardust Marine» précité, points 71 et 72.).

() Arrét Chronopost du 3 juillet 2003, affaires jointes C-83/01 P,
C-93/01 P et C-94/01 P [2003] 1-6993, point 38.
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tionné, en l'absence de toute possibilité de comparer la
situation de l'autorité octroyant les mesures en cause avec
celle d'un groupe privé d'entreprises n'opérant pas dans un
secteur réservé, la Commission devrait apprécier les «
conditions normales de marché » par rapport a des
éléments objectifs et vérifiables. L'étude des cots
encourus par l'exploitant de 'aéroport dans la prestation
des services aéroportuaires en cause peut participer a cette
appréciation.

A ce sujet, la Commission estime que, en raison de l'ap-
plication du principe de la caisse unique (single till) dans le
cadre de la gestion de l'aéroport de Beauvais, elle prendra
en compte tant les revenus aéronautiques (redevances
aéroportuaires et assistance en escale) que les revenus
induits par lactivitt non aéronautique de l'aéroport
(commerces, parkings, navette, etc.).

Les autorités francaises ont fourni la simulation de la
situation budgétaire de l'aéroport de Beauvais pour la
période 2001-2006, réalisée en 2001 (*.

Cadre commercial et contractuel applicable a Ryanair

Les autorités francaises font valoir que les efforts finan-
ciers consentis en faveur de la compagnie Ryanair s'expli-
quent par le fait que la présence de cette compagnie sur
l'aéroport de Beauvais a pu étre le fait déclencheur de
l'arrivée ultérieure d’autres compagnies. La France affirme
également quen fixant le niveau des redevances aéropor-
tuaires applicables a Ryanair, les exploitants successifs de
laéroport se sont comportés comme des investisseurs
avisés en économie de marché, et ont pris soin de
mesurer les perspectives de rentabilité de ces mesures en
faveur de la compagnie Ryanair.

Les données présentées jusqu'ici par les autorités fran-
caises, centrées sur la période 2009-2011, ne permettent
cependant pas de juger de la rentabilité pour la CCI de
Tentrée en relation commerciale avec Ryanair en 1997, ni
des modifications ultérieures de ce cadre commercial (voir
section 3.2.1) par la CCI et la compagnie, et notamment
celles contenues dans les courriers échangés entre 1998 et
2001 et dans le contrat du 19 février 2002.

De maniére générale, les documents présentés par la
France ne précisent pas si les charges comptabilisées
incluent les cotts des investissements réalisés sur la plate-
forme et dans l'aérogare. Quand bien méme ces investis-
sements n'émaneraient pas d’'une demande spécifique de
Ryanair, la compagnie aérienne bénéficie directement de
ces aménagements, en tant quopérateur réalisant plus de
80 % du trafic sur la plateforme depuis 1997. La Commis-
sion invite a ce sujet les autorités francaises et les tiers
intéressés a préciser les cotts qu'elles considérent étre liés
a des investissements dédiés a la compagnie Ryanair.

Les autorités frangaises ont produit plusieurs docu-
ments (°) présentant les conséquences sur le résultat
courant avant impot par passager Ryanair d’'une augmen-
tation de l'intéressement versé a Ryanair pour les années
2009 a 2011. Les tableaux produits tendent & démontrer

(*) Annexe a la délibération de la CCI du 25 juin 2001.

(°) Notes de cadrage du 30 juin 2010, intéressement Ryanair du
30 décembre 2009 et plan d'affaire du 21 décembre 2009.
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que ce résultat diminue mais demeure positif dans 'hypo-
these d'un intéressement augmenté de €[...] a €[...] par
passager additionnel. Toutefois, les documents produits ne
détaillent pas les cotts pris en compte dans l'estimation
du cot total de chaque passager Ryanair, hors versement
de lintéressement. La Commission reléve notamment que
certains cofts (1) ne sont pas repris dans les notes de
cadrage de juin 2010 alors quils figuraient dans les
plans d’affaires établis fin 2009.

De plus, les autorités francaises n'ont pas présenté de
scénario contrefactuel, détaillant par exemple les perspec-
tives économiques de l'aéroport sans évolution du cadre
commercial, ni ouverture de nouvelles routes.

La Commission n'est donc pas en mesure a ce stade de
garantir que I'ensemble des cotts liés a la fourniture des
services aéroportuaires ont été pris en compte dans la
modélisation sur laquelle a été fondée la décision fixant
le montant de lintéressement versé a Ryanair (3), et,
partant, que le comportement de la SAGEB a été
conforme a celui d'un investisseur avisé en économie de
marché. Les autorités frangaises sont invitées a commenter
ce point.

Cadre commercial et contractuel applicable 3 Wizzair

De méme, les autorités frangaises n'ont fourni a ce stade
aucun document permettant d’évaluer le comportement
de la CCI dans la conclusion des contrats des 6 mai
2004 et 1° juillet 2005 avec la compagnie Wizzair.

Concernant les contrats conclus avec Wizzair le 1¢ juin
2009, les autorités frangaises ont fourni un plan daffaire
faisant état d’'un résultat net par passager transporté positif
sur la période 2009-2014. Quoique ces documents soient
un des éléments permettant 'appréciation du comporte-
ment de la SAGEB dans le cadre de la modification du
cadre commercial et contractuel de juin 2009, la Commis-
sion reléve néanmoins que les autorités frangaises n'ont
pas présenté de scénario contrefactuel, détaillant par
exemple les perspectives économiques de I'aéroport sans
évolution du cadre commercial.

A ce stade, la Commission estime ne pas pouvoir se
prononcer quant a la satisfaction du critére de I'investis-
seur avisé en économie de marché concernant les mesures
octroyées en application des contrats conclus avec la
compagnie Wizzair. Elle invite toutefois I'ensemble des
tiers intéressés a commenter ce point.

