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Texte intégral

1 Par leurs recours fondés sur I'article 263 TFUE, les requérantes, Ryanair DAC et Condor Flugdienst
GmbH (ci-aprés « Condor »), demandent l'annulation de la décision C(2020) 4372 final de la
Commission, du 25 juin 2020, relative & I'aide d’Etat SA 57153 (2020/N) — Allemagne — COVID-19 —
Aide en faveur de Lufthansa (ci-aprés la « décision attaquée »).

I. Antécédents du litige et faits postérieurs a I'introduction des recours

2 Le 12 juin 2020, la République fédérale d’Allemagne a notifié a la Commission européenne, au titre
de l'article 107, paragraphe 3, sous b), TFUE et de la communication de la Commission du 19 mars
2020 intitulée « Encadrement temporaire des mesures d’aide d’Etat visant & soutenir 'économie dans
le contexte actuel de la flambée de COVID-19 » (JO 2020, C 91 |, p. 1), telle que modifiée le 3 avril
2020 (JO 2020, C 112 I, p. 1), et le 8 mai 2020 (JO 2020, C 164, p. 3) (ci-aprés I'« encadrement
temporaire »), une aide individuelle sous la forme d’'une recapitalisation d’'un montant de 6 milliards
d’euros (ci-aprés la « mesure en cause ») accordée a Deutsche Lufthansa AG (ci-aprés « DLH »).

3 DLH est la société mére a la téte du groupe Lufthansa, qui comprend notamment les compagnies
aériennes Lufthansa Passenger Airlines, Brussels Airlines SA/NV, Austrian Airlines AG, Swiss
International Air Lines Ltd et Edelweiss Air AG.

4 La mesure en cause vise a rétablir la position bilantaire et les liquidités des entreprises du groupe
Lufthansa dans la situation exceptionnelle causée par la pandémie de COVID-19. L'aide est financée
et gérée pour le gouvernement allemand par le Wirtschaftsstabilisierungsfonds (fonds de stabilisation
de I'économie, Allemagne) (ci aprés le « FSE »), un organisme public qui apporte un soutien financier
a court terme aux entreprises allemandes touchées par la pandémie de COVID-19.

5 La mesure en cause comprend les trois éléments suivants :
— une participation au capital de 306 044 326,40 euros ;

— une « participation tacite » de 4 693 955 673,60 euros, laguelle constitue un instrument hybride,
traitt comme des fonds propres selon les normes comptables internationales (ci-aprés la «
participation tacite | ») ;

— une « participation tacite » de 1 milliard d'euros avec les caractéristiques d’'une obligation
convertible (ci-aprés la « participation tacite Il »).

6 La mesure en cause s'inscrit dans le cadre d’'une série de mesures de soutien plus vaste en faveur

du groupe Lufthansa, pouvant étre résumée, au moment de l'adoption de la décision attaquée,
comme suit :
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— une garantie d’Etat & hauteur de 80 % sur un prét de 3 milliards d’euros, que la République fédérale
d’Allemagne envisageait d'octroyer a DLH au titre d'un régime d'aide déja approuvé par la
Commission [décision C(2020) 1886 final de la Commission, du 22 mars 2020, relative a I'aide d’Etat
SA.56714 (2020/N) — Allemagne — mesures COVID-19] ;

— une garantie d’Etat & hauteur de 90 % sur un prét de 300 millions d’euros que la République
d’Autriche envisageait d’octroyer & Austrian Airlines au titre d’'un régime d’aides déja approuvé par la
Commission [décision C(2020) 2354 final de la Commission, du 8 avril 2020, relative a l'aide d’Etat
SA.56840 (2020/N), Autriche COVID-19 : régime autrichien d’'aide a la liquidité] ;

— un prét de 150 millions d'euros, que la République d’Autriche envisageait d’octroyer a Austrian
Airlines pour indemniser cette derniére pour les dommages résultant de I'annulation ou de la
reprogrammation de ses vols dans le contexte de la pandémie de COVID-19 ;

— 250 millions d’euros de liquidités et un prét de 40 millions d’euros que le Royaume de Belgique
envisageait d'octroyer & Brussels Airlines ;

— une garantie d’Etat de 85 % sur un prét de 1,4 milliard d’euros accordée par la Confédération suisse
a Swiss International Air Lines et a Edelweiss Air.

7 Le 25 juin 2020, la Commission a adopte la décision attaquee, par laquelle elle a conclu que la
mesure en cause constituait une aide d’Etat compatible avec le marché intérieur au titre de I'article
107, paragraphe 3, sous b), TFUE et de I'encadrement temporaire. Le 20 novembre 2020, la
Commission a publié une information concernant ladite décision au Journal officiel de I'Union
européenne (JO 2020, C 397, p. 2).

8 Le 14 décembre 2021, c'est-a-dire aprés l'introduction des présents recours, la Commission a
adopté la décision C(2021) 9606 final, corrigeant la décision attaquée (ci-aprés la « décision
rectificative »).

Il. Conclusions des parties

9 Dans la requéte déposée dans I'affaire T 34/21, Ryanair conclut a ce gu'il plaise au Tribunal :
—annuler la décision attaquée ;

— condamner la Commission aux dépens.

10 Dans une réponse a la mesure d’'organisation de la procédure du 11 mai 2022, déposée le 26 mai
2022, Ryanair conclut, en substance, a I'annulation de la décision attaquée, telle que rectifiée par la
décision rectificative, et a la condamnation de la Commission aux dépens.

11 Dans l'affaire T 87/21, Condor conclut a ce qu'il plaise au Tribunal :

—annuler la décision attaquée ;

— condamner la Commission aux dépens.

12 Par un mémoire en adaptation déposé le 22 mars 2022, Condor conclut en outre a ce qu'il plaise
au Tribunal d'annuler la décision attaquée, telle que rectifiée par la décision rectificative, et de
condamner la Commission aux dépens.

13 La Commission conclut & ce gu'il plaise au Tribunal :

— rejeter les recours ;

— condamner les requérantes aux dépens.

14 DLH conclut au rejet des recours et a la condamnation des requérantes aux dépens. La
République fédérale d'Allemagne et la République francaise, parties intervenantes uniqguement dans
I'affaire T 34/21, concluent au rejet du recours dans cette derniere affaire. La République fédérale
d’Allemagne conclut en outre & la condamnation de Ryanair aux dépens.

I1l. En droit
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A. Sur la recevabilité des recours
1. Sur la qualité pour agir de Ryanair

15 Premiérement, Ryanair fait valoir qu’elle est une partie intéressée au sens de l'article 108,
paragraphe 2, TFUE et de l'article ler, sous h), du reglement (UE) 2015/1589 du Conseil, du 13 juillet
2015, portant modalités d’application de I'article 108 TFUE (JO 2015, L 248, p. 9), et que, des lors,
elle a qualité pour agir afin de défendre ses droits procéduraux. Deuxiémement, Ryanair soutient que
sa position concurrentielle sur le marché a été substantiellement affectée par la mesure en cause et
gu’'elle est recevable pour contester également le bien-fondé de la décision attaquée.

16 La Commission ne conteste pas la recevabilité du recours.

17 En revanche, la République francaise soutient que Ryanair n'a pas démontré que sa position
concurrentielle avait été affectée de maniére substantielle par la mesure en cause.

18 Il convient de rappeler que, lorsque la Commission adopte une décision de ne pas soulever
d’objections sur le fondement de l'article 4, paragraphe 3, du réglement 2015/1589, comme en
I'espece, non seulement elle déclare les mesures concernées compatibles avec le marché intérieur,
mais elle refuse également implicitement d’ouvrir la procédure formelle d’examen prévue a l'article
108, paragraphe 2, TFUE et a I'article 6, paragraphe 1, dudit reglement (voir arrét du 27 octobre 2011,
Autriche/Scheucher-Fleisch e.a., C 47/10 P, EU:C:2011:698, point 42 et jurisprudence citée). Si la
Commission constate, aprés I'examen préliminaire, que la mesure notifiée suscite des doutes quant &
sa compatibilité avec le marché intérieur, elle est tenue d’adopter, sur le fondement de I'article 4,
paragraphe 4, du reglement 2015/1589, une décision d’ouverture de la procédure formelle d’examen,
prévue a l'article 108, paragraphe 2, TFUE et a l'article 6, paragraphe 1, dudit reglement. Aux termes
de cette derniére disposition, une telle décision invite 'Etat membre concerné et les autres parties
intéressées a présenter leurs observations dans un délai déterminé, qui ne dépasse normalement pas
un mois (arrét du 24 mai 2011, Commission/Kronoply et Kronotex, C 83/09 P, EU:C:2011:341, point
46).

