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Mesdames, Messieurs,

Avec plus de trois milliards de dollars de pertes enregistrées en 2009, la
situation financiére des compagnies aériennes est, pour certaines d’entre elles,
catastrophique, sous I’effet, certes de la crise économique, mais également de la
transformation profonde du modele sur lequel reposait jusqu’a présent leur
équilibre financier. La chute du nombre des passagers s’accompagne d’un
effondrement de la recette unitaire, du fait de la conjonction de deux phénoménes :
la montée en puissance des compagnies a bas colts (low cost), s’agissant du
nombre de passagers transportés, et la diminution sensible du nombre de passagers
a haute contribution de la classe affaire.

Dans ce contexte difficile, les questions d’équité des conditions de
concurrence polarisent les crispations d’autant que la volonté de réduire les cofits
conduit les compagnies aériennes a passer a la «paille de fer» toutes leurs
charges, y compris celles liées a I’utilisation des aéroports.

La situation conjoncturelle des aéroports n’est pas non plus excellente.
Les aéroports francais métropolitains enregistrent un nouveau recul de leur trafic,
au 3° trimestre 20092,

Il est important de souligner que les aéroports qui tirent le mieux leur
épingle du jeu abritent des compagnies a bas cofts, car 1’accroissement du trafic
est surtout lié aux flux internationaux dont la part ne cesse d’augmenter (cinq
points entre 2004 et 2008), au détriment du trafic national qui subit une
concurrence vive du TGV.

? De 3,7 % en nombre de passagers et de 9,1 % en termes de mouvements ; au total, et sur les neuf

premiers mois, ces baisses atteignent respectivement - 5,1 % et - 8,5 %.



Aéroports de Paris avec - 3,2 % en passagers et - 6,2 % en mouvements enregistre une diminution,
plus sensible a Paris-CDG (- 4 % en passagers et - 7,4 % en mouvements) qu’a Paris-Orly qui limite
ses pertes a - 1,4 % en nombre de passagers et - 3,2 % en nombre de mouvements. Sur les aéroports
régionaux (respectivement, - 4,3 % et - 11,3 %), la situation est trés différente selon les plates-
formes. Certains aéroports sont trés durement touchés : Strasbourg (respectivement, - 16,5 % et
- 16,8 %), toujours pénalisé par la LGV Est et des difficultés a développer d’autres trafics, Bale-
Mulhouse : - 11,7 % et - 8,9 %. Mais Beauvais (+ 5,9 % en passagers et + 6,8 % en mouvements) et
Marseille-Provence (+ 5,8 % et + 0,4 %, respectivement) sont les seuls, des aéroports métropolitains

importants, a afficher des résultats positifs®.

La croissance des aéroports de Beauvais et de Marseille est due aux vols a bas cofits qui ont
représenté, en 2008 en France, 25.8 millions de passagers soit une progression de 14,6 %. La part du
trafic a bas colts représente globalement entre 17,5 % et 25,9 % du trafic des seuls aéroports
régionaux.

Des compagnies a bas colts ont pris la décision d’avoir une base
d’exploitation en France. C’est le cas d’EasyJet a Paris CDG et a Lyon
St Exupéry, de la compagnie Transavia.com, implantée a Orly, et de Ryanair pour
I’aérogare bas colts de Marseille Provence, sans oublier les dessertes de cette
compagnie sur I’aéroport de Beauvais.

De nouveaux aéroports s’ouvrent a ce trafic (en particulier 1’aéroport
d’Ajaccio ou celui d’Angouléme). Ces compagnies commencent a exploiter du
trafic intérieur. Il en est ainsi au départ de Marseille avec Ryanair, notamment sur
Beauvais, mais aussi Lille et Brest. L’activité d’EasyJet, qui a ouvert au départ de
Lyon Saint Exupéry une douzaine de nouvelles lignes internationales, a engendré
des progressions de trafic au départ de Lyon et sur les aéroports de Toulouse et
Bordeaux, du fait de la réponse commerciale qu’Air France a dii apporter a cette
nouvelle concurrence. La crise économique a conduit en particulier Air France et
ses filiales a supprimer, a la saison aéronautique d’hiver, certaines liaisons
domestiques comme celle de Limoges-CDG, ou a alléger le nombre de leurs
fréquences™®, ouvrant ainsi des possibilités a leurs concurrents si leurs créneaux
horaires devaient étre remis en cause (cf. chapitre I1I).

Cette concurrence plus vive est ressentie plus fortement dans un
contexte de crise, aussi les compagnies aériennes n’hésitent-elles plus a saisir la
Commission européenne pour voir respecter 1’équité des conditions de
concurrence. Par exemple, Air France vient de déposer une plainte contre Ryanair
devant la Commission européenne.

3 . . Iy b e ..
@ Source : Direction générale de I'aviation civile.

“ Source : Direction générale de I'aviation civile.
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En outre, la volonté de ne plus supporter des charges indues transparait
a travers les débats du Parlement européen sur la « proposition de directive du
Parlement européen et du Conseil sur les redevances de sfiret¢ aérienne »
(E 4479), dans lesquels les acteurs du transport aérien indiquent trés clairement
qu’ils ne souhaitent pas avoir a financer des tiches correspondant aux fonctions
régaliennes des Etats; approche que comprend la rapporteure, méme s’il est
toujours malaisé de trancher 1’éternel débat pour savoir si le cout de la streté doit
étre supporté par le contribuable ou I’usager.

Dans ce contexte difficile, la question des aides apportées aux
compagnies acriennes et le mode de calcul des redevances sont percus comme
conditionnant 1’avenir du transport aérien frangais. Il attend beaucoup de I’Union
européenne qui doit concilier les impératifs de l’intérét général (par exemple
I’aménagement du territoire) et ceux de la libéralisation du ciel européen, tache
souvent complexe.

Trafic des aéroports francais

Trafic de passagers (en milliers) Trafic de mouvements commerciaux

2008 [ 2009 | 2008 [ 2009

Aéroports Total % 08/07 208%7;’(‘)00 3éme trim %2008 Total % 08/07 205%7%00 3éme trim %2008
Paris CDG 60 496 1,6% 2,9% 16 406 4,0% 551 144 1,3% 1,0% 135 059 74%
Paris Orly 26 188 0,9% 0,4% 7005 -1,4% 230 102 -1,2% 0,5% 57519 -3,2%

Total ADP 86 684 0,8% 2,1% 23411 -3.2% 781246 0,6% 0,6% 192578 -6,2%
Total 60 639 3,4% 2,0% 17197 4,3% 955 280 0,4% 7% 239780 A1,3%
aéroports
régionaux
dont Nice 10 365 0,2% 1,3% 3212 2,5% 166 061 4,1% 2,6% 48196 9,4%
Lyon 7797 8,4% 35% 2109 2.7% 127029 04% 0,3% 30 704 5,9%
Marseille 6810 0,1% 0,9% 2107 5,8% 96 352 0,4% -05% 26 220 0,4%
Toulouse 6293 3,0% 2,3% 1569 1,0% 81995 1,2% -0,8% 19 457 5,1%
Bale- 424 0,5% 1,7% 1151 11,7% 59 801 0,1% 6,5% 14310 -8,9%
Mulhouse
Bordeaux 3502 2,8% 1,9% 926 -8,5% 52611 24% 0,7% 11660 -18,6%
Nantes 2662 5.7% 45% 747 -6,8% 38045 3,4% -1,6% 9891 -5,8%
Beauvais 2485 15,3% 26,4% 727 59% 17797 16,5% 19,7% 4724 6,8%
Strasbourg 1293 -23,9% 54% 275 -16,5% 32258 -8,3% 2,0% 6522 -16,8%
Montpellier 1255 2,3% -4,0% 354 2,8% 15747 24% 6,3% 3980 7.6%
Autres 13936 8,6% 1,6% 4021 9,2% 267 584 1,3% 1.9% 64116 20,5%
aéroports
régionaux
Total 147323 1,9% 2,1% 40608 37% | 1736526 0,05% 0,7% 432358 9,1%
métropole

Source : DGAC.







CHAPITRE I :
L’ENCADREMENT DES AIDES AUX AEROPORTS : LA NECESSITE D’UNE
REGLEMENTATION COMMUNAUTAIRE

Un véritable droit communautaire de la concurrence aéroportuaire est
apparu avec le réglement 95/93/CE du Conseil, fixant des régles communes pour
Pattribution des créneaux horaires dans les aéroports de la Communauté. La
directive 96/67/CE du Conseil relative a I’accés au marché de I’assistance en
escale dans les aéroports de la Communauté, puis la jurisprudence relative aux
aides publiques a certaines compagnies et la communication de la Commission de
2005 établissant les lignes directrices sur les aides d’Etat en faveur des aéroports
régionaux ont complété ce dispositif.

La pression concurrentielle vive entre transporteurs aériens s’est
diffusée aux aéroports. Les compagnies aériennes, ainsi que leurs passagers, de
plus en plus sensibles au prix et a la qualité des services rendus par les aéroports,
formulent des attentes nouvelles. Les transporteurs de fret expriment des
préoccupations similaires. Leur localisation est un enjeu économique majeur car
leurs centres logistiques peuvent créer autour d’eux des activités économiques
nombreuses.

La rapporteure se gardera d’émettre une opinion sur les plaintes
déposées a Bruxelles par certaines compagnies. Elle note toutefois qu’Air France
accuse sa concurrente Ryanair de percevoir 660 millions d’euros d’aides illégales
en Europe (dont 35 millions en France). Pour Air France, ce transporteur — qui va
devenir cette année le premier transporteur européen® — appuierait son
développement sur un recours a des aides illégales provenant des aéroports
desservis. Cette plainte recouvre plusieurs chefs d’accusation: « défaut de
notification préalable », «rupture d’égalité et distorsion de concurrence »,
« illégalité d’aides d’Etat ».

La question des aides aux compagnies aériennes et des distorsions de
concurrence qu’elles induisent est donc aujourd’hui essentielle.

) Avec 65 millions de passagers, elle passerait devant Air France et Lufthansa.
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A. Une question essentielle

La Cour des Comptes dans un rapport de 2008” souligne que les
subventions d’exploitation par passager sont parfois trés élevées et leur
conformité au droit communautaire mal assuré.

Elle note qu”hormis les versements effectués jusqu’en 2008 par I’Etat,
pour les reliquats de dépenses liées a la sécurité-slireté, non couverts par la taxe
d’aéroport, les aides a 1’exploitation prennent la forme de subventions directes
(soit forfaitaires, soit d’équilibre) versées par des collectivités a I’aéroport pour
couvrir des dépenses variées, combler des déficits d’exploitation ou en diminuer
leurs conséquences.