Autres compagnies

La Commission ne dispose a ce stade d'aucun document
lui permettant d’évaluer le comportement de l'exploitant
de T'aéroport dans I'établissement de ses relations avec les
compagnies aériennes opérant sur I'aéroport de Beauvais,
outre les compagnies Ryanair et Wizzair, qui ont fait
l'objet des remarques ci-dessus.

(") Notamment "redevance AOT", frais financiers et amortissements.
(%) Courriers du 4 février 2010 et du 27 juillet 2010 entre la SAGEB et
Ryanair.
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A ce stade, la Commission fait observer quil est donc
difficile de savoir si, et dans quelle mesure, le cadre
commercial applicable a chacune des compagnies
aériennes opérant depuis l'aéroport a été fixé par
rapport aux cofits d'exploitation de l'aéroport, et donc
aux coits de la fourniture des services aéroportuaires.

Pour l'ensemble de ces raisons, la Commission a de forts
doutes sur le fait que la CCl-aéroport et la SAGEB aient
agi comme un investisseur avisé en économie de marché
dans le cadre de leurs relations avec les compagnies
opérant sur l'aéroport de Beauvais. Elle ne saurait donc
exclure a ce stade que chacune des mesures en cause ait
conféré un avantage sélectif a la compagnie aérienne béné-
ficiaire.

La Commission invite la France et les parties tierces a
commenter ce point, et plus généralement a fournir
toute information utile a l'appréciation de l'existence et
de Tlétendue dun éventuel avantage aux compagnies
aériennes concernées. Elle invite en particulier les autorités
francaises a détailler 'ensemble des cotits d’exploitation de
l'aéroport liés ou attribuables a l'accueil de chacune des
compagnies, et a présenter les perspectives de rentabilité
ou, a défaut, les derniers budgets prévisionnels établis
antérieurement a la conclusion de chaque modification
du cadre contractuel et commercial établi avec chacune
des compagnies aériennes.

6.1.3. Affectation du commerce et de la concurrence

Lorsquune aide financiére accordée par un Ftat membre
renforce la position d'entreprises par rapport a d'autres
entreprises concurrentes dans les échanges intracommu-
nautaires, ces derniers doivent étre considérés comme
influencés par aide. Selon une jurisprudence constante (3),
pour qu'une mesure fausse la concurrence, il suffit que le
destinataire de laide soit en concurrence avec d’autres
entreprises sur des marchés ouverts a la concurrence.

Depuis l'entrée en vigueur du troisieme volet de libérali-
sation du transport aérien le 1°° janvier 1993 (%), rien
n'empéche les transporteurs aériens communautaires
d’'opérer des vols sur les liaisons intra-communautaires
et de bénéficier de l'autorisation de cabotage illimitée.

Dans les Lignes directrices de 2005, la Commission a
précisé que "les incitations financiéres au démarrage...
accordent des avantages aux compagnies bénéficiaires et
peuvent donc créer directement des distorsions entre
compagnies dans la mesure ou elles abaissent les cofits
d’exploitation des bénéficiaires. Elles peuvent aussi indirec-
tement affecter la concurrence entre aéroports en aidant

() Arrét du Tribunal de premitre instance du 30 avril 1998, affaire

T-214/95, Het Viaamse Gewest (Région flamande) contre Commission des
Communautés européennes, Rec. 1998, p. II-717.

() Reéglements du Conseil (CEE) n® 2407/92, n° 2408/92 et
n® 2409/92, JO L 240 du 24.8.1992.
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les aéroports a se développer, voire en incitant une
compagnie a «se délocaliser» d'un aéroport a un autre et
a transférer une ligne d’un aéroport communautaire a un
aéroport régional. Elles sont deés lors normalement consti-
tutives d’aide d’Etat et doivent étre notifiées a la Commis-
sion" (paragraphes 77 et 78).

La Commission consideére donc a ce stade que les mesures
en cause risquent de fausser la concurrence et daffecter les
échanges au sein de I'Union européenne.

6.1.4. Conclusion sur lexistence d’une aide

Au vu de ce qui précede, la Commission considere a ce
stade que les compagnies citées au début de la section 6.1
ont pu bénéficier daides d’Etat du fait des relations
établies avec la CCI puis avec la SAGEB aux termes des
contrats énumérés au point 235, et invite les parties inté-
ressées a présenter leurs commentaires et a fournir toute
information pertinente a cet égard.

6.2. Compatibilité avec le marché intérieur

6.2.1. Mesures antérieures a l'entrée en vigueur des lignes direc-
trices de 2005

Par le méme raisonnement quaux points 200 et suivants,
la Commission considere que l'article 107, paragraphe 3,
sous ¢), du TFUE constitue directement la base de 'appré-
ciation de la compatibilité avec le marché commun des
mesures octroyées avant lentrée en vigueur des lignes
directrices de 2005. En lespece, les mesures concernées
sont:

— les échanges de courriers entre la CCI et Ryanair
produits par les autorités frangaises, et notamment
les courriers des 8 septembre 1998, 16 mars 2001
et 7 aott 2001,

— le contrat du 19 février 2002 conclu avec Ryanair, et
les courriers du 4 février 2010 et du 27 juillet 2010
de la SAGEB a Ryanair,

— les contrats de services aéroportuaires conclus avec la
compagnie Wizzair le 6 mai 2004 pour une durée de
5 ans, remplacé par le contrat du 1% juillet 2005 pour
la méme durée,

— le contrat de services aéroportuaires conclu avec la
compagnie Volare le 13 février 2003 pour 5 ans,

— le contrat du 11 octobre 2005 avec la compagnie Blue
Air, en vigueur jusquau 10 octobre 2010, a l'excep-
tion de la période du 26 mars au 30 novembre 2007,

— le contrat du 30 janvier 2003 conclu avec la compa-
gnie Berlin Jet, pour une durée de 5 ans,

— le contrat du 7 avril 2005 conclu avec la compagnie
Norwegian Air Shuttle pour 5 ans,

— le contrat du 20 octobre 2004 conclu avec la compa-
gnie Air Polonia pour une durée de 5 ans,
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— le contrat du 24 avril 2002 conclu avec la compagnie
Ciaofly pour une durée de 7 ans,

— le contrat du 14 décembre 2001 conclu avec la
compagnie Goodjet Sweden, pour une durée de 7 ans,

— le contrat du 15 juillet 2004 conclu avec la compa-
gnie Sterling European, pour une durée de 5 ans.