19 En l'espéce, la Commission a décidé, a l'issue d’'un examen préliminaire, de ne pas soulever
d’objections a I'encontre de la mesure en cause, au motif qu'elle était compatible avec le marché
intérieur, en vertu de l'article 107, paragraphe 3, sous b), TFUE. Dans la mesure ou la procédure
formelle d’examen n'a pas été ouverte, les parties intéressées, qui auraient pu déposer des
observations durant cette phase, ont été dépourvues de cette possibilité. Pour y remédier, il leur est
reconnu le droit de contester, devant le juge de I'Union, la décision prise par la Commission de ne pas
ouvrir la procédure formelle d’examen. Ainsi, un recours introduit par une partie intéressée au sens de
l'article 108, paragraphe 2, TFUE qui viserait & I'annulation de la décision attaquée serait recevable
deés lors que l'auteur de ce recours tendrait a faire sauvegarder les droits procéduraux qu'il tire de
cette derniére disposition (voir arrét du 18 novembre 2010, NDSHT/Commission, C 322/09 P,
EU:C:2010:701, point 56 et jurisprudence citée).

20 Au regard de l'article ler, sous h), du reglement 2015/1589, une entreprise concurrente de la
bénéficiaire d'une mesure d'aide figure parmi les « parties intéressées », au sens de l'article 108,
paragraphe 2, TFUE (arrét du 3 septembre 2020, Vereniging tot Behoud van Natuurmonumenten in
Nederland e.a./Commission, C 817/18 P, EU:C:2020:637, point 50 ; voir également, en ce sens, arrét
du 18 novembre 2010, NDSHT/Commission, C 322/09 P, EU:C:2010:701, point 59).

21 En l'espece, il n'est pas contesté que Ryanair est une concurrente du groupe Lufthansa et que,
deés lors, elle est une partie intéressée au sens de l'article ler, sous h), du reglement 2015/1589, ayant
qualité pour agir afin de sauvegarder les droits procéduraux qu’elle tire de I'article 108, paragraphe 2,
TFUE.

22 Quant a la qualité de Ryanair pour contester le bien-fondé de la décision attaquée, il importe de
rappeler que la recevabilité d’'un recours introduit par une personne physique ou morale contre un
acte dont elle n'est pas le destinataire, au titre de larticle 263, quatrieme alinéa, TFUE, est
subordonnée a la condition que lui soit reconnue la qualité pour agir, laquelle se présente dans deux
cas de figure. D’'une part, un tel recours peut étre formé a condition que cet acte la concerne
directement et individuellement. D’autre part, une telle personne peut introduire un recours contre un
acte réglementaire ne comportant pas de mesures d’exécution si celui-ci la concerne directement
(arréts du 17 septembre 2015, Mory e.a./Commission, C 33/14 P, EU:C:2015:609, points 59 et 91, et
du 13 mars 2018, Industrias Quimicas del Vallés/Commission, C 244/16 P, EU:C:2018:177, point 39).
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23 La décision attaquée, qui a été adressée a la République fédérale d’Allemagne, ne constituant pas
un acte réglementaire aux termes de l'article 263, quatrieme alinéa, TFUE, des lors qu’elle n'est pas
un acte de portée générale (voir, en ce sens, arrét du 3 octobre 2013, Inuit Tapiriit Kanatami
e.a./Parlement et Conseil, C 583/11 P, EU:C:2013:625, point 56), il appartient au Tribunal de vérifier si
la partie requérante est directement et individuellement concernée par cette décision, au sens de cette
disposition.

24 A cet égard, il ressort d’'une jurisprudence constante que les sujets autres que les destinataires
d’une décision ne sauraient prétendre étre individuellement concernés que si cette décision les atteint
en raison de certaines qualités qui leur sont particuliéres ou d'une situation de fait qui les caractérise
par rapport a toute autre personne et, de ce fait, les individualise d’'une maniére analogue a celle du
destinataire (arréts du 15 juillet 1963, Plaumann/Commission, 25/62, EU:C:1963:17, p. 223 ; du 28
janvier 1986, Cofaz e.a./Commission, 169/84, EU:C:1986:42, point 22, et du 22 novembre 2007,
Sniace/Commission, C 260/05 P, EU:C:2007:700, point 53).

25 Ainsi, lorsqu’une partie requérante met en cause le bien fondé d’'une décision d’appréciation d’'une
aide prise sur le fondement de l'article 108, paragraphe 3, TFUE ou a I'issue de la procédure formelle
d’examen, le simple fait qu’elle puisse étre considérée comme un « intéressé », au sens de l'article
108, paragraphe 2, TFUE ne saurait suffire pour admettre la recevabilité du recours. Elle doit alors
démontrer qu’elle a un statut particulier au sens de la jurisprudence rappelée au point 24 ci-dessus. Il
en est notamment ainsi lorsque la position de la partie requérante sur le marché concerné est
substantiellement affectée par l'aide faisant I'objet de la décision en cause (voir arrét du 15 juillet
2021, Deutsche Lufthansa/Commission, C 453/19 P, EU:C:2021:608, point 37 et jurisprudence citée).

26 A cet égard, la Cour a jugé que la démonstration, par la partie requérante, d’une atteinte
substantielle a sa position sur le marché n'implique pas de se prononcer de fagcon définitive sur les
rapports de concurrence entre cette partie et les entreprises bénéficiaires, mais nécessite seulement
de la part de ladite partie qu’elle indique de facon pertinente les raisons pour lesquelles la décision de
la Commission est susceptible de Iéser ses intéréts Iégitimes en affectant substantiellement sa
position sur le marché en cause (voir arrét du 15 juillet 2021, Deutsche Lufthansa/Commission, C
453/19 P, EU:C:2021:608, point 57 et jurisprudence citée).

27 1l ressort ainsi de la jurisprudence de la Cour que latteinte substantielle a la position
concurrentielle de la partie requérante sur le marché en cause résulte non pas d'une analyse
approfondie des différents rapports de concurrence sur ce marché, permettant d’établir avec précision
I'étendue de l'atteinte & sa position concurrentielle, mais, en principe, d'un constat prima facie que
l'octroi de la mesure visée par la décision de la Commission conduit & porter substantiellement
atteinte a cette position (voir arrét du 15 juillet 2021, Deutsche Lufthansa/Commission, C 453/19 P,
EU:C:2021:608, point 58 et jurisprudence citée).

28 Il en découle que cette condition peut étre satisfaite si la partie requérante apporte des éléments
permettant de démontrer que la mesure concernée est susceptible de porter substantiellement
atteinte & sa position sur le marché en cause (voir arrét du 15 juillet 2021, Deutsche
Lufthansa/Commission, C 453/19 P, EU:C:2021:608, point 59 et jurisprudence citée).

29 S’agissant des éléments admis par la jurisprudence pour établir une telle atteinte substantielle, il
convient de rappeler que la seule circonstance qu’'un acte soit susceptible d’exercer une certaine
influence sur les rapports de concurrence existant dans le marché pertinent et que I'entreprise
concernée se trouve dans une quelconque relation de concurrence avec le bénéficiaire de cet acte ne
saurait suffire pour que ladite entreprise puisse étre considérée comme étant individuellement
concernée par ledit acte. Dés lors, une entreprise ne saurait se prévaloir uniquement de sa qualité de
concurrente par rapport a I'entreprise bénéficiaire (voir arrét du 15 juillet 2021, Deutsche
Lufthansa/Commission, C 453/19 P, EU:C:2021:608, point 60 et jurisprudence citée).

30 La démonstration d’'une atteinte substantielle portée a la position d’'un concurrent sur le marché ne
saurait étre limitée a la présence de certains éléments indiquant une dégradation des performances
commerciales ou financiéres de la partie requérante, tels qu'une importante baisse du chiffre
d'affaires, des pertes financiéres non négligeables ou encore une diminution significative des parts de
marché & la suite de l'octroi de l'aide en question. L'octroi d’'une aide d’Etat peut également porter
atteinte a la situation concurrentielle d’un opérateur d’autres maniéres, notamment en provoquant un
manque a gagner ou une évolution moins favorable que celle qui aurait été enregistrée en I'absence
d'une telle aide (arrét du 15 juillet 2021, Deutsche Lufthansa/Commission, C 453/19 P,
EU:C:2021:608, point 61).
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31 En outre, la jurisprudence n’exige pas que la partie requérante apporte des éléments quant a la
taille ou a I'étendue géographique des marchés en cause, ou encore quant a ses parts de marché ou
a celles du bénéficiaire de la mesure en cause ou d’éventuels concurrents sur ceux-ci (voir, en ce
sens, arrét du 15 juillet 2021, Deutsche Lufthansa/Commission, C 453/19 P, EU:C:2021:608, point
65).

32 C'est a l'aune de ces principes qu'il convient d’examiner si Ryanair a apporté des éléments
permettant de démontrer que la mesure en cause est susceptible de porter substantiellement atteinte
a sa position sur le marché concerné.