« Certains aéroports bénéficient de subventions d’exploitation dont les
montants par passager sont importants. A Montlugon-Guéret, dont le trafic s’est
effondré d’un peu plus de 1100 passagers en 2000 a moins de 150 en 2007, le
syndicat mixte responsable de [’aéroport verse chaque année une participation
d’équilibre a [’exploitant. Elle a atteint 272 000 euros en 2005, soit plus de
3 500 euros par passager. Dans plusieurs cas, les subventions d’exploitation ont
représenté chaque année des montants supérieurs a 100 euros par passager en
moyenne entre 2000 et 2006. A Rodez, les subventions d’exploitation ont atteint
chaque année 678 000 euros a un million d’euros, soit 12,7 euros par passager en
2003, année du plus fort subventionnement. D’autres aéroports ont des
subventions par passager dont le montant est aussi relativement élevé certaines
années : Agen (55 euros par passager en 2005 pour le syndicat mixte),
Chdteauroux (101 euros par passager en 2004), Epinal (23 euros par passager en
2005, en doublement par rapport a 2002), etc. Dans certains aéroports, les
montants de subventions par passager, bien que d’un faible niveau, ont connu de
fortes augmentations. A Limoges par exemple, la subvention d’équilibre a été
multipliée par six entre 2001 et 20006, passant de pres de 318 000 euros a plus de
2 millions d’euros, soit 5,45 euros par passager en 2006 contre 2,4 euros en 2001.
Enfin, une large partie des subventions des collectivités aux gestionnaires
d’aéroports concernent des participations aux aides directes ou indirectes aux
compagnies a bas coiit (aides au démarrage et actions marketing). Ces aides
représentent souvent, pour une ligne, des montants supérieurs a
300 000 euros... ».

« La faiblesse, voire l’inexistence, de retours financiers pourrait
éventuellement étre justifiée par D’importance des retombées économiques
globales entrainées par la présence d’un aéroport sur un bassin d’activité
donné. Il apparait néanmoins que ces retombées ne font pas l’objet de mesures
suffisamment fiables ».

" Rapport public thématique du 9 juillet 2008 « Les aéroports frangais face aux mutations ».
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« Compte tenu de surcroit de I’ambiguité qui s’attache a la politique
d’accueil des compagnies a bas coiits et des bénéfices nets qui en sont retirés, le
constat est que l’engagement financier des collectivités dans le soutien a
Dactivité aéroportuaire n’a pas fait la preuve de son bilan positif. En outre, la
conformité de ces soutiens au droit communautaire est parfois mal assurée ».

Cette analyse de la Cour des comptes conforte le point de vue d’Air
France qui, en se basant sur les travaux de la Cour, estime qu’en moyenne les
chambres de commerce et d’industrie, gestionnaires des aéroports, soutiennent
I’activité de Ryanair en France a hauteur de 9 a 32 euros par passager embarqué.

En partant du bas de la fourchette constatée en France (une aide de
11 euros par passager) et en faisant une simple régle de trois avec D’activité
européenne de Ryanair (60 millions de passagers en 2008), Air France estime que
sa concurrente a percu cette année-1a 660 millions d’euros d’aides en Europe. Pour
étayer son enquéte, la compagnie frangaise s’est appuyée sur ses partenaires KLM
et Alitalia. Elle a ainsi pu constater que les aides accordées a Ryanair sur les
aéroports d’Ostende et Alghero étaient supérieures a son hypothése basse de
11 euros.

Poussant son raisonnement plus loin, Air France calcule que Ryanair,
qui a affiché un résultat net de 390 millions pour son exercice 2007-2008 et une
perte de 169 millions en 2008-2009, aurait virtuellement perdu 270 millions en
2008 et 829 millions I’an dernier s’il n’avait pas bénéficié de ces concours.

Pour Air France, ces aides prennent plusieurs formes. Elles peuvent étre
directes, sous forme d’aides au démarrage se prolongeant en contradiction avec la
législation européenne, ou « indirectes », avec des ristournes consenties sur
I’assistance aux escales et les redevances aéroportuaires.

Le Figaro” fait état de la réponse de la compagnie irlandaise. Elle
dément recevoir la moindre aide d’Etat sur les aéroports ou elle est présente. Selon
le porte-parole de la compagnie, « ¢ ’est Air France qui per¢oit des aides illégales
sous forme de réductions des taxes d’aéroports sur ses lignes domestiques en
France»... « Nous ne prétons pas attention aux fausses allégations de
compagnies comme Air France qui pratiquent des prix élevés ainsi que les
surcharges carburants, poursuit le porte-parole de la compagnie. Elles se
plaignent car ils ne peuvent pas nous faire concurrence ». Ryanair a fait voyager
6 millions de personnes au départ ou a 1’arrivée des régions frangaises et estime
« soutenir 6 000 emplois en France ». Par ailleurs, Ryanair annonce que « le
modele économique d’Air France est en danger, car la compagnie ne peut
s aligner sur ses prix. C’est ce qui explique ces fausses accusations ».

O 11 mars 2010.
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La rapporteure n’est pas en mesure d’émettre d’avis sur la véracité de
ces chiffres, mais cet exemple illustre, pour les compagnies aériennes,
I’importance et I’acuité du débat sur le niveau des aides accordées aux aéroports.

B. Des régles nationales largement issues de la jurisprudence

Dans une réponse a une question écrite®, le ministre des transports
précise que: « Les compagnies aériennes a bas couts contribuent a la
democratisation du transport aérien en France et soutiennent [’activité de
nombreuses plates-formes aéroportuaires, dans les régions notamment. Pour
autant, leur développement doit s’effectuer dans le respect des régles de la
concurrence. A cet égard, le jugement du tribunal administratif de Strasbourg du
24 juillet 2003, ainsi que [’arrét de la cour administrative d’appel de Nancy, en
date du 18 décembre 2003, qui ont conduit a I’annulation de la délibération de la
chambre de commerce et d’industrie de Strasbourg et du Bas-Rhin (CCISBR) et a
la résiliation des deux conventions passées avec la compagnie Ryanair,
constituent une premiére base de référence.

En effet, il a notamment été estimé, en [’espece, que les actions de
promotion publicitaire profitaient essentiellement a ce transporteur sans que
celui-ci n’ait a supporter la moindre conséquence au cas ou il n’atteindrait pas
son engagement de trafic.

En conséquence, les juridictions administratives ont considéré que
I’engagement de la CCISBR constituait une aide financiére au profit de Ryanair.
Cette contribution, dont la majeure partie incombe aux collectivités territoriales,
est assimilable a une aide d’Etat, au sens de [’article 87 du traité instituant la
Communauté européenne, et aurait dii de ce fait étre notifice préalablement a la
Commission européenne, conformément aux dispositions de [’article 88 du traité.
En effet, dans le secteur du transport aérien, seules les compensations prévues a
Darticle 4 du réglement n° 2408/92, portant sur des liaisons soumises a obligation
de service public, ne font pas ['objet d’une notification a la Commission
européenne. Toute autre aide versée a un transporteur aérien, susceptible
d’affecter les échanges entre Etats membres, doit lui étre préalablement notifiée.
Apres avoir examiné la compatibilité de cette aide avec les dispositions du traité,
la commission, si elle répond a cette question par la négative, prend une décision
de suppression ou de modification qui est susceptible de recours devant la
Juridiction ».

L’exemple évoqué dans la réponse ministérielle illustre les incertitudes
qui demeurent pour appréhender le caractére licite ou non des aides accordées par
les aéroports aux compagnies aériennes.

@ Réf. : Question écrite Sénat n® 10 223 du 11 décembre 2003 ; réponse J.O. Sénat du 19 février 2004
p.419.
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C. Une législation européenne qui n’a pas apaisé les contentieux

Dans une communication de 2005, dont I’intégralité se trouve en
annexe, la Commission européenne expose les lignes directrices qui président a
ses décisions.

Elle situe tout d’abord son action dans le contexte général de
I’ouverture du ciel européen.

Tout transporteur aérien possédant une licence d’exploitation
communautaire peut accéder, depuis avril 1997, au marché intracommunautaire
sans aucune restriction, méme tarifaire. En corollaire, les Etats membres qui le
souhaitaient ont pu mettre en place, avec un encadrement juridique assez clair, des
obligations de service public de fréquence, de ponctualité des services, de
disponibilité de siéges ou de tarifs préférentiels pour certaines catégories
d’usagers. 11 est donc possible pour les autorités publiques d’accorder des aides
aux aéroports et aux compagnies aériennes, sous réserve de transparence et
d’équité.

Au-dela de cet environnement, toute une série de mesures” dans le
domaine par exemple de I’attribution des créneaux horaires, de 1’assistance en
escale ou des systémes informatisés de réservation, ont été prises afin d’encadrer
cette libéralisation du marché et permettre la concurrence selon des regles du jeu
équitables entre les acteurs du secteur.

En paralléle, I’ouverture du secteur impose une discipline stricte et les
aides d’Etat doivent obtenir I’accord préalable de la Commission européenne.
La Commission européenne doit s’assurer que les régles du marché intérieur sont
respectées et, particulierement, que celles garantes d’une concurrence équitable
soient correctement mises en ceuvre. Elle reconnait d’ailleurs dans la
communication précitée que « le fait que ces pratiques d’aides aux compagnies a
bas coiits revétent des formes multiples et demeurent non encadrées, ont généré
une attente du marché, qui se traduit également par ’envoi de plaintes, pour un
encadrement juridique clair qui définisse les régles applicables a ces nouveaux
acteurs du secteur aérien. »

@) Reéglements du Conseil du 23 juillet 1992 : 2407/92/CE sur les licences des transporteurs aériens (JO
L 240 du 24.08.1992) ; 2408/92/CE sur I'acceés aux routes intra-communautaires par les transporteurs aériens
communautaires (JO L 240 du 24.8.1992) et 2409/92/CE sur les prix et tarifs pour les services aériens (JO
L 240 du 24.08.1992).

Réglement 95/93/CE du Conseil, du 18 janvier 1993, fixant des régles communes en ce qui concerne
l'attribution des créneaux horaires dans les aéroports de la Communauté (JO L 014 du 22.01.1993).

Directive 96/67/CE du Conseil du 15 octobre 1996 relative a l'accés au marché de l'assistance en escale
dans les aéroports de la Communauté (JO L 272 du 25.10.1996).

Réglement 2299/89/CE du Conseil, du 24 juillet 1989, instaurant un code de conduite pour ['utilisation de
systémes informatisés de réservation (JO L 220 du 29.07.1989).
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L’application du principe de 1’aide unique a la restructuration (« one
time-last time ») a ainsi permis au secteur aérien de se restructurer de manicre
importante, par exemple avec les alliances Air France/Alitalia, Lufthansa/Austrian
Airlines ou Iberia/British Airways, et de la concentration entre Air France et
KLM...

Deux évolutions majeures du marché européen du transport aérien sont
intervenues ces derniéres années

- ’émergence de nouvelles compagnies de taille communautaire, dotées
d’une offre tarifaire incitative (et d’une structure dite a bas colts leur permettant
de la soutenir) ;

- les aéroports, qui au cours de ces derniéres années se sont montrés
particuliérement actifs afin d’attirer de nouvelles liaisons aériennes.