Le raisonnement de cette section sappliquerait mutatis
mutandis a toute autre modification substantielle du
cadre contractuel et commercial entre la CCI et Ryanair,
contenant des éléments d’aide d’Etat et octroyée avant le
9 décembre 2005.

A cet égard, il ressort de la pratique décisionnelle de la
Commission (') quune mesure d’aide & une compagnie
aérienne peut étre déclarée compatible si les critéres
cumulatifs suivants sont remplis:

— la mesure contribue a la réalisation d'un objectif d'in-
térét commun, i.e. l'ouverture de nouvelles lignes d'un
aéroport de catégories C ou D au sens des lignes
directrices de 2005, ou exceptionnellement de caté-
gorie B, vers un autre aéroport communautaire, pour
une ligne viable a terme;

— le montant de laide est nécessaire et proportionnel
aux colits supplémentaires engendrés par l'ouverture
de nouvelles lignes, et la mesure comporte un effet
incitatif;

— la mesure est accordée d’'une maniére transparente et
non-discriminatoire;

— elle prévoit des sanctions en cas dinexécution des
obligations de la compagnie aérienne;

— elle n’affecte pas la concurrence de maniére contraire a
l'intérét général.

Quoique l'aéroport de Beauvais ait relevé de la catégorie D
au sens des lignes directrices de 2005 (petit aéroport
régional) de 1997 a 2004, et C a compter de 2004
jusqu'a aujourd’hui, la Commission ne dispose pas d’infor-
mations suffisantes pour évaluer la compatibilité des
mesures en cause sur cette base. En particulier, la
Commission ne peut a ce stade évaluer la viabilité a
terme des lignes telle quenvisagée au moment de l'octroi
des mesures, et en conséquence la nécessité, la propor-
tionnalité et leffet incitatif desdites mesures.

La Commission exprime donc des doutes quant a la
compatibilité des contrats conclus par la CCI avec les
différentes compagnies aériennes, récapitulés au point
276.

La Commission invite les autorités francaises a indiquer (2)
sur quelle base légale les aides en cause pourraient étre
considérées comme compatibles avec le marché intérieur,
et a établir dans quelle mesure les conditions de compa-
tibilité y afférentes étaient réunies.

(") Voir par exemple la décision NN 71/2007 - State aid to Flughafen

Libeck GmbH and Ryanair, JO C 295/29, ou la décision
NN 109/1998 du 26.05.1998, United Kingdom, Manchester
Airport.

(%) Voir arrét de la Cour du 28 avril 1993, C-364/90, Italy/Commission,
Rec. [1993], p. 1-02097, point 20.
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6.2.2. Mesures postérieures a lentrée en vigueur des lignes
directrices de 2005

Le point 27 des lignes directrices de 2005 précise que les
aides au fonctionnement accordées aux aéroports ou a des
compagnies aériennes (comme les aides au démarrage) ne
peuvent étre déclarées compatibles avec le marché inté-
rieur qu'a titre exceptionnel et dans des conditions strictes,
dans les régions d’Europe défavorisées, a savoir les régions
bénéficiant de la dérogation de larticle 107, paragraphe 3,
point a), du TFUE, les régions ultrapériphériques et les
régions a faible densité de population.

L'aéroport de Beauvais n'étant pas situé dans une région
de ce type, cette dérogation ne lui est pas applicable.

Concernant la compatibilité de ces aides éventuelles avec
le marché intérieur sur la base de l'article 107, paragraphe
3, sous ¢), du TFUE, la Commission note a la lumiére des
éléments qui précédent que le développement d’un aéro-
port et l'attraction des passagers dans la région prend un
sens quand on l'appréhende sur le plan du développement
économique de la région, dont l'aéroport est certes partie
prenante, mais n'est qu'un des bénéficiaires.

La Commission doit dés lors examiner si ces mesures
pourraient étre déclarées compatibles sur la base des
Lignes directrices de 2005, et notamment avec le point
79 concernant les critéres de compatibilité des aides au
démarrage de liaisons aériennes.

En lespece, les mesures concernées sont:

— les échanges de courriers des 4 et 5 février 2010 et
des 22 et 27 juillet 2011 avec Ryanair;

— le contrat dintéressement du 1¢ juin 2009 conclu
avec Wizzair.

Le raisonnement de cette section sappliquerait mutatis
mutandis 4 toute autre modification substantielle du
cadre contractuel et commercial entre la CCI et Ryanair
ou Wizzair, ainsi qu’a tout contrat conclu avec une autre
compagnie aérienne contenant des éléments d'aide d’Etat
et octroyés apres le 9 décembre 2005.

6.2.2.1. Objectif des aides au démarrage

Les aéroports de petite taille ne disposent souvent pas des
volumes de passagers qui leur sont nécessaires pour
atteindre la taille critique et le seuil de rentabilité. En
conséquence, la Commission observe que les compagnies
aériennes ne sont pas toujours prétes, sans incitations a
cette fin, a prendre le risque d’ouvrir des routes au départ
d’aéroports inconnus et non testés.

Cest pourquoi la Commission accepte que des aides
publiques soient versées temporairement aux compagnies
aériennes sous certaines conditions, si cela les incite a
créer de nouvelles routes ou de nouvelles fréquences au
départ d’aéroports régionaux et dattirer les volumes de
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N

passagers qui leur permettront ensuite datteindre a
terme le seuil de rentabilité. La Commission veillera a ce
que de telles aides mavantagent pas des aéroports de
grande taille déja largement ouverts au trafic international
et a la concurrence (paragraphes 71 et 74 des Lignes
directrices de 2005).

Compte tenu de ces objectifs et des difficultés importantes
auxquelles peut donner lieu le lancement de la nouvelle
ligne, les lignes directrices prévoient la possibilité dac-
corder une aide au démarrage aux petits aéroports régio-
naux pour leur permettre de promouvoir de nouvelles
lignes aériennes au départ de leurs aéroports, pour
autant que les conditions spécifiées dans les Lignes direc-
trices de 2005 au point 5.2 soient réunies.

6.2.2.2. Conditions de compatibilité

Compte tenu des conditions fixées au paragraphe 79 des
lignes directrices (a) — (), la Commission observe que:

(a) Le bénéficiaire doit étre titulaire d'une licence conformément
au réglement 2407/92.

Dans le cas d’espece, les mesures concernent des trans-
porteurs aériens possédant une licence d’exploitation en
cours de validité, comme le requierent les lignes direc-
trices. La Commission considere donc que ce critére est
rempli.

L'aéroport de Beauvais a relevé de la catégorie D définie
dans les lignes directrices (petit aéroport régional) (') de
1997 a 2004, et de la catégorie C depuis 2004, et il est a
ce titre éligible a une aide au démarrage aux compagnies
aériennes a son départ.

(b) L'aide ne doit étre accordée qu'en relation avec l'ouverture de
nouvelles liaisons ou de rotations supplémentaires sur des
liaisons existantes.

La Commission déduit des échanges de courriers entre la
compagnie et la SAGEB (%) que les rabais consentis a la
compagnie aérienne et l'augmentation des versements liés
a lintéressement au développement du trafic pourraient
étre liés a l'engagement pris par Ryanair d'opérer de
nouvelles liaisons depuis l'aéroport de Beauvais, comme
détaillé a la section 3.2.1. Toutefois, la Commission releve
que le contrat de services aéroportuaire du 19 février
2002 en vigueur jusquen 2012 stipulait que Ryanair
bénéficiait de tarifs préférentiels au regard de la tarification
générale applicable sur l'aéroport de Beauvais, sans que
celle-ci soit liée a I'ouverture de nouvelles liaisons ou de
rotations supplémentaires sur des liaisons existantes.

La Commission ne peut donc pas affirmer, a ce stade, que
les subventions accordées a Ryanair l'aient été en consi-
dération de l'ouverture de nouvelles liaisons, ou de T'opé-
ration de nouvelles rotations.

(") Paragraphe 15 des lignes directrices.

(%) Courriers des des 4 et 5 février 2010 et des 22 et 27 juillet 2011.
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295. Concernant le contrat d'intéressement du 1% juin 2009 304. A ce stade, la Commission ne dispose pas des informa-
conclus avec Wizzair, la Commission reléve que bien que tions nécessaires pour lui permettre d'évaluer l'intensité de
le versement par passager consenti soit croissant en fonc- laide accordée au regard des cofits éligibles. Elle invite
tion du nombre de rotations opérées, elle comprend qu'il donc les autorités frangaises a préciser la nature et le
est prévu que le dispositif s'applique également aux liai- montant des cofits liés au démarrage des opérations de

sons existantes au moment de la signature du contrat. Elle Ryanair et de Wizzair sur l'aéroport de Beauvais et a

ne peut donc pas affirmer, a ce stade, que les mesures indiquer quel pourcentage de ces cotts a été couvert par
accordées a Wizzair l'aient été en considération de I'ou- les mesures daides accordées a chaque compagnie
verture de nouvelles liaisons, ou de l'opération de aérienne.

nouvelles rotations.

305. Compte tenu de I'ensemble de ces éléments, la Commis-

(c) Viabilité a terme et dégressivité dans le temps. ls ion d9ute a o stad§ aue le y ritére relatif & lintensité et &

a durée de l'aide soit satisfait.
296. Concernant le cadre contractuel applicable a Ryanair tels

quil ressort des courriers échangés avec la compagnie (1), () Lien avec le développement de la ligne: le versement de Iaide

il apparait que lintéressement par passager ne posséde doit étre lié au développement effectif du nombre de passa-

aucun élément de dégressivité. Les rabais consentis sur gers transportés.

les tarifs des redevances aéroportuaires ne semblent pas

non plus avoir été dégressifs. 306. Aux termes des courriers échangés avec SAGEB (?), il

ressort que Ryanair a bénéficié en 2010 et en 2011
d'un intéressement effectivement lié au nombre de passa-
297. Le contrat d'intéressement du 1° juin 2009 conclu avec gers additionnels transportés.

Wizzair ne contient aucun élément de dégressivité.

307. La Commission pourrait estimer, a ce stade, que le verse-
298. 1l ne ressort pas de pieces du dossier quun plan d’affaires ment de laide a été lié au c}leveloppement effect%f du

a été soumis au préalable pour examiner la viabilité a nombre de passagers transportés par cette compagnie.

terme des lignes considérées.

308. Le contrat du 1° janvier 2009 prévoit le versement a

Wizzair d'un intéressement croissant en fonction du

299. La Commission a donc des doutes, a ce stade, quant a la nombre de rotations réalisées par la compagnie aérienne.

viabilité a terme des lignes, en l'absence de financement La Commission estime donc a ce stade que cette mesure

public. pourrait étre en lien avec le développement effectif du
nombre de passagers transportés.

(d) Compensation des coits additionnels au démarrage: le o o » . .
montant de laide doit étre strictement lié aux coiits addi- © Att?‘tbunon, non dlSFﬂMlﬂatOlTC: toute entite pu{)hque qui
tionnels de démarrage qui sont liés au lancement de la envisage do.ctroyer a une compagmie, via un aeroport ou
nouvelle route ou fréquence et que l'opérateur n'aurait pas non, des aides au démarrage dune nouvelle route doit
& supporter & un rythme de croisire. rendre sonprojet public dans un delaf suffisant et avec

une publicité suffisante pour permettre a toutes les compa-
300. 11 ne ressort pas des documents disponibles que le gnies intéressées de proposer leurs services.
montant des aides supposées a été fixé en fonction des ) .
cotits additionnels de démarrage. 309. Sell(fn la F}ra.m,ce, toutes les compagnies remplissant lgs
criteres précités ont eu la possibilité de se porter candi-
dates a l'exploitation de la route concernée pour bénéficier
301. Dans le cas d'espece, la Commission a donc de forts de l'aide au démarrage. La Commission considére donc a
doutes quant a la satisfaction de ce critére. ce stade que ce critere est rempli.
(e) Intensité et durée: l'aide dégressive peut étre accordée pour (b dPla;z daff mrﬁ démontrant la V.lablllte et lanalyse de Fimpact
, . ; s e la nouvelle route sur les lignes concurrentes.

une durée maximale de trois ans. Le montant de l'aide ne
peut dépasser, chaque ?nnée, 50% du montant des coits 310. La Commission ne dispose d’aucun élément a ce stade lui
éligibles de cette année, et sur la durée de laide, une permettant de supposer quun tel plan daffaire a été
moyenne de 30 % des coilts ligibles. élaboré pour démontrer la viabilité des nouvelles lignes
302. Le contrat de services aéroportuaires du 19 février 2002 au dlepalr't/ a larrivée de ]ieau‘{am; t{\ucgne tan alyse 1d 1mpi1ct
spécifie quil est applicable pendant 10 ans. Les mesures Sufl 165 TIZNES CONCUrTentes na cte presentee par fes auto-

- . L C rités francaises.

quil contient ont donc été appliquées entre 2005 et

2010, soit pendant 5 ans. Les mesures additionnelles o R )

contenues dans les courriers de février et juillet 2010 311 Pubhgt}e: Il ne ressort pas de,s pieces du .doss1er.que les

concernaient respectivement les années 2010 et 2011. autorités francaises aient prévu de publier la liste des
routes subventionnées avec, pour chacune, lindication

de la source de financement public, la compagnie bénéfi-

303. Le contrat d'intéressement du 1¢ juin 2009 conclu avec ciaire, le montant des aides versées et le nombre de passa-

Wizzair I'a été pour une durée de 5 ans.

(") Courriers des 4 et 5 février 2010 et des 22 et 27 juillet 2011.

gers concernés.

(%) Courriers des des 4 et 5 février 2010 et des 22 et 27 juillet 2011.
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312.

313.

314.

315.

316.

317.

318.

319.

320.

321.

(i) Recours:

Ni le contrat du 19 février 2002, ni les courriers échangés
en février et juillet 2010 avec Ryanair ne prévoyaient de
mécanisme de recours.

Le contrat d'investissement du 1¢ juin 2009 conclu avec
Wizzair stipule que tout litige relatif a la mise en ceuvre
du contrat ferait I'objet d'une procédure de reglement
amiable des conflits, et, si celle-ci devait échouer, serait
l'objet d’'un recours aupres du tribunal dans la juridiction
duquel le siege de la SAGEB est établi.

() Sanctions:

Ni les contrats conclus avec Ryanair ni celui conclu avec
Wizzair ne prévoyaient de mécanisme de sanction.

A la lumiere de ce qui précede, la Commission a des
doutes sur la compatibilité avec le marché intérieur de
Iensemble des mesures concernées, au vu des critéres
établis dans les Lignes directrices de 2005 pour les aides
au démarrage.

Ces doutes rendent nécessaire une analyse plus appro-
fondie du dossier en permettant a la France ainsi qu'aux
parties intéressées de présenter leurs observations sur les
mesures en cause.

La Commission invite donc les autorités francaises a indi-
quer sur quelle base les éléments d'aide aux compagnies
aériennes concernées, contenus dans chaque ensemble de
mesures (voir point 235) seraient compatibles avec le
marché intérieur, et a exposer dans quelle mesure les
criteres de compatibilité associés sont remplis.

7. CONCLUSIONS

A la lumiere de ce qui précede, la Commission a des
doutes sur la qualification d’aide d’Etat de l'ensemble des
mesures en cause et sur leur éventuelle compatibilité avec
le marché intérieur.

Elle invite la France a fournir des informations détaillées
sur I'ensemble des points mentionnés dans la présente
décision, et tout particulierement sur les points ci-dessous.
Afin de faciliter la syntheése de ces informations, la
Commission invite les autorités francaises & remplir le
tableau de synthese joint en annexe n°l, qui reprend
une partie significative des informations demandées ci-
dessous, et pour la complétion duquel un questionnaire
est joint en annexe n°2.

Les autorités frangaises sont priées de fournir tous les
documents pertinents relatifs aux deux référés précontrac-
tuels concernant la procédure d'attribution de la CDSP du
19 juin 2008 et notamment tout document relatant leur
contenu, leur issue, les éventuels mémoires produits
devant la juridiction administrative, et les jugements
auxquels ils ont conduit.

La Commission invite également les autorités frangaises a
produire le compte de lactivité d'assistance en escale, ou,

322.

323.

324.

325.

326.

dans lhypothese ou elle n'aurait pas fait l'objet d’une
comptabilité séparée, de tout document équivalent
(comptabilité analytique etc.).

Les autorités francaises ont indiqué que la capacité de
l'aéroport de Beauvais pouvait étre estimée entre 45 000
et 50000 mouvements par an. La Commission est
consciente que ces chiffres sont a relativiser. Néanmoins,
les autorités frangaises sont priées de fournir les informa-
tions mentionnées ci-dessous relatives a la capacité de
l'aéroport de Beauvais:

— Comment a-t-elle été déterminée ? Merci de préciser
sur quelle base la capacité est mesurée (nombre de
passagers, mouvements d’avion ou autres). Quelles
sont les principales limitations de la capacité de l'aé-
roport (par exemple liées aux conditions d'exploita-
tion, au dimensionnement de l'aire de trafic, a la
protection de lenvironnement, établies dans une
licence pour opérer l'aéroport, etc.) ?

— Détaillez comment la capacité annuelle de I'aéroport a
évolué pendant la période examinée et quels étaient les
facteurs qui ont joué un role dans le changement
éventuel de la capacité de l'aéroport.

— En particulier, veuillez expliquer quelles contraintes les
plans dexposition au bruit successifs ont entrainé
pour laéroport, et les raisons du dépassement a
partir de 2011 du plafond de long terme retenu
dans le plan de 2006 en termes de mouvements
commerciaux.

— Merci dinclure les prévisions de développement de la
capacité de l'aéroport et les investissements liés.

La Commission invite la France a préciser les obligations
de service public dont étaient chargés les exploitants
successifs de 'aéroport, et a justifier le calcul des compen-
sations éventuellement pergues sur cette base sur la
période 2008-2023.

Plus particulierement, pour la période débutant au 1¢ juin
2008, la Commission invite les autorités francaises a
fournir le rapport du Président du SMABT sur le choix
du concessionnaire et I'économie générale de la CDSP
mentionné dans la délibération du SMABT du 25 février
2008, ainsi que la délibération du SMABT du 24 janvier
2008 concernant le plan de développement touristique de
l'aéroport de Beauvais.

Les autorités francaises sont priées de bien vouloir fournir
les flux de trésorerie prévisionnels étayant l'estimation du
taux de rendement interne de la CDSP. Elles sont égale-
ment invitées a expliquer si des frais de siege versés a
Veolia Transport etfou a la CCI de I'Oise sont prévus
dans I'équilibre économique de la CDSP, et si oui a expli-
citer leur prise en compte dans la détermination du taux
de rendement en cause.

Par ailleurs, la Commission invite les autorités francaises a
lui expliquer les raisons ayant conduit au dépassement
apparent du plafond de mouvements commerciaux a
long terme prévu au plan d’exposition au bruit de l'aéro-
port dés 2011, et les conséquences de ce dépassement sur
I'équilibre économique de la CDSP, fondé sur ce plafond.
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327. La Commission invite les autorités francaises a lui expli-
quer pour quelles raisons elles estiment que chacune des
activités et missions dont les cofits sont couverts par les
subventions de IEtat pourraient relever de la streté
aérienne ou étre essentielles a l'exercice d’autres missions
de puissance publique et, par conséquent, ne pas étre
considérées comme des activités économiques. La
Commission invite donc les autorités frangaises a justifier
pourquoi chacune des activités contenues dans le champ
du compte d’exploitation séparé "gestion de la taxe d’aé-
roport" contribue de maniere indissociable a T'exécution
de missions régaliennes. La France est également invitée a
préciser, au cas ou elles existent, des divergences entre les
aéroports en France en ce qui concerne les cotits suscepti-
bles d’étre couverts par des autorités publiques.

328. La Commission invite les autorités frangaises a lui indiquer
si un quelconque retour était attendu des subventions
destinées a financer l'infrastructure aéroportuaire tout au
long de la période considérée (2000-2012). Pour ce faire,
les autorités francaises sont priées de produire tout plan
d'affaires ou rapport établi ex ante qui démontrerait la
rentabilité financiére des investissements et transferts
consentis.

329. La Commission invite les autorités frangaises a lui
communiquer tout support contractuel qui délivrerait les
informations relatives au cadre contractuel appliqué a
Ryanair sur toute la période considérée, et notamment a
compter de 2008. La Commission souligne que le contrat
du 12 février 2002 produit par la France comporte des
informations illisibles et demande a ce quun document
parfaitement lisible soit fourni par les autorités frangaises.

330. La Commission invite les autorités frangaises et les tiers
intéressés a fournir toute information utile permettant
d'effectuer une évaluation des décisions relatives a I'éta-
blissement du cadre contractuel avec les compagnies
aériennes présentes sur l'aéroport. En particulier, la
France est priée de fournir les derniers budgets ou
comptes prévisionnels de la CCl-aéroport réalisés avant
létablissement du cadre tarifaire appliqué a chaque
compagnie pour la période 1998-2008.

331. Les autorités francaises sont invitées a fournir le récapitu-
latif des recettes extra aéronautiques de l'aéroport avant
2005. Elles sont notamment priées de fournir le détail des
redevances d’atterrissage, passager, et, a compter de 2009
PMR, payées par la compagnie Ryanair, ainsi que le
montant des commissions versées au titre des services
de réservation.

332. Les autorités francaises sont priées de préciser leur estima-
tion des cofits et revenus variables pour l'aéroport liés a
l'activité de chaque compagnie aérienne opérant sur l'aé-
roport (en prenant en compte le niveau de services
demandé), ainsi qu'une estimation des cotts opérationnels
liés a l'activité de chacune de ses compagnies (en prenant
en compte le niveau de services demandé et en proportion
des cotts opérationnels totaux).

333. Les autorités francaises sont aussi priées de préciser quels
étaient les cotits que les redevances aéroportuaires payées
par chacune des compagnies aériennes avaient vocation a
couvrir:

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les
colits totaux (en proportion du niveau de l'utilisation
de l'aéroport) ? Précisez le cas échéant la clé de répar-
tition par utilisateur de l'aéroport.

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les
colits opérationnels attribuables a chaque compagnie
(ou le cas échéant, les cofits variables ?) Précisez le cas
échéant la clé de répartition par utilisateur de I'aéro-
port.

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les
colits marginaux liés a l'accueil de chaque compagnie ?

334. La France est priée de préciser, le cas échéant, une autre
clé de répartition des couts par utilisateur de l'aéroport.
Pour chaque catégorie de colits mentionnés ci-dessus, il
sera précisé quels sont les cofits a considérer selon les
régles comptables en vigueur (ie. cotts liés a l'entretien,
a l'achat de matériel et de fourniture etc.).

335. La France et les parties tierces sont invitées a préciser au
sein de quel marché (géographique et de produit) elles
considerent que les relations contractuelles entre I'aéroport
de Beauvais et ses utilisateurs se sont inscrites.

336. La Commission invite enfin les autorités frangaises ainsi
que les parties tierces intéressées (notamment les aéroports
qui se trouvent dans une situation de concurrence directe
avec l'aéroport de Beauvais) a prendre position sur la
question de savoir dans quelle mesure les aides éventuelles
faisant l'objet de la procédure d’examen confortent la posi-
tion concurrentielle de l'aéroport de Beauvais.

Compte tenu des considérations qui précédent, la Commission
invite la France, dans le cadre de la procédure prévue a l'ar-
ticle 108, paragraphe 2, du traité sur le fonctionnement de
I'Union européenne, a présenter ses observations et a fournir
toute information utile pour [I'évaluation des aides et des
mesures en cause dans un délai d'un mois a compter de la
date de réception de la présente. La France transmettra a la
Commission une version non-confidentielle de ses observations
et des informations utiles transmises.

Elle invite vos autorités a transmettre immédiatement une copie
de cette lettre aux bénéficiaires potentiels de l'aide. Dans ce
contexte, la France veillera a ce que ne soient pas divulguées
aux entreprises concernées des informations relatives a d’autres
entreprises et couvertes par le secret professionnel au sens de la
communication de la Commission C(2003) 4582 du 1¢
décembre 2003 sur le secret professionnel dans les décisions
en matiére d’'aides d’Etat (!).

(") JO C 297 du 9 décembre 2003, p. 6.
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La Commission rappelle a la France leffet suspensif de lar-
ticle 108, paragraphe 3, du traité sur le fonctionnement de
I'Union européenne et se référe a larticle 14 du reglement
(CE) n® 659/1999 du Conseil qui prévoit que toute aide illégale
pourra faire I'objet d’une récupération auprés de son bénéfi-
ciaire.

Par la présente, la Commission avise la France qu'elle informera
les intéressés par la publication de la présente lettre et d’un

résumé de celle-ci au Journal officiel de I'Union européenne. Elle
informera également les intéressés dans les pays de I'AELE signa-
taires de l'accord EEE par la publication d'une communication
dans le supplément EEE du Journal officiel, ainsi que l'autorité
de surveillance de I'AELE en leur envoyant une copie de la
présente. Tous les intéressés susmentionnés seront invités a
présenter leurs observations dans un délai d'un mois a
compter de la date de cette publication. Les intéressés seront
priés de fournir également une version non confidentielle de
leurs observations.
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ANNEXE 2 — QUESTIONNAIRE

1. Veuillez remplir le tableau joint (Annexe 1) sur la base des indications suivantes:

— Colonne 1:

Indiquez la capacité totale maximale de I'aéroport pris dans sa globalité exprimée en nombre de passagers et en
nombre de mouvements aériens, ainsi qu'en masse de fret (en tonnes) par an.

Précisez dans vos commentaires quelles infrastructures aéroportuaires sont utilisées a la fois pour le fret et pour le
transport de passagers (par exemple les pistes) et indiquez quelle partie des infrastructures est utilisée pour
déterminer sa capacité annuelle maximale (c'est-a-dire les principaux goulots d’étranglement).

Colonne 2:

Indiquez le taux dutilisation de la capacité de I'aéroport. Pour les vols commerciaux de passagers (soit le trafic
régulier ainsi que les vols charters, a l'exclusion de laviation générale), veuillez indiquer, pour chacune des
compagnies opérant depuis 'aéroport, le taux d'utilisation de la capacité exprimée en nombre de passagers ainsi
que le taux dutilisation de la capacité exprimée en nombre de mouvements.

Pour les vols commerciaux de transport de fret, nous vous demandons de fournir les données agrégées montrant
les capacités utilisées pour le transport de fret rapportées a la masse totale du fret aérien, et les capacités utilisées
pour le transport de fret rapportées aux mouvements. Les vols commerciaux de transport de fret font ici référence
aux vols qui concernent uniquement le fret, a I'exclusion des vols qui incluraient des passagers, et a I'exclusion du
fret transporté dans la soute d'appareils de transport de passagers. Le fret transporté en soute ne doit pas étre pris
en compte pour le calcul des mouvements, puisqu'il est transporté en méme temps que les passagers et est déja
comptabilisé a ce titre.

Pour I'aviation générale et les autres usages de la capacité de 'aéroport, veuillez agréger la capacité utilisée exprimée
en nombre de mouvements. Le fret transporté en soute dans les appareils de transport de passagers doit étre
comptabilisé au titre des mouvements aériens réalisés par les appareils de transport de passagers.

Colonne 3

Veuillez préciser quelle a été la capacité non utilisée de l'aéroport pour une année donnée, c'est-a-dire, en pratique,
la différence entre les colonnes 1 et 2.

Colonne 4

Veuillez préciser les cotts totaux annuels de l'aéroport (y compris les cotts liés aux prérogatives de puissance
publique) associés au trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus.

Colonne 5

Veuillez indiquer les cofits associés aux missions de controle du trafic aérien, aux douanes ou a la police. Si vous
estimez que d'autres types de cofits relevent de prérogatives de puissance publique, veuillez les indiquer séparé-
ment. Par ailleurs, les cofits tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers etc. ne doivent pas étre inclus
dans les coits dexploitation.

Colonnes 6 et 7

Veuillez indiquer les cofits d’exploitation de l'aéroport pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci-
dessus, en incluant puis en excluant les couts associés aux prérogatives de puissance publique. Les cotts associés
aux prérogatives de puissance publique doivent étre ceux mentionnés dans la colonne 5. Les coits d'exploitation
doivent couvrir les dépenses de personnel, les services sous-traités, les matériaux, équipements et fournitures, les
cotts de communication, d’énergie et de traitement des déchets, les frais d’assurance, de traitement des litiges et
contentieux, les loyers, les versements pour crédit-bail et les redevances de concession, les frais généraux et
administratifs, le cott du financement du besoin en fonds de roulement et les autres dépenses d’exploitation.
Les cofits d’exploitation associés a chacune des compagnies aériennes doivent étre distingués dans la colonne 7. Les
couts tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers, etc. ne doivent pas étre inclus dans les cotts
d’exploitation.

Colonnes 8 et 9

Le "cofit du capital" pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus, doit couvrir les cofits associés
au financement des investissements, c’est-a-dire les dotations aux amortissements et les frais financiers associés au
financement des investissements (intéréts totaux sans compter le financement du besoin en fonds de roulement). Le
coat lié a des investissements dédiés a une compagnie aérienne (par exemple I'amortissement d'un hangar dédié a
une compagnie en particulier) doit étre reporté dans la colonne 9. Veuillez expliquer, le cas échéant, pour quelle
raison une part du cott du capital doit étre prise en compte pour le calcul de 'EBITDA.
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Les recettes aéronautiques et les recettes non tirées de lactivité aérienne doivent étre précisées pour chaque
compagnie aérienne. Lorsque les recettes ne peuvent pas étre attribuées a I'une des compagnies aériennes direc-
tement, veuillez expliciter la clef de répartition que vous utilisez pour attribuer ces recettes a chaque compagnie.
Veuillez également préciser le montant et la nature des autres recettes qui ne peuvent pas étre attribuées a 'une des
compagnies aériennes particulierement. Lorsque des recettes ne peuvent pas étre attribuées a des activités aériennes
commerciales, veuillez indiquer le montant de ces recettes et expliquer les raisons de ce constat.

Colonne 15

Veuillez indiquer si I'aéroport s'est vu attribuer une subvention publique pour couvrir les coats d’exploitation et/ou
le cotit du capital. Veuillez fournir une description détaillée de la nature du soutien public accordé. Précisez si cette
subvention publique était destinée a financer le trafic commercial de passagers, ou le transport de fret.

Indiquez si 'aéroport s'est vu imposer des Obligations de Service Public (OSP) et il regoit une rémunération
publique pour la prestation de services d'intérét économique général (SIEG). Le cas échéant, expliquer en détails la
nature respectivement des OSP et du SIEG.

Colonnes 16 et 17

Veuillez indiquer les chiffres correspondants a 'EBITDA de l'aéroport (Earnings before interest, taxes, depreciation
and amortisation) ainsi qu'a son résultat net. De plus, nous vous prions de bien vouloir fournir les calculs ayant
servi a la détermination de 'EBITDA et du résultat net annuels. Veuillez démontrer dans vos calculs dans quelle
mesure 'EBITDA dépend des cofits ou des recettes directement liés a l'utilisation de l'infrastructure.

2. Veuillez fournir une copie de vos tableaux de flux de trésorerie pour les années sous examen.”
















CENY PREDPLATNEHO NA ROK 2012 (bez DPH, véetné postovného za obvyklou zasilku)

Ufedni véstnik EU, fady L + C, pouze ti§téné vydani 22 Ufednich jazyk( EU 1200 EUR roéné

Ufedni véstnik EU, fady L + C, ti§téné vydani + roéni DVD 22 Ufednich jazyk( EU 1310 EUR ro¢né

Utedni véstnik EU, fada L, pouze ti§téné vydani 22 Ufednich jazyka EU 840 EUR roc¢né

Ufedni véstnik EU, fady L + C, mé&siéni DVD (souhrnny) 22 Ufednich jazyk( EU 100 EUR ro¢né

Dodatek k Utednimu véstniku (fada S), DVD, jedno vydani tydné mnohojazy¢né: 200 EUR roc¢né
23 ufednich jazyk( EU

Utedni véstnik EU, fada C — Vybérova Fizeni jazyky, kterych se tyka 50 EUR ro¢né
vybérové fizeni

Ptedplatné Uredniho véstniku Evropské unie, ktery vychazi v uUfednich jazycich Evropské unie, je k dispozici
ve 22 jazykovych verzich. Zahrnuje fady L (Pravni pfedpisy) a C (Informace a oznameni).

Kazda jazykova verze ma samostatné predplatné.

V souladu s nafizenim Rady (ES) &. 920/2005, zvefejnénym v Ufednim véstniku L 156 ze dne 18. ervna 2005,
které stanovi, Ze organy Evropské unie nejsou doCasné vazany povinnosti sepisovat vSechny akty v irstiné
a zvefejnovat je v tomto jazyce, je Ufedni véstnik vydavany v irském jazyce prodavan zvlast.

Predplatné dodatku k Ufednimu véstniku (fada S — Dodatek k Urednimu véstniku Evropské unie) zahrnuje znéni ve
vSech 23 ufednich jazycich na jednom mnohojazyéném DVD.

Predplatné Uredniho véstniku Evropské unie opraviiuje na pozadani k obdrzeni riiznych pfiloh Ufedniho véstniku.
Predplatitelé jsou na vydavani pfiloh upozorfiovani prostfednictvim ,ozndmeni c&tenafdm“ zvefejfiovaného
v Ufednim véstniku Evropské unie.

Prodej a predplatné

Predplatné rtiznych placenych periodik, jako naptiklad predplatné Uredniho véstniku Evropské unie, |ze ziskat
u nasich distributor(l. Seznam distributorl se nachazi na této internetové adrese:

http://publications.europa.eu/others/agents/index_cs.htm

EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu) nabizi pfimy a bezplatny pfistup k pravu Evropské unie. Tyto
internetové stranky umoznuji nahlizet do Uredniho véstniku Evropské unie a obsahuji rovnéz smiouvy,
pravni predpisy, judikaturu a navrhy pravnich predpisu.

Vice informaci o Evropské unii naleznete na adrese: http://europa.eu

Urad pro publikace Evropské unie
2985 Lucemburk
LUCEMBURSKO
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