33 A cet égard, Ryanair fait valoir qu’elle est le concurrent le plus proche et le plus direct du groupe
Lufthansa. Ainsi, en 2019, elle aurait été la deuxiéme plus grande compagnie aérienne sur les
marchés allemand et belge derriére le groupe Lufthansa et la troisieme sur le marché autrichien. En
outre, la méme année, elle aurait été en concurrence directe avec le groupe Lufthansa sur 96 lignes
aériennes a partir ou a destination de I'Allemagne, dont 27 de ces lignes ne seraient exploitées que
par elle et le groupe Lufthansa, tandis que les lignes restantes le seraient par peu d’autres opérateurs.
En Belgique et en Autriche, Ryanair serait en concurrence directe avec ledit groupe, respectivement,
sur 46 et 35 lignes, dont certaines ne seraient exploitées que par elle et ledit groupe. Par ailleurs,
plusieurs des lignes concernées auraient une importance économigue en ce qu’elles relieraient des
grandes villes en Europe et au-dela.

34 La République francaise rétorque, pourtant, que Ryanair n'apporte pas d'éléments de preuve de
nature a justifier qu'elle est affectée de maniére substantielle par la mesure en cause dans les
aéroports pertinents, tels qu’identifiés dans la décision attaquée. En particulier, dans les aéroports de
Vienne (Autriche), Bruxelles (Belgique), Hambourg (Allemagne) et Palma de Majorque (Espagne),
dans lesquels le groupe Lufthansa n’avait pas de pouvoir de marché significatif (ci-aprés le « PMS »),
selon la décision attaquée, la mesure en cause n’affecterait pas de maniére substantielle la position
concurrentielle de Ryanair. En outre, dans l'aéroport de Munich (Allemagne), cette derniére ne
figurerait pas parmi les principaux concurrents dudit groupe, tandis que, dans I'aéroport de Francfort
(Allemagne), ses activités seraient faibles, en dépit du fait qu’elle serait la deuxieme plus grande
compagnie aérienne, derriére le groupe Lufthansa.

35 En premier lieu, I'objection émise par la République francaise souléve, au préalable, la question de
savoir si les éléments apportés par Ryanair et résumés au point 33 ci-dessus sont dépourvus de
pertinence aux fins de 'examen de sa qualité pour agir, en ce qu'ils ne visent pas spécifiguement sa
position concurrentielle dans les aéroports mentionnés au point 34 ci-dessus. Cette objection découle,
en substance, du fait que, dans la décision attaquée, la Commission a identifié les marchés pertinents
de services de transport aérien de passagers selon I'approche « aéroport par aéroport ».
Conformément a cette approche, chaque aéroport est défini comme un marché distinct, sans faire de
distinction entre les liaisons spécifiques desservies a destination ou en provenance de cet aéroport.

36 Or, dans le cadre de la cinquiéme branche de son premier moyen, Ryanair fait valoir, notamment,
gue la Commission aurait a tort suivi cette approche et qu’elle aurait di définir les marchés en cause
selon une approche se fondant sur des paires de villes définies comme point d’origine et point de
destination (ci-aprées I'« approche O & D »).

37 A cet égard, il convient de rappeler quil n’est pas nécessaire, au stade de I'examen de la
recevabilité du recours, de se prononcer de facon définitive sur la définition du marché des produits ou
des services en cause ou encore sur les rapports de concurrence entre la partie requérante et le
bénéficiaire. Il suffit, en principe, que la partie requérante démontre que, prima facie, I'octroi de la

mesure en cause conduit & porter substantiellement atteinte & sa position concurrentielle sur le
marché (voir la jurisprudence citée aux points 26 et 27 ci-dessus).

38 Dés lors, au stade de I'examen de la recevabilité du recours, lorsque la définition du marché en
cause est contestée au fond par la partie requérante, comme c’est le cas en l'espece, il suffit
d’examiner si la définition du marché en cause avancée par la partie requérante est plausible, et cela
sans préjudice de I'examen au fond de cette question.

39 En 'espeéce, le Tribunal considére que la définition des marchés de services de transport aérien de
passagers selon I'approche O & D, préconisée par Ryanair, est prima facie plausible. En effet, il suffit
de rappeler que, dans le secteur aérien, le Tribunal a accepté que la Commission p(t avoir recours a
cette approche pour définir les marchés en cause, notamment dans le domaine du contrdle des
concentrations (voir, en ce sens, arrét du 13 mai 2015, Niki Luftfahrt/Commission, T 162/10,
EU:T:2015:283, points 139 et 140 et jurisprudence citée).
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40 Les données fournies par Ryanair, résumées au point 33 ci-dessus, sont donc pertinentes aux fins
de I'examen de sa qualité pour agir.

41 En deuxieme lieu, il ressort de ces données, dont I'exactitude n’est pas contestée par les parties,
et est d'ailleurs confirmée par les éléments de preuve fournis par Ryanair dans le cadre de la présente
procédure, que Ryanair et le groupe Lufthansa se trouvaient, avant I'adoption de la décision attaquée,
en concurrence sur un nombre important de lignes entre des paires de villes définies comme point
d’origine et point de destination (ci-aprés les « lignes O & D ») a destination et au départ de la
Belgique, de I'Allemagne et de I'Autriche, et que Ryanair et le groupe Lufthansa étaient les seuls
concurrents sur un nombre considérable de lignes O & D. Les parties ne contestent pas non plus que
Ryanair est la deuxiéme plus grande compagnie aérienne, derriere le groupe Lufthansa, sur les
marchés belge et allemand et la troisieme sur le marché autrichien.

42 En troisieme lieu, et en tout état de cause, force est de constater que, dans la décision attaquée, la
Commission a identifié Ryanair comme étant I'un des concurrents les plus importants du groupe
Lufthansa dans certains des aéroports pertinents. Ainsi, il ressort des paragraphes 188 et 189 de la
décision attaquée que, dans l'aéroport de Francfort, Ryanair était le deuxieme et le troisieme
concurrent le plus important du groupe Lufthansa, en termes de nombre de créneaux détenus,
pendant les saisons d’hiver 2019/2020 et d’été 2019 de I'Association du transport aérien international
(IATA) respectivement. Elle était également la deuxiéme compagnie aérienne en nombre d'avions
stationnés dans cet aéroport pendant lesdites saisons. De méme, selon la décision attaquée, Ryanair
était le concurrent le plus proche du groupe Lufthansa dans les aéroports de Diisseldorf (Allemagne)
et de Vienne (Autriche).

43 En quatrieme lieu, Ryanair fait valoir qu’elle poursuivait des objectifs d’expansion sur les marchés
belge, allemand et autrichien, en y lancant, respectivement, 9, 75 et 28 nouvelles lignes en 2019, ce
qui n'est pas non plus contesté. En outre, selon Ryanair, le groupe Lufthansa pourrait utiliser les
capitaux obtenus grace a la mesure en cause pour baisser ses prix et renforcer sa position
concurrentielle sur le marché a son détriment, en particulier dans le contexte de la pandémie de
COVID-19, laquelle aurait impacté I'ensemble des compagnies aériennes.

44 A cet égard, il ressort du paragraphe 16 de la décision attaquée que, en I'absence de la mesure en
cause, DLH risquait de devenir insolvable, ce qui aurait pu provoquer I'effondrement du groupe
Lufthansa tout entier. En outre, selon un rapport de la Fondation pour I'innovation politique, produit par
Ryanair, intitulé « Before COVID-19 air transportation in Europe : an already fragile sector » (le
transport aérien en Europe avant la pandémie de COVID-19 : un secteur déja fragile), daté du mois de
mai 2020, et dont la teneur n'est pas contestée par les patrties, il était « probable que Ryanair et Wizz
Air sortir[aie]nt de la crise de la COVID-19 sans trop de dommages et disposer[aielnt méme de
suffisamment de ressources financieres, notamment grace a I'endettement et au rachat de sociétés
en faillite, pour participer a la probable restructuration du transport aérien en Europe ». Il en découle
gue Ryanair se trouvait dans une position relativement forte par rapport aux compagnies
traditionnelles telles que celles appartenant au groupe Lufthansa, lequel était confronté & un risque
d’insolvabilité, voire de sortie du marché.

45 Les éléments relevés aux points 33 a 44 ci-dessus, pris ensemble, permettent de constater que
Ryanair a démontré que l'octroi de la mesure en cause conduisait prima facie a porter
substantiellement atteinte a sa position concurrentielle sur le marché, en provoquant notamment un
mangue a gagner ou une évolution moins favorable que celle qui aurait été enregistrée en I'absence
d’une telle mesure (voir jurisprudence citée aux points 30 ci-dessus).

46 Cette conclusion n'est pas remise en cause par I'objection de la République frangaise selon
laquelle Ryanair n'a pas démontré que la décision attaquée l'atteignait en raison d’une situation de fait
qui la distinguait de celle de tous les autres concurrents du groupe Lufthansa.

47 En effet, la condition de l'affectation substantielle de la position concurrentielle de la partie
requérante est un élément propre a celle-ci, qui doit étre évalué seulement par rapport a sa position
sur le marché antérieurement a 'octroi de la mesure en cause ou en I'absence de celle-ci. Il ne s'agit
donc pas de comparer la situation de tous les concurrents présents sur le marché concerné (voir, en
ce sens, conclusions de I'avocat général Szpunar dans I'affaire Deutsche Lufthansa/Commission, C
453/19 P, EU:C:2020:862, point 58). Par ailleurs, ainsi qu'il a été rappelé au point 31 ci-dessus, la
Cour a précisé qu'il n'était pas nécessaire que la partie requérante apportat des éléments concernant
ses parts de marché ou celles du bénéficiaire ou d’éventuels concurrents sur ce marché. Il en découle
gue, pour démontrer une affectation substantielle sur sa position concurrentielle, il ne saurait étre
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exigé de la partie requérante d’établir, preuves a I'appui, quelle est la situation concurrentielle de ses
concurrents et de se distinguer par rapport a celle-ci.