Par rapport aux transporteurs aériens classiques, la part du secteur « bas
colts » est en constante augmentation. L’émergence d’un autre modéle
économique déstabilise les compagnies traditionnelles, sur le plan économique,
mais également psychologique car il transforme la perception que le passager a du
prix réel du transport aérien.

Nous pouvons illustrer ce phénomeéne par la jurisprudence relative aux
subventions accordées par la région Wallone et 1’aéroport de Charleroi a la
compagnie Ryanair.

1. La « jurisprudence » Charleroi

Les conventions nouées avec les aéroports régionaux induisent-elles des
distorsions de concurrence ? L’exemple de I’aéroport de Charleroi.

U Aux termes de I'accord noué, début 2001 avec la compagnie

Ryanair, le gestionnaire de [’aéroport de Charleroi a tout d’abord accepté de
participer aux dépenses d’ouverture de la base de la compagnie irlandaise sur le
site en versant une substantielle participation. Celle-ci se composait notamment
de 160 000 euros par route ouverte (trois au maximum par avion basé), soit
potentiellement une aide de 1,92 milliard d’euros. Il convenait d’ajouter
250 000 euros pour les frais d’hébergement des équipes, 768 000 euros de
participation aux frais de recrutement et de formation des pilotes, 4 000 euros de
participation aux achats d’équipements de bureau ainsi que la mise a disposition
gratuite de locaux. L’aéroport s’était par ailleurs engagé a créer conjointement
avec la compagnie une societé de promotion d’un capital de 130 000 euros et

19 Frédéric Marty « Politiques d'attractivité des territoires et régles européennes de concurrence », Revue
de I'OFCE 3/2005 (no 94), p. 97-125.
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d’abonder annuellement son budget, dans le méme temps que Ryanair, a hauteur
de 4 euros par passager. Outre les avantages concédés par la région wallonne,
Ryanair ne devait s acquitter que de 10 % du montant des charges d’assistance en
escale. Pour un Boeing 737-200, ces charges s ’élevent a 1 326 euros... »

« Enfin, d’autres avantages avaient été accordés par la région
Wallonne a la compagnie irlandaise. Celles-ci tenaient a la modification de la
réglementation relative aux heures d’ouverture de ['aéroport et a des
exonérations de taxes. La taxe de stationnement n’était exigible que si [’appareil
demeurait plus de douze heures sur le tarmac, ce qui exonérait de facto les
appareils de Ryanair du paiement de celle-ci. Ensuite, Ryanair bénéficiait de
conditions bien plus avantageuses que les tarifs publiés au journal officiel en
matiére de taxes par passagers embarquant ou de taxes d’atterrissage. Par
exemple, en matiere de taxe d’atterrissage, elle ne devait s acquitter que de 50 %
du tarif officiel. Elle disposait, de plus, d’une garantie contre toute perte
d’exploitation pendant quinze ans, si celle-ci était lice a des évolutions de
réglementation relatives aux heures d’ouvertures ou aux taxes. En contrepartie de
ces avantages, la compagnie s’engageait a maintenir entre deux et quatre avions
basés a Charleroi et a assurer au moins trois vols quotidiens pendant quinze ans.
Si elle décidait de quitter ['aéroport avant le terme contractuellement fixe,
Ryanair devait rembourser la participation de [’aéroport aux frais d’installation
et de publicité. En cas d’inexécution fautive, entre 2001 et 2006, au bilan, il
apparait que les conditions offertes a la compagnie la couvraient contre la
majeure partie des risques d’exploitation pesant normalement sur les autres
compagnies. »

La Commission a considéré qu’il s’agissait potentiellement d’aides
susceptibles de fausser la concurrence dans la mesure ou la compagnie incriminée
bénéficiait d’un avantage économique vis-a-vis de ses concurrents. Toutefois elle
n’a remis en cause que 30 % des aides accordées, considérant que les aides
offertes pour I’ouverture de nouvelles lignes étaient discriminatoires car elles ne
concernaient pas I’ensemble des compagnies aériennes, dans la mesure ou elles
avaient été accordées dans le cadre d’une convention bilatérale, sans aucune
mesure de publicité. Enfin, la garantie contre les pertes d’exploitation li¢es a des
bouleversements réglementaires était elle aussi discriminatoire.

Il convient de noter également que les compagnies a bas colts qui
s’étaient beaucoup inquiétées de la possible remise en cause des aides dont elles
bénéficient se sont plutot félicitées des décisions de la Commission européenne
comme I’illustre le communiqué suivant d’Easy.Jet :
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« EasyJet se réjouit des commentaires exprimés aujourd’hui par la Commission européenne,
qui clarifient la relation entre les compagnies aériennes et les aéroports privés.

Bien que la décision d’aujourd’hui ne concerne que 1’arrangement entre Ryanair et 1’aéroport
de Charleroi, elle n’en soutient pas moins I’industrie des compagnies low cost. EasyJet, qui
adopte un modele commercial différent de celui de Ryanair, pense que I’intention de la
Commission d’utiliser sa décision comme base d’une réglementation uniforme des frais
aéroportuaires dans toute 1’Union européenne aidera a clarifier les arrangements entre
aéroports et compagnies aériennes, qu’elles soient low cost, nationales ou charter. Cette
décision réduit également les incertitudes et aidera de nombreux aéroports ayant été
récemment découragés de conclure des accords parfaitement 1égaux avec des compagnies
aériennes telles qu’EasyJet.

EasyJet soutient I’intention de la Commission d’autoriser les variations de prix des
prestations des aéroports publics, a condition que cette procédure soit transparente et ne cause
aucune discrimination. De la méme maniére, elle adhére aux principes de la Commission
selon lesquels tout contrat aéroportuaire devrait se fonder sur les principes d’investissement
des marchés privés : transparence, ouverture a toutes les compagnies aériennes et non-
discrimination. EasyJet pense qu’aucune compagnie aérienne (traditionnelle, charter ou low
cost) ne devrait étre empéchée de rechercher et d’obtenir des prestations a prix différents, a
condition que ces prix soient liés au colt des prestations de services spécifiques utilisés. Ceci
encouragerait les entreprises aéroportuaires a fournir une infrastructure correspondant aux
demandes des utilisateurs, pour refléter les besoins du marché. En outre, lors de réunions avec
la Commission européenne, EasyJet a obtenu I’assurance que ceci ferait partie des futures
lignes directrices de 1’Union européenne.

Le directeur général d’EasyJet, Ray Webster, déclare :

« La décision d’aujourd’hui représente une bonne nouvelle pour les compagnies aériennes
européennes. Elle élimine une grande incertitude qui régnait dans [’aviation européenne
depuis déja un certain temps. Elle clarifie aussi ['engagement évident envers le
développement de secteur des compagnies low cost. Il convient de remarquer que la décision
d’aujourd’hui s applique spécifiquement a Ryanair et Charleroi. Mais nous comprenons que
la Commission utilisera cette décision comme base a ses lignes directrices sur la relation
commerciale entre les compagnies aériennes et les aéroports publics. Nous avons hdte de
travailler avec la Commission dans les mois qui viennent, pour produire les lignes directrices
qui profiteront au consommateur par le biais de réformes et de plans d’efficacité plus
approfondis dans les aéroports européens.

Nous tenons particulierement a ce que la Commission n’empéche pas les compagnies
aériennes (qu’elles soient traditionnelles, charter ou low cost) de rechercher et d’obtenir des
prestations a prix différents, a condition que ces prix soient liés au coiit des prestations de
services spécifiques utilisés. A 'heure actuelle, le fait d’appliquer le méme prix forfaitaire
dans un aéroport pour deux compagnies différentes utilisant deux qualités de services trés
différentes constitue une véritable subvention des compagnies efficaces aux compagnies
inefficaces.

Nous espérons que la Commission évitera les mesures qui renforceraient le monopole du
pouvoir des aéroports détenus par les gouvernements. Le fait d’obtenir un régime
concurrentiel des frais aéroportuaires est ['un des plus grands défis actuels de [’aviation
européenne, et la Commission devrait s assurer que tout nouveau régime force les aéroports
a devenir des fournisseurs plus efficaces des compagnies aériennes. En ce moment, le gouffre
entre les aéroports privés compétitifs et les aéroports publics inefficaces est excessif et
injustifié. »
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2. Le débat demeure ouvert

Il convient de reconnaitre que les limites posées par la Commission
européenne en matiére d’aide d’Etat aux aéroports et compagnies aériennes
demeurent floues, du moins sur certains points et peuvent étre contestées comme
I’illustre la question suivante adressée a la Commission européenne par un
parlementaire européen. Elle concerne 1’aéroport de Charleroi bien que ce dernier
ait fait ’objet d’une décision express des autorités et de la justice européennes.

Questions parlementaires

4 mars 2010 E-1087/10

QUESTION ECRITE posée par Frieda Brepoels (Verts/ALE) a la Commission
Objet: Concurrence déloyale entre les aéroports de Bruxelles et de Charleroi

L’aéroport de Charleroi est I’un des aéroports enregistrant la plus forte croissance de
toute I’Europe. En 2009, cet aéroport a accueilli 3 937 187 passagers, soit une hausse de pas moins
de 33 %. Cette croissance est principalement due a la compagnie irlandaise Ryanair. En 2009,
23 nouvelles destinations ont été inaugurées depuis Charleroi et, pour 2010, on prévoit déja d’ouvrir
14 destinations supplémentaires. Charleroi n’est donc plus comparable aux autres aéroports
régionaux (Anvers, Ostende ou Liége) et entre en concurrence directe avec 1’aéroport de Zaventem.
Or, I’aéroport de Charleroi est exempté de nombreux frais par le biais d’aides d’Etat, ce qui semble
menacer la concurrence.

Dans ce contexte, je voudrais poser les questions suivantes a la Commission:

1. Contrairement a 1’aéroport de Zaventem, les aéroports régionaux en
Belgique ne doivent pas se charger des services de contréle du trafic aérien.
Belgocontrol prend ces coiits, estimés a 21 millions d’euros par an, a sa charge. Les
autorités belges n’ont pas précisé la clé de répartition de ces 21 millions d’euros, mais
il est probable que 1’aéroport de Charleroi supporte la plus grande partie (80 %) de ces
colts. La Commission est-elle au courant de cette situation ? Est-ce conforme aux
critéres objectifs de la législation européenne en matiére de SES (Single European
Sky) ? Dans la négative, quelles démarches la Commission entreprendra-t-elle en la
matiére et dans quel délai ?

2. Contrairement aux utilisateurs de 1’aéroport de Zaventem, les utilisateurs
de I’aéroport de Charleroi ne doivent pas payer les services de secours et d’incendie.
La Commission est-elle au courant de cette situation ? Est-ce conforme aux critéres
objectifs de la législation européenne ? Dans la négative, quelles démarches la
Commission entreprendra-t-elle en la matiére et dans quel délai?

