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Frankfurt-Hahn si a companiilor aeriene care utilizeaza acest aeroport — Decizie care califica masurile
in favoarea aeroportului Frankfurt-Hahn drept ajutoare de stat compatibile cu piata interna si prin care
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reclamants,
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parata,
sustinutd de
Land Rheinland-Pfalz (Germania), reprezentat de C. Koenig, profesor,
si de

Ryanair DAC, fostd Ryanair Ltd, cu sediul in Dublin (Irlanda), reprezentatd de G. Berrisch, avocat, si
de B. Byrne, solicitor,

interveniente,
avand ca obiect o cerere intemeiatd pe articolul 263 TFUE prin care se solicitd anularea Deciziei (UE)
2016/789 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind ajutorul de stat SA.21121 (C 29/08) (ex NN 54/07)
pus in aplicare de Germania referitor la finantarea aeroportului Frankfurt-Hahn si [la] relatiile
financiare dintre aeroport si compania aeriand Ryanair (JO 2016, L 134, p. 46),

TRIBUNALUL (Camera a patra extinsa),

compus din domnii H. Kanninen, presedinte, domnii J. Schwarcz, C. Iliopoulos si L. Calvo-Sotelo
Ibanez-Martin (raportor) si doamna I. Reine, judecatori,

grefier: doamna S. Buk$ek Tomac, administrator,
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avand in vedere faza scrisa a procedurii si in urma sedintei din 9 iulie 2018,

pronunta prezenta
Hotarare

I. Istoricul cauzei

Reclamanta, Deutsche Lufthansa AG, este o companie aeriana cu sediul in Germania, a carei activitate
principald este transportul de pasageri. Primul sdu aeroport de bazi este cel din Frankfurt am Main
(Germania).

Aeroportul Frankfurt-Hahn este situat in Germania, pe teritoriul Land Rheinland-Pfalz (Landul
Renania-Palatinat, denumit in continuare ,Landul”), la aproximativ 120 km vest de orasul Frankfurt
am Main si la 115 km de aeroportul Frankfurt am Main. Pdnd in anul 1992, situl pe care este
implantat aeroportul Frankfurt-Hahn a gazduit o baza militara. Ulterior, aceasta baza a fost
transformatd in aeroport civil. La 1 aprilie 1995, Republica Federald Germania a cedat proprietatea
infrastructurii citre Holding Unternehmen Hahn GmbH & Co. KG (denumita in continuare ,,Holding
Hahn”), un parteneriat public-privat la care a participat Landul.

La 1 ianuarie 1998, Flughafen Frankfurt/Main GmbH (denumité in continuare ,Fraport”), care opera si
gestiona aeroportul international Frankfurt am Main, a achizitionat 64,90 % din actiunile Flughafen
Hahn GmbH & Co. KG Lautzenhausen (denumita in continuare ,Flughafen Hahn”), societatea care
opera aeroportul Frankfurt-Hahn.

In anul 1999, aeroportul Frankfurt-Hahn a atras primul siu transportator low-cost, Ryanair Ltd
(devenita Ryanair DAC, denumita in continuare ,Ryanair”). Primul acord incheiat de Flughafen Hahn
cu Ryanair a intrat in vigoare la 1 aprilie 1999 (denumit in continuare ,acordul cu Ryanair din 1999”).
Avéand o durata de cinci ani, acordul cu Ryanair din 1999 a avut ca obiect taxele de aeroport pe care
Ryanair trebuia sa le plateasca.

In luna august a anului 1999, Fraport a achizitionat 73,37 % din actiunile Holding Hahn si 74,90 % din
actiunile asociatului comanditat al acesteia, Holding Unternehmen Hahn Verwaltungs GmbH.

La 31 august 1999, Landul si Fraport au incheiat un acord in temeiul céruia Fraport se angaja si
incheie un acord de transfer al profitului si al pierderilor. Acest acord a fost incheiat la aceeasi data, a
fost confirmat printr-un act notarial la 24 noiembrie 2000 si a intrat in vigoare la 1 ianuarie 2001.
Potrivit acestui acord, Fraport avea dreptul la toate profiturile generate de operatorul aeroportului
Frankfurt-Hahn, iar in schimb avea obligatia sa acopere toate pierderile acestuia din urma (denumit in
continuare ,acordul din 2001 de transfer al profitului si al pierderilor”).

Ulterior, Holding Hahn si Flughafen Hahn au fuzionat pentru a forma Flughafen Hahn GmbH,
devenita Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (denumité in continuare ,FFHG” sau ,Frankfurt-Hahn”), al
cérei capital era detinut in proportie de 26,93 % de Land si in proportie de 73,07 % de Fraport.

Pana la 11 iunie 2001, toate actiunile societatii Fraport au fost detinute de actionari publici. La acea
data, Fraport a fost cotatd la bursa de valori, iar 29,71 % din actiunile sale au fost vandute cétre
actionari particulari, restul de 70,29 % din actiuni ramanand actionarilor publici.

La 16 octombrie 2001, Landul a aprobat lista taxelor de aeroport pentru aeroportul Frankfurt-Hahn,

care a intrat in vigoare, in mod retroactiv, la 1 octombrie 2001 (denumita in continuare ,lista taxelor
de aeroport din 2001”).
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La 14 decembrie 2001 si, respectiv, la 9 ianuarie 2002, Fraport si actionarii FFHG au decis o majorare a
capitalului FFHG pentru a finanta partea cea mai urgentd a unui program de imbunitatire a
infrastructurii aeroportuare (denumitd in continuare ,majorarea de capital din 2001”). Majorarea de
capital din 2001, in cuantum de 27 de milioane de euro, a fost subscrisa de Fraport si de Land, care, la
9 ianuarie 2002, au contribuit pana la concurenta sumelor de 19,7 milioane de euro si, respectiv, de
7,3 milioane de euro.

La 14 februarie 2002, intre FFHG si Ryanair a fost incheiat un al doilea acord (denumit in continuare
»acordul cu Ryanair din 2002”). Acesta a inlocuit acordul cu Ryanair din 1999.

La 27 noiembrie 2002, Landul, Landul Hessen (Germania), Fraport si FFHG au incheiat un acord
privind dezvoltarea aeroportului Frankfurt-Hahn. Acest acord prevedea o a doua majorare a capitalului
FFHG, ocazie cu care Landul Hessen a devenit al treilea actionar al societatii FFHG.

La 22 martie 2004 a fost pregitit un acord intre actionari privind participarea Fraport, a Landului si a
Landului Hessen la capitalul FFHG (denumit in continuare ,acordul dintre actionari”). Fraport, Landul
si Landul Hessen au semnat acest acord la 30 martie 2005.

Pentru executarea acordului dintre actionari, a fost convenitd o majorare a capitalului FFHG de
19,5 milioane de euro in vederea continudrii programului de investitii mentionat la punctul 10 de mai
sus. Intre anii 2004 si 2009, Fraport, Landul si Landul Hessen au efectuat injectii de capital in FFHG de
10,21 milioane de euro, de 540 000 de euro si, respectiv, de 8,75 milioane de euro, in mai multe transe.
In plus, Landul si Landul Hessen s-au angajat si efectueze injectii de capital de inca 11,25 milioane de
euro drept capital de rezervd, in conformitate cu un grafic de plati stabilit pana in anul 2009.

In urma majoririi de capital descrise la punctul 14 de mai sus (denumita in continuare ,majorarea de
capital din 2004”), al carei cuantum total s-a ridicat la 42 de milioane de euro, Fraport detinea 65 % din
actiunile FFHG, fata de cate 17,5 % detinute de Landul Hessen si de Land.

Acordul dintre actionari prevedea de asemenea ca orice datorie noua contractatd de FFHG trebuia sa
fie acoperita de Fraport, de Land si de Landul Hessen proportional cu participarea lor la capitalul
FFHG si cd acordul din 2001 de transfer al profitului si al pierderilor trebuia sa fie prelungit pana in
anul 2014. Pentru a se conforma acestor obligatii, Fraport si FFHG au incheiat la 5 aprilie 2004 un
nou acord de transfer al profitului si al pierderilor (denumit in continuare ,acordul din 2004 de
transfer al profitului si al pierderilor”). Acordul din 2004 de transfer al profitului si al pierderilor a
intrat in vigoare la 2 iunie 2004, in urma aprobdrii acestuia de adunarea generald a actionarilor
Fraport cu majoritatea de trei sferturi impusa de acordul dintre actionari. Potrivit acordului din 2004
de transfer al profitului si al pierderilor, Fraport s-a angajat sa acopere toate pierderile suferite de
FFHG intre anii 2004 si 2009.

In perioada 1997-2004, Landul a platit operatorului aeroportului Frankfurt-Hahn subventii directe
(denumite in continuare ,subventii directe ale Landului”). Subventiile directe ale Landului platite pana
in anul 2000 au avut drept scop finantarea investitiilor in infrastructura aeroportuara, in timp ce
subventiile platite dupa anul 2001 au urmarit finantarea cheltuielilor cu personalul pentru controalele
de securitate. Landul incaseazd o taxa de securitate aeroportuara de la toti célatorii care pleaca de pe
aeroportul Frankfurt-Hahn cu companiile aeriene care utilizeaza acest aeroport si transferd toate
veniturile rezultate din aceasta taxd, precum si fonduri din bugetul sau general operatorului
aeroportului Frankfurt-Hahn cu titlu de compensatie pentru efectuarea controalelor de securitate
(denumitd in continuare ,compensatia pentru controalele de securitate”).

La 4 noiembrie 2005, acordului cu Ryanair din 2002 i s-a addugat un act aditional (denumit in
continuare ,acordul cu Ryanair din 2005”).
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Intre anii 2003 si 2006, Comisia Comunititilor Europene a primit mai multe plangeri referitoare la
pretinse ajutoare de stat acordate de Fraport, de Land si de Landul Hessen in favoarea Ryanair si a
FFHG. La 22 septembrie 2003 si la 1 iunie 2006, unul dintre autorii plangerilor a transmis Comisiei
informatii suplimentare.

La 26 aprilie 2006, o noua lista a taxelor de aeroport pentru aeroportul Frankfurt-Hahn a fost aprobata
de Land (denumitd in continuare ,lista taxelor de aeroport din 2006”). Aceasta a intrat in vigoare la
1 iunie 2006.

Prin scrisorile din 25 septembrie 2006 si din 9 februarie 2007, Comisia a solicitat informatii Republicii
Federale Germania, care a dat curs acestei solicitari prin scrisorile din 20 decembrie 2006 si din
29 iunie 2007.

Prin scrisoarea din 17 iunie 2008, Comisia a notificat Republicii Federale Germania decizia sa de a
deschide procedura oficiala de investigare prevazuta la articolul 88 alineatul (2) din Tratatul CE
[devenit articolul 108 alineatul (2) TFUE] in cazul ajutoarelor de stat privind finantarea aeroportului
Frankfurt-Hahn si relatiile sale cu Ryanair (denumita in continuare ,decizia de deschidere din 2008”).
Decizia prin care partile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile a fost publicata in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 17 ianuarie 2009 (JO 2009, C 12, p. 6).

La 31 decembrie 2008, Fraport a vandut Landului intreaga participatie pe care o detinea la FFHG. In
urma acestei vanziri, pe de o parte, Landul detinea o participatie majoritard de 82,5 % la FFHG, restul
de 17,5 % fiind detinut in continuare de Landul Hessen, si, pe de alta parte, a fost reziliat acordul din
2004 de transfer al profitului si al pierderilor.

In cadrul procedurii oficiale de investigare, Comisia a primit observatii in special de la reclamanta si de
la Ryanair, care au fost comunicate Republicii Federale Germania.

La 1 iulie 2009, Republica Federala Germania a transmis Comisiei observatiile sale si informatii
suplimentare.

La 13 iulie 2011, Comisia a decis sd deschida o a doua procedura oficiala de investigare privind
masurile de finantare a FFHG adoptate intre anii 2009 si 2011. Decizia prin care partile interesate au
fost invitate si isi prezinte observatiile a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la
21 iulie 2012 (JO 2012, C 216, p. 1). Prin urmare, cele doud proceduri au coexistat.

Prin scrisoarea din 20 februarie 2012, Comisia solicitat Republicii Federale Germania sa ii furnizeze
informatii mai ample privind decizia de deschidere din 2008. Republica Federala Germania a dat curs
acestei solicitéri prin scrisoarea din 16 aprilie 2012.

Prin scrisoarea din 27 iulie 2012, Comisia a adresat o nouda solicitare de informatii suplimentare
Republicii Federale Germania, care a dat curs acestei solicitari prin scrisoarea din 4 septembrie 2012.

Republica Federala Germania s-a angajat sa efectueze injectii de capital in FFHG pentru refinantarea
imprumuturilor acesteia din urma destinate finantarii masurilor de infrastructura decise de autoritatile
publice intre anii 1997 si 2012, care nu erau acoperite de acordurile de transfer al profitului si al
pierderilor, de majorarile de capital sau de celelalte subventii (in continuare, ,ultima majorare de
capital”).

Prin scrisoarea din 25 februarie 2014, Comisia a informat Republica Federald Germania cu privire la

adoptarea, la 20 februarie 2014, a Orientdrilor privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene (JO 2014, C 99, p. 3, denumite in continuare ,Orientarile din 2014”).
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Prin scrisorile din 23 martie 2014 si din 4 aprilie 2014, Comisia a solicitat Republicii Federale
Germania noi clarificari. Prin scrisorile din 17 si din 24 aprilie 2014 si din 9 mai 2014, Republica
Federala Germania a dat curs acestei solicitari.

La 15 aprilie 2014, in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene a fost publicatd o comunicare prin care
statele membre si partile interesate au fost invitate sd prezinte observatii cu privire la aplicarea
Orientérilor din 2014 in prezenta cauzd. Reclamanta a prezentat observatii, pe care Comisia le-a
transmis Republicii Federale Germania prin scrisoarea din 26 august 2014. Prin scrisoarea din
3 septembrie 2014, Republica Federald Germania a informat Comisia cd nu avea nicio observatie de
formulat.

La 1 octombrie 2014, Comisia a adoptat Decizia (UE) 2016/789 privind ajutorul de stat SA.21121
(C 29/08) (ex NN 54/07) pus in aplicare de Germania referitor la finantarea aeroportului
Frankfurt-Hahn si la relatiile financiare dintre aeroport si compania aeriand Ryanair (JO 2016, L 134,
p. 46, denumita in continuare ,decizia atacatd”).