48 Par ailleurs, il importe de relever que la jurisprudence citée au point 24 ci-dessus prévoit deux
criteres distincts pour démontrer que les sujets autres que les destinataires d’'une décision sont
individuellement concernés par celle-ci, a savoir que la décision attaquée les atteigne « en raison de
certaines qualités qui leur sont particulieres » ou « d’une situation de fait qui les caractérise par
rapport a toute autre personne ». Cette jurisprudence n’exige donc pas d’'une partie requérante de
démontrer, dans tous les cas, que sa situation de fait se distingue par rapport a celle de toute autre
personne. |l suffit, en effet, que la décision attaquée atteigne la partie requérante en raison de
certaines qualités qui lui sont particulieres.

49 Tel est le cas d'espéece. En effet, 'ensemble des éléments mentionnés aux points 33 a 44 ci-
dessus tendent a établir, de facon suffisamment plausible, que la position de Ryanair sur les marchés
concernés se caractérisait par certaines qualités qui lui sont particuliéres, telles que son importance
sur lesdits marchés, le fait qu’elle est la concurrente la plus proche du bénéficiaire sur certains de
ceux-ci, ses plans d’expansion sur les marchés belge, allemand et autrichien ou encore sa situation
financiére relativement forte par rapport a celle, faible, du bénéficiaire, la placant ainsi dans une
position susceptible de lui permettre, en I'absence de l'aide, de gagner des parts de marché au
détriment du bénéficiaire.

50 Eu égard & tout ce qui précéde, il convient de conclure que Ryanair a démontré a suffisance de
droit que la mesure en cause était susceptible d'affecter de fagcon substantielle sa position
concurrentielle sur le marché concerné.

51 Quant a la question de savoir si Ryanair est directement concernée par la décision attaquée, il
importe de rappeler que, selon une jurisprudence constante, un concurrent du bénéficiaire d’'une aide
est directement concerné par une décision de la Commission autorisant un Etat membre a verser
celle-ci lorsque la volonté dudit Etat d’y procéder ne fait nul doute (voir, en ce sens, arrét du 5 mai
1998, Dreyfus/Commission, C 386/96 P, EU:C:1998:193, points 43 et 44 et du 15 septembre 2016,
Ferracci/Commission, T-219/13, EU:T:2016:485, point 44 et jurisprudence citée), comme c’est le cas
en I'espéce.

52 Des lors, Ryanair est recevable a contester le bien-fondé de la décision attaquée.
2. Sur la qualité pour agir de Condor

53 Premiérement, Condor fait valoir qu'elle est une partie intéressée au sens de larticle 108,
paragraphe 2, TFUE et de I'article 1er, sous h), du réglement 2015/1589 et que, deés lors, elle a qualité
pour agir en I'espéce afin de sauvegarder ses droits procéduraux, au motif qu’elle est une concurrente
du groupe Lufthansa. Deuxiemement, Condor considére que sa position sur le marché est
substantiellement affectée par la mesure en cause et qu’elle est également recevable a contester le
bien-fondé de la décision attaquée.

54 La Commission ne conteste pas que Condor est une partie intéressée et qu'elle a donc qualité
pour agir afin de sauvegarder ses droits procéduraux. En revanche, elle déclare « douter » que
Condor ait démontré & suffisance de droit qu’elle était substantiellement affectée par la mesure en
cause.

55 En premier lieu, il n’est pas contesté que Condor est une concurrente du groupe Lufthansa et que,
des lors, elle est une partie intéressée au sens de I'article ler, sous h), du reglement 2015/1589 et de
I'article 108, paragraphe 2, TFUE (voir jurisprudence citée au point 20 ci-dessus). Des lors, Condor a
qualité pour agir afin de sauvegarder ses droits procéduraux.

56 En second lieu, quant & la question de savoir si Condor a également qualité pour agir afin de
contester le bien-fondé de la décision attaquée, il convient de relever que, pour démontrer que la
mesure en cause affecte substantiellement sa position concurrentielle sur le marché, premiérement,
celle-ci fait valoir qu’elle est le seul concurrent du groupe Lufthansa sur 51 lignes O & D a destination
et au départ de I'Allemagne et gu’elle se trouve en concurrence directe avec ledit groupe sur 79 autres
lignes. En outre, sur le nombre total des 130 lignes desservies a la fois par Condor et par le groupe
Lufthansa, ceux-ci auraient proposé un nombre total de 18,6 millions de siéges, dont 6,33 millions
auraient été proposés par Condor.
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57 Sans contester I'exactitude de ces données, la Commission reproche a Condor de ne pas avoir
précisé la source de celles-ci et la période a laquelle elles se rapportent.

58 S'il est certes vrai, comme l'affrme la Commission, que I'annexe C.1 de la réplique de Condor,
dans laquelle figure la liste des lignes O & D mentionnées au point 56 ci-dessus, n’indique ni la source
des données y figurant ni la période a laquelle elles se rapportent, il n’en reste pas moins que cette
annexe doit étre lue en combinaison avec les mémoires écrits déposés par Condor. A cet égard, il
ressort de la requéte de Condor que les données en cause proviennent de 'analyseur « SRS »,
partenaire de I'lATA, une base de données en ligne regroupant un grand nombre de données relatives
aux itinéraires, aux horaires et au nombre de siéges de différentes compagnies aériennes, tel que
consulté en ligne le ler décembre 2020. La Commission ne conteste pas la fiabilité de cette source.
En outre, Condor indique dans sa requéte que ces données se rapportent a la période allant du mois
d’avril 2019 au mois de mars 2020, cette période correspondant approximativement a la saison d’'été
2019 et & la saison d’hiver 2019/2020 de I'|ATA, et donc & la période examinée dans la décision
attaquée.

59 L'objection de la Commission doit donc étre écartée.

60 Cela étant précisé, le Tribunal considére, pour les motifs exposés aux points 34 a 39 ci-dessus,
appligués mutatis mutandis, que les éléments fournis par Condor et résumés au point 56 ci-dessus
sont pertinents aux fins de I'examen de la question de savoir si la mesure en cause est prima facie
susceptible d'affecter substantiellement sa position concurrentielle sur le marché, et cela sans
préjudice de I'examen au fond de la définition du marché en cause.

61 Il ressort de ces éléments que Condor et le groupe Lufthansa se trouvaient en concurrence sur un
nombre élevé de lignes O & D a destination et au départ de I'Allemagne, que Condor était le seul
concurrent du groupe sur un nombre considérable de ces lignes et que le nombre de siéges
disponibles sur les vols opérés par Condor sur I'ensemble de ces lignes était important.

62 Deuxiemement, a l'instar de Condor, il convient de relever que, aux paragraphes 188 et 189, 195,
196 et 202 de la décision attaquée, la Commission a elle-méme identifié celle-ci comme étant la
deuxiéme et la troisieme plus grande compagnie aérienne dans I'aéroport de Francfort pendant,
respectivement, la saison d'été 2019 et la saison d’hiver 2019/2020 de I'lATA, en termes de créneaux
horaires. En outre, elle était, toujours selon les constats de la Commission, la deuxieme plus grande
compagnie aérienne dans les aéroports de Munich et de Diisseldorf en termes d'aéronefs stationnés
et la troisieme en termes de créneaux horaires dans I'aéroport de Munich pendant la saison d'été
2019 de I'IATA. 1l en résulte, selon la décision attaquée elle-méme, que Condor a été identifiée
comme étant I'un des principaux concurrents du groupe Lufthansa dans certains des aéroports
examinés dans celle-ci.

63 Troisiemement, Condor fait valoir qu’elle entretenait une relation commerciale de longue date avec
le groupe Lufthansa, comme en témoignerait I'accord de trafic d’apport conclu avec elle. A cet égard,
il n'est pas contesté que Condor, laquelle opére notamment des vols d’agrément long courrier, dépend
dans une large mesure, pour remplir ses vols, du trafic d'apport provenant des vols court courrier
opérés par le groupe Lufthansa. Selon Condor, ledit groupe était le seul a exploiter des réseaux dans
tous les aéroports allemands capables d’assurer un trafic d’apport suffisant. En effet, selon Condor,
non contredite sur ce point, environ 25 % de tous les passagers d’'un vol long-courrier opéré par elle
utilisent un vol de préacheminement ou de post-acheminement opéré par le groupe Lufthansa. Ce
dernier assurerait par ailleurs 90 % des passagers « indirects » qui utilisent les vols long-courriers
opérés par Condor. Il ressort de ces éléments que le trafic d’apport ainsi généré par le groupe
Lufthansa revét une importance particuliére pour les opérations de Condor.