3. Contrairement aux utilisateurs de 1’aéroport de Zaventem, les utilisateurs
de I’aéroport de Charleroi ne doivent pas assumer les couts de sécurité. La
Commission est-elle au courant de cette situation? Est-ce conforme aux criteres
objectifs de la législation européenne ? Dans la négative, quelles démarches la
Commission entreprendra-t-elle en la matiere et dans quel délai ?

4. Les compagnies aériennes non belges comme Ryanair imputent a leur
personnel basé en Belgique mais sous contrat irlandais une différence de salaire de
plus de 60 % par rapport aux compagnies belges établies a Zaventem. La Commission
est-elle au courant de cette situation ? Est-ce conforme aux critéres objectifs de la
législation européenne ? Dans la négative, quelles démarches la Commission
entreprendra-t-elle en la matiére et dans quel délai ?
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Au-dela du probléme ponctuel de la Belgique, la plainte déposée par
Air France contre Ryanair est intéressante car cette compagnie souligne, si nous
nous référons a la presse'?, que le modéle économique des compagnies a bas
colts repose en partie sur ces aides, sans lesquelles elles auraient été déficitaires.

Pour Air France, Ryanair subordonne en effet la desserte d’un aéroport
a la mise en oeuvre par les personnes publiques exploitant ces aéroports de
mesures d’aides en sa faveur. De telles mesures, qui prennent la forme de rabais
sur redevances, de tarifs préférentiels d’assistance en escale ou encore d’aides
marketing, ont été¢ adoptées par au moins 25 aéroports régionaux francais.

Ryanair a répondu a ces accusations en expliquant qu’Air France
recevait elle-méme des aides illégales en termes de rabais sur redevances sur ses
routes domestiques en France et que Ryanair investit des millions dans les
aéroports régionaux francais quand Air France les ignore 2.

D. 1l est nécessaire de préciser les régles européennes, sans en oublier la
dimension sociale

Pour la Commission européenne, une utilisation accrue de ces aéroports
régionaux est positive pour lutter contre la congestion du transport aérien dans les
principaux « hubs » européens. Des points d’accés plus nombreux a des vols intra-
européens constituent un élément favorable en la matiére ; or ces derniers ne
peuvent souvent se développer qu’avec une incitation publique initiale. « La
Commission est favorable a ce développement, cependant la transparence, la non-
discrimination et la proportionnalité quant aux financements publics offerts aux
aéroports régionaux et la présence d’un intérét commun quant aux aides d’Etat
octroyées aux compagnies aériennes doivent permettre le développement des
activités aéroportuaires dans le respect des régles du traité. »

Le communiqué qui suit de I’Union des aéroports francais illustre les
problémes posés aux aéroports frangais par la politique de sub d’Air France et la
nécessité pour les pouvoirs publics d’aider les aéroports régionaux.

M Le Figaro 11 03 2010.

12 Stephen McNamara, porte-parole de Ryanair, site internet de la compagnie.
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Trafic aérien en déclin : I’Union des aéroports frangais réagit

Le trafic aérien francais a enregistré son premier déclin mensuel depuis 2003, avec une baisse
de 3 % en septembre comparé au méme mois de I’an passé.

Pour la saison d’hiver, des allégements de fréquences et suppressions de lignes sont
maintenant annoncés, notamment par la compagnie Air France, au départ d’aéroports
régionaux (notamment sur Roissy-Charles de Gaulle).

Si I’on peut comprendre une décision d’entreprise du groupe Air France en raison de la
rentabilité d’une liaison, I’Union des aéroports frangais (UAF) regrette cependant qu’aucune
autre compagnie frangaise ne se montre susceptible de reprendre I’exploitation de certaines de
ces lignes délaissées, qui pourraient pourtant s’avérer rentables.

L’Union des aéroports frangais rappelle que la desserte des régions de France, dans ’esprit de
I’aménagement du territoire, doit demeurer une préoccupation, pour ne pas dire une priorité.
11 est nécessaire de relier certaines régions francaises qui ne le sont pas, ou qui ne le sont plus,
au reste du monde.

La Commission reconnait que les lignes directrices relatives a
DPapplication des articles 92 et 93 du traité CE et de ’article 61 de I’accord EEE
aux aides d’Etat dans le secteur de ’aviation ne couvrent pas ’intégralité de ces
nouveaux aspects liés au financement des aéroports et des aides au démarrage
des nouvelles lignes; eclles régissent presque exclusivement les conditions
d’octroi d’aides d’Etat aux compagnies aériennes, en les limitant. Par ailleurs,
elles circonscrivent les aides directes a I’exploitation des lignes aériennes dans les
seuls cas des obligations de service public et des aides a caractere social.

Elle admet également la possibilit¢é d’une distorsion des échanges, au
niveau du marché des services aéroportuaires, par des distorsions entre aéroports
communautaires nationaux et les aéroports régionaux et ces aéroports entre eux,
en incitant une compagnie a « se délocaliser » d’un aéroport a un autre et a
transférer une ligne d’un aéroport communautaire a un aéroport régional.

La Commission reconnait néanmoins que le lancement de nouvelles
lignes a partir d’aéroports régionaux peut étre accompagné par des difficultés
financiéres importantes que les Etats membres peuvent vouloir atténuer afin
d’assurer la promotion des aéroports régionaux.

1. La politique de la Commission européenne

Il convient de distinguer les aides a I’investissement et celles au
fonctionnement.

Globalement, dans sa jurisprudence, la Commission européenne se
montre assez compréhensive des impératifs d’aménagement du territoire.
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Par exemple, la Commission européenne a décidé de ne soulever
aucune objection au financement de la construction de [’aéroport Berlin
Brandenburg International (BBI), qui vise a doter la capitale fédérale de
I’Allemagne d’un seul et unique aéroport car, en concentrant I’activité aérienne
sur un seul aéroport a I’extérieur de la ville, les nuisances sonores et les émissions
de polluants seront réduites. En effet, plus aucun avion ne survolera les zones a

forte densité de population du centre-ville.

De méme en matiére d’aide au fonctionnement, la Commission
européenne a approuvé une aide au démarrage accordée en Belgique pour
favoriser le développement de ’aéroport d’Anvers en tant qu’aéroport régional.
Dans le but d’accroitre sa fréquentation, une aide est accordée aux transporteurs
aériens qui ouvrent de nouvelles liaisons ou exploitent des rotations
supplémentaires au départ de cet aéroport régional.

Toutefois, les conditions d’octroi de cette aide sont précises: les
transporteurs aériens titulaires d’une licence d’exploitation en cours de validité
peuvent obtenir une aide au démarrage, pour une durée de trois ans, en relation
avec l’ouverture de nouvelles liaisons ou I’exploitation de rotations
supplémentaires sur des liaisons existantes au départ de 1’aéroport d’Anvers.
L’aide accordée de maniére dégressive sur une période de trois ans est versée sous
la forme d’une subvention par passager et par mouvement. Pour bénéficier d’une
aide, le transporteur aérien doit au préalable remettre un plan d’affaires
démontrant que la nouvelle liaison est viable et n’entre pas en concurrence avec
des liaisons ou des lignes ferroviaires a grande vitesse existantes.

Le montant total de I’aide est estimé a 1 372 093 euros par compagnie
aérienne, soit 4 116 279 pour trois compagnies aériennes. Il est plafonné a 50 %
du total annuel des cofits éligibles. Ces derniers correspondent aux frais de
commercialisation, de publicité et d’installation.

En sens inverse, la Commission lance une procédure formelle d’examen
concernant une aide d’Etat potentielle en faveur de Flughafen Schéonefeld GmbH,
société proprictaire et gestionnaire de ’aéroport de Berlin Schoénefeld, et de
transporteurs aériens opérant a partir de 1’aéroport de Berlin Schonefeld. En effet,
la société publique a conclu depuis 2003 plusieurs contrats bilatéraux avec des
compagnies aériennes basées a 1’aéroport. Il pourrait s’agir d’aides d’Etat illégales
et incompatibles, car elles accordent a ces compagnies aériennes des redevances
aéroportuaires plus favorables que celles prévues par le réglement publié fixant
ces redevances. En outre, Flughafen Schénefeld GmbH offre a ces compagnies
aériennes un soutien a la commercialisation et a conclu un accord exclusif avec
une compagnie aérienne. Il s’agit d’un accord d’utilisation exclusive du terminal B
de D’aéroport et de redevances aéroportuaires plus basses que les redevances
publiées.

La décision de la Commission se concentre sur quatre aspects distincts :
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- premiérement, elle porte sur I’accord de location exclusive que
Flughafen Berlin Schénefeld GmbH a conclu avec EasyJet pour I’utilisation du
terminal B de 1’aéroport ; la Commission émet des doutes quant a savoir si le loyer
payé par EasyJet correspond a la valeur du marché du terminal, d’autant que la
conclusion du contrat n’a pas été précédée par une adjudication publique ;

- le deuxiéme aspect est le contrat de 10 ans conclu entre Flughafen
Schonefeld GmbH et FEasyJet, qui prévoit qu’EasyJet paie des redevances
sensiblement plus basses que celles prévues par leréglement fixant ses
redevances. La différence entre les redevances pourrait constituer une aide d’Etat
en faveur d’FasyJet ;

- troisiémement, la décision émet des doutes quant a savoir si certaines
réductions par rapport auréglement fixant les redevances aéroportuaires et
certaines subventions a la commercialisation accordées a Aer Lingus, Basic Air,
Fairline, Germanwings, Iceland Air, Ryanair, V-Bird et Volare constituent des
aides d’Etat en faveur de ces compagnies aériennes ;

- enfin, la Commission considére que la subvention croisée des pertes
d’exploitation a 1’aéroport de Schonefeld par les bénéfices d’exploitation des
aéroports de Tegel et de Tempelhof pourrait constituer une aide d’Etat en faveur
de I’aéroport Schonefeld.

Si la procédure formelle d’examen conduit a la conclusion qu’une de
ces mesures ou plusieurs d’entre elles constituent des aides d’Etat, la Commission
devra déterminer si elles peuvent étre déclarées compatibles avec le marché
commun.

2. Les conditions présidant a [’octroi des aides aux aéroports

En conséquence la Commission européenne précise que les aides
devront remplir les conditions suivantes :

— les aides seront versées a des transporteurs aériens communautaires ;

—les aides seront versées pour des routes au départ d’aéroports
régionaux et exceptionnellement des aéroports nationaux de catégorie par exemple
si ceux-ci doivent faire face a une forte récession de leur activité habituelle ;

— les aides seront versées aux compagnies aériennes pour des routes au
départ de toutes les catégories d’aéroports situés dans les régions
ultrapériphériques et a destination des pays tiers voisins ;

—les aides versées aux compagnies aériennes ne s’appliquent qu’a
I’ouverture de nouvelles routes ou de nouvelles fréquences provoquant un
accroissement du volume net de passagers au départ de I’aéroport en question. Les
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aides ne doivent pas étre versées lorsque la route est d’ores et déja exploitée que
ce soit par un service aérien ou ferroviaire a grande vitesse équivalent ;

—les aides ne doivent également pas étre versées & une compagnie
aérienne pour une nouvelle ligne qu’elle viendrait a exploiter en substitution et
suite a I’abandon d’une ancienne ligne qui aurait déja bénéficié des aides au
démarrage pendant une période compléte ;

— les aides ne pourront pas non plus étre accordées pour une ligne que la
compagnie aérienne viendrait a assurer en remplacement d’une autre ligne qu’elle
desservait auparavant a partir d’'un autre aéroport situé dans la méme zone
d’attraction économique ou de population et pour laquelle elle a également recu

des aides ;

—enfin, les aides ne doivent pas non plus étre destinées a aider un
nouvel entrant a ouvrir des liaisons déja ouvertes et a se lancer dans une
concurrence frontale avec un opérateur existant, qui exploite déja cette route au
départ de ’aéroport, ou d’un autre aéroport situé dans la méme zone d’attraction
économique ou de population.