II. Decizia atacata

In decizia atacati, Comisia a examinat, pe de o parte, existenta unui ajutor de stat in sensul articolului
107 alineatul (1) TFUE in ceea ce priveste, in primul rand, mésurile in favoarea aeroportului
Frankfurt-Hahn [a se vedea considerentele (292)-(420) ale deciziei atacate], in al doilea rand, misurile
in favoarea Ryanair [a se vedea considerentele (421)-(456), (464)-(484) si (580) ale deciziei atacate] si,
in al treilea rand, masurile in favoarea companiilor aeriene care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn, si
anume lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006 [a se vedea
considerentele (457)-(463), (485)-(494) si (581) ale deciziei atacate]. Pe de alta parte, intrucat a
considerat cd anumite masuri in favoarea aeroportului Frankfurt-Hahn constituiau un ajutor de stat,
Comisia a examinat compatibilitatea acestora cu piata interna [a se vedea considerentele (497)-(579)
ale deciziei atacate].

A. Masurile in favoarea Frankfurt-Hahn

In primul rand, Comisia a constatat ci acordul din 2001 de transfer al profitului si al pierderilor nu
constituia un ajutor de stat. Astfel, Comisia a apreciat in esentd cé acest acord a fost incheiat in mod
definitiv inainte de Hotararea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia (T-128/98,
EU:T:2000:290), cu alte cuvinte, intr-o perioada in care autorititile publice puteau si considere in
mod legitim cd masurile de finantare privind aeroportul Frankfurt-Hahn nu constituiau ajutoare de
stat.

In al doilea rand, Comisia a examinat daca majorarea de capital din 2001 constituia un ajutor de stat.
In aceasta privinta, mai intai, Comisia a considerat ci majorarea de capital din 2001, pe de o parte, a
fost finantatd din bugetul general al Landului, deci prin intermediul resurselor de stat, si, pe de altd
parte, ci era imputabild statului. In plus, Comisia a apreciat ci participarea Fraport la aceasti
majorare de capital, pe de o parte, a fost efectuatd prin intermediul resurselor de stat, deoarece
Fraport era o intreprindere majoritar publica, ale carei resurse erau supuse controlului direct sau
indirect al statului, si, pe de altd parte, era imputabild statului, deoarece Fraport se considera o
»societate publicd dependentd”, si cd conducerea FFHG a avut negocieri directe cu Landul si cu Landul
Hessen, Landul incitand in mod direct Fraport si participe la majorarea de capital din 2001. Pe de alta
parte, Comisia a apreciat cd majorarea de capital din 2001 a conferit FFHG un avantaj selectiv deoarece
decizia de recapitalizare nu era conformi cu principiul operatorului in economia de piati. In sfarsit,
Comisia a considerat ca, din cauza in special a dimensiunii aeroportului Frankfurt-Hahn si a
proximitatii acestuia fatd de alte aeroporturi ale Uniunii Europene, majorarea de capital din 2001 era
susceptibila si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre si sa afecteze concurenta.
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In al treilea rand, Comisia a examinat in comun, in ceea ce priveste Fraport, majorarea de capital din
2004 si acordul din 2004 privind transferul profitului si al pierderilor, intrucit incheierea acestui
acord, care trebuia si dureze pana la 31 decembrie 2014, era o conditie prealabild a majorarii de
capital din 2004. Comisia a aratat ca acordul din 2004 de transfer al profitului si al pierderilor trebuia
sa fie aprobat de Fraport cu o majoritate de cel putin trei sferturi din voturi in adunarea generala a
actionarilor, care nu putea si fie atinsd fira participarea actionarilor privati ai acestei societiti,
deoarece actionarii publici detineau doar aproximativ 70% din actiunile sale. Din aceasta situatie
Comisia a dedus ca actionarii publici nu puteau sa controleze decizia referitoare la aprobarea de cétre
Fraport a acordului din 2004 de transfer al profitului si al pierderilor si, in consecintd, decizia
referitoare la majorarea de capital din 2004, care, prin urmare, nu erau imputabile statului.

Comisia a apreciat, asadar, ca acordul din 2004 de transfer al profitului si al pierderilor si participarea
Fraport la majorarea de capital din 2004 nu constituiau ajutoare de stat.

In ceea ce priveste participarea Landului si participarea Landului Hessen la majorarea de capital din
2004, mai intdi, Comisia a ardtat cd acestea fusesera finantate din bugetele lor generale, cu alte
cuvinte, prin intermediul resurselor de stat, si ci erau imputabile statului. In continuare, Comisia a
considerat cd aceste participari nu erau conforme cu principiul operatorului in economia de piata si,
prin urmare, au conferit FFHG un avantaj selectiv. In sfirsit, Comisia a amintit ci orice avantaj
economic selectiv acordat FFHG risca sa denatureze concurenta si sa afecteze schimburile comerciale
dintre statele membre.

Comisia a concluzionat, asadar, ca participarea Landului si participarea Landului Hessen la majorarea
de capital din 2004 constituiau un ajutor de stat.

In al patrulea rand, Comisia a examinat daci compensatia pentru controalele de securitate constituia
un ajutor de stat.

In aceastd privinti, mai intai, Comisia a aritat ci, in temeiul legii germane, Landul putea rambursa
operatorului aeroportului Frankfurt-Hahn doar costurile legate de furnizarea si de intretinerea
spatiilor si a incintelor necesare efectudrii controalelor de securitate. Astfel, Comisia a apreciat ca,
intrucat preluarea de cétre Land a costului controalelor de securitate a depasit costurile rambursabile,
aceastd preluare a exonerat operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn de o sarcina pe care trebuia sa o
suporte in mod normal si, prin urmare, i-a conferit un avantaj selectiv.

In continuare, Comisia a tinut seama de faptul ci cuantumul compensatiei pentru controalele de
securitate, plitita de Land operatorului aeroportului Frankfurt-Hahn, continea nu numai veniturile din
taxele de securitate aeroportuard colectate de la companiile aeriene, ci si fonduri din bugetul general al
Landului. In acest context, Comisia a concluzionat ci aceastdi compensatie era finantati prin
intermediul resurselor de stat si ca era imputabild statului.

Pe de alta parte, Comisia a amintit cd orice avantaj economic selectiv acordat operatorului aeroportului
Frankfurt-Hahn risca sd denatureze concurenta si sa afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

In sfarsit, Comisia a considerat ci, in misura in care sumele platite de Land operatorului aeroportului
Frankfurt-Hahn pentru controalele de securitate depaseau veniturile obtinute din taxele de securitate
aeroportuara colectate de la companiile aeriene, finantarea publica acordata operatorului aeroportului
Frankfurt-Hahn cu titlu de compensatie pentru controalele de securitate constituia un ajutor de stat.

In al cincilea rand, in ceea ce priveste subventiile directe ale Landului, pe de o parte, Comisia a apreciat
ca cele acordate in perioada 1997-2000, destinate finantarii investitiilor in infrastructura aeroportuar,
nu constituiau ajutoare de stat din moment ce au fost decise inainte de Hotérarea din 12 decembrie
2000, Aéroports de Paris/Comisia (T-128/98, EU:T:2000:290). Pe de altd parte, Comisia a retinut ca
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subventiile directe ale Landului care au finantat intre anii 2001 si 2004 cheltuielile de personal pentru
controalele de securitate trebuiau sa fie examinate ca fiind posibile ajutoare de stat, deoarece au
acoperit costuri care ar fi trebuit sa fie suportate de operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn.

In aceasta privint3, mai intai, Comisia a aratat ca subventiile directe ale Landului plitite intre anii 2001
si 2004, in valoare totald de 1,93 milioane de euro, au fost finantate prin intermediul resurselor de stat
si, asadar, erau imputabile statului. In continuare, intrucat aceste subventii au acoperit costuri care ar fi
trebuit sa fie suportate de operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn si intrucéat au fost acordate numai
acestuia, Comisia a considerat ca ele au conferit un avantaj selectiv operatorului mentionat. In sfarsit,
Comisia a amintit ca orice avantaj economic selectiv acordat operatorului aeroportului
Frankfurt-Hahn risca sd denatureze concurenta si sd afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre. Prin urmare, Comisia a concluzionat cd subventiile in cauzi constituiau ajutoare de stat.

In al saselea si ultimul rand, Comisia a apreciat ci ultima majorare de capital, destinati refinantarii
imprumuturilor luate de FFHG pentru finantarea imbunatatirii infrastructurii aeroportului
Frankfurt-Hahn intre anii 1997 si 2002, constituia un ajutor de stat si a facut trimitere in aceasta
privinta la consideratiile pe care le mentionase in legaturd cu participarea Landului si a Landului
Hessen la majorarea de capital din 2004 si la compensatia pentru controalele de securitate.

Astfel, Comisia a considerat, pe de o parte, ca ajutoarele pentru investitii acordate in mod nelegal
FFHG, si anume majorarea de capital din 2001, participarea Landului si a Landului Hessen la
majorarea de capital din 2004 si ultima majorare de capital, erau compatibile cu piata interna
deoarece indeplineau criteriile previazute la punctul (61) din Orientarile comunitare privind finantarea
aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturile
regionale (JO 2005, C 312, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 14, p. 188). Pe de altd parte, Comisia a
considerat cd ajutoarele pentru functionare acordate in mod nelegal operatorului aeroportului
Frankfurt-Hahn inainte de 4 aprilie 2014, si anume compensatia pentru controalele de securitate si
subventiile directe ale Landului, erau compatibile cu piata interna deoarece indeplineau criteriile
prevazute la punctul 137 din Orientarile din 2014.

B. Masurile in favoarea Ryanair

Cu titlu introductiv, in vederea aprecierii existentei unui ajutor de stat in favoarea Ryanair, Comisia a
considerat ca trebuia si se stabileascd daca acordul cu Ryanair din 1999, acordul cu Ryanair din 2002
si acordul cu Ryanair din 2005 erau conforme cu principiul operatorului in economia de piatd la
momentul incheierii lor. In aceastd privinti, Comisia a aratat ci, in conformitate cu Orientirile din
2014, in vederea aplicérii principiului operatorului in economia de piata, rentabilitatea marginala a
fiecaruia dintre acordurile incheiate intre Ryanair si operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn trebuia
apreciatd ex ante, cu luarea in considerare a tuturor costurilor si veniturilor marginale relevante
asociate fiecdruia dintre aceste acorduri.

Comisia a apreciat in esenta ca acordul cu Ryanair din 1999, acordul cu Ryanair din 2002 si acordul cu
Ryanair din 2005 respectau principiul operatorului in economia de piatd in masura in care erau
susceptibile si contribuie la rentabilitatea aeroportului Frankfurt-Hahn, in sensul in care veniturile
marginale previzute depédseau costurile marginale prevazute. Din aceasta imprejurare Comisia a dedus
ca cele trei acorduri in discutie nu au conferit niciun avantaj Ryanair si, prin urmare, nu cuprindeau
elemente de ajutor.

ECLLEU:T:2019:252 7



52

53

54

55

56

HOTARAREA DIN 12.4.2019 — Cauza T-492/15
DeutscHE LUFTHANSA/COMISIA

C. Listele taxelor de aeroport

Comisia a apreciat ca lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006 erau
conforme cu principiul operatorului in economia de piata, in sensul ca au contribuit in mod progresiv,
potrivit unei abordari ex ante, la rentabilitatea aeroportului Frankfurt-Hahn.

In consecinti, Comisia a apreciat ci lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din
2006 nu confereau companiilor aeriene care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn niciun avantaj

economic pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata si, prin urmare, ca nu constituiau un
ajutor de stat.

D. Partea dispozitiva a deciziei atacate

Partea dispozitiva a deciziei atacate are urmatorul cuprins:

»Articolul 1

(1) Ajutorul de stat pus in aplicare in mod ilegal de Germania, cu incalcarea articolului 108
alineatul (3) [TFUE], in favoarea [FFHG], in perioada 2001-2012, prin intermediul majorarilor de
capital din 2001, in valoare de 27 de milioane [de euro], al majorarilor de capital din 2004, in valoare
de 22 de milioane [de euro] si al subventiilor directe acordate de [Land] [...] este compatibil cu piata

interna.

(2) Majorarea de capital din 2004 efectuata de Fraport [...] si acordul de transfer al profitului si al
pierderilor din 2004 nu constituie ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) [TFUE].

Articolul 2

(1) Acordul incheiat intre Ryanair si [FFHG], care a intrat in vigoare la 1 aprilie 1999, nu constituie
ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) [TFUE].

(2) Acordul incheiat intre Ryanair si [FFHG] la 14 februarie 2002 nu constituie ajutor in sensul
articolului 107 alineatul (1) [TFUE].

(3) «Acordul intre Ryanair si [FFHG] privind livrarea unui numar de 6 pana la 18 aeronave in perioada
2005-2012» din 4 noiembrie 2005 nu constituie ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) [TFUE].

Articolul 3

Listele taxelor de aeroport, care au intrat in vigoare la 1 octombrie 2001 si, respectiv, la 1 iunie 2006,
nu constituie ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) [TFUE].

Articolul 4

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Federale Germania.”

III. Procedura si concluziile partilor

Prin cererea introductiva depusd la grefa Tribunalului la 26 august 2015, reclamanta a introdus
prezenta actiune.

Comisia a depus memoriul in aparare la grefa Tribunalului la 13 noiembrie 2015.
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Replica si duplica au fost depuse la grefa Tribunalului la 5 februarie 2016 si, respectiv, la 31 martie
2016.

Prin inscrisul depus la grefa Tribunalului la 5 octombrie 2015, Ryanair plc a depus o cerere de
interventie in sustinerea concluziilor Comisiei. Prin scrisoarea depusd la grefa Tribunalului la
23 octombrie 2015, Ryanair plc a informat Tribunalul, in conformitate cu articolul 144 alineatul (8)
din Regulamentul de procedura al Tribunalului, cé isi retrage cererea de interventie.

Prin Ordonanta din 18 noiembrie 2015, presedintele Camerei a sasea a Tribunalului, pe de o parte, a
dispus radierea Ryanair din cauza T-492/15 in calitate de autoare a cererii de interventie si, pe de alta
parte, a obligat societatea mentionatd sa suporte propriile cheltuieli de judecata.

Prin inscrisurile depuse la grefa Tribunalului la 23 octombrie 2015 si, respectiv, la 17 noiembrie 2015,
Ryanair si Landul au depus o cerere de interventie in sustinerea concluziilor Comisiei. Prin Ordonanta
din 26 februarie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15, nepublicata, EU:T:2016:126), si prin
Ordonanta din 17 martie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15, nepublicata, EU:T:2016:193),
presedintele Camerei a sasea a Tribunalului a admis interventia Landului si, respectiv, interventia
Ryanair.