64 Quatriemement, ainsi qu'il a été rappelé au point 44 ci-dessus, il ressort de la décision attaquée
que, en l'absence de la mesure en cause, DLH risquait de devenir insolvable, ce qui aurait pu
provoquer I'effondrement du groupe Lufthansa tout entier.

65 Or, selon Condor, la mesure en cause aurait permis au groupe Lufthansa de se maintenir sur le
marché, et méme de lancer de nouvelles lignes gu'il n’exploitait pas auparavant.

66 Eu égard a I'ensemble des éléments qui précédent, il convient de conclure que Condor a démontré

a suffisance de droit que la mesure en cause était susceptible d’affecter de facon substantielle sa
position concurrentielle sur les marchés de transport aérien de passagers.
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67 Pour les mémes raisons que celles exposées au point 51 ci-dessus, Condor est également
directement concernée par la décision attaquée, de sorte qu’elle est recevable a contester le bien-
fondé de la décision attaquée.

B. Sur le fond

68 A lappui de son recours dans laffaire T 34/21, Ryanair souléve cing moyens, tirés,
respectivement, le premier, d'une application erronée de I'encadrement temporaire et d'un
détournement de pouvoir ; le deuxieme, d’'une application erronée de I'article 107, paragraphe 3, sous
b), TFUE ; le troisieme, d'une violation de certaines dispositions spécifiques du traité FUE et de
certains principes généraux du droit de I'Union, a savoir la non-discrimination, la libre prestation de
service et la liberté d'établissement ; le quatrieme, d'une omission de la Commission d’ouvrir la
procédure formelle d’examen prévue & l'article 108, paragraphe 2, TFUE, et, le cinquiéme, d’'une
violation de I'obligation de motivation.

69 En particulier, le premier moyen comporte sept branches, concernant, respectivement, la premiére,
I'éligibilité a I'aide de DLH au titre de I'encadrement temporaire ; la deuxiéme, I'existence d’autres
mesures plus appropriées et entrainant moins de distorsions de la concurrence ; la troisieme, le
montant de la recapitalisation ; la quatriéme, la rémunération et la sortie de I'Etat ; la cinquiéme,
'existence d’'un PMS du bénéficiaire sur les marchés en cause et les engagements structurels
imposés pour préserver l'exercice d’'une concurrence effective sur lesdits marchés; la sixiéme,
l'interdiction d’expansion commerciale agressive financée par I'aide, et, la septiéme, un détournement
de pouvoir.

70 A I'appui de son recours dans I'affaire T 87/21, Condor souléve trois moyens, tirés, respectivement,
le premier, d'un manquement de la Commission a ouvrir la procédure formelle d’examen prévue a
I'article 108, paragraphe 2, TFUE ; le deuxiéme, d’'une erreur manifeste d’appréciation en ce que la
Commission a considéré que la mesure en cause était compatible avec le marché intérieur en vertu
de l'article 107, paragraphe 3, sous b), TFUE, et, le troisieme, d’'une violation de I'obligation de
motivation. Le Tribunal constate que le contenu des deux premiers moyens se chevauche en partie.
Interrogée a cet égard lors de I'audience, Condor a confirmé ces chevauchements en précisant que
ces moyens étaient soulevés en fonction de la décision du Tribunal sur la recevabilité du recours et
qu’ils portaient, en substance, sur les mémes problématiques. Etant donné que le Tribunal a conclu
gue Condor était recevable a contester le bien-fondé de la décision attaquée, il convient d’examiner
ces deux moyens ensemble. En substance, ceux-ci soulévent quatre problématiques, a savoir
I'éligibilité & laide du bénéficiaire au titre de I'encadrement temporaire, le montant de la
recapitalisation, I'interdiction d’expansion commerciale agressive financée par l'aide et I'existence d'un
PMS du bénéficiaire sur les marchés en cause et les engagements structurels.

71 1l en résulte que le premier moyen du recours dans I'affaire T 34/21 et les deux premiers moyens
du recours dans l'affaire T 87/21 soulévent, en partie, des questions similaires qu'il convient
d’examiner ensemble, et, en partie, des questions différentes. L'ensemble de ces questions peut étre
regroupé en six problématiques, comme suit :

— I'éligibilité de DLH & I'aide (premiére branche du premier moyen dans l'affaire T 34/21 et deuxiéme
branche du premier moyen dans I'affaire T 87/21) ;

— I'existence d’autres mesures plus appropriées et moins génératrices de distorsions de concurrence
(deuxieme branche du premier moyen dans I'affaire T 34/21) ;

— le montant de l'aide (troisieme branche du premier moyen dans l'affaire T 34/21 et deuxiéme
branche du premier moyen ainsi que deuxiéme branche du deuxieme moyen dans I'affaire T 87/21) ;

— la rémunération et la sortie de I'Etat (quatriéme branche du premier moyen dans l'affaire T 34/21) ;

— linterdiction d’expansion commerciale agressive financée par I'aide (sixieme branche du premier
moyen dans I'affaire T 34/21 et premiére branche du premier moyen ainsi que deuxiéme branche du
deuxiéme moyen dans l'affaire T 87/21) ;

— l'existence d’'un PMS du bénéficiaire sur les marchés en cause et les engagements structurels

(cinquiéme branche du premier moyen dans l'affaire T 34/21 et premiére branche du premier moyen
ainsi que premiére branche du deuxiéme moyen dans I'affaire T 87/21).
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72 1l convient tout d’abord de procéder a quelques observations liminaires, avant d’examiner, ensuite,
ces problématiques et, enfin, le cas échéant, les autres moyens soulevés par les requérantes.

1. Observations liminaires
a) Sur l'intensité du contrdle juridictionnel

73 A titre liminaire, il convient de rappeler que I'appréciation de la compatibilit¢ de mesures d’aide
avec le marché intérieur, au titre de l'article 107, paragraphe 3, TFUE, reléve de la compétence
exclusive de la Commission, agissant sous le contrble des juridictions de I'Union (arrét du 19 juillet
2016, Kotnik e.a., C 526/14, EU:C:2016:570, point 37).

74 A cet égard, il résulte d’'une jurisprudence constante que la Commission bénéficie d’'un large
pouvoir d'appréciation dont I'exercice implique des évaluations complexes d’ordre économique et
social (voir arrét du 19 juillet 2016, Kotnik e.a., C 526/14, EU:C:2016:570, point 38 et jurisprudence
citée). En effet, l'article 107, paragraphe 3, TFUE accorde a la Commission un large pouvoir
d’appréciation en vue d’admettre des aides par dérogation a l'interdiction générale de l'article 107,
paragraphe 1, TFUE, dans la mesure ou I'appréciation, dans ces cas, de la compatibilité ou de
I'incompatibilité d’une aide d’Etat avec le marché intérieur souléve des problémes impliquant la prise
en considération et I'appréciation de faits et de circonstances économiques complexes (arréts du 18
janvier 2012, Djebel — SGPS/Commission, T 422/07, non publié, EU:T:2012:11, point 107, et du ler
mars 2016, Secop/Commission, T 79/14, EU:T:2016:118, point 29). Dans ce cadre, le contrdle
juridictionnel appliqué a I'exercice de ce pouvoir d’appréciation se limite a la vérification du respect
des régles de procédure et de motivation ainsi qu'au contrble de I'exactitude matérielle des faits
retenus et de l'absence d'erreur de droit, d’erreur manifeste dans I'appréciation des faits ou de
détournement de pouvoir (voir arrét du 11 septembre 2008, Allemagne e.a./Kronofrance, C 75/05 P et
C 80/05 P, EU:C:2008:482, point 59 et jurisprudence citée).

75 Toutefois, dans I'exercice de ce pouvoir d'appréciation, la Commission peut adopter des lignes
directrices afin d’établir les critéres sur la base desquels elle entend évaluer la compatibilité, avec le
marché intérieur, de mesures d’aide envisagées par les Etats membres. En adoptant de telles régles
de conduite et en annoncgant par leur publication qu’elle les appliquera dorénavant aux cas concernés
par celles-ci, la Commission s’autolimite dans I'exercice dudit pouvoir d’appréciation et ne saurait, en
principe, se départir de ces regles sous peine de se voir sanctionner, le cas échéant, au titre d’'une
violation de principes généraux du droit, tels que l'égalité de traitement ou la protection de la
confiance |égitime (arrét du 19 juillet 2016, Kotnik e.a., C 526/14, EU:C:2016:570, points 39 et 40).
Pour autant, I'adoption de régles de conduite par lesquelles la Commission limite son pouvoir
d’appréciation n’affranchit pas la Commission de son obligation d'examiner les circonstances
spécifiques exceptionnelles qu’un Etat membre invoque, dans un cas particulier, afin de solliciter
I'application directe de I'article 107, paragraphe 3, sous b), TFUE. Il s’ensuit que la Commission peut
autoriser un projet d’aide d’Etat dérogeant auxdites régles dans des circonstances exceptionnelles
(voir, en ce sens, arrét du 19 juillet 2016, Kotnik e.a., C 526/14, EU:C:2016:570, points 41 et 43).