Pour étre licites les aides doivent étre nécessaires pour I’ouverture de
nouvelles lignes, avoir un caractére incitatif, &tre proportionnelles a 1’objectif visé,
accordées dans le respect des principe de transparence, d’égalité de traitement et
de non-discrimination des opérateurs, accompagnées d’'un mécanisme de sanction
en cas de non-respect des engagements du transporteur, et ne pas étre cumulables
avec des aides a caractére social ou des compensations de service public

Une aide doit avoir un effet incitatif : elle doit permettre a une
entreprise de développer une activité qu’elle n’aurait pas entrepris sans soutien
public. Un lien strict doit exister entre D’objectif de développement
aéroportuaire, qui passe par le développement net du trafic passager, et le
niveau de ’aide versée a la compagnie aérienne. Le montant d’aide devrait
donc étre calculé par passager. Une compagnie aérienne ne pouvant délivrer a un
aéroport les volumes de passagers nécessaires a son développement ne sera pas
ainsi indiment favorisée.

La seconde proportionnalité doit s’apprécier entre I’aide et les
coilits engagés par son bénéficiaire. Ne sont ainsi éligibles que des coits
additionnels de démarrage que 1’opérateur aérien n’aurait pas a supporter en
rythme de croisiére et qui nécessitent une contribution publique afin de partager le
risque de non-viabilité lié¢ a la période de démarrage. Ils concernent, par exemple,
les dépenses de marketing et de publicité a engager au départ pour faire connaitre
la liaison, les frais d’installation supportés par la compagnie aérienne sur le site de
I’aéroport régional concerné pour lancer la ligne. A l’inverse, I’aide ne peut
concerner des cofits opérationnels réguliers tels que location ou amortissement des
avions, carburant, salaires des équipages, colts de commissariat (catering).
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Elles doivent étre limitées dans le temps (5 ans au cas d’espéce pour des
liaisons européennes point a point et non pas 15ans comme a Charleroi),
correspondre a une intensit¢é maximale de 50 % des colts nets de démarrage
engagés, 1’aéroport doit avoir un controle sur ces colts et elles doivent étre

disponibles a I’avenir pour toute compagnie.

Par contre la Commission européenne considére que sont
incompatibles les aides qui faussent la concurrence dans le marché commun
en particulier :

— rabais sur les charges aéroportuaires. Des rabais ne sont possibles que
s’ils sont octroyés de manieére non-discriminatoire a tous les usagers et pour une
durée limitée ;

—rabais sur les redevances d’assistance en escale. Des rabais sont
possibles si un aéroport peut justifier que les pertes éventuelles sur ce service,
rendu dans un secteur concurrentiel, ne sont pas compensées par des recettes liées
aux missions d’autorité aéroportuaire ou de services d’intérét économique général
de I’aéroport, ce qui implique une séparation comptable ;

—incitations versées a ['ouverture de lignes. Celles qui ne
correspondraient pas a la prise en compte de cots effectifs d’une telle ouverture
ne sont pas justifiées.

Les décisions de la Commission ne s’opposent pas aux accords entre
aéroports régionaux et compagnies a bas cout. Bien au contraire, la Commission
reconnait encourager toutes les initiatives qui permettent une meilleure utilisation
des infrastructures aéroportuaires sous-utilisées et se félicite de toute formule
permettant de mettre fin aux problémes de congestion du transport aérien et
d’accroitre les possibilités de vol pour les citoyens européens. A cet égard, les
aéroports secondaires sont extrémement bien placés pour jouer un réle
déterminant. Ils sont en outre un facteur de développement économique régional
trés important.

\

Toutefois, la rapporteure tient a souligner que la Commission
européenne a une vision tres partielle des aides aux compagnies aériennes car elle
n’intégre pas le fait qu’en domiciliant les contrats de travail des personnels
navigants dans des pays ou le colt des charges sociales est moindre certaines
compagnies pratiquent ce qu’il est possible d’appeler un « dumping social ». La
lutte pour le respect d’une concurrence parfaite peut-elle s’affranchir d’une
réflexion sur 1’égalité des charges fiscales et sociales dans des activités par nature
internationale ?

Bien entendu les solutions ne peuvent intervenir qu’au niveau européen
mais, dans ce domaine il existe un risque de plus en plus clair de délocalisation
des compagnies aériennes. Or, la rapporteure ne peut pas accepter que
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I’unification du marché s’effectue par I’alignement par le bas des législations
sociales.

Le gouvernement francais doit étudier et proposer a Bruxelles des
mesures pour rétablir dans le domaine aérien une concurrence non faussée qui sont
a ses yeux de deux ordres :

— clarifier et sécuriser juridiquement les aides des aéroports régionaux
aux compagnies low cost.

— promouvoir au niveau européen des regles sociales minimales,
applicables aux personnels navigants. Les tribunaux francais viennent de procéder
a la requalification de contrats de travail accordés a des personnels travaillant
effectivement en France sous I’emprise du droit de pays étrangers membres de
1'Union européenne, il convient d’éviter que cette situation se reproduise.
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CHAPITRE Il :
LES REDEVANCES DE SURETE

La siireté aérienne est la lutte contre les actes de malveillances perpétrés
a ’encontre des aéronefs ou des passagers. Elle est donc différente de la sécurité
aérienne qui a trait aux reégles de construction et d’exploitation des avions qui
relévent aujourd’hui de I’agence européenne de sécurité aérienne (AESA)!Y.

Concrétement, la sireté aérienne consiste principalement a empécher
I’introduction et ’emport d’armes ou d’engins explosifs a bord d’avions civils, en
mettant en place un certain nombre de contréles et de procédures : d’une part, les
contrdles d’accés aux avions, des passagers et des bagages de cabine, des bagages
de soute, du fret aérien, des produits et équipements mis a bord ; d’autre part, la
certification des équipements : portiques détecteurs de métaux, détecteurs de
métaux portatifs, détecteurs de métaux pour les colis, appareils radioscopiques
d’inspection des bagages et des colis, appareils radioscopiques d’inspection des
colis.

Elle repose a la fois sur les services de 1’Etat et sur les entreprises du
transport aérien qui appliquent la réglementation européenne et nationale sur la
stireté aérienne

La définition des regles de streté releve de 1’Union européenne. Depuis
les attentats de septembre 2001, de nouvelles mesures de slireté ont été mises en
place. La Commission européenne a adopté en décembre 2002 un réglement sur la
slireté¢ aérienne civile qui renforce considérablement les moyens mis en ceuvre
pour harmoniser les régles de slireté au sein de I’Union européenne, pour faciliter
la protection du transport aérien. Ainsi, en vertu de ce texte, chaque Etat membre
doit adopter un programme national de siireté concernant les contrdles d’accés
dans les aéroports et I’inspection des voyageurs, des bagages, du fret, des
matériels embarqués et des membres du personnel.

Les passagers financent pour I’essentiel le colt de la slireté en payant
des taxes ou des redevances aux compagnies aériennes.

Le financement des coilits complémentaires du nouveau projet de
réglement reste a définir. Pour étudier ce point fondamental, la Commission

3 Rapport d’information n° 2164 « L’Union européenne peut-elle assumer la responsabilité de la sécurité
aérienne ? », M"™ Odile Saugues.
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européenne a, sur la base de deux études, adopté un rapport concernant la sireté
des transports et son financement'?.

Ce rapport de la Commission européenne indique que, dans le secteur
aérien, les taxes liées a la siireté sur les vols intracommunautaires
représentent 1 a 2 % du prix moyen du billet d’avion.

Enfin et surtout, la Commission estime que le financement public des
actions visant a prévenir des attaques terroristes ne constitue pas une aide d’Etat,
mais reléve de I’exercice des pouvoirs appartenant en propre aux pouvoirs publics,
car il revient aux Etats de protéger les citoyens européens contre les attaques
terroristes.

La sireté aérienne est une mission d’intérét général, qui dépend de
I’Etat et des entreprises du secteur aérien qui mettent en ceuvre la législation et
assurent les missions opérationnelles de sreté.

Aujourd’hui, en France, les mesures préventives des exploitants
d’aéroport a la charge des entreprises et de leurs clients ont un cout de
800 millions d’euros par an, auxquel il faut ajouter les colts des mesures
directement appliquées par les compagnies aériennes!'>. Ce coit figure parmi les
plus lourds d’Europe par passager ou par tonne de fret transporté.

L’accumulation des mesures de contrdle a beaucoup allongé le temps de
traitement du passager a I’aéroport. Si beaucoup de passagers ne contestent pas le
bien fondé de ces mesures qui les rassurent ils demandent des moyens de contrdles
adaptés aux nombres de passagers, des processus plus fluides, des nouvelles
technologies cotiteuses, tels que les scanners corporels dont la généralisation ne
saurait étre envisagée avant la fin des expérimentations en cours.

A. La proposition de la Commission européenne

La Commission a adopté, en mai 2009, une proposition de directive sur
les redevances de siireté aérienne en Europe.

Les objectifs affichés sont de garantir, lors de la détermination du
niveau des redevances, la transparence, |’absence de discrimination et la
consultation des compagnies aériennes, ainsi que ’existence d’un lien entre couts
et redevances de sireté. Il est également proposé d’établir une autorité de
supervision indépendante dans chaque Etat membre. La directive s’applique aux

% Ref : Rapport de la Commission sur le financement de la sireté aérienne, COM (2009) 30 final,
2.2.2009.

19 ENAM.
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aéroports qui enregistrent plus de cing millions de passagers par an - et, si ce seuil
n’est pas atteint, le plus grand aéroport de chaque Etat membre.

Actuellement, le recouvrement des colts de siireté aérienne est
réglementé au niveau national. Cependant, les informations fournies aux passagers
a propos de ces colits ne sont pas toujours adéquates aux yeux de la Commission
européenne, et les compagnies aériennes ne sont pas systématiquement consultées
dans tous les aéroports de I’Union européenne. Cette situation empéche
I’existence de conditions de concurrence véritablement équitables pour les
aéroports et pour les transporteurs aériens, ce qui est particuliérement critique a
I’heure ou I’ensemble du secteur de 1’aviation doit relever d’importants défis.