Intervenientele, Landul si Ryanair, au depus memorii in interventie la grefa Tribunalului la 12 martie
2016 si, respectiv, la 20 mai 2016.

Observatiile reclamantei cu privire la memoriile in interventie ale Landului si Ryanair au fost depuse la
grefa Tribunalului la 2 mai 2016 si, respectiv, la 18 iulie 2016.

Prin scrisorile depuse la grefa Tribunalului la 7 aprilie 2016 si, respectiv, la 15 iulie 2016, Comisia a
ardtat cd nu are observatii de formulat cu privire la cererile de interventie formulate de Land si de
Ryanair.

Intrucdt compunerea Tribunalului a fost modificats, in interesul bunei administrari a justitiei,
presedintele Tribunalului, in temeiul articolului 27 alineatul (3) din Regulamentul de procedura, a
reatribuit cauza unui nou judecétor raportor, care a fost repartizat Camerei intai.

Prin scrisoarea depusa la grefa Tribunalului la 29 aprilie 2016, reclamanta a expus consideratii
suplimentare, prezentate ca fiind motive noi. Landul, Ryanair si Comisia au depus la grefa
Tribunalului observatiile lor cu privire la aceste consideratii la 19 august 2016, la 26 august 2016 si,
respectiv, la 29 august 2016.

La 6 iunie 2016, in cadrul mésurilor de organizare a procedurii, Tribunalul (Camera intai) a adresat
reclamantei o intrebare scrisa. Reclamanta a raspuns la aceasta intrebare in termenul stabilit.

Intrucat compunerea camerelor Tribunalului a fost modificatd, in conformitate cu articolul 27
alineatul (5) din Regulamentul de procedurd, judecatorul raportor a fost repartizat Camerei a patra,
céreia, in consecintd, i-a fost atribuitd prezenta cauza.

La 6 octombrie 2016, reclamanta a depus la grefa Tribunalului o noud propunere de probe.

Observatiile Comisiei, ale Landului si ale Ryanair cu privire la noua propunere de probe au fost depuse
la grefa Tribunalului la 28 octombrie 2016, la 4 noiembrie 2016 si, respectiv, 14 noiembrie 2016.

Prin scrisoarea depusa la grefa Tribunalului la 11 aprilie 2017, reclamanta a expus din nou consideratii
suplimentare prezentate ca fiind motive noi. La 12 mai 2017, Landul a depus la grefa Tribunalului
observatiile sale cu privire la aceste consideratii. La 2 iunie 2017, Comisia si Ryanair au depus la grefa
Tribunalului observatiile lor cu privire la consideratiile mentionate.
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La 26 mai 2017, reclamanta a depus la grefa Tribunalului o noud propunere de probe.

La 23 iunie 2017, Landul si Ryanair au depus la grefa Tribunalului observatiile lor cu privire la noua
propunere de probe a reclamantei. Comisia a depus la grefa Tribunalului observatiile sale cu privire la
propunerea de probe mentionaté la 28 iunie 2017.

La 15 martie 2018, la propunerea Camerei a patra, Tribunalul a decis, in temeiul articolului 28 din
Regulamentul de procedurd, sa trimitd prezenta cauza unui complet de judecata extins.

La 22 mai 2018, in cadrul masurilor de organizare a procedurii prevazute la articolul 89 din
Regulamentul de procedurd, Tribunalul (Camera a patra extinsd) a adresat intrebari scrise reclamantei
si Comisiei cu privire la masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si intrebari tuturor partilor cu privire la
masurile in favoarea Ryanair. Prin inscrisurile depuse la grefa Tribunalului la 8 iunie 2018 si la
21 iunie 2018, partile au raspuns la aceste intrebari scrise.

La 5 iunie 2018, Ryanair a solicitat ca doamna R., autorul principal al raportului cabinetului de
consultanta Oxera, realizat la solicitarea sa si citat in decizia atacatd si in inscrisurile partilor, sa fie
autorizata sa ia cuvantul in sedintd pentru a raspunde la eventualele intrebari ale Tribunalului si sa se
exprime in limba engleza.

La 15 iunie 2018 si la 22 ijunie 2018, reclamanta, Comisia si Landul au depus la grefa Tribunalului
observatiile lor cu privire la cererea formulata de Ryanair mentionata la punctul 75 de mai sus. Landul
s-a declarat de acord cu aceastd cerere, in timp ce celelalte parti au invocat obiectiuni, in special cu

privire la utilizarea limbii engleze de catre doamna R. Presedintele Camerei a patra a inaintat aceasta
cerere camerei.

Prin Ordonanta din 6 iulie 2018, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15, nepublicatd, EU:T:2018:434),
doamna R. a fost autorizata sa ia cuvantul in limba englezd in cadrul sedintei, in prezenta si sub

controlul reprezentantilor Ryanair.

La 7 iulie 2018, Comisia a depus la grefa Tribunalului o rectificare a rdspunsului sau scris la intrebarile
adresate de Tribunal la 22 mai 2018.

In sedinta din 9 iulie 2018 au fost ascultate pledoariile partilor principale si raspunsurile lor la
intrebarile adresate de Tribunal. Doamna R. nu a luat cuvantul.

Reclamanta solicitd Tribunalului:

— anularea deciziei atacate;

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata.

Comisia si Landul solicita Tribunalului:

— respingerea actiunii ca inadmisibila sau, in orice caz, ca nefondats;

— obligarea reclamantei la plata cheltuielilor de judecata.

In duplics, Comisia a solicitat, in plus, eliminarea din replicd a trimiterilor la memoriul in apirare al

Comisiei depus in cauza in care s-a pronuntat Hotararea din 27 aprilie 2017, Germanwings/Comisia
(T-375/15, nepublicata, EU:T:2017:289).
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Ryanair solicitd Tribunalului:
— respingerea actiunii;

— obligarea reclamantei la plata cheltuielilor de judecata.

IV. In drept

In sustinerea actiunii formulate, reclamanta invoci in esenti sapte motive, intemeiate, primul, pe o
eroare de procedurd, al doilea si al treilea, pe erori de apreciere a faptelor, al patrulea, pe contradictii
vadite ale deciziei atacate, iar al cincilea-al saptelea, pe incélcari ale articolului 107 TFUE. Prin
intermediul a doud memorii distincte, reclamanta expune, in plus, consideratii pe care le prezinta ca
fiind motive noi.

Fara a invoca in mod formal exceptia de inadmisibilitate, Comisia invoca trei cauze de inadmisibilitate.
In primul rand, cu titlu principal, ea invoca lipsa coerentei cererii introductive. In al doilea rand, cu
titlu subsidiar, ea invoca lipsa interesului reclamantei de a exercita actiunea pentru a solicita anularea
deciziei atacate in masura in care aceasta priveste masurile in favoarea Frankfurt-Hahn. In al treilea
rand, tot cu titlu subsidiar, ea invoca lipsa calitétii procesuale active a reclamantei.

La randul sau, Landul invocd o cauzd de inadmisibilitate suplimentara, intemeiata pe decaderea din
dreptul la actiune.

Comisia si intervenientele sustin de asemenea c§, in orice caz, actiunea nu este fondata.

Reclamanta sustine ca actiunea este admisibild si fondata. Ea adaugd, pe de o parte, ca Landul nu mai
are interes pentru solutionarea litigiului si cd, prin urmare, si-a pierdut calitatea de intervenient si, pe
de alta parte, ca memoriul in apérare este inadmisibil.

In spetd, Tribunalul apreciazi ci este necesar si examineze, intr-o prima etapa, admisibilitatea
memoriului in aparare, intr-o a doua etapa, daca Landul isi mentine calitatea de intervenient si, intr-o
a treia etapa, admisibilitatea actiunii. Numai in cazul in care actiunea este admisibild, intr-o a patra
etapa, Tribunalul se va pronunta, daca este cazul, asupra temeiniciei acesteia.

A. Cu privire la admisibilitatea memoriului in aparare

Reclamanta sustine ca memoriul in aparare al Comisiei este inadmisibil in totalitate, pentru motivul ca
el contine consideratii lipsite de coerenta si, din aceastda cauza, de neinteles. Astfel, in acest memoriu,
Comisia s-ar indepéarta de structura deciziei atacate fard un motiv aparent, ar modifica ordinea
elementelor care urmeaza a fi examinate, ar indepéarta in mod arbitrar elemente de apreciere ale
anumitor masuri si ar contesta fapte stabilite. Pe de alta parte, punctul 2.2.2.1 din memoriul
mentionat ar fi precedat de un titlu care nu corespunde continutului sau.

Comisia solicitd respingerea prezentei cauze de inadmisibilitate.

Potrivit articolului 81 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul de procedurd, memoriul in aparare
cuprinde motivele si argumentele invocate. In consecinti, in vederea garantirii securititii juridice si a
bunei administréri a justitiei, un asemenea memoriu este admisibil numai dacé elementele esentiale de
fapt si de drept pe care se intemeiaza rezultd, cel putin in mod sumar, dar coerent si comprehensibil,
din chiar textul siu [Hotararea din 5 martie 2014, HP Health Clubs Iberia/OAPI - Shiseido
(ZENSATIONS), T-416/12, nepublicati, EU:T:2014:104, punctul 18].

ECLLEU:T:2019:252 11



93

94

95

96

97

98

99

100

HOTARAREA DIN 12.4.2019 — Cauza T-492/15
DeutscHE LUFTHANSA/COMISIA

Or, in speta, trebuie sa se constate ca motivele si argumentele invocate de Comisie rezultd din textul
memoriului in aparare cu un grad suficient de claritate si de precizie. Astfel, din acest memoriu
rezulta in mod clar ca Comisia, pe de o parte, contesta admisibilitatea actiunii pentru motivul
intemeiat pe lipsa de coerentd a cererii introductive si pe lipsa interesului de a exercita actiunea si a
calitatii procesuale active a reclamantei (punctul 1) si, pe de altd parte, sustine temeinicia deciziei
atacate in ceea ce priveste masurile in favoarea Ryanair (punctul 2), madsurile in favoarea
Frankfurt-Hahn (punctul 3) si listele taxelor de aeroport (punctul 4). Chiar daca s-ar presupune ca sunt
dovedite, imprejurarile cd Comisia nu a aderat la structura deciziei atacate, ca nu s-a referit la toate
faptele pe care reclamanta le considera relevante, ci contesta fapte pretins stabilite si ca nu a asigurat
concordanta dintre continutul unui punct si titlul acestuia nu ar aduce nicidecum atingere claritatii si
coerentei acestei expuneri. De altfel, trebuie si se arate ca in replicd reclamanta a fost in masurd sa
identifice argumentele prezentate in memoriul in apérare si s raspunda la acestea.

Prin urmare, cauza de inadmisibilitate intemeiata pe caracterul pretins lipsit de coerenta al memoriului
in aparare nu poate fi decét respinsa.

B. Cu privire la interventia Landului

In raspunsul la intrebirile scrise adresate de Tribunal in cadrul misurilor de organizare a procedurii si
la intrebarile orale adresate de Tribunal in sedintd, reclamanta sustine ca Landul nu mai avea un
interes direct si actual pentru solutionarea litigiului intrucat a vandut participatia sa la FFHG in vara
anului 2017, dupd Ordonanta din 26 februarie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15,
nepublicatd, EU:T:2016:126), prin care presedintele Camerei a sasea a Tribunalului a admis cererea sa
de interventie in sustinerea concluziilor Comisiei. Landul si-ar fi pierdut, asadar, calitatea de
intervenient.

Comisia si intervenientele contesta argumentatia reclamantei.

In temeiul articolului 40 al doilea paragraf din Statutul Curtii de Justitie al Uniunii Europene, aplicabil
procedurii in fata Tribunalului in temeiul articolului 53 primul paragraf din statutul mentionat, orice
persoand care are un interes in solutionarea unui litigiu, cu excluderea litigiilor dintre statele membre,
dintre institutiile Uniunii sau dintre statele membre, pe de o parte, si institutiile Uniunii, pe de alta
parte, are dreptul sd intervind. Interesul in solutionarea litigiului, in sensul articolului 40 din Statutul
Curtii de Justitie a Uniunii Europene, se intelege ca fiind interesul direct si actual in admiterea
concluziilor in sustinerea cdrora a fost introdusd interventia (Ordonanta din 10 ianuarie 2006,
Diputacién Foral de Alava si Gobierno Vasco/Comisia, T-227/01, EU:T:2006:3, punctele 4 si 15).
Acest interes actual trebuie sid subziste pana la solutionarea litigiului (a se vedea in acest sens
Hotéararea din 13 septembrie 2010, Grecia si altii/Comisia, T-415/05, T-416/05 si T-423/05,
EU:T:2010:386, punctele 64 si 65).

Rezultd cd admiterea interventiei Landului in sustinerea concluziilor Comisiei, prin Ordonanta din
26 februarie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15, nepublicatd, EU:T:2016:126), nu se opune
ca in stadiul hotérérii sé fie efectuatd o noua examinare a admisibilitatii interventiei sale (a se vedea in
acest sens Hotdrarea din 8 iulie 1999, Hiils/Comisia, C-199/92 P, EU:C:1999:358, punctul 52).

In spets, trebuie si se observe ci la punctul 13 din Ordonanta din 26 februarie 2016, Deutsche
Lufthansa/Comisia (T-492/15, nepublicatd, EU:T:2016:126), presedintele Camerei a sasea a
Tribunalului a aratat intr-adevar ca Landul se numaéra printre ,actionarii principali” ai FFHG.

Totusi, trebuie amintit ca, in cadrul unei actiuni in anulare impotriva unei decizii prin care Comisia
calificd anumite masuri adoptate de o entitate infrastatald in sensul cd nu constituie ajutoare de stat
sau le declard compatibile cu piata internd, entitatea infrastatala care a adoptat aceste masuri are un
interes in solutionarea litigiului, in sensul articolului 40 din statutul Curtii. Astfel, hotéararea
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Tribunalului care se pronunta asupra unui asemenea litigiu poate conduce la repunerea in discutie a
calificarii acestor masuri si, asadar, la producerea unor efecte juridice de natura si afecteze interesele
proprii ale entitdtii infrastatale care este autorul acestora, in special prin repunerea in discutie a
facultatii sale de a-si exercita competentele asa cum considera (Ordonanta din 4 februarie 2015,
Grandi Navi Veloci/Comisia, T-506/14, nepublicatd, EU:T:2015:102, punctele 12-15).