76 Ainsi, dans le domaine spécifique des aides d’Etat, la Commission est tenue par les encadrements
et les communications qu’elle adopte, dans la mesure ou ils ne s’écartent pas des normes du traité
(voir arrét du 2 décembre 2010, Holland Malt/Commission, C 464/09 P, EU:C:2010:733, point 47 et
jurisprudence citée). Il revient donc au juge de I'Union de vérifier que la Commission a respecté les
regles dont elle s’est dotée (voir arrét du 8 avril 2014, ABN Amro Group/Commission, T 319/11,
EU:T:2014:186, point 29 et jurisprudence citée).

77 En outre, dans le cadre du contrdle que les juridictions de I'Union exercent sur les appréciations
économiques complexes effectuées par la Commission dans le domaine des aides d’Etat, il
n'appartient, certes, pas au juge de I'Union de substituer son appréciation économique a celle de la
Commission. Toutefois, il doit notamment vérifier non seulement I'exactitude matérielle des éléments
de preuve invoqués, leur fiabilité et leur cohérence, mais également contrbler si ces éléments
constituent I'ensemble des données pertinentes devant étre prises en considération pour apprécier
une situation complexe et s'ils sont de nature a étayer les conclusions qui en sont tirées (arrét du 24
janvier 2013, Frucona KoSice/Commission, C 73/11 P, EU:C:2013:32, points 75 et 76 ; voir,
également, arrét du 24 octobre 2013, Land Burgenland e.a./Commission, C 214/12 P, C 215/12 P et C
223/12 P, EU:C:2013:682, point 79 et jurisprudence citée). De méme, il appartient au juge de I'Union
de contrdler l'interprétation, par la Commission, de données de nature économique (voir, en ce sens,
arrét du 22 novembre 2007, Espagne/Lenzing, C 525/04 P, EU:C:2007:698, point 56).
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78 Partant, si le contr6le du juge de I'Union est restreint en ce qui concerne les évaluations complexes
d’ordre économique et social effectuées par la Commission, ainsi qu'il ressort de la jurisprudence
rappelée au point 74 ci-dessus, il est, en revanche, entier en ce qui concerne les appréciations
portées par la Commission n’impliquant pas de telles évaluations ou encore en ce qui concerne les
guestions revétant un caractére strictement juridique.

b) Sur la valeur probante des rapports d’experts

79 Dans le cadre de l'affaire T 34/21, Ryanair s'appuie a différents égards sur plusieurs rapports
d’experts, dont, notamment :

— un rapport intitulé « Assessment of the Commission’s analysis of the proportionality of the aid to
DLH » (évaluation de I'analyse menée par la Commission sur la proportionnalité de I'aide octroyée a
DLH), daté du 21 janvier 2021, établi par Oxera (ci-aprées le « rapport Oxera | ») ;

— un rapport intitulé « Assessment of the Commission’s approach to determining SMP and competitive
distortions » (évaluation de I'approche suivie par la Commission afin de déterminer PMS et distorsion
de concurrence), daté du 21 janvier 2021, établi par Oxera (ci-apres le « rapport Oxera Il ») ;

— le rapport de la Fondation pour I'innovation politique, mentionné au point 44 ci-dessus ;

— un rapport intitulé « Rating Action : Moody’s downgrades Lufthansa to Bal, ratings placed on review
for downgrade » (notation : Moody’s abaisse la note de Lufthansa a Bal, note placée sous
surveillance pour une éventuelle dégradation), du 17 mars 2020, établi par Moody’s (ci-aprés le «
rapport Moody’s ») et

— un rapport intitulé « European Airlines, All is not what it seems » (compagnies aériennes
européennes : tout n'est pas ce qu'il parait), du 17 avril 2020, établi par MM. J. Hollins, R. Joynson et
D. Maglione, d’Exane BNP Paribas (ci-aprés le « rapport Exane »).

80 Il convient, a titre liminaire, d’examiner la valeur probante de ces rapports.

81 A cet égard, il convient de rappeler que, en I'absence d’une réglementation de I'Union sur la notion
de preuve, le juge de I'Union a consacré un principe de libre administration ou de liberté des moyens
de preuve, lequel doit étre compris comme étant la faculté de se prévaloir, pour prouver un fait donné,
de moyens de preuve de toute nature, tels des témoignages, des preuves documentaires, des aveux,
des rapports d'expertise, etc. Corrélativement, selon une jurisprudence constante, la détermination de
la crédibilité ou, en d'autres termes, de la valeur probante d'un élément de preuve est laissée a
I'intime conviction du juge. Ainsi, pour établir la valeur probante d’'un document, il faut tenir compte de
plusieurs éléments, tels que l'origine du document, les circonstances de son élaboration, son
destinataire ou son contenu, et se demander si, d'aprés ces éléments, l'information qu’il contient
parait sensée et fiable (voir arrét du 2 juillet 2019, Mahmoudian/Conseil, T 406/15, EU:T:2019:468,
points 136 et 137 et jurisprudence citée).

82 En I'espece, en premier lieu, s’'agissant des rapports Moody’s et Exane, il y a lieu de relever que
ceux-ci n'ont pas été élaborés a la demande de Ryanair, qu’ils sont sans lien avec la présente
procédure judiciaire et que leurs auteurs sont des tiers dont I'expertise, la réputation et I'indépendance
vis-a-vis de Ryanair ne sont pas contestés.

83 En second lieu, s’agissant des rapports Oxera | et Il, il convient de relever que ceux-ci ont été
établis a la demande de Ryanair aux fins du présent litige.

84 Toutefois, la Commission, la République fédérale d’Allemagne, la République francaise et DLH ne
contestent ni la valeur probante de ces rapports, ni I'exactitude ou la véracité des informations d'ordre
factuel et économique contenues dans ces derniers.

85 En outre, le Tribunal constate que ces rapports ont été établis sur le fondement d'informations
accessibles au public ou provenant de sources réputées, fiables et indépendantes vis-a-vis de
Ryanair. En effet, les rapports Oxera | et Il sont fondés sur des informations provenant notamment de
sources telles que I'association Airports Council International (ACI) Europe, I'|ATA, plusieurs agences
de notation, telles que Moody’s, Kroll Bond Rating Agency et S & P, le Financial Times, DLH ou
d’autres compagnies aériennes, les autorités allemandes ainsi que la décision attaquée elle-méme.

86 Enfin, s'il est certes vrai que ces rapports sont postérieurs a I'adoption de la décision attaquée, il
n'en reste pas moins gu'ils sont fondés sur des données existant a la date d’adoption de la décision
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attaquée. A cet égard, selon la jurisprudence, le fait que le controle exercé par le juge saisi d’'une
demande d’annulation s’effectue uniquement par référence aux éléments de fait et de droit existant a
la date d’adoption de la décision attaquée ne préjuge pas de la possibilité offerte aux parties, dans
I'exercice de leur droit de la défense, de les compléter par des éléments de preuve établis aprés cette
date, mais dans le but spécifique de contester ou de défendre cette décision (voir arrét du 27
septembre 2006, GlaxoSmithKline Services/Commission, T 168/01, EU:T:2006:265, points 58 et
jurisprudence citée).

87 Dans ces conditions, le Tribunal conclut que les rapports mentionnés au point 79 ci-dessus ont une
valeur probante.

2. Sur I'éligibilité de DLH a l'aide

88 Dans l'affaire T 34/21, Ryanair souléve trois griefs concernant I'éligibilité de DLH a l'aide, tirés,
respectivement, d’'une méconnaissance des conditions prévues au paragraphe 49, sous a), au
paragraphe 49, sous b), et au paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire. Ce troisieme
grief et I'argumentation soulevée par Condor dans l'affaire T 87/21 selon laquelle la Commission
aurait méconnu les conditions prévues au paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire se
chevauchent. Il convient d’examiner ces griefs consécutivement.

a) Sur la méconnaissance du paragraphe 49, sous a), de 'encadrement temporaire

89 Ryanair fait valoir, en substance, que la Commission n'a pas démontré que, en I'absence d’aide, le
bénéficiaire ferait nécessairement faillite ou éprouverait de graves difficultés a poursuivre ses activités
au sens du paragraphe 49, sous a), de I'encadrement temporaire. En outre, la Commission aurait
confondu les notions d'illiquidité, laquelle surviendrait lorsqu’une entreprise serait incapable de payer
ses dettes a leur échéance, et d'insolvabilité, laquelle surviendrait lorsque la valeur totale du passif de
I'entreprise dépasserait celle de son actif.

90 La Commission, soutenue par la République fédérale d’Allemagne et DLH, conteste cette
argumentation.

91 Le paragraphe 49 de I'encadrement temporaire, figurant au point 3.11.2, intitulé « Admissibilité et
conditions d'entrée », énumeére les conditions qu’'une mesure de recapitalisation accordée dans le
contexte de la pandémie de COVID-19 doit remplir afin que le bénéficiaire éventuel soit considéré
comme éligible au bénéfice de celle-ci.