Selon le rapport précit¢ de la Commission, pour assurer une
concurrence équitable et non faussée entre compagnies aériennes et entre
aéroports, il est indispensable que les redevances de slireté ne soient pas
discriminatoires et soient strictement limitées a la compensation des colts
engagés. C’est pourquoi la Commission européenne propose d’appliquer les
principes communs ci-dessous au prélévement des redevances de sireté dans les
aéroports de la communauté :

— non-discrimination : les redevances de sireté ne doivent pas entrainer
de discrimination entre les passagers aériens ou entre les compagnies aériennes ;

— consultation : les compagnies aériennes doivent étre consultées au
sujet des redevances de sireté, obligatoirement et réguliérement (une fois par an
au moins). Les aéroports doivent tenir compte de 1’avis des compagnies avant de
prendre une décision et, a défaut d’accord, doivent justifier celle-ci ;

— transparence : la transparence doit étre garantie a trois niveaux :

» au niveau des aéroports : les aéroports doivent informer les
compagnies aériennes des €léments utilisés comme base pour le calcul du niveau
des redevances de siireté (par exemple les services et les infrastructures offerts en
échange des redevances, la méthode de calcul ou les investissements prévus) ;

» au niveau des compagnies aériennes : pour permettre aux aéroports
d’évaluer correctement les besoins en matiere d’investissements et de mieux
adapter leurs infrastructures liées a la slreté, les compagnies aériennes doivent
transmettre en temps utile des informations telles que leurs prévisions de trafic ;

» au niveau des Etats membres : il importe d’assurer la transparence en
ce qui concerne l’incidence économique de mesures nationales de streté¢ plus
strictes que les exigences de I’Union européenne.

— lien entre cofits et redevances : les redevances de stireté doivent étre
exclusivement utilisées pour couvrir des dépenses de streté ; a cet effet, il doit étre
tenu compte des aides et subventions accordées par les autorités a des fins de
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stireté et du cotit de financement des équipements, des installations et des activités
de streté ;

— autorité de supervision indépendante et réglement des différends : une
autorité doit étre établie dans chaque Etat membre pour assurer I’application
correcte des mesures et une procédure visant a régler les différends entre les
aéroports et leurs usagers doit étre établie.

B. Un débat difficile au Parlement européen

M. Jorg Leichtfried (S&D, Autriche), rapporteur sur la proposition
relative aux redevances de sireté aérienne, propose que les Etats membres
prennent en charge le colit des mesures de slreté qui vont au-dela des mesures
communes prévues par la législation communautaire (réglement 300/2008). Or, le
Conseil des ministres y est totalement opposé.

La proposition de base de la Commission se contente de prévoir des
régles pour garantir la transparence des redevances de sireté et n’exige rien en
matiere de financement. Seul un considérant indique que la sireté est
« essentiellement une responsabilité d’Etat » mais pour préciser dans la foulée que
ce sont justement les Etats qui doivent décider des méthodes de financement. Par
le passé, les députés avaient déja tenté d’imposer, en vain, I’intervention de I’Etat
dans ces frais.

La question de I’obligation faite aux Etats de financer les mesures de
stireté allant au dela des obligations minimales fixées par les régles européennes
est essentielle car il existe une majorité de voix au Conseil pour s’opposer a toute
concession faite au parlement européen sur cette question.

La rapporteure consideére au regard du principe de subsidiarité que la
question du mode de financement de la slreté aéroportuaire reléve des
compétences nationales et se situe donc en désaccord avec le Parlement européen.

Ce désaccord porte plus sur la répartition des compétences entre les
Etats et 1I’Union européenne que sur le fond. Il est d’ailleurs important de
souligner que les taxes de slret¢ ne constituent qu’'une des multiples taxes
d’aéroport (cf'tableau ci apres).

Un autre aspect du rapport concerne le champ d’application de la future
directive. Le Conseil des ministres est divisé sur la question - ¢’est méme ce qui
I’a empéché d’aboutir & un accord a ce stade. La majorité des Etats demande en
tout cas que les petits aéroports soient exemptés alors que la proposition de la
Commission prévoit d’emblée d’inclure la quasi-totalité des aéroports de I’Union
européenne. Jorg Leichtfried est plutét du coté de la Commission, méme s’il
propose de limiter la directive aux aéroports ouverts au trafic international (ce qui
n’exclura pas les aéroports régionaux).
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LES TAXES AERIENNES

» La taxe de I’aviation civile : créée a compter du ler janvier 1999, elle est due par les
passagers et son produit est réparti entre :

— le budget annexe « contrdle et exploitation aériens » pour financer les missions de la DGAC
qui ne sont pas rémunérées par des redevances ;

—le budget général de I’Etat pour subventionner les liaisons aériennes d’aménagement du
territoire et les missions de sécurité et de slireté assurées par les exploitants d’aérodromes
dans le cas ou le produit de la taxe d’aéroport ne suffit pas a en couvrir les cots.

» La taxe d’aéroport : créée a compter du ler juillet 1999, elle est due par les passagers et
finance les missions de sécurité et de slireté assurées par les exploitants d’aérodromes.

> La taxe sur les nuisances sonores aériennes : créée a compter du ler janvier 2005, elle est
due par les exploitants d’aéronefs et finance les aides versées aux riverains par les exploitants
d’aérodromes.

> La taxe de solidarité sur les billets d’avion : créée a compter du 4 janvier 2006, elle est due
par les passagers et contribue au financement des pays en développement. Les redevances
constituent le paiement d’un service rendu.

» Les redevances pour services rendus par les aérodromes (art R.224-1 a R.224-5 du code de
I’aviation civile) (décret 827 du 20.07.05 et arrété du 16.09.05) : dues par les exploitants
d’aéronefs.

> Les redevances de navigation aérienne , dues par les exploitants d’aéronefs :

— les redevance de route (art R.134-1 du code de I’aviation civile) ;
—la redevance pour services terminaux de la circulation aérienne (art R.134-4 du code de
I’aviation civile).

» Les redevances pour services rendus par I’Etat pour la sécurité et la sireté de ’aviation
civile lien vers DGAC (art R. 611- 3 a R.611-6 du code de ’aviation civile (décret 1680 du
28.12.05) :

— la redevance de production ;

— la redevance de gestion de navigabilité ;

— la redevance de maintenance ;

— la redevance d’organisme de formation de personnel de maintenance :
— la redevance d’exploitant d’aéronef;

—la redevance de sécurité et de sireté ;

— la redevance de sureté aérienne de transporteur ;

—la redevance d’organisme de formation de personnel navigant ;

—la redevance d’examen ;

— la redevance de titre de personnel de I’aviation civile ;

— la redevance de programme ;

— la redevance d’aptitude au vol ;

— la redevance de qualification d’entraineur synthétique de vol ;

— la redevance de matériels de sauvetage et de lutte contre I’incendie des aéronefs ;
— la redevance de dispositif de streté.

» Les redevances pour services rendus par la DGAC (décret 1810 du 23.11.06).

Source : DGAC.
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C. La position des autorités francaises

Il a été indiqué a la rapporteure que les autorités francaises étaient
favorables a la proposition de directive sur les redevances de slreté aéroportuaire
sous réserve qu’elle laisse les Etats membres souverains dans la définition de leur
systéme de recouvrement du financement des mesures de sireté, et qu’elle tienne
compte des particularités du systéme frangais de financement centralisé par 1’Etat.
L’objectif des autorités frangaises est donc d’obtenir que le texte initial de la
Commission soit amendé pour s’adapter aux différents systémes existants en
Europe, qu’ils soient fondés sur un mécanisme de redevances aéroportuaires, ou
de taxe et qu’ils soient gérés de fagon déconcentrée au niveau des aéroports, ou de
facon centralisée. Les autorités francaises souhaitent aussi que la directive laisse
la possibilit¢ pour les Etats qui le choisissent d’appliquer un systéme de
redevances a un groupe d’aéroports.

1. Le champ d’application de la directive (article 1)

Le rapporteur du Parlement européen propose que le champ
d’application soit limité aux aéroports ouverts au trafic commercial. Ceci est une
bonne chose dans la mesure ou les aéroports militaires sont de facto exclus, mais
cet amendement n’est pas suffisant car ni les aéroports mixtes ouverts a la fois au
trafic commercial et au trafic militaire (et exclus des compétences de I’AESA), ni
I’aviation générale ne sont exonérés. Les autorités francaises soutiennent
I’amendement 44 qui répond a cette préoccupation car la mention « pour les
passagers des vols commerciaux » exclut les aéroports militaires, les zones
militaires d’aéroports mixtes et I’aviation générale.

Des amendements parlementaires proposent un seuil, soit a 1 million
(amendement 45) ou plus généralement a 5 millions conformément a la directive
2009/12. Les autorités frangaises ne sont pas opposées a la détermination d’un
seuil, sous réserve que les Etats aient le choix d’appliquer le mécanisme a
I’ensemble des aéroports d’un groupe, méme si ces aéroports ont un trafic
inférieur a ce seuil.

2. L’autorité de supervision indépendante (article 8)

Le systéme frangais repose depuis 1999 principalement sur une taxe
dénommée « taxe d’aéroport ». Cette taxe d’aéroport n’est pas exclusivement
destinée au financement de la slireté mais assure également celui des missions de
I’Etat sur les aéroports : sauvetage et lutte contre les incendies d’aéronefs, lutte
contre le péril aviaire et mesures effectuées dans le cadre des contrdles
environnementaux. Dans ce dispositif, c’est 1’Etat, et non les gestionnaires
d’aéroports, qui fixe nationalement les tarifs de la taxe dans la limite d’une
fourchette déterminée par la loi, en fonction de 1’évaluation du besoin de
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financement des aéroports, ce dernier étant lié aux colts déclarés par les
gestionnaires.

Le principe de I’autorité indépendante, bien que louable, n’est pas
applicable au systéme frangais. C’est pourquoi, les autorités frangaises ont
demandé et obtenu, dans le cadre du groupe aviation du Conseil, que le texte :

— prévoie (considérant 1) que « chaque Etat décide des méthodes pour
financer les mesures de sireté » ;

—comprenne un nouveau paragraphe a D’article 8 qui exonere des
procédures décrites au paragraphes 1 a 5 de I’article 8, relatives a la mise en place
et au fonctionnement d’une autorité indépendante, les Etats qui ont une procédure
réglementaire ou parlementaire de fixation et d’adoption au niveau national de la
structure et des tarifs des redevances de sireté, a condition que les décisions sur
I’établissement de ces redevances puissent faire 1’objet de recours dans des
conditions transparentes et objectives.

En conséquence, les autorités frangaises appuient I’amendement 79 qui
stipule que « lorsqu 'un Etat membre applique, conformément a son droit national,
une procédure réglementaire ou législative pour déterminer et approuver au
niveau national la structure ou le niveau des redevances de sureté, les autorités
nationales compétentes pour examiner la validité des redevances de sireté
remplissent les fonctions de I’autorité de supervision indépendante prévues par les
paragraphes 1 a 5», car c’est le seul amendement qui prenne en compte le
systéme francais de fixation et d’approbation de la structure et du niveau des
redevances.