Or, la punctul 13 din Ordonanta din 26 februarie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15,
nepublicata, EU:T:2016:126), presedintele Camerei a sasea a concluzionat cd Landul avea un interes in
solutionarea litigiului, motivare intemeiata in special pe interesul pe care o entitate teritoriald precum
Landul il avea pentru a interveni intr-un litigiu care privea legalitatea deciziei prin care erau declarate
compatibile cu piata interna mai multe masuri la care a contribuit nu numai in calitate de actionar al
FFHG, ci si prin acordarea de subventii.

In plus, la punctul 14 din Ordonanta din 26 februarie 2016, Deutsche Lufthansa/Comisia (T-492/15,
nepublicata, EU:T:2016:126), pentru a concluziona ca Landul avea un interes in solutionarea litigiului,
presedintele Camerei a sasea a retinut deopotrivd ca trebuia si se tind seama de faptul ci o anulare a
deciziei atacate ar fi riscat sa repuna in discutie eforturile realizate de Land incepand cu anii "90
pentru crearea unui aeroport destinat si preia din traficul aeroportului Frankfurt am Main si sa
dezvolte regiunea Hunsriick din Germania.

In aceste conditii, trebuie sa se considere cd Landul isi mentine un interes in solutionarea litigiului si,
prin urmare, nu a pierdut calitatea de intervenient ca urmare a vanzarii actiunilor sale detinute la
FFHG.

C. Cu privire la admisibilitatea actiunii

1. Cu privire la lipsa de coerentd a cererii introductive

In memoriul in aparare, Comisia, sustinuti de Ryanair, arati ci actiunea nu indeplineste cerintele de
forma prevazute la articolul 76 litera (d) din Regulamentul de proceduri. Astfel, potrivit Comisiei, din
cererea introductivd nu rezultd in mod coerent motivele invocate. Dintr-o primé perspectiva, partea din
cererea introductiva in care sunt descrise aceste motive ar privi numai criteriul investitorului privat si
ar acoperi, in continuare, doar partial pretinsele probleme pe care le-ar pune decizia atacata si care
sunt descrise in partile precedente ale cererii introductive. Aceste motive ar privi, asadar, in mod
exclusiv articolul 2 din decizia atacatd, in temeiul céruia, prin aplicarea criteriului investitorului privat,
Comisia a exclus existenta unor ajutoare de stat in favoarea Ryanair.

Dintr-o altd perspectiva, partea din cererea introductiva in care sunt descrise motivele invocate nu ar fi
nici coerentd, nici comprehensibild, in sensul ca ar privi o constatare pretins inexacta a faptelor si o
apreciere pretins eronata a acestora in cadrul aplicarii criteriului investitorului privat. Astfel,
expunerea cuprinsd in aceastd parte s-ar reduce la o simpla afirmatie generald fara altd explicatie decat
o trimitere generald la restul cererii introductive.

Reclamanta solicitd respingerea prezentei cauze de inadmisibilitate.

Trebuie amintit cd, in temeiul articolului 76 litera (d) din Regulamentul de procedurd, orice cerere
introductivd trebuie sa indice obiectul litigiului, motivele si argumentele invocate, precum si o
expunere sumara a motivelor mentionate. Independent de orice chestiune de terminologie, aceasta
mentiune trebuie sa fie suficient de clard si de precisd pentru a permite paratului si isi pregiteasca
apdrarea, iar Tribunalului sd se pronunte asupra actiunii, daca este cazul, fard sa se bazeze pe alte
informatii. Pentru garantarea securitatii juridice si a unei bune administrari a justitiei, este necesar,
pentru ca o actiune si fie admisibila din punctul de vedere al articolului 76 litera (d) din
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Regulamentul de proceduri, ca elementele esentiale de fapt si de drept pe care aceasta se intemeiaza sa
rezulte cel putin intr-o manierd sumard, dar in mod coerent si comprehensibil chiar din cererea
introductivi [a se vedea Hotararea din 12 mai 2016, Italia/Comisia, T-384/14, EU:T:2016:298,
punctul 38 (nepublicat) si jurisprudenta citatd, si Hotararea din 27 aprilie 2017,
Germanwings/Comisia, T-375/15, nepublicatd, EU:T:2017:289, punctul 23 si jurisprudenta citata].

In speta, trebuie si se constate ci cererea introductivi este prezentatd potrivit unei structuri atipice.
Astfel, cererea introductivd contine o prezentare a istoricului cauzei si a obiectului actiunii
(punctul 1), un rezumat al anumitor critici invocate (punctul 2), o expunere detaliatd a tuturor
criticilor invocate (punctele 3-9), un punct referitor la admisibilitatea actiunii (punctul 10), precum si
scurte consideratii referitoare la ,temeinicia actiunii” (punctul 11).

Reiese totusi din cererea introductiva, cu un grad suficient de claritate, cd reclamanta solicitd anularea
in tot a deciziei atacate si invoci in sustinerea acestei cereri sapte motive distincte. In mod contrar
celor ce ar putea fi sugerate de titlul sau, partea ,Temeinicia actiunii” nu are ca obiect expunerea in
mod exhaustiv si limitativ a tuturor motivelor actiunii. Dimpotrivd, aceasta parte se limiteaza in esenta
sa aminteascd faptul ca anumite critici invocate intra in sfera controlului jurisdictional al Tribunalului.

De altfel, trebuie si se arate, astfel cum evidentiaza reclamanta, ca in memoriul sdu in aparare Comisia
a identificat motivele invocate in speta si le-a combatut in mod detaliat pe fiecare dintre ele.

Rezultd ca motivele si criticile cuprinse in actiune rezulta din textul cererii introductive in mod
suficient de clar, precis si coerent pentru a-i permite Comisiei sd isi pregiteasca apararea, iar
Tribunalului sa se pronunte asupra actiunii.

In aceste conditii, cauza de inadmisibilitate intemeiatd pe pretinsa lipsa de coerentd a cererii
introductive trebuie respinsa.

2. Cu privire la lipsa calitdtii procesuale active a reclamantei

Comisia, sustinutd de interveniente, aratd cu titlu subsidiar cd reclamanta nu are calitate procesuala
activd in temeiul articolului 263 al patrulea paragraf TFUE. In sustinerea acestei cauze de
inadmisibilitate Comisia invocd doua argumente, intemeiate, primul, pe lipsa afectarii directe si
individuale a reclamantei si, al doilea, pe lipsa caracterului normativ al deciziei atacate.

Potrivit articolului 263 al patrulea paragraf TFUE, orice persoana fizica sau juridicd poate formula, in
conditiile prevazute la primul si la al doilea paragraf ale acestei dispozitii, o actiune impotriva actelor
al céror destinatar este sau care o privesc direct si individual, precum si impotriva actelor normative
care o privesc direct si care nu presupun masuri de executare.

Articolul 263 al patrulea paragraf TFUE distinge astfel intre trei ipoteze in care o actiune in anulare
formulatd de o persoand fizica sau juridica poate fi declaratd admisibila si trebuie analizat daca in
speta este realizatd vreuna dintre ele pentru a adopta o pozitie cu privire la prezenta cauza de
inadmisibilitate.

De la bun inceput, trebuie sa se constate ca dupa cum reiese din articolul 4 din decizia atacatd, aceasta
are ca destinatar unic Republica Federalda Germania, iar nu reclamanta. Situatia se prezintd astfel
deoarece procedura de control al ajutoarelor de stat este, tindind seama de economia sa generald, o
procedura initiata fata de statul membru responsabil de acordarea ajutorului (Hotérarea din 24 martie
2011, Freistaat Sachsen si Land Sachsen-Anhalt/Comisia, T-443/08 si T-455/08, EU:T:2011:117,
punctul 50, si Hotararea din 12 noiembrie 2015, HSH Investment Holdings Coinvest-C si HSH
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Investment Holdings FSO/Comisia, T-499/12, EU:T:2015:840, punctul 28). Prezenta actiune nu poate fi
declaratd, asadar, admisibild in temeiul primei ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf
TFUE.

In aceste conditii, prezenta actiune poate fi declarati admisibil in temeiul celei de a doua si al celei de
a treia ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE numai dacd, pe de o parte,
reclamanta este vizata direct si individual de decizia atacata sau, pe de alta parte, este vizata direct de
decizia atacatd, iar aceasta din urma este un act normativ care nu presupune masuri de executare (a
se vedea in acest sens Hotirarea din 19 decembrie 2013, Telefénica/Comisia, C-274/12 P,
EU:C:2013:852, punctul 19, Hotéararea din 27 februarie 2014, Stichting Woonpunt si altii/Comisia,
C-132/12 P, EU:C:2014:100, punctul 44, si Hotédrarea din 17 septembrie 2015, Mory si altii/Comisia,
C-33/14 P, EU:C:2015:609, punctul 59).

In speti, trebuie si se examineze, avand in vedere a doua si a treia ipotezi previzute la articolul 263 al
patrulea paragraf TFUE, calitatea reclamantei de a exercita actiunea impotriva deciziei atacate, in
sensul in care aceasta priveste, pe de o parte, masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair (a se
vedea punctele 119-187 de mai jos) si, pe de alta parte, listele taxelor de aeroport (a se vedea punctele
188-212 de mai jos).

a) Cu privire la calitatea reclamantei de a exercita actiunea impotriva deciziei atacate in
mdsura in care aceasta priveste mdsurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair

Comisia sustine cd reclamanta nu are calitatea de a exercita actiunea impotriva deciziei atacate in
masura in care aceasta priveste masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair nici in temeiul celei
de a doua ipoteze previzute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE, nici in temeiul celei de a treia
ipoteze prevazute de aceasta dispozitie.

In speta, Tribunalul considera ca este necesara examinarea succesiva a celor doud ipoteze mentionate
la punctul 119 de mai sus.

1) Cu privire la a doua ipotezd prevdzutd la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE

Comisia sustine ca reclamanta nu a demonstrat cd este vizata direct si individual, in primul rand, de
masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si, in al doilea rand, de masurile in favoarea Ryanair.

In primul rand, Comisia aminteste ca articolul 1 din decizia atacata priveste dispunerea unor masuri in
favoarea Frankfurt-Hahn. Or, reclamanta, care nu opereaza un aeroport, nu ar fi explicat modul in care
asemenea masuri ar privi-o in calitatea sa de companie aeriana.

Reclamanta sustine ca Ryanair, concurenta sa, a beneficiat de un transfer al unei mari pérti a masurilor
in favoarea Frankfurt-Hahn, aspect contestat de Comisie si de interveniente. In inscrisurile sale depuse
la grefa Tribunalului la 29 aprilie 2016, reclamanta expune in aceasta privintd doua consideratii
suplimentare, prezentate ca motive noi, in privinta ciarora Comisia si intervenientele invoca
inadmisibilitatea.

In al doilea rand, Comisia, sustinuti de interveniente, aratd ci reclamanta nu a demonstrat ci era
vizatd direct si individual de decizia atacata in madsura in care aceasta privea masurile in favoarea
Ryanair. Astfel, pe de o parte, existenta unui raport de concurenta cu beneficiarul ajutorului nu poate
fi suficient pentru a se demonstra cd reclamanta este afectata direct de decizia atacata. Pe de altd
parte, pentru a demonstra afectarea sa individuald, in cererea introductiva reclamanta s-ar fi limitat sa
se prevaleze de faptul ca a depus la Comisie o plangere referitoare la un ajutor de stat, fara ca aceasta
imprejurare si poata fi suficientd pentru a demonstra ci reclamanta este vizatd individual de decizia
atacatd.
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Landul adaugé ca, pentru a demonstra afectarea sa individuala, reclamanta nu poate sa se limiteze sa
invoce existenta unui presupus raport de concurentd cu beneficiarul unui ajutor. Reclamantei i-ar
reveni sarcina si demonstreze existenta unei relatii de concurenti specifice, care si permita sd o
individualizeze in raport cu simplii concurenti ai pretinsului beneficiar al ajutorului. In spets,
reclamanta ar fi putut printre altele si dovedeascd in mod concret cé pretinsele ajutoare ar fi fost
utilizate sistematic de Ryanair pentru a putea propune, in cazul unor rute aeriene determinate pe care
reclamanta le exploatase pana atunci in mod rentabil, preturi agresive care aveau ca efect pe termen
mediu sau lung reducerea marjei sale de profit pana la punctul de a-i fi amenintata existenta. Or,
reclamanta nu ar fi indeplinit sarcina probei care i-ar fi revenit in aceastd privinta. Ea nici micar nu
ar fi mentionat pietele relevante. De altfel, rutele aeriene in cauza ar fi deservite de mai multi
concurenti, imprejurare care, potrivit jurisprudentei, ar reduce efectele masurilor in discutie pana la
punctul de a se exclude, in principiu, orice afectare substantiald a pozitiei reclamantei pe piata.

Reclamanta contesta argumentatia Comisiei si a Landului. Reclamanta invocd, in primul rand, calitatea
sa de autoare a plangerii si, prin urmare, calitatea sa de parte interesatd, in sensul Regulamentului (CE)
nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului [108
TFUE] (JO 1999, L 83, p. 1, Editie speciala, 08/vol. 1, p. 41), care ar avea o importantd capitala, in al
doilea rand, faptul ca niciodata calitatea sa procesuald activi nu a fost repusa in discutie in cadrul
unei proceduri in fata instantelor germane la care ar fi parte incepand cu anul 2006 si care ar privi
ajutoarele de stat acordate Ryanair si, in al treilea rand, faptul cd finantarea directda si indirectd a
Ryanair de catre FFHG are consecinte substantiale asupra concurentei si, prin urmare, in special asupra
sa. In sustinerea acestui din urma argument reclamanta depune doud inscrisuri noi, si anume extrase
din Decizia (UE) 2016/2069 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind masurile SA.14093 (C 76/2002)
puse in aplicare de Belgia in favoarea Brussels South Charleroi Airport si a companiei aeriene Ryanair
(JO 2016, L 325, p. 63) (anexa K 83) si un comunicat de presa al Ryanair din luna martie a anului 2017
(anexa K 84). In al patrulea rand, reclamanta sustine ci argumentul Landului referitor la lipsa unei
dovezi a unei relatii de concurentd intre ea si Ryanair este inadmisibil, pentru motivul ca nu a fost
invocat de Comisie.

In spets, Tribunalul apreciazi ci, inainte de a stabili daci reclamanta a demonstrat ci era vizata direct
si individual de decizia atacata in masura in care aceasta privea masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si
a Ryanair, trebuie sa se pronunte asupra admisibilitatii, pe de o parte, a anexelor K 83 si K 84 si, pe de
alta parte, a argumentatiei Landului in ceea ce priveste lipsa afectarii substantiale a pozitiei reclamantei
pe piata.

i) Cu privire la admisibilitatea anexelor K 83 si K 84

Comisia, sustinuta de interveniente, aminteste in esentd cd probele noi nu pot fi depuse dupa
incheierea fazei scrise a procedurii, insd pot fi depuse inainte de incheierea fazei orale cu conditia ca
intarzierea in depunerea lor sd fie justificatd. Or, reclamanta nu ar fi justificat in niciun mod
depunerea acestor probe noi dupi cele doua schimburi de memorii.

Potrivit articolului 85 alineatul (3) din Regulamentul de procedura, numai ,[cu] titlu exceptional,
partile principale mai pot depune sau propune probe inainte de inchiderea fazei orale a procedurii sau
inainte de decizia Tribunalului de a se pronunta fard parcurgerea fazei orale a procedurii, cu conditia
ca intarzierea in depunerea sau propunerea de probe sa fie justificata”.

Totusi, pe de o parte, trebuie si se observe cd un document precum extrasele din Decizia 2016/2069 la
care face trimitere reclamanta se incadreaza in practica decizionala a Comisiei si nu constituie, prin
urmare, o proba propriu-zisd, in special in sensul articolului 85 din Regulamentul de procedura. O
parte are dreptul sa faca trimitere la aceasta practica in fata Tribunalului inclusiv atunci cand, precum
in spetd, ea este ulterioard procedurii desfasurate in fata Comisiei [a se vedea in acest sens Hotérarea
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din 9 februarie 2017, International Gaming Projects/EUIPO - adp Gauselmann (TRIPLE
EVOLUTION), T-82/16, nepublicati, EU:T:2017:66, punctele 17 si 19, si Hotédrarea din 26 octombrie
2017, Alpirsbacher Klosterbriau Glauner/EUIPO (Klosterstoff), T-844/16, EU:T:2017:759, punctul 57].

Pe de alta parte, trebuie sa se observe ca tardivitatea depunerii, in temeiul articolului 85 din
Regulamentul de procedurd, a unei propuneri de probe este justificata in mod exceptional atunci cand
partea care o depune a obtinut-o doar dupa incheierea fazei scrise a procedurii.

Or, trebuie sa se constate ca comunicatul de presda al Ryanair, care figureaza in anexa K 84, este
ulterior depunerii replicii, care a fost efectuatd la 5 februarie 2016. Asadar, depunerea sa in calitate de
proba noua impreuna cu inscrisul din 26 mai 2017 este justificata cu titlu exceptional.

In consecinti, anexele K 83 si K 84 trebuie declarate admisibile.

ii) Cu privire la admisibilitatea argumentatiei Landului referitoare la lipsa afectdrii substantiale a
pozitiei reclamantei pe piatd

In temeiul articolului 40 al patrulea paragraf din Statutul Curtii de Justitie si al articolului 142 din
Regulamentul de procedurd, interventia poate avea ca obiect numai sustinerea in tot sau in parte a
concluziilor uneia dintre partile principale. Potrivit jurisprudentei, un intervenient poate prezenta
argumente diferite de cele ale partii pe care o sustine cu conditia ca acestea s nu modifice cadrul
litigiului si ca interventia sd priveascd intotdeauna sustinerea concluziilor prezentate de aceasta din
urma (Hotardrea din 8 iunie 1995, Siemens/Comisia, T-459/93, EU:T:1995:100, punctul 21, si
Hotérarea din 13 aprilie 2005, Verein fiir Konsumenteninformation/Comisia, T-2/03, EU:T:2005:125,
punctul 52).

In aceasta privinta, trebuie amintit ci cerinta afectarii individuale previzuti la articolul 263 al patrulea
paragraf TFUE este in special indeplinita dacé reclamantul demonstreaza ca pozitia sa pe piatd este
afectatd in mod substantial de ajutorul care face obiectul deciziei in cauza (Hotédrarea din
13 decembrie 2005, Comisia/Aktionsgemeinschaft Recht und Eigentum, C-78/03 P, EU:C:2005:761,
punctul 37, si Hotirarea din 22 decembrie 2008, British Aggregates/Comisia, C-487/06 P,
EU:C:2008:757, punctul 30). Or, inca din stadiul memoriului in aparare Comisia a sustinut, in cadrul
cauzei de inadmisibilitate pe care a invocat-o si care a fost intemeiata pe lipsa calititii procesuale
active a reclamantei, ca aceasta din urma nu a demonstrat cé era vizata individual de decizia atacata.

Rezultd ca argumentatia Landului referitoare la lipsa afectdrii substantiale a pozitiei reclamantei pe
piatd are o legatura stransa cu argumentele invocate de Comisie in memoriul sdu in aparare in ceea ce
priveste lipsa afectarii individuale a reclamantei si, prin urmare, cu cauza de inadmisibilitate invocata
de Comisie si intemeiatd pe lipsa calititii procesuale active a reclamantei. In consecinti, nu se poate
considera cd aceastd argumentatie modificd acest cadru al litigiului si nici cd interventia nu mai
priveste sustinerea concluziilor prezentate de Comisie.

Asadar, trebuie sa se concluzioneze ci argumentatia Landului referitoare la lipsa afectarii substantiale a
pozitiei reclamantei pe piata este admisibila.

iii) Cu privire la afectarea directd si individuald a reclamantei

O actiune in anulare este admisibila in temeiul celei de a doua ipoteze prevazute la articolul 263 al
patrulea paragraf TFUE numai daca reclamantul este vizat direct si individual de decizia atacata.
Conditiile afectarii directe si ale afectirii individuale prin decizia atacatd sunt cumulative (a se vedea
in acest sens Ordonanta din 11 noiembrie 2014, Nguyen/Parlamentul European si Consiliul, T-20/14,
EU:T:2014:955, punctul 55, si Hotararea din 16 mai 2018, Netflix International si Netflix/Comisia,
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T-818/16, nepublicata, EU:T:2018:274, punctul 70). Este suficient, asadar, ca una dintre conditii sd nu
fie indeplinita pentru a se concluziona cé o actiune nu poate fi declarata admisibila in temeiul celei de
a doua ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.

In spetd, Tribunalul apreciazi ci este oportun s inceapa cu examinarea conditiei afectirii individuale.

In aceastd privintd, trebuie amintit ci, potrivit unei jurisprudente constante, alte subiecte decat
destinatarii unei decizii nu pot pretinde ca aceasta le priveste in mod individual decat dacd aceasta
decizie le afecteaza in considerarea anumitor calitati care le sunt specifice sau a unei situatii de fapt
care le caracterizeazd in raport cu orice altd persoand si, ca urmare a acestui fapt, le individualizeaza
intr-un mod analog celui in care ar fi afectat destinatarul unei decizii (Hotararea din 15 iulie 1963,
Plaumann/Comisia, 25/62, EU:C:1963:17, p. 223, Hotédrarea din 17 septembrie 2015, Mory si
altii/Comisia, C-33/14 P, EU:C:2015:609, punctul 93, si Hotdrarea din 12 mai 2016,
Hamr-Sport/Comisia, T-693/14, nepublicata, EU:T:2016:292, punctul 32).

In domeniul ajutoarelor de stat au fost recunoscute ca fiind vizate individual de o decizie a Comisiei de
inchidere a procedurii oficiale de investigare in temeiul articolului 108 alineatul (2) TFUE, in afara
intreprinderii beneficiare, intreprinderile concurente ale acesteia din urma care au jucat un rol activ in
cadrul respectivei proceduri, in mésura in care pozitia acestora pe piatd este afectatda in mod substantial
de masura de ajutor care facea obiectul deciziei atacate (Hotdrarea din 28 ianuarie 1986, Cofaz si
altii/Comisia, 169/84, EU:C:1986:42, punctul 25, Hotararea din 22 noiembrie 2007, Sniace/Comisia,
C-260/05 P, EU:C:2007:700, punctul 55, si Hotararea din 17 septembrie 2015, Mory si altii/Comisia,
C-33/14 P, EU:C:2015:609, punctul 98).

In speti, reclamanta nu este beneficiard a masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair. Totusi, ea
a depus o plangere la Comisie si a prezentat observatiile sale in cadrul procedurii oficiale de examinare.
Reiese printre altele din decizia atacata cd reclamanta a prezentat Comisiei informatii detaliate si
comentarii in legaturd cu decizia de deschidere din 2008, precum si observatii privind aplicarea
Orientarilor din 2014 in prezenta cauzd. Trebuie, asadar, sd se constate cd reclamanta a jucat un rol
activ in desfasurarea procedurii administrative, aspecte care de altfel nu sunt contestate de Comisie.

Totusi, trebuie sa se observe, asemenea Comisiei, cd nu se poate deduce doar din participarea unui
reclamant la procedura administrativd cd acesta este vizat individual de decizia atacata (a se vedea in
acest sens Hotéréarea din 22 noiembrie 2007, Sniace/Comisia, C-260/05 P, EU:C:2007:700, punctul 60,
si Ordonanta din 26 septembrie 2016, Greenpeace Energy si altii/Comisia, T-382/15, nepublicati,
EU:T:2016:589, punctul 39), chiar daca, precum in speta, ar fi jucat un rol important in aceasta
procedura administrativd, in special prin depunerea plangerii aflate la originea deciziei atacate (a se
vedea in acest sens Hotédrarea din 9 iulie 2009, 3F/Comisia, C-319/07 P, EU:C:2009:435, punctele 94
si 95). Este necesar ca, in orice caz, reclamantul si demonstreze cid mésura care face obiectul deciziei
atacate era susceptibild si ii afecteze in mod substantial pozitia pe piatd (a se vedea in acest sens
Hotararea din 22 noiembrie 2007, Sniace/Comisia, C-260/05 P, EU:C:2007:700, punctul 60, si
Ordonanta din 26 ianuarie 2012, Mojo Concerts si Amsterdam Music Dome Exploitatie/Comisia,
T-90/09, nepublicata, EU:T:2012:30, punctul 33).

In aceste conditii, trebuie sa se examineze daca masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair erau
susceptibile sa afecteze in mod substantial pozitia concurentiala a reclamantei pe piata sau pe pietele
relevante.

In aceasta privinti, trebuie si se sublinieze ci simpla imprejurare ci un act este susceptibil si exercite
o anumitd influentd asupra raporturilor de concurentd care existd pe piata relevantd si ca
intreprinderea in cauza se afla intr-un raport de concurenta cu beneficiarul acestui act nu poate si fie
suficientd pentru ca intreprinderea respectivd sa poata fi considerata ca fiind vizatd individual de acel
act. Prin urmare, o intreprindere nu se poate prevala numai de calitatea sa de concurenta in raport cu
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intreprinderea beneficiara (Hotardrea din 17 septembrie 2015, Mory si altii/Comisia, C-33/14 P,
EU:C:2015:609, punctele 99 si 100, si Hotirdrea din 26 septembrie 2014, Dansk Automat
Brancheforening/Comisia, T-601/11, EU:T:2014:839, punctul 41).

Conform unei jurisprudente constante, reclamanta, careia ii revine sarcina probei (a se vedea in acest
sens Ordonanta din 26 septembrie 2016, Greenpeace Energy si altii/Comisia, T-382/15, nepublicata,
EU:T:2016:589, punctul 68), trebuie sa furnizeze elemente de natura si demonstreze particularitatea
situatiei sale concurentiale (a se vedea in acest sens Ordonanta din 27 mai 2004, Deutsche Post si
DHL/Comisia, T-358/02, EU:T:2004:159, punctul 38, si Hotédrarea din 10 februarie 2009, Deutsche
Post si DHL International/Comisia, T-388/03, EU:T:2009:30, punctele 49 si 51).

Desigur, tinand seama de intinderea controlului jurisdictional pe care trebuie sa il exercite instanta
Uniunii, acesteia nu ii revine sarcina, in stadiul examinarii admisibilitatii, s se pronunte in mod
definitiv asupra raporturilor de concurenta dintre reclamant si intreprinderea pretins beneficiard a
ajutorului in discutie. Cu toate acestea, reclamantului ii revine sarcina sa indice in mod pertinent
motivele pentru care ajutorul in discutie ii poate leza interesele legitime prin afectarea in mod
substantial a pozitiei acestuia pe piata relevanti (a se vedea in acest sens Hotararea din 28 ianuarie
1986, Cofaz si altii/Comisia, 169/84, EU:C:1986:42, punctul 28, si Ordonanta din 26 septembrie 2016,
Greenpeace Energy si altii/Comisia, T-382/15, nepublicatd, EU:T:2016:589, punctul 44). Pentru a
proceda astfel, reclamantul trebuie sd demonstreze importanta atingerii aduse pozitiei sale pe aceasta
piatd (Ordonanta din 27 mai 2004, Deutsche Post si DHL/Comisia, T-358/02, EU:T:2004:159,
punctul 37).

O asemenea atingere adusa concurentei nu trebuie in mod obligatoriu dedusd din elemente precum o
scadere importantd a cifrei de afaceri, pierderi financiare importante sau chiar o diminuare
semnificativd a cotelor de piatd in urma acorddrii ajutorului in cauza. Acordarea unui ajutor de stat
poate sd aducd atingere in egald masurd situatiei concurentiale a unui operator si in alte moduri, in
special prin cauzarea nerealizdrii unor castiguri sau a unei evolutii mai putin favorabile decat cea care
ar fi fost inregistratd in lipsa unui astfel de ajutor. De asemenea, intensitatea unei astfel de atingeri
poate varia in functie de un numar mare de factori, precum, in special, structura pietei relevante sau
natura ajutorului in cauzd. Demonstrarea unei atingeri substantiale aduse pozitiei pe piatd a unui
concurent nu poate sa fie limitatd la prezenta anumitor elemente care indicd o degradare a
performantelor comerciale sau financiare ale reclamantului (Hotardrea din 22 noiembrie 2007,
Spania/Lenzing, C-525/04 P, EU:C:2007:698, punctele 34 si 35, Hotararea din 22 decembrie 2008,
British Aggregates/Comisia, C-487/06 P, EU:C:2008:757, punctul 53, si Hotarérea din 26 septembrie
2014, Dansk Automat Brancheforening/Comisia, T-601/11, EU:T:2014:839, punctul 42).