92 La premiére de ces conditions, prévue au paragraphe 49, sous a), de I'encadrement temporaire
exige qu'il soit établi que, en l'absence d’intervention de I'Etat, le bénéficiaire devrait cesser ses
activités ou éprouver de graves difficultés & les poursuivre. C'est sur cette seconde hypothése que la
Commission s’est fondée pour conclure que cette condition était remplie. Conformément au méme
paragraphe de I'encadrement temporaire, ces difficultés peuvent étre démontrées par la détérioration,
en particulier, du ratio dette-fonds propres du bénéficiaire de l'intervention de I'Etat ou d’indicateurs
similaires.

93 Aux paragraphes 96 a 98 de la décision attaquée, la Commission a relevé que la détérioration des
fonds propres de DLH affectait gravement sa liquidité et la menacait d'insolvabilité a court terme.
Cette constatation était fondée sur des documents internes et des projections financieres allant de
2020 a 2026, fournis par le gouvernement allemand, dont il ressortait que le capital de DLH
diminuerait significativement a la fin de I'année 2020 par rapport a 2019 et qu’elle se trouverait, en
dépit des mesures prises au cours de I'année 2020 afin d’obtenir des liquidités, dans une situation d'«
illiquidité technique », ce qui signifiait que les liquidités dont elle disposait ne suffiraient pas pour
rembourser ses dettes venues a échéance, ce que Ryanair ne conteste pas. La Commission en a
conclu que la mesure en cause permettrait de prévenir I'insolvabilité de DLH et que, dés lors, en
'absence d’'une augmentation du capital, celle-ci éprouverait de graves difficultés a poursuivre ses
opérations.

94 Il convient de noter, en outre, que la Commission a relevé, dans la décision attaquée, une
détérioration du ratio dette-fonds propres de DLH, comme le prévoit le paragraphe 49, sous a), de
I'encadrement temporaire (voir tableau no 1, figurant au paragraphe 117 de la décision attaquée). Or,
Ryanair ne conteste pas ces données.

95 Des lors, la Commission n'a pas méconnu le paragraphe 49, sous a), de I'encadrement temporaire.
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96 Quant a I'argument de Ryanair tiré de la distinction entre les notions d’illiquidité et d’insolvabilité,
celui-ci doit étre écarté comme inopérant. En effet, le paragraphe 49, sous a), de I'encadrement
temporaire ne fait pas dépendre I'éligibilité a I'aide de ces notions, mais notamment de I'existence de
graves difficultés pour I'entreprise en cause a poursuivre ses activités.

97 En ce qui concerne I'argument selon lequel la Commission n’a pas démontré qu’une autre mesure
visant a cibler les problémes de liquidité du bénéficiaire et moins génératrice de distorsions ne pouvait
étre envisagée, cet argument se recoupe avec la problématique soulevée dans le cadre de la
deuxiéme branche du premier moyen, laquelle sera examinée ci-apres.

98 Il y a donc lieu d’écarter le présent grief comme étant non fondé.
b) Sur la méconnaissance du paragraphe 49, sous b), de I'encadrement temporaire

99 Ryanair reproche, en substance, a la Commission d'avoir méconnu le paragraphe 49, sous b), de
'encadrement temporaire, en ce gu'elle n'a pas démontré le caractére systémique de DLH pour
I'économie allemande.

100 La Commission, soutenue par la République fédérale d'Allemagne et DLH, conteste cette
argumentation.

101 Le paragraphe 49, sous b), de I'encadrement temporaire prévoit que la mesure de recapitalisation
envisageée doit étre dans 'intérét commun. L'existence d’un tel intérét commun peut étre démontrée si
la mesure en cause vise a éviter des difficultés sociales et une défaillance de marché découlant de
pertes d’emplois significatives, la sortie du marché d’une entreprise innovante ou d’'une entreprise qui
revét une importance systémique, le risque de perturbation d’'un service important ou des situations
similaires diment étayées par I'Etat membre concerné.

102 Au paragraphe 99 de la décision attaquée, la Commission a relevé que DLH revétait une
importance systémique pour I'économie allemande a plusieurs égards, a savoir, notamment, pour
I'emploi, la connectivité et le commerce international, et que, dés lors, il était dans l'intérét commun
d’intervenir. En particulier, il ressort des paragraphes 36 a 38 de la décision attaquée, que,
premieérement, DLH est un employeur important, avec plus de 135 000 salariés, dont 73 000 employés
dans les plateformes aéroportuaires situées en Allemagne. Deuxiemement, compte tenu des vols
gu’'elle opére vers 301 destinations dans 100 pays, DLH joue un réle important pour la connectivité de
I’Allemagne, non seulement pour les vols court-courriers, mais aussi pour les vols long-courriers.
Troisiemement, DLH contribue a une partie considérable du volume du commerce extérieur de fret
aérien en Allemagne, ce qui serait trés important pour une économie tournée vers les exportations,
comme celle de I'Allemagne. Par ailleurs, il ressort du paragraphe 14 de la décision attaquée que ses
services de fret aérien ont également joué un rdle essentiel dans le transport de masques de
protection et de matériel médical depuis la Chine vers I'Europe au cours de la pandémie de COVID-
19. Enfin, le paragraphe 36 de la décision attaquée indique que l'activit¢ de DLH apporte une
contribution importante au budget de I'Etat, sous la forme de cotisations de sécurité sociale, de
paiements d'impbts sur le revenu et de taxes sur le transport aérien.

103 Il y a lieu de constater que Ryanair ne conteste pas ces données, mais estime, en substance,
gu’elles ne suffisent pas pour démontrer 'importance systémique de DLH pour I'économie allemande.
Selon Ryanair, la notion d’entreprise revétant une importance systémique au sens du paragraphe 49,
sous b), de I'encadrement temporaire doit étre interprétée comme visant les entreprises dont la
défaillance entrainerait I'effondrement du secteur entier dans lequel elles opérent.

104 Toutefois, l'interprétation préconisée par Ryanair ne saurait prospérer. En effet, rien dans le libellé
du paragraphe 49, sous b), de I'encadrement temporaire ne suggere que seules les entreprises dont
la sortie du marché entrainerait I'effondrement d’'un secteur tout entier sont éligibles & I'aide. En outre,
une lecture d’ensemble du paragraphe 49, sous b), de I'encadrement temporaire, et notamment des
exemples des cas dans lesquels il est dans lintérét commun d’intervenir, tels que le risque de
difficultés sociales ou de pertes d’emplois significatives ou encore de perturbation d'un service
important, démontre que l'interprétation avancée par Ryanair est trop restrictive.

105 Au soutien de cette interprétation, Ryanair fait, en outre, référence a la pratique décisionnelle de
la Commission dans le secteur financier et aux régles en matiére d’aides d’Etat applicables dans ce
secteur [notamment la communication de la Commission concernant I'application, a partir du ler ao(t
2013, des régles en matiére d’aides d’Etat aux aides accordées aux banques dans le contexte de la
crise financiere (JO 2013, C 216, p. 1), et la directive 2013/36/UE du Parlement européen et du
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Conseil, du 26 juin 2013, concernant I'acces a l'activité des établissements de crédit et la surveillance
prudentielle des établissements de crédit et des entreprises d'investissement, modifiant la directive
2002/87/CE et abrogeant les directives 2006/48/CE et 2006/49/CE (JO 2013, L 176, p. 338)]. A cet
égard, il suffit de rappeler que c’est dans le seul cadre de I'article 107, paragraphe 3, sous b), TFUE et
de I'encadrement temporaire que doit étre appréciée la légalité de la décision attaquée, et non a
'aune d’une prétendue pratique antérieure (voir, en ce sens, arrét du 27 février 2013, Nitrogénmivek
Vegyipari/Commission, T 387/11, non publié, EU:T:2013:98, point 126 et jurisprudence citée), ni
d’ailleurs a I'aune de la communication de la Commission concernant I'application, a partir du ler ao(t
2013, des régles en matiére d’aides d’Etat aux aides accordées aux banques dans le contexte de la
crise financiere ou de la directive 2013/36, citées par Ryanair, celles-ci n’étant pas applicables en
'espéce.

106 Les autres arguments de Ryanair doivent également étre rejetés.

107 Premiérement, contrairement a ce que soutient Ryanair, il y a lieu de relever que la Commission
n'avait pas l'obligation d’examiner si DLH pourrait étre facilement remplacée par d’autres compagnies
aériennes. Une telle exigence n'est pas prévue par le paragraphe 49, sous b), de I'encadrement
temporaire, dont la méconnaissance est alléguée.

108 Deuxiémement, le fait que la Commission n’ait pas indiqué, dans la décision attaquée, la part du
marché de DLH afin de démontrer son importance systémique pour I'’économie allemande n’est pas
susceptible d’invalider l'analyse de celle-ci sur ce point. En effet, I'importance systémique d'une
entreprise peut étre démontrée sur la base d’'une multitude d’autres indices, tels que ceux résumés au
point 101 ci-dessus, lesquels établissent a suffisance de droit que la condition prévue au point 49,
sous h), était remplie.