3. Mesures additionnelles de stireté

Les autorités francgaises sont défavorables a I’amendement 29 du
rapporteur du Parlement européen qui stipule que les cotits des mesures de streté
additionnelles doivent étre supportés par les Etats membres.

Elles font observer que le montant de la taxe affecté¢ au financement des
couts de slireté aéroportuaire ne couvre pas la totalit¢ de ces coits, le reste,
notamment le cotit des mesures de slreté non directement liées aux aéroports, est a
la charge du budget de 1’Etat.

Les autorités frangaises soutiennent le texte négocié au sein du Conseil
qui prévoit que pour toute mesure de stireté additionnelle, une étude d’impact soit
réalisée au préalable sauf en cas de menaces spécifiques et pour des mesures de
durée limitée et qu’une autre étude d’impact soit réalisée dans les trois ans. Ceci
devrait conduire a rechercher une meilleure efficacité des mesures additionnelles,
sans remettre en cause la possibilité de réagir rapidement face a des évolutions de
la menace, comme cela s’est produit a la fin du mois de décembre 2009.



_32__

Ce dernier point est difficilement négociable et risque de conduire a une
impasse car les deux positions apparaissent inconciliables.

Il serait dommageable que cette réforme ne voit pas le jour et la
rapporteure ne peut qu’appeler le Parlement européen a respecter les compétences
dévolues aux Etats et par conséquent le principe de subsidiarité.
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CHAPITRE Il :
LES CRENEAUX HORAIRES

Un créneau horaire est une plage de temps dont ’'usage est alloué et
réservé a une compagnie aérienne déterminée pour décoller et atterrir dans les
aéroports congestionnés. La régle du « créneau utilisé ou perdu » prévoit qu’une
compagnie aérienne a le droit de conserver les créneaux horaires d’une saison a
I’autre a condition qu’ils aient été utilisés a hauteur de 80 %.

Les créneaux horaires dont disposent les compagnies aériennes ont une
trés forte valeur patrimoniale, ils font dans les faits partie intégrante de la valeur
d’une compagnie aérienne et nous avons vu des compagnies en faillite rachetées
par des concurrents souhaitant simplement récupérer leurs créneaux horaires

Les compagnies aériennes souhaitent garder tous leurs créneaux
horaires, méme si elles ne les utilisent pas. Des adaptations ont été réalisées pour
les y autoriser mais cette situation, acceptable dans une crise limitée devient
problématique si elle se prolonge dans le temps.

D. La réglementation communautaire et nationale

Depuis 1993, Dattribution des créneaux horaires (heures prévues de
décollage ou d’atterrissage sur un aéroport) au sein de 1’Union européenne est
régie par le réglement CEE du Conseil n°95/93 du 18 janvier fixant des regles
communes en ce qui concerne l’attribution des créneaux horaires dans les
aéroports de la Communauté. Ce texte est tres largement inspiré des pratiques
développées par les compagnies aériennes elles-mémes au sein de 'IATA depuis
les années 1950, et donc des pratiques qui étaient en vigueur en 1992 sur les
aéroports encombrés de la Communauté.

Aux termes du réglement communautaire précité :

— I’obtention préalable de créneaux horaires est requise pour atterrir ou
décoller sur les aéroports dits « entiérement coordonnés », en d’autres termes, les
aéroports trés encombrés — étant précisé que la décision de coordonner un aéroport
reléve de la responsabilité des Etats membres ;

—ces créneaux horaires sont attribués par une autorité indépendante
dénommée « coordonnateur » ;

—cette attribution est gratuite ; par ailleurs les créneaux horaires
attribués sont échangeables entre transporteurs, mais ne peuvent ni étre
« donnés », ni étre vendus ou achetés entre transporteurs ;
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—les créneaux horaires ne sont pas attachés aux lignes, mais aux
compagnies, sous réserve du cas particulier des lignes d’aménagement du
territoire ou de service public pour lesquelles des créneaux horaires peuvent étre
réservés, faculté dont les pouvoirs publics ont fait assez largement usage a
Orly (cf. ci-dessous) ;

— ces attributions de créneaux horaires se font deux fois par an dans le
cadre de conférences organisées par I’IATA ; tous les créneaux horaires utilisés
correctement (pendant 80 % au moins de la période pour laquelle ils ont été
attribués) sont automatiquement réattribués aux compagnies qui les exploitent
(principe connu familiérement sous le vocable de « droit du grand-pére » et, de
maniére plus juridique, de précédence historique) ;

— enfin les créneaux horaires disponibles (rendus par les compagnies, ou
non réattribués du fait d’une utilisation insuffisante, ou nouvellement créés par
suite d’une majoration de la capacité de 1’aéroport, par exemple lors de la mise en
service d’une nouvelle piste) sont regroupés dans un « pool » et attribués pour
moitié aux « nouveaux arrivants» (transporteurs peu ou pas présents sur un
aéroport) et pour moitié aux autres compagnies, c’est-a-dire aux compagnies déja
présentes a un niveau significatif sur ’aéroport en cause.

Ce réglement, qui émane de la Direction Générale Transports (DG VII)
de la Commission européenne s’inscrit dans le cadre des textes
d’accompagnement du troisiéme paquet de libéralisation du transport aérien
communautaire. Paralléelement, un second réglement communautaire, préparé par
la Direction générale Concurrence (DG 1V) de la Commission européenne, a été
adopté par le Conseil des ministres pour conférer aux pratiques de la profession en
matiére de créneaux horaires, et notamment aux conférences bi-annuelles
organisées par I'TATA, une « exemption » au regard des régles de concurrence du
traité de Rome (article 85).

Plusieurs textes ont été€ pris en France en application du réglement CEE
n° 95/93. Tout d’abord, pour qualifier d’entiérement coordonnés les aéroports
d’Orly et de Charles de Gaulle, par décision du directeur général de I’aviation
civile du 10 mars 1993.

Parall¢lement, la coordination de ces deux aéroports a été confiée, le
4 mai 1993, par décision du directeur général de 1’aviation civile, a la personne
d’Air France qui exercait précédemment cette fonction, avec les moyens de la
compagnie. En effet, traditionnellement en Europe, comme dans la plupart des
autres Etats de par le monde, se sont les compagnies nationales qui, dans le
systéme [ATA, étaient chargées d’attribuer les créneaux horaires (par exemple Air
France a Paris, British Airways a Londres, Alitalia a Rome...). 1l est clair toutefois
que cette organisation développée dans le cadre traditionnel du transport aérien, un
cadre fondé sur la coopération, ne pouvait plus étre valable dans un contexte
pleinement concurrentiel, tel que celui qui a été mis en place en Europe depuis le
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ler janvier 1993. C’est la raison pour laquelle I’association COHOR, constituée
des principales compagnies aériennes ayant une exploitation sur les aéroports
parisiens, a été désignée « coordonnateur des aéroports parisiens » par arrété du
9 aott 1996 en remplacement d’ Air France.

Il est par ailleurs prévu dans le réglement n® 95/93 précité qu’un comité
de coordination, ouvert aux compagnies, a leurs représentants, aux autorités
aéroportuaires et aux représentants du contrdle du trafic aérien, soit créé pour
assister, a titre consultatif, le coordonnateur, notamment pour formuler des
orientations complémentaires pour D’attribution des créneaux horaires. Un tel
comité de coordination, placé sous la présidence de I’Etat, a été créé pour les
aéroports parisiens, par arrété du 4 mai 1993, modifié le 26 décembre 1996 pour
tenir compte des évolutions de la représentativité des transporteurs et de leurs
associations professionnelles. Un sous-comité créé en son sein est chargé, le cas
échéant, de I’examen pour avis des réclamations sur I’attribution des créneaux
horaires, qui n’ont pu étre satisfaites par le coordonnateur selon les usages de la
profession. Le comité de coordination peut également préconiser des orientations
complémentaires, permettant de tenir compte des conditions locales, pour
Pattribution des créneaux horaires, pour autant que ces orientations respectent le
droit communautaire.

Enfin, les autorités frangaises ont pris un arrété le 10 mars 1993,
modifié le 5 janvier 1994, puis le 29 décembre 1995, permettant la réservation de
créneaux horaires entre Orly et certaines villes de province, afin de garantir a ces
derniéres, dans un environnement devenant concurrentiel et pouvant inciter les
transporteurs a utiliser ces créneaux horaires pour 1’exploitation de lignes qu’ils
estimeraient plus rentables, la pérennité de leur liaison avec Paris, avec des
horaires propres a satisfaire les besoins des passagers.

E. Les adaptations de la réglementation européenne

La crise économique et financiére a bien évidemment eu des impacts
aussi sur le secteur aérien, confronté a une chute du trafic depuis la fin de I’année
2008. La saison d’été 2009 (29/03/2009-24/10/2009) sera également affectée par
la crise économique. Pour y faire face les compagnies aériennes sont amenées a
réduire leurs capacités.

L’Union européenne a adopté une proposition de modification du
réglement « créneaux horaires » qu’elle a soumis au Parlement européen et au
Conseil pour adoption urgente. Cette mesure temporaire permettrait aux
compagnies aériennes de conserver leurs droits sur les créneaux horaires et
d’éviter que les compagnies aériennes ne maintiennent leur capacité intacte et
n’operent dans le seul but de conserver leurs créneaux, la Commission propose de
geler temporairement la régle dite des 80-20 pendant la saison d’été 2009 (avril-
octobre), comme elle ’avait fait en 2001/2002 et 2003, pour permettre aux
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compagnies aériennes de réduire leurs activités sans perdre leurs créneaux
horaires. Ainsi, les transporteurs auront droit au cours de la saison d’été 2010 aux
mémes créneaux que durant 1’été 2009, qu’ils les aient utilisés ou non.

Cette mesure est prévue pour une seule saison (été 2009). Cependant, en
fonction de la gravité de la situation a ’approche de la saison d’hiver 2009/2010,
la Commission pourrait décider du renouvellement partiel ou total de ce régime,
qui produirait alors également ses effets lors de la saison d’hiver 2010/2011, sur
base d’une étude d’impact approfondie.

L’obligation dans les mois a venir pour certaines compagnies aériennes
d’abandonner les créneaux non utilisés risque de bouleverser le paysage aérien au
profit des compagnies les plus récentes. Toute modification de la réglementation
sur ce point nécessite beaucoup de précautions.



37

TRAVAUX DE LA COMMISSION

La Commission s’est réunie le mardi 23 mars 2010, sous la présidence
de M. Pierre Lequiller, Président, pour examiner le présent rapport d’information.

L’exposé de la rapporteure a été suivi d’un débat.

« M. Jérome Lambert. L encadrement des aides aux compagnies a bas
prix est nécessaire. Ainsi, dans ma région, une compagnie a bas prix a ouvert une
ligne internationale entre Angouléme et Londres, moyennant d’importantes
subventions du département. Elle a ensuite exigé une augmentation de ces aides en
menacgant de fermer la ligne si elle ne 1’obtenait pas. Finalement, la compagnie ne
desservira plus 1’aéroport. Ces pratiques commerciales abusives, qui s’expliquent
par I’absence de concurrence, doivent étre combattues.

M. Jean Gaubert. Dans un tel contexte, on ne peut pas parler de
concurrence libre et non faussée. Cette situation est d’autant plus choquante
qu’elle aboutit a faire financer par les collectivités locales les déplacements de
personnes qui disposent de moyens suffisants pour voyager. Les compagnies
profitent d’autre part, via leur domiciliation, des différences de réglementations
sociales entre Etats, ainsi que des écarts de taux de change, comme cela a pu étre
le cas également dans le domaine du transport maritime entre la France et le
Royaume-Uni.

M. Daniel Garrigue. Un encadrement des aides est en effet nécessaire
mais il faut reconnaitre les avantages liés au développement de liaisons aériennes
a bas prix, pour I’aménagement du territoire, le développement des relations inter-
européennes et 1’acces au transport aérien. Pour la ville de Bergerac par exemple,
les retombées sont considérables car elle était auparavant mal desservie et il
n’existe pas de véritable alternative. Je partage par ailleurs I’avis de la rapporteure
sur la nécessité de régles pour le statut des personnels des compagnies a bas prix.

Le Président Pierre Lequiller. Je souscris a ce constat: si un
encadrement est bel et bien nécessaire, les avantages des liaisons inter-
européennes a bas prix sont indéniables.

M. André Schneider. Je souhaite souligner la nécessit¢ d’une plus
grande souplesse de la Commission européenne a 1’égard des aides a 1’aéroport de
Strasbourg car celles-ci sont la condition du maintien du statut de capitale
européenne de la ville.

M. Pierre Forgues. Je souhaiterais faire part de quelques réflexions.
Quand on dit que les passagers qui prennent 1’avion ont les moyens de le faire,
c’est faux. Qu’il s’agisse des compagnies low cost, d’Air France ou de Brit Air,
trés peu de passagers paient le méme tarif. Je constate également que 1’aéroport de
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Tarbes-Lourdes, qui est un aéroport international, n’est pas un aéroport de gens
riches. Y transitent nombre d’enfants, notamment au moment des vacances
scolaires. Il existe de nombreux tarifs préférentiels, définis par la politique
tarifaire d’Air France ou de Brit Air, extrémement intéressants et bien moins chers
que le plein tarif. Ensuite, il ne faut pas négliger que tous les moyens de transport
collectif sont, en France, subventionnés. La région Midi-Pyrénées a mis en ceuvre
des plans successifs et entre les subventions pour combler les déficits ou les tarifs
sociaux, personne ne paie réellement le plein tarif. C’est vrai pour le ferroviaire
pour lequel la région, bien qu’elle ne soit pas responsable des infrastructures, a
contracté des emprunts considérables pour les mettre a niveau. En gros, on peut
estimer que les recettes commerciales représentent un tiers du cotit complet. En ce
qui concerne 1’autocar, celui-ci est également trés onéreux pour les collectivités
territoriales avec des régimes extrémement particuliers. Il faut donc expliquer que
I’avion, qui était autrefois un cas a part, car uniquement fréquenté par ceux qui
avaient les capacités d’en payer le coit, ne I’est plus.

Pour financer les dessertes aériennes, il y a plusieurs modalités. Les
lignes d’aménagement du territoire desservies par Air France cofitent cher, plus
cher que les low cost, I’Etat finangant 55 % des aides et les collectivités 45 %.
C’est assez difficile a gérer, car il n’est pas possible d’obtenir la comptabilité
analytique d’Air France.

En ce qui concerne les low cost, dire que 1’Europe doit réglementer pour
une véritable concurrence parfaite n’est pas applicable. Il y a une concurrence et
une libre prestation de services - il ne faut pas oublier la directive « Bolkestein ».
Il y a d’ailleurs une réglementation européenne, la région Midi-Pyrénées fait des
appels d’offre internationaux avec des éléments précis sur la durée, la dégressivité
des aides, notamment. La ou il y a un abus, c’est que certaines compagnies comme
Ryanair ont certaines pratiques qui ne s’inscrivent pas dans le cadre de cette
réglementation. On ne donne pas de subventions aux compagnies low cost, mais
on paie un service comme la promotion d’un territoire, dont la teneur est peut-étre
plus ou moins contestable. Il y a donc une forte pression, qui peut parfois
s’apparenter a un chantage. Certaines collectivités locales ont réagi, mais en regle
générale, tout le monde finit par s’exécuter et a payer, aprés capitulation en rase
campagne. Sur le fond, ces aides font partie du développement économique et on
peut rapidement calculer la contrepartie de ces quelques 15 euros plutét que 30
euros par passagers dépensés. Economiquement c’est intéressant. Carcassonne, en
Languedoc-Roussillon, paye mais fait vivre son aéroport avec uniquement des
compagnies low cost. En Midi-Pyrénées les low cost ne viennent que pour les
dessertes touristiques, pour le ski en hiver, et en été pour le tourisme d’été ou les
pelerinages, a Lourdes. On peut donc utiliser les low cost de maniére intéressante.

La question a régler est donc celle de comportements qui s’apparentent
parfois a un chantage et il convient plutdt que de prévoir des régles générales de
mener une réflexion sur la maniére de venir en aide aux compagnies aériennes,
sachant que le mécanisme des obligations de service public n’est pas simple.
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M. Frangois Calvet. Lorsque Ryanair a indiqué les conditions
auxquelles elle pourrait desservir ’aéroport de Perpignan, les collectivités
territoriales ont dit non. La liaison a donc été effectuée avec Girone en Espagne, a
une heure de Perpignan. En moins de dix ans, ’aéroport atteint 5 millions de
passagers et on ressent les effets du développement économique. La ligne
Perpignan-Paris, desservie a un colit d’environ 600 euros, est beaucoup plus
onéreuse et en outre les liaisons de Perpignan avec 1’Europe passent par Paris.

On ressent en outre a Girone la réalité de I’Europe avec un public de
jeunes et d’étudiants qui voyagent notamment dans le cadre du programme
Erasmus. 11 faut tenir compte dans la réflexion de I’intérét du développement des
territoires nouveaux menacés a force de tout vouloir supprimer et qu’Air France
ne sauvera pas avec ses colts et son absence d’effort.

M. Gérard Voisin. Quand on regarde en pratique comment se remplit
un vol, on est effaré par les tarifs car les passagers voisins ont les uns payé des
billets trés peu chers, les autres des billets extrémement onéreux. Les prix sont
véritablement fantaisistes. Sur Lyon-Madrid, un passager a 240 euros peut se
trouver, pour exactement la méme prestation de services, avec un passager a
1.480 euros. La concurrence est donc faussée et il y a des failles considérables
dans le systéme. Comment envisage-t-on de gérer cette question ? Comment aider
des dessertes alors que les prix sont si différents ?

M. Daniel Garrigue. Il faut raisonner et comparer aéroport par
aéroport. Par exemple, les dessertes européennes de Bergerac ne coflitent que
quelques euros par passager en aide publique, alors que la liaison avec Paris met
en jeu plusieurs dizaines d’euros. On ne peut pas discuter d’une maniére globale.

M. André Schneider. Lorsque la desserte Strasbourg a été envisagée, il
y a eu un contentieux, une décision défavorable du tribunal administratif et donc
I’opérateur aérien est allé de I’autre c6té de la fronticre, sur Baden-Baden. Nous
avons connu le méme probléme avec DHL. Certaines personnes qui avaient acquis
du terrain a bas prix ont ensuite vu augmenter le prix de leur terre aprés avoir
obtenu gain de cause. Il faut certes des régles, mais en méme temps, on ne peut
nier I’intérét de ces dessertes pour les territoires.

M. Pierre Forgues. En ce qui concerne les obligations de service
public dans le cadre de I’aménagement du territoire, les chiffres sont éloquents
pour 1’aéroport de Lourdes-Tarbes : sur la base d’un taux de remplissage de 74 %
et d’un peu plus de 100.000 passagers, les collectivités locales paient environ
30 euros par passager. Comme I’Etat assume 55 % de la subvention, on se
retrouve avec une aide de 60 euros en faveur d’Air France. Pour les liaisons
assurées par Ryanair, ce n’est pas le méme ordre de grandeur avec 12 euros par
passager. On évoque que ces différences sont dues a des différences de modéle
économique ou a un grand nombre d’autres facteurs, dont, il faut le dire, aucun
n’est tout a fait convaincant.
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La rapporteure. Le probléme principal est effectivement la desserte et
I’aménagement du territoire et il faut essayer de le faire du mieux possible.
Néanmoins il faut comprendre que tous les low cost n’ont pas les mémes pratiques
et que certains sont plus corrects que d’autres. En terme d’aménagement du
territoire, et il est souvent impératif d’assurer la vitalit¢ économique de certains
territoires, il n’y a souvent rien de mieux pour obtenir la desserte d’un aéroport.
Néanmoins, il faut réfléchir a des solutions. L’exemple de Strasbourg, ou le
blocage de la desserte a conduit I’opérateur a traverser la frontiére et a aller dans
un autre Etat membre, montre qu’il faut des régles communes au niveau européen.
C’est une nécessité. En outre, il n’est pas facile d’intervenir dans ce secteur, car on
a des difficultés grandissantes de la part des compagnies nationales notamment
des majors. Le public s’est aussi élargi et ne concerne plus uniquement ceux qui
« ont les moyens ».

11 faut aussi des régles car c’est en leur absence qu’il y a les conflits les
plus graves, notamment a cause de la diversité des montants qui sont versés. Il faut
aussi rappeler que sur le plan social, la tentation de certaines compagnies, qui ont
d’ailleurs été déboutées, a été de délocaliser des personnels au sol. Dans
I’ensemble, le besoin de protection existe. En outre, en I’absence de régles, il y a
un plus grand nombre de contentieux avec des risques et des divergences entre les
pratiques et les possibilités des territoires.

Le Président Pierre Lequiller. Il faut prendre garde a ne pas donner
I’impression que nous sommes « anti low cost ». Les compagnies low cost ont une
activité dirigée vers les personnes moins aisées. Air France exerce la méme
pression, voire une pression plus forte. Le jeu n’est clair ni d’un c6té ni de 1’autre.
Je souscris a I’idée selon laquelle un meilleur encadrement est nécessaire, pour les
compagnies low cost comme pour les grandes compagnies.

La rapporteure. S’agissant de la question des créneaux horaires, ma
position est de dire que I’Union européenne a eu raison de ne pas obliger les
compagnies a utiliser leurs créneaux. Mais les grandes compagnies utilisent leurs
créneaux de maniére a empécher que d’autres s’implantent : cette pratique n’est
pas saine, elle empéche une véritable concurrence