Demonstrarea unei atingeri de aceastd naturd nu depinde in mod direct nici de cuantumul ajutorului.
Ea depinde de importanta atingerii pe care acest ajutor o poate aduce pozitiei reclamantului pe piata
relevanta si, asadar, poate varia in cazul unor ajutoare avind un cuantum similar in functie de criterii
precum dimensiunea pietei, natura specifica a ajutorului, lungimea perioadei pentru care acesta a fost
acordat, caracterul principal sau secundar al activitatii afectate in cazul reclamantului si posibilitatile
acestuia de a eluda efectele negative ale ajutorului. Astfel, aprecierea importantei acestei atingeri
necesitd in special ca reclamantul sa defineasca piata relevanta si sa furnizeze Tribunalului principalele
elemente referitoare la structura acestei piete. Poate fi vorba in special despre informatii privind
numdrul de concurenti activi pe piata respectiva, cotele de piatd ale acestora si evolutia lor eventuala
dupa acordarea masurilor in cauzd (a se vedea in acest sens Hotararea din 12 iunie 2014,
Sarc/Comisia, T-488/11, nepublicata, EU:T:2014:497, punctele 36, 37 si 43).

Or, nici in cererea introductivd, nici in replicd reclamanta nu a definit piata sau pietele pe care a
apreciat ca a suferit o atingere adusa pozitiei sale concurentiale si, a fortiori, nici nu a furnizat nici cel
mai mic element in ceea ce priveste dimensiunea, structura acestei piete sau a acestor piete si pozitia
pe care ea, Ryanair si ceilalti concurenti eventuali ai lor o ocupau pe aceasta piata sau pe aceste piete
in perioada relevanta. In observatiile sale cu privire la memoriul in interventie al Landului, reclamanta

ECLLEU:T:2019:252 19



151

152

153

154

155

HOTARAREA DIN 12.4.2019 — Cauza T-492/15
DeutscHE LUFTHANSA/COMISIA

tot nu defineste piata sau pietele relevante, ci se limiteaza si afirme cd metoda ,O&D” la care face
trimitere Landul, care constd in includerea intr-o piatd relevanta a tuturor operatorilor substituibili
intre ei pe o rutd aeriand determinata, nu este aplicabila domeniului ajutoarelor de stat. Reclamanta
sustine, desigur, ca este necesard ,luarea in considerare a consolidérii pozitiei economice a intregii
retele internationale a Ryanair”. Ea omite totusi sa delimiteze contururile eventualei piete pe care ar
putea fi apreciate efectele unei asemenea consolidéri asupra pozitiei sale concurentiale.

Reclamanta adauga insa ca ar fi vizata individual de masurile in cauza chiar dacd metoda ,O&D” ar
trebui si fie retinutd. In special, reclamanta sustine ci masurile in cauzi au permis Ryanair si isi
deplaseze din ce in ce mai mult activititile catre aeroporturi mai mari, precum cele din Frankfurt am
Main, Hamburg (Germania), K6ln-Bonn (Germania) si Nirnberg (Germania). Or, tocmai in aceste
aeroporturi de dimensiune mai mare concurenta intre rutele aeriene s-ar exercita ,in sens strict”.
Astfel, Ryanair ar deservi, cu plecare de pe aeroportul Frankfurt am Main, saisprezece rute aeriene pe
care si reclamanta le deserveste cu plecare de pe acest aeroport. In sustinerea argumentatiei sale,
reclamanta invoca anexele K 83 si K 84, care cuprind extrase din Decizia 2016/2069 si, respectiv, un
comunicat de presd al Ryanair din luna martie a anului 2017 (a se vedea punctele 128-133 de mai
sus).

In sedinta, reclamanta a invocat si o pretinsd suprapunere pe ruta aerianad intre cele doua orase,
Frankfurt si Bologna, asiguratd de ea cu plecare de pe aeroportul Frankfurt am Main si de Ryanair cu
plecare de pe aeroportul Frankfurt-Hahn.

In aceasta privints, in primul rand, trebuie amintit ca revine, in principiu, persoanei care invoca fapte
in sustinerea unei cereri sarcina de a prezenta dovada caracterului lor real [Ordonanta din 25 ianuarie
2008, Provincia di Ascoli Piceno si Comune di Monte Urano/Apache Footwear si altii, C-464/07 P(I),
nepublicata, EU:C:2008:49, punctul 9; a se vedea de asemenea in acest sens Hotararea din 6 martie
2001, Connolly/Comisia, C-274/99 P, EU:C:2001:127, punctul 113]. Or, in spetd, reclamanta nu a
invocat nici cel mai mic element de proba pentru a dovedi existenta suprapunerilor pe care le-a
invocat. Reclamanta nu a furnizat nici elemente care ar permite si se concluzioneze ca existd o
legidturd de cauzalitate intre dispunerea masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair si
deplasarea activitatilor Ryanair cétre aeroporturi de mare dimensiune.

In al doilea rand, chiar dacid se presupune ci existenta suprapunerilor invocate de reclamanti este
dovedita si ca rutele aeriene pe care acestea se materializeaza pot fi considerate piete relevante, ar
trebui sa se constate cd reclamanta nu a furnizat nici cel mai mic element cu privire la structura lor si
la efectul pe care acordarea masurilor in cauzi ar fi putut si il aibi asupra lor. In special, reclamanta
nu a furnizat Tribunalului informatii in legaturd cu dimensiunea unor asemenea piete sau chiar cu
cotele sale, ale Ryanair si ale concurentilor lor eventuali pe asemenea piete si cu evolutia acestor cote
din momentul dispunerii mésurilor in favoarea Ryanair si a Frankfurt-Hahn. Reclamanta nu a furnizat
nici alte elemente prin care sa demonstreze cd a suferit pe asemenea piete nerealizarea unor céstiguri
sau o evolutie mai putin favorabila decat cea care ar fi fost inregistrata in lipsa acestor masuri. In aceste
conditii, nu s-a demonstrat cd acordarea acestor masuri a afectat in mod substantial pozitia
concurentiala a reclamantei pe asemenea piete.

Este adevirat ca reclamanta reclama si efectul pe care masurile in favoarea Ryanair si a Frankfurt-Hahn
au putut sa il aibd asupra pozitiei sale concurentiale nu in ceea ce priveste rutele aeriene descrise la
punctele 151 si 152 de mai sus, ci pe piata transportului aerian de pasageri in general. Reclamanta
subliniaza astfel ca se afla intr-un raport de concurentd cu Ryanair pe aceastd piatd, aratd ca piata
respectivd este foarte concurentiald si sustine cd pozitia sa pe aceasta piatd a fost afectatd in mod
substantial. Printre altele, Ryanair si-ar fi dezvoltat astfel reteaua internationala si nationald pornind de
la aeroportul Frankfurt-Hahn. Acesta ar fi fost dezvoltat ca ,bazd” a Ryanair fara participarea financiara
a acestei din urma companii aeriene. Acest lucru ar fi permis Ryanair s cunoasca o crestere puternica
si sd isi majoreze cotele pe piata relevanta.
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Totusi, reclamanta nu defineste sfera geografica a unei asemenea piete si nu furnizeazd mai multe
elemente in legiturd cu structura acesteia decat in legatura cu structura pietelor ipotetice descrise la
punctele 151 si 152 de mai sus. Cel mult, din elementele furnizate de reclamanta este posibil sa se
deducd faptul ca o piata ipotetica a transportului aerian de pasageri este ,foarte concurentiala” si se
caracterizeazd, dupa cum subliniazd Landul, prin prezenta unui numadar important de operatori,
imprejurare care se opune simplei prezumtii cd reclamanta a suferit nerealizarea unor castiguri sau o
evolutie mai putin favorabild decat cea care ar fi fost inregistrata in lipsa masurilor in favoarea Ryanair
si a Frankfurt-Hahn (a se vedea in acest sens Ordonanta din 11 ianuarie 2012, Phoenix-Reisen si
DRV/Comisia, T-58/10, nepublicatd, EU:T:2012:3, punctul 50).

In orice caz, dacid se presupune, astfel cum va proceda Tribunalul in dezvoltirile ulterioare, ca in
favoarea Ryanair a avut loc un transfer al masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn si nu s-a efectuat
integral prin intermediul altor masuri care au facut obiectul deciziei atacate, nu poate fi admis
niciunul dintre cele sase argumente invocate de reclamanta pentru a demonstra ca a suferit o atingere
substantiala adusé pozitiei sale concurentiale pe o piata ipoteticd a transportului aerian de pasageri din
cauza misurilor in favoarea Ryanair si a Frankfurt-Hahn. Intr-adevir, argumentele reclamantei se
limiteaza in esentd la evidentierea presiunii concurentiale generale pe care Ryanair si celelalte
companii aeriene low-cost o exercita asupra companiilor aeriene traditionale.

In primul rand, reclamanta sustine ci aeroportul Frankfurt-Hahn se afli in apropierea aeroportului
Frankfurt am Main, care este baza sa operationald principald, ca taxele de aeroport aplicate Ryanair
erau foarte mici si ca relatia comerciala dintre operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn si Ryanair era
deficitard. Potrivit reclamantei, acest lucru ar demonstra, pe de o parte, cid ajutoarele acordate
aeroportului Frankfurt-Hahn au fost transferate Ryanair si, pe de altd parte, ca reclamanta ar fi fost
afectatd in mod substantial, avand in vedere importanta acestor transferuri.

Acest argument nu poate fi decat respins. Astfel, mai intdi, trebuie sa se observe ca aproprierea
geograficd dintre aeroporturile Frankfurt-Hahn si Frankfurt am Main (115 km) si imprejurarea cé
primul aeroport s-ar afla, prin urmare, in zona de afluenta a clientilor celui de al doilea aeroport ar
putea cel mult si demonstreze existenta unui raport de concurentd intre aceste doud aeroporturi.
Chiar daca se presupune ca existenta unui asemenea raport este doveditd si poate fi consideratda ca
indica existenta unui raport de concurenta intre reclamanti si Ryanair, ar fi suficient si se aminteascd
faptul cg, in conformitate cu jurisprudenta citatd la punctul 145 de mai sus, reclamanta nu se poate
prevala numai de calitatea sa de concurenta a intreprinderii beneficiare pentru a demonstra afectarea
substantiala a pozitiei sale concurentiale.

In continuare, chiar daca se presupune ci un caracter pretins foarte putin ridicat al taxelor de aeroport
aplicate Ryanair si cd un caracter deficitar al relatiei comerciale dintre operatorul Frankfurt-Hahn si
Ryanair semnificd un transfer de ajutoare in favoarea Ryanair, din acestea nu se poate trage o
concluzie in ceea ce priveste importanta atingerii aduse concurentei pe care ar fi suferit-o reclamanta.
Astfel, asemenea imprejurari privesc in general natura avantajelor de care ar fi beneficiat Ryanair si nu
sunt specifice efectelor pe care asemenea avantaje le-ar fi putut avea asupra pozitiei concurentiale a
reclamantei.

In sfarsit, in ceea ce priveste pretinsa importanti a transferurilor de ajutoare de care ar fi beneficiat
Ryanair, este suficient si se aminteasca faptul cd, astfel cum reiese din cuprinsul punctului 149 de mai
sus, demonstrarea unei afectiri substantiale a pozitiei unui reclamant pe piata relevanta nu depinde in
mod direct de cuantumul ajutorului acordat.

In al doilea rand, reclamanta sustine ci flota Ryanair a crescut mult intre anii 2009 si 2011, ceea ce ar
fi facut-o compania aeriana cea mai importanta din Europa in raport cu numarul de locuri.
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Acest argument trebuie respins. Trebuie sa se constate cd o asemenea evolutie ar putea fi explicatd prin
factori independenti de masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair, precum cresterea numarului
de clienti ce recurge la transportul aerian. Astfel, reclamanta nu a furnizat nici cel mai mic element de
proba pentru a demonstra o legiturd de cauzalitate intre extinderea flotei Ryanair si aceste masuri. In
orice caz, reclamanta nu se prevaleaza de nicio particularitate a situatiei sale care sa poatd sa
demonstreze cd pozitia sa concurentiala a fost afectata in mod substantial de extinderea mentionata.

In al treilea rand, cresterea Ryanair indusid de subventii ar fi cauzat o presiune importantid asupra
reclamantei. Ea ar fi suferit pierderi importante ale unor cote de piata, o cadere continua a pretului
biletelor sale si o scadere a veniturilor. Reclamanta ar fi trebuit de asemenea sa adopte contramasuri,
lansandu-si propria companie aeriand low-cost, si a fost constransd sa adopte un program de
restructurare denumit ,Score”.

Acest argument nu poate fi retinut. In ceea ce priveste presiunea pe care ar fi cauzat-o cresterea
importanta a Ryanair asupra reclamantei, trebuie sa se observe cé aceasta din urmé nu furnizeazd nici
cel mai mic element de proba prin care sa demonstreze ca pierderile importante ale unor cote de piata,
caderea continua a pretului biletelor si scaderea veniturilor pe care pretinde cé le-a suferit si lansarea
contramasurilor pe care pretinde ca le-a luat rezulta din masurile in favoarea Ryanair si a
Frankfurt-Hahn. Dimpotrivé, elementele din dosar sugereazi ca o asemenea evolutie putea fi atribuita
altor factori. Astfel, in raportul sdu de activitate pe anul 2012, prezentat de Comisie, reclamanta
explica rezultatele sale din anul 2012 prin diverse greve. Ea explicd deopotriva rezultatele sale prin
concurenta asupra traficului european, prin costurile pentru acoperirea emisiilor de CO,, prin taxele
din Germania si din Austria, prin interzicerea zborurilor de noapte, precum si prin pretul ridicat al
kerosenului.

In ceea ce priveste in special programul de restructurare Score, trebuie sa se constate ca reclamanta nu
il prezinta si nu isi sustine, asadar, afirmatia potrivit careia aceastd restructurare ar avea ca origine
presiunea concurentiald exercitatd de Ryanair ca urmare a masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn.

Desigur, reclamanta face trimitere la un articol de presd din 15 iunie 2015 care s-ar raporta la
programul de restructurare Score. Se impune insa constatarea cd reclamanta nu a prezentat nici acest
articol.

Or, in lipsa prezentarii paginilor pertinente ale programului Score sau cel putin a unui rezumat care sa
probeze continutul acestuia, nu se poate exclude, asa cum sustine Comisia, ca masurile de reducere a
costurilor cu carburantii sa fi fost determinate de varsta flotei reclamantei, ca economiile la nivelul
costurilor prin intermediul unor aproviziondri grupate si fi urmarit in realitate remedierea unei
integrari deficitare a achizitiilor suplimentare si ca economiile la nivelul costurilor prin intermediul
unei divizari a zborurilor intraeuropene in zboruri ,hub-and-spoke” si zboruri ,point-to-point”
(sistemul de tip platformda multidirectionald sau zboruri cu corespondentd) sa fi avut ca obiect
rectificarea complexititii ofertelor de zboruri intraeuropene ale reclamantei. In sfarsit, nu se poate
exclude nici faptul ca o parte din dificultatile care au justificat programul Score sa fi avut originea, asa
cum sustine de asemenea Comisia, in dificultitile expuse in raportul de activitate pe anul 2012 al
reclamantei (a se vedea punctul 165 de mai sus). In definitiv, acest raport de activitate situeazi
raportul Score in prelungirea masurilor care erau necesare ca urmare a crizei structurale pe care a
cunoscut-o sectorul aviatiei in Europa, fira nicio trimitere la concurenta exercitati de Ryanair
rezultata din pozitia sa la Frankfurt-Hahn.

In al patrulea rand, documentul de lucru al Comisiei referitor la o strategie in domeniul aviatiei pentru
Europa, datat decembrie 2015, ar ilustra faptul ca numarul companiilor aeriene care fac parte din
categoria celor mai mari pe plan mondial, printre care se numara si reclamanta, nu ar fi incetat sa
scada incepand cu anul 2001.

22 ECLL:EU:T:2019:252



170

171

172

173

174

175

HOTARAREA DIN 12.4.2019 — Cauza T-492/15
DeutscHE LUFTHANSA/COMISIA

Acest argument nu este fondat. Intr-adevir, trebuie si se constate ci documentul de lucru referitor la o
strategie in domeniul aviatiei pentru Europa trateazd marile tendinte ale traficului aerian si nu
abordeaza in mod specific nici situatia aeroporturilor Frankfurt-Hahn si Frankfurt am Main, nici
raporturile dintre reclamantd si Ryanair. Astfel, imprejurarea cd, potrivit acestui document, in anul
2015 companiile low-cost reprezentau o capacitate, in numar de locuri, de 48 %, in timp ce cota
locurilor companiilor traditionale ar fi scazut in acelasi an la 38 %, nu permite sa se traga nicio
concluzie in legdturd cu evolutia pozitiilor concurentiale ale reclamantei si, respectiv, Ryanair si cu
atat mai putin sa se considere cad masurile in favoarea Ryanair si a Frankfurt-Hahn ar fi avut un efect
substantial asupra acestei evolutii. Mai mult, contrar celor sustinute de reclamanta, graficul 5 din acest
document de lucru aratd cd aceste procente sunt explicate prin faptul ca companiile aeriene low-cost
au putut sa castige o noua clienteld ca urmare a deschiderii pietei transportului aerian in anii ‘90, in
timp ce pozitia pe aceastd piata a companiilor aeriene traditionale precum reclamanta a ramas stabila
si nu a cunoscut pierderi substantiale. Or, niciun element din documentul mentionat nu
demonstreaza ca companiile aeriene traditionale ar fi putut sa castige o parte mai importanta a acestei
noi clientele in lipsa unor eventuale ajutoare de stat in favoarea companiilor aeriene low-cost si nici, a
fortiori, ca o asemenea situatie ar fi existat in cazul reclamantei in lipsa masurilor in favoarea Ryanair si
a Frankfurt-Hahn.

Tabelul 2 din documentul de lucru referitor la o strategie in domeniul aviatiei pentru Europa cuprinde,
este adevarat, o imagine individualizatd a rezultatelor financiare ale grupurilor principale de companii
aeriene ale Uniunii in anul 2014 si compara astfel in special grupul Lufthansa si Ryanair. Din acest
tabel rezulta cd, desi in anul 2014 Ryanair a inregistrat rezultate pozitive, situatia grupului Lufthansa a
ramas stabila pe plan global. Astfel, Ryanair a cunoscut o evolutie favorabila a veniturilor sale anuale de
12,3 %, in timp ce aceea a grupului Lufthansa a scdzut cu doar 0,1 %. Din acest tabel rezulta de
asemenea cd tot in anul 2014 marja operationald a grupului Lufthansa a ramas pozitiva.

Or, pe de o parte, aceste elemente nu permit si se considere cd in lipsa masurilor in favoarea Ryanair si
a Frankfurt-Hahn rezultatele financiare ale reclamantei ar fi putut sa fie in mod substantial mai
favorabile. In orice caz, trebuie sa se arate ci tabelul 2 din documentul de lucru referitor la o strategie
in domeniul aviatiei pentru Europa priveste evolutia rezultatelor financiare ale grupurilor principale de
companii aeriene din Uniune intre anii 2013 si 2014, in timp ce masurile in favoarea Ryanair si a
Frankfurt-Hahn au fost acordate intre anii 1999 si 2012. Fara a aprecia ca efectele acestor masuri
asupra pozitiei concurentiale a reclamantei nu s-au materializat decat cu mai multi ani de intérziere,
ceea ce reclamanta nu a afirmat in spetd, nu se poate, asadar, sa se considere cd tabelul in discutie
permite sd se traga vreo concluzie in aceasta privinta.

In plus, desi, astfel cum arata reclamanta, in documentul de lucru referitor la o strategie in domeniul
aviatiei pentru Europa se constata ca, incepand cu anul 2001, numarul de companii aeriene europene
care faceau parte din companiile aeriene principale pe plan mondial a scazut, ea nu combate explicatia
Comisiei potrivit careia aceasta evolutie se explica prin faptul cd piata europeand a cunoscut un numar
mare de preluari.

In al cincilea rand, reclamanta se prevaleazi de considerentul (249) al Deciziei 2004/393/CE a Comisiei
din 12 februarie 2004 privind avantajele aprobate de Regiunea Valona si de Brussels South Charleroi
Airport companiei aeriene Ryanair cu ocazia stabilirii sale la Charleroi (JO 2004, L 137, p. 1), din care
ar rezulta in special cd avantajul acordat sub forma unei preludri de catre stat a costurilor de
functionare care sunt in mod normal in sarcina companiei aeriene nu denatureaza concurenta doar pe
o rutd sau pe mai multe rute si pe un segment de piata determinat, ci permite acestei companii aeriene
sa isi consolideze pozitia economicé pe intreaga sa retea in raport cu companiile concurente.

Acest argument nu poate fi admis. In aceastd privinti, pe de o parte, trebuie s se arate ci criteriile
utilizate de Comisie pentru a stabili elementele constitutive ale unei denaturari a concurentei sau ale
unei afectari a schimburilor comerciale dintre statele membre, in cadrul articolului 107 TFUE, nu
indeplinesc aceleasi functii si nu au aceeasi finalitate ca cele necesare pentru aprecierea admisibilitatii
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unei actiuni si definite la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE. Astfel, admisibilitatea actiunii unei
persoane private nu poate fi examinata decat in raport cu articolul 263 al patrulea paragraf TFUE (a
se vedea in acest sens Ordonanta din 21 februarie 2006, Deutsche Post si DHL Express/Comisia,
C-367/04 P, nepublicata, EU:C:2006:126, punctul 47). Or, considerentul (249) al Deciziei 2004/393
priveste exclusiv criteriile afectarii concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre in
sensul articolului 107 TFUE. Asadar, reclamanta nu poate sa isi intemeieze argumentul pe acest
considerent pentru a demonstra afectarea substantiald a pozitiei sale pe piata relevanta.

Pe de alta parte, trebuie s se observe ca considerentul (249) al Deciziei 2004/393 priveste in general
efectul ajutoarelor pentru functionare asupra concurentei dintre companiile aeriene. Acest considerent
nu priveste in mod specific efectele unor asemenea ajutoare asupra pozitiei concurentiale a reclamantei
si nici asupra masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair. El nu poate permite reclamantei s
demonstreze particularitatea situatiei sale concurentiale si si demonstreze ca pozitia sa concurentiala
este afectatd in mod substantial.

In al saselea rand, reclamanta arati ca in calitate de actionar al Fraport a fost constransi sa participe la
finantarea dezvoltdrii aeroportului Frankfurt-Hahn si la subventionarea Ryanair. Astfel, pana la sfarsitul
anului 2008, Fraport ar fi fost actionarul majoritar al FFHG si in aceasta calitate ar fi compensat
pierderile acestuia si ar fi participat la doua majorari ale capitalului acestuia.

Acest argument nu poate fi decat respins. Intr-adevir, reclamanta nu a precizat care a fost nivelul
contributiei sale la aceasta finantare in calitate de actionar al Fraport, astfel incat nu este posibil sa se
determine importanta atingerii pe care pozitia sa concurentiala a putut sa o sufere in consecinta.

Din cele ce preceda rezulta ca reclamanta nu a demonstrat ca a suferit o scidere importanta a cifrei
sale de afaceri, pierderi financiare care nu sunt neglijabile sau chiar o reducere semnificativa a cotelor
sale pe piata sau pe pietele relevante ca urmare a dispunerii masurilor in favoarea Ryanair si a
masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn, chiar daca acestea din urma ar fi fost transferate Ryanair.
Reclamanta nu a demonstrat nici nerealizarea unor castiguri sau o evolutie mai putin favorabila decét
aceea pe care ar fi inregistrat-o in lipsa acestor masuri.

In consecinti, chiar daci se presupune ci beneficiul masurilor in favoarea Frankfurt-Hahn ar fi fost
transferat Ryanair si ar fi fost transferat, in tot sau in parte, intr-un alt mod decat prin intermediul
altor masuri care au facut obiectul deciziei atacate, nu s-ar fi demonstrat totusi ca situatia reclamantei
pe piata relevanta a fost afectatd in mod substantial de aceste masuri si de cele in favoarea Ryanair.

Prin urmare, fird a fi necesar sa se stabileascd dacd beneficiul mésurilor in favoarea Frankfurt-Hahn a
fost transferat Ryanair si, daca este cazul, dacd a fost transferat prin dispunerea altor masuri care au
facut obiectul deciziei atacate si nici, prin urmare, si se examineze admisibilitatea celor doua
consideratii prezentate ca fiind motive noi in inscrisul din 29 aprilie 2016 si invocate in privinta acestui
transfer, trebuie sa se concluzioneze cd reclamanta nu a indicat in mod pertinent motivele pentru care
masurile in favoarea Frankfurt-Hahn si a Ryanair, care fac obiectul articolelor 1 si 2 din decizia atacata,
sunt susceptibile sd ii lezeze interesele legitime prin afectarea in mod substantial a pozitiei sale pe piata
sau pe pietele relevante.

In consecinti, intrucat reclamanta nu a dovedit corespunzitor cerintelor legale afectarea sa individuali
in ceea ce priveste masurile care fac obiectul articolelor 1 si 2 din decizia atacatd, trebuie sa se
concluzioneze, fird a fi necesard examinarea criteriului afectarii directe, cd prezenta actiune, in masura
in care priveste aceste articole, nu poate fi consideratd admisibild in temeiul celei de a doua ipoteze
previzute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE. In aceste conditii, trebuie si se examineze daci
prezenta actiune, in masura in care priveste articolele mentionate, poate fi declaratd admisibild in
temeiul celei de a treia ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.
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2) Cu privire la a treia ipotezd prevdzutd la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE

Comisia contestd in esenta calitatea reclamantei de a exercita actiunea impotriva articolelor 1 si 2 din
decizia atacatd in temeiul celei de a treia ipoteze previzute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.
In special, Comisia arata ca reclamanta nu afirmd ca decizia atacatd ar fi un act normativ si c4, in orice
caz, potrivit jurisprudentei, o decizie in materia ajutoarelor de stat nu poate avea un caracter normativ.
Comisia adaugé cd Tribunalul poate examina din oficiu aceastd chestiune.

Reclamanta nu s-a pronuntat in mod explicit in aceasta privinta.

O actiune in anulare nu este admisibild in temeiul celei de a treia ipoteze prevazute la articolul 263 al
patrulea paragraf TFUE decat daca este indreptata impotriva unui act normativ care priveste direct pe
reclamant si care nu presupune masuri de executare.

In aceastd privintd, trebuie amintit ci notiunea ,acte normative” vizeazi actele cu aplicabilitate
generald, cu exceptia actelor legislative (a se vedea in acest sens Ordonanta din 14 ianuarie 2015,
SolarWorld si altii/Comisia, T-507/13, EU:T:2015:23, punctul 64 si jurisprudenta citatd). Potrivit
jurisprudentei, un act are aplicabilitate generald dacd se aplica unor situatii determinate in mod
obiectiv si produce efecte juridice in privinta unor categorii de persoane avute in vedere in mod
general si abstract (a se vedea Hotdrarea din 17 martie 2011, AJD Tuna, C-221/09, EU:C:2011:153,
punctul 51 si jurisprudenta citatd). O asemenea situatie nu existd in cazul unei decizii prin care
Comisia constatd compatibilitatea unui ajutor de stat individual cu piata internd (a se vedea in acest
sens Ordonanta din 3 aprilie 2014, CFE-CGC France Télécom-Orange/Comisia, T-2/13, nepublicata,
EU:T:2014:226, punctul 28, si Hotdrarea din 3 decembrie 2014, Castelnou Energia/Comisia, T-57/11,
EU:T:2014:1021, punctul 23).

Or, trebuie sa se constate cd masurile in favoarea Ryanair si a Frankfurt-Hahn nu au fost dispuse in
temeiul unei scheme de ajutor, ele avind, asadar, un caracter individual. In masura in care priveste
aceste masuri, decizia atacatd nu se aplicd unor situatii determinate obiectiv si nu produce efecte
juridice fata de categorii de persoane avute in vedere in mod general si abstract. Articolele 1 si 2 din
decizia atacata, care privesc masurile mentionate, au astfel o aplicabilitate individuald si, prin urmare,
nu pot fi calificate drept acte normative, in sensul articolului 263 al patrulea paragraf TFUE. In
consecintd, contestatia reclamantei indreptatd impotriva articolelor 1 si 2 din decizia atacatd in
temeiul celei de a treia ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE nu este admisibila.

b) Cu privire la calitatea reclamantei pentru a exercita actiunea impotriva deciziei atacate in
mdsura in care aceasta priveste listele taxelor de aeroport

Comisia contesta calitatea reclamantei de a exercita actiunea impotriva deciziei atacate in masura in
care aceasta priveste lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006 in temeiul
celei de a doua si al celei de a treia ipoteze previazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.

In spetd, Tribunalul considerd ci trebuie si examineze succesiv cele doud ipoteze mentionate la
punctul 188 de mai sus.

1) Cu privire la a doua ipoteza prevdzutd la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE

Comisia sustine ca reclamanta nu a demonstrat cé a fost afectata direct si individual de articolul 3 din
decizia atacatd, care priveste lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006.
Potrivit Comisiei, niciuna dintre cele doua liste nu se aplicd in privinta Ryanair. Astfel, in conformitate
cu legislatia germana, taxele de aeroport pe care trebuie sa le plateasca aceasta companie aeriana ar fi
stabilite prin contracte de drept privat incheiate intre ea si operatorul aeroportului Frankfurt-Hahn. In
speta, aceste contracte ar face obiectul articolului 2 din decizia atacata. Asadar, Ryanair nu ar primi
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niciun ajutor in temeiul listei taxelor de aeroport din 2001 si al listei taxelor de aeroport din 2006. Or,
actiunea ar fi indreptata numai impotriva ajutoarelor primite de Ryanair. In consecintd, aceasta ar fi
inadmisibild in masura in care priveste articolul 3 din decizia atacata.

Intervenientele sustin la modul general ca, intrucat reclamanta nu este afectata direct si individual de
decizia atacatd, nu are calitate procesuald activa.

Reclamanta sustine ca nu rezultd nici din decizia de deschidere din 2008, nici din decizia atacatd ca
listele taxelor de aeroport nu se aplicd in privinta Ryanair. Dimpotriva, considerentul (458) al deciziei
atacate ar prevedea ca ,[l]ista taxelor de aeroport din 2001 s-a aplicat tuturor companiilor aeriene
care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn”. Or, Ryanair s-ar numdra printre aceste companii aeriene.
Reclamanta araté insa cd, potrivit considerentului (490) al deciziei atacate, lista taxelor de aeroport din
2006 nu pare sa se aplice in privinta Ryanair.

Reclamanta adauga ca ar avea calitatea de a exercita actiunea impotriva articolului 3 din decizia atacata
chiar daca listele taxelor de aeroport in discutie nu s-ar aplica, in parte, in privinta Ryanair. Astfel, ar
trebui sa se tind seama de faptul cad aceste liste ale taxelor de aeroport au fost adoptate dupa
incheierea acordurilor de drept privat cu Ryanair. Potrivit reclamantei, incheierea acestor acorduri ar
fi avut in mod vadit ca obiect garantarea unor conditii contractuale speciale pentru Ryanair si
defavorizarea celorlalte companii aeriene in raport cu aceasta.

In stadiul duplicii, pe de o parte, Comisia recunoaste ci considerentul (458) al deciziei atacate da
impresia ca lista taxelor de aeroport din 2001 se aplicd in privinta Ryanair, insd arata ci reiese in
esentd din considerentul (464) al aceleiasi decizii ca aceasta nu i se aplica. Pe de alta parte, Comisia
aratd ca argumentul intemeiat pe caracterul discriminatoriu al listelor in discutie a fost invocat pentru
prima data in stadiul replicii si trebuie, asadar, respins ca fiind inadmisibil.

In aceasta privinta, trebuie amintit ci, astfel cum reiese din cuprinsul punctului 138 de mai sus, o
actiune in anulare este admisibila in temeiul celei de a doua ipoteze prevazute la articolul 263 al
patrulea paragraf TFUE numai daca reclamantul indeplineste conditiile cumulative ale afectarii directe
si afectérii individuale.

In spetd, Tribunalul apreciaza ca este oportun sa inceapd cu examinarea conditiei afectarii directe.

Potrivit jurisprudentei, conditia afectarii directe prevazuta la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE
impune ca actul atacat sa produca in mod direct efecte asupra situatiei juridice a reclamantului si sa
nu lase nicio putere de apreciere destinatarilor acestuia care sunt insarcinati cu punerea sa in aplicare,
aceasta avand un caracter pur automat si decurgand doar din reglementarea Uniunii, fara aplicarea
altor norme intermediare (a se vedea Hotéirarea din 13 martie 2008, Comisia/Infront WM,
C-125/06 P, EU:C:2008:159, punctul 47 si jurisprudenta citatd, si Ordonanta din 23 noiembrie 2015,
Milchindustrie-Verband si  Deutscher Raiffeisenverband/Comisia, T-670/14, EU:T:2015:906,
punctul 20). Aceste criterii sunt cumulative (a se vedea Ordonanta din 8 octombrie 2015, Agrotikos
Synetairismos Profitis Ilias/Consiliul, T-731/14, nepublicata, EU:T:2015:821, punctul 26 si jurisprudenta
citata), astfel incat este suficient ca unul dintre ele sd nu fie indeplinit pentru a se concluziona in sensul
lipsei unei afectari directe a reclamantului.

In ceea ce priveste in special normele referitoare la ajutoarele de stat, trebuie sa se sublinieze ci acestea
au ca obiectiv mentinerea concurentei (a se vedea in acest sens Hotédrdrea din 15 iunie 2006, Air
Liquide Industries Belgium, C-393/04 si C-41/05, EU:C:2006:403, punctul 27). Astfel, in domeniul
ajutoarelor de stat, faptul ca o decizie a Comisiei lasd intacte efectele masurilor nationale despre care
reclamantul a sustinut intr-o plangere adresatd acestei institutii ca nu erau compatibile cu acest
obiectiv si ca il puneau intr-o situatie concurentiala dezavantajoasd permite si se concluzioneze ca
aceastd decizie afecteazd direct situatia sa juridicd, in special dreptul siau, rezultat din dispozitiile
Tratatului FUE in materia ajutoarelor de stat, de a nu suferi o concurenta denaturatd prin masurile
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nationale in cauza (a se vedea in acest sens Hotararea din 28 ianuarie 1986, Cofaz si altii/Comisia,
169/84, EU:C:1986:42, punctul 30, Hotédrdrea din 6 iulie 1995, AITEC si altii/Comisia,
T-447/93-T-449/93, EU:T:1995:130, punctul 41, si Hotararea din 22 octombrie 1996,
Skibsveerftsforeningen si altii/Comisia, T-266/94, EU:T:1996:153, punctul 49).

In spetd, pentru a demonstra afectarea sa directd prin decizia atacati, in sensul in care aceasta priveste
lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006, reclamanta invoca in esenta
doud argumente. In primul rand, ea se prevaleaza de calitatea sa de concurentd a Ryanair, care ar fi
beneficiat de lista taxelor de aeroport din 2001 si de lista taxelor de aeroport din 2006.

Acest argument nu poate fi admis. Intr-adevir, din inscrisurile din dosar nu reiese ci lista taxelor de
aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006 erau aplicabile in privinta Ryanair. Pe de o
parte, astfel cum recunoaste reclamanta, din considerentul (490) al deciziei atacate reiese in mod
expres cd lista taxelor de aeroport din 2006 nu se aplica in privinta Ryanair din cauza acordului
individual pe care aceasta din urma il incheiase cu FFHG.

Pe de altd parte, este adevirat ca considerentul (458) al deciziei atacate mentioneaza ci lista taxelor de
aeroport din 2001 s-a aplicat ,tuturor companiilor aeriene care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn”.
Intrucat Ryanair se numira printre aceste companii aeriene, s-ar putea considera ci lista taxelor de
aeroport din 2001 se aplica si in privinta Ryanair. Totusi, din decizia atacatd si din inscrisurile
Comisiei reiese ca in perioada relevantd taxele aplicabile in privinta Ryanair erau reglementate de
acorduri private derogatorii de la aceasta lista.

Reclamanta nu a furnizat nici cel mai mic element de drept german care sa permitd sia se
concluzioneze ca lista taxelor de aeroport din 2001 se aplica in privinta Ryanair in pofida incheierii
unor acorduri private intre Ryanair si Frankfurt-Hahn sau in completarea acestora, desi ii revenea
aceasta sarcind (a se vedea in acest sens si prin analogie Hotirarea din 20 septembrie 2012,
Franta/Comisia, T-154/10, EU:T:2012:452, punctul 65, si Hotdrarea din 15 decembrie 2016, Abertis
Telecom Terrestre si Telecom Castilla-La Mancha/Comisia, T-37/15 si T-38/15, nepublicats,
EU:T:2016:743, punctul 118). Dimpotriva, reclamanta s-a limitat si invoce considerentul (458) al
deciziei atacate si ea insdsi a recunoscut ci ,anumite elemente [péareau] sa indice” ca lista taxelor de
aeroport din 2001 era ,in parte” inaplicabila in privinta Ryanair.

Din cele ce preceda rezulta ca reclamanta nu a dovedit aplicabilitatea in privinta Ryanair a listei taxelor
de aeroport din 2001 si a listei taxelor de aeroport din 2006. Prin urmare, reclamanta nu a demonstrat
in mod corespunzator ca decizia atacatd, in masura in care privea listele mentionate, o afecta direct
intrucat era o concurenta a Ryanair.

In al doilea rand, reclamanta arati ci listele taxelor de aeroport au fost adoptate dupa incheierea de
citre Ryanair a contractelor de drept privat mentionate la punctele 4, 11 si 18 de mai sus, in scopul
garantarii conditiilor contractuale speciale pentru Ryanair si al defavorizarii celorlalte companii aeriene
care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn in raport cu Ryanair. Acest lucru ar fi avut ca efect
discriminarea acestor alte companii aeriene.

In aceasti privinti, pe de o parte, trebuie si se observe ci pentru a demonstra afectarea directi a
situatiei sale juridice, in sensul jurisprudentei citate la punctul 197 de mai sus, un reclamant nu poate
invoca argumente care nu ii sunt proprii. In spetd, reclamanta se prevaleazi in esenta de o discriminare
care ar fi afectat celelalte companii aeriene care utilizau aeroportul Frankfurt-Hahn in afara Ryanair.
Or, reclamanta nu se numara printre aceste companii aeriene. Ea nu se poate prevala, asadar, de o
asemenea discriminare pentru a demonstra ca decizia atacatd, in mésura in care priveste lista taxelor
de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006, o afecteaza in mod direct.
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Pe de altd parte, si in orice caz, trebuie si se observe cd reclamanta nu a afirmat si, a fortiori, nu a
dovedit cd se afld intr-un raport de concurenta cu celelalte companii aeriene care utilizeaza aeroportul
Frankfurt-Hahn in afara Ryanair. Astfel, reclamanta se limiteaza sa afirme cd aceste liste ale taxelor de
aeroport discrimineaza companiile aeriene respective in raport cu Ryanair. Asadar, reclamanta nu a
demonstrat cé lista taxelor de aeroport din 2001 si lista taxelor de aeroport din 2006, in masura in
care se aplicau acestor companii aeriene, o plasau intr-o situatie concurentiala dezavantajoasa.

In consecinta, trebuie sa se respinga argumentul reclamantei intemeiat pe caracterul pretins
discriminatoriu al listei taxelor de aeroport din 2001 si al listei taxelor de aeroport din 2006, fara a fi
necesard pronuntarea asupra caracterului sdu tardiv, invocat de Comisie.

Prin urmare, fira a fi necesar sa se stabileasca daca articolul 3 din decizia atacatd lasa o putere de
apreciere destinatarului sau, in sensul jurisprudentei citate la punctul 197 de mai sus, trebuie sa se
concluzioneze ca reclamanta nu a demonstrat afectarea sa directd in ceea ce priveste masurile care fac
obiectul articolului 3 din decizia atacati. In consecinti, nu se poate considera ci prezenta actiune, in
masura in care priveste articolul 3 din decizia atacata, este admisibila in temeiul celei de a doua
ipoteze prevazute de articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.

2) Cu privire la a treia ipotezd prevdzutd la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE

Pentru motive analoge celor expuse la punctul 183 de mai sus, Comisia contesta in esentd calitatea
reclamantei de a exercita actiunea impotriva articolului 3 din decizia atacatd in temeiul celei de a treia
ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.

Reclamanta nu s-a pronuntat in mod explicit in aceasta privinta.

In aceasti privintd, trebuie amintit ca criteriul afectirii directe este identic in a doua si in a treia
ipotezd prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE (Ordonanta din 13 martie 2015, European
Coalition to End Animal Experiments/ECHA, T-673/13, EU:T:2015:167, punctul 67).

Or, la punctele 195-208 de mai sus, in cadrul examindrii celei de a doua ipoteze prevazute la
articolul 263 al patrulea paragraf TFUE, Tribunalul a statuat cd reclamanta nu era vizata in mod
direct de articolul 3 din decizia atacata. Asadar, ea nu poate fi vizatd nici in raport cu a treia ipoteza
prevazutd de aceasta dispozitie. Rezultd ca reclamanta nu a demonstrat cd a avut calitatea de a
exercita actiunea impotriva articolului 3 din decizia atacata in temeiul celei de a treia ipoteze
prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE.

Intrucat reclamanta nu a demonstrat astfel ci avea calitatea de a exercita actiunea impotriva articolelor
1-3 din decizia atacata, actiunea trebuie respinsa ca inadmisibild in totalitate fard a fi necesara
examinarea cauzelor de inadmisibilitate intemeiate pe pretinsa lipsd de interes al reclamantei de a
exercita actiunea impotriva articolului 1 din decizia mentionata si pe decdderea din dreptul la actiune
si fara a fi necesard pronuntarea asupra cererii Comisiei prin care se solicita eliminarea din replicd a
trimiterilor la memoriul in apérare depus in cauza in care s-a pronuntat Hotararea din 27 aprilie
2017, Germanwings/Comisia (T-375/15, nepublicatd, EU:T:2017:289), care privesc doar fondul cauzei.
Intrucat aceasti concluzie decurge din aplicarea normelor privind admisibilitatea proprii
contenciosului Uniunii (a se vedea in special punctele 113-117 de mai sus), ea se impune, contrar
celor sugerate de reclamantd, desi calitatea sa procesuald activd nu a fost niciodatd repusé in discutie
in cadrul unei proceduri in fata instantelor germane la care ar fi parte incepand cu anul 2006 si care
ar privi unele ajutoare de stat acordate Ryanair.
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V. Cu privire la cheltuielile de judecata

Potrivit articolului 134 alineatul (1) din Regulamentul de procedura, partea care cade in pretentii este
obligatd, la cerere, la plata cheltuielilor de judecata.

Intrucét reclamanta a cézut in pretentii, se impune obligarea acesteia la plata cheltuielilor de judecati,
conform concluziilor Comisiei si ale intervenientelor.

Pentru aceste motive,
TRIBUNALUL (Camera a patra extinsd)
declara si hotaraste:
1) Respinge actiunea ca inadmisibila.
2) Obliga Deutsche Lufthansa AG la plata cheltuielilor de judecata.

Kanninen Schwarcz Iliopoulos

Calvo-Sotelo Ibafnez-Martin Reine
Pronuntata astfel in sedintd publica la Luxemburg, la 12 aprilie 2019.

Semnaturi
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