109 Troisiemement, I'argument de Ryanair selon lequel la Commission se serait fiée aux informations
fournies par la République fédérale d’Allemagne sans effectuer sa propre analyse « autonome »
mangue en fait. En effet, il ressort des notes en bas de page nos 25 et 26 de la décision attaquée que
la Commission a également vérifié certaines informations par référence a des sources indépendantes,
telles que I'IATA. En outre, il découle du paragraphe 99 de la décision attaquée que la Commission a
évalué les éléments de preuve produits par la République fédérale d’Allemagne et les a considérés
comme fiables.

110 Quatriemement, Ryanair reproche a la Commission de ne pas avoir examiné la possibilité d’'une
réduction de la taille ou des activités de DLH. Toutefois, il convient de relever que le paragraphe 49,
sous b), de I'encadrement temporaire ne prévoit pas une telle condition d’éligibilité.

111 Par conséquent, le présent grief doit étre écarté comme étant dépourvu de fondement.
¢) Sur la méconnaissance du paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire

112 Ryanair, dans le cadre de la premiére branche (troisieme grief) de son premier moyen, fait valoir,
en substance, que la Commission a méconnu le paragraphe 49, sous c), de I'encadrement
temporaire, en considérant que DLH était dans l'incapacité de se financer sur les marchés a des
conditions abordables et que, a cet égard, la Commission a omis de tenir compte de tous les éléments
pertinents. Condor, dans le cadre de la deuxiéme branche (premier grief) de son premier moyen,
soutient que I'analyse de la Commission a cet égard serait incompléte et insuffisante et serait, dés
lors, révélatrice de I'existence de doutes sérieux.

113 La Commission, soutenue par DLH, conteste cette argumentation. Cette institution fait valoir, en
substance, que les requérantes n’apportent aucune preuve concrete du fait qu’'un financement sur les
marchés serait accessible au bénéficiaire & des conditions abordables, en tenant compte des besoins
en financement de ce dernier et des contraintes de temps.

114 Aux termes du paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire, pour étre éligible a une
mesure de recapitalisation, le bénéficiaire doit notamment étre dans l'incapacité de se financer sur les
marchés a des conditions abordables.

115 Aux paragraphes 21 a 24 et 100 de la décision attaquée, la Commission a conclu que cette
condition était remplie au motif, notamment, que DLH serait dans l'incapacité de se financer sur les
marchés par 'emprunt, puisque les investisseurs n'auraient pas été disposés a fournir des fonds sans
garanties suffisantes pour protéger leurs créances en cas de défaillance. Or, selon la Commission,
DLH n’aurait pas disposé de garanties suffisantes pour obtenir sur les marchés des instruments de
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dettes titrisées pour I'ensemble du montant en cause. De plus, selon la Commission, le montant total
de 9 milliards d’euros qui serait nécessaire pour conserver la continuité de I'activité économique du
groupe pendant et apres la flambée de COVID-19 dépasserait le volume total de titres de dette émis
en Europe au cours des derniers mois.

116 Ryanair rétorque, en substance, que la Commission aurait omis d’examiner si DLH pouvait, ne
serait-ce qu’en partie, trouver un financement sur les marchés en offrant des garanties de dette
titrisée (collateral), telles que sa flotte d'avions, ses créneaux horaires ou son programme de
fidélisation.

117 A cet égard, il y a lieu de constater que la question de savoir si DLH se trouvait dans l'incapacité
de se financer sur les marchés a des conditions abordables implique des évaluations économiques
complexes relatives a la situation financiére globale du bénéficiaire et au fonctionnement des marchés
financiers, de sorte que le contréle qu’exerce le juge de I'Union sur ce type d'évaluations est restreint.
Pourtant, conformément a la jurisprudence rappelée au point 77 ci-dessus, le juge de I'Union se doit
de vérifier non seulement I'exactitude matérielle des éléments de preuve invoqués, leur fiabilité et leur
cohérence, mais également de contrdler si ces éléments constituent I'ensemble des données
pertinentes devant étre prises en considération pour apprécier une situation complexe et s'ils sont de
nature a étayer les conclusions qui en sont tirées.

118 En l'espéce, il y a lieu de constater, & l'instar de Ryanair, que, pendant la période précédant
I'adoption de la décision attaquée, le groupe Lufthansa possédait 86 % de sa flotte d’avions, laquelle
comportait 763 avions, que 87 % des avions gu’elle possédait n'étaient pas portés en garantie (« non-
collateralised » ou « unencumbered ») et que la valeur comptable de cette flotte d'avions était
d’environ 10 milliards d’euros. Ces constatations ressortent de fagon claire, univoque et concordante
de plusieurs éléments de preuve versés au dossier dans I'affaire T 34/21, a savoir d’une déclaration
du directeur financier de DLH elle-méme, datant du 19 mars 2020, ainsi que des rapports Oxera |,
Moody's et Exane. Les rapports Oxera | et Moody’s établissent, en outre, que DLH pouvait utiliser sa
flotte en tant que garantie afin de mobiliser des fonds sur les marchés financiers.

119 Le rapport Oxera | précise, par ailleurs, que la valeur comptable des piéces détachées détenues
par le groupe Lufthansa était de 2,3 milliards d’euros a la fin 2019. Ce rapport indique, en outre, que,
en prenant en considération une baisse potentielle de la valeur des actifs de 20 % a 50 % en raison
de la pandémie de COVID-19 et un ratio prét-valeur (loan to value ratio, LTV) de 40 a 60 %, DLH
aurait pu mobiliser sur les marchés entre 1 et 3,7 milliards d’euros d’emprunt en utilisant ses avions et
les pieces de rechange en tant que garanties.

120 La Commission et les parties intervenantes ne contestent pas I'exactitude et la fiabilité de ces
données.

121 En outre, il ressort des éléments du dossier que Ryanair avait attiré I'attention tant du
gouvernement allemand que de la Commission sur ces éléments, et notamment sur la déclaration du
directeur financier de DLH mentionnée au point 118 ci-dessus, avant méme l'adoption de la décision
attaquée, par des lettres datées, respectivement, du ler avril 2020 et du 3 avril 2020.

122 Or, dans la décision attaquée, la Commission s’est bornée a affirmer que DLH n'avait pas «
suffisamment de garanties » pour obtenir des instruments de financement sur les marchés « pour le
montant total » de l'aide.

123 Toutefois, d'une part, la Commission n'a aucunement étayé cette affirmation. En effet, rien dans la
décision attaquée n’indique que la Commission ait examiné I'éventuelle disponibilité de garanties,
telles que les aéronefs non grevés de DLH, leur valeur et les conditions des éventuels préts pouvant
étre dégagés sur les marchés financiers contre de telles garanties.

124 Pourtant, il s’agit d'un aspect important de la condition prévue au paragraphe 49, sous c), de
'encadrement temporaire. En effet, 'examen de l'incapacité d'une entreprise a se financer sur les
marchés a des conditions abordables implique de vérifier notamment si cette entreprise pouvait offrir
des garanties lui permettant d’'avoir accés a un tel financement. En outre, les conditions d'un tel
financement dépendent, entre autres, du type et de la valeur de telles garanties. Or, rien dans la
décision attaquée n’indique que la Commission ait examiné ces questions.

125 D’'autre part, I'affirmation de la Commission, au paragraphe 22 de la décision attaquée, par

laquelle elle a précisé que les « garanties », non identifiées dans la décision attaquée, ne seraient pas
suffisantes pour couvrir le « montant total » des fonds nécessaires, repose sur une prémisse erronée,
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selon laquelle le financement pouvant étre dégagé sur les marchés doit nécessairement couvrir
I'ensemble des besoins du bénéficiaire.

126 A cet égard, il échet de constater, a I'instar de Condor, que la référence faite par la Commission,
au paragraphe 22 de la décision attaquée, & un montant total de « 9 milliards euros », que DLH serait
incapable de trouver sur les marchés, ne correspond pas au montant de la mesure en cause,
déterminé a 6 milliards euros (paragraphe 26 de la décision attaquée). La Commission a, par
conséquent, et en tout état de cause, fondé son affirmation sur un montant plus élevé que celui faisant
I'objet de la mesure en cause, ce qui remet en cause le fondement méme de son examen.

127 En outre, ni le libellé ni I'objectif ou le contexte dans lequel s'inscrit le paragraphe 49, sous c), de
I'encadrement temporaire ne soutiennent la thése de la Commission exprimée au paragraphe 22 de la
décision attaquée.

128 En effet, rien dans le libellé du paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire n’indique
que le bénéficiaire doit étre dans l'incapacité de se financer sur les marchés pour la totalité de ses
besoins.

129 Quant a l'objectif du paragraphe 49, sous c), de I'encadrement temporaire et le contexte dans
lequel il s'inscrit, il convient de relever que cette condition vise a limiter I'intervention étatique et, des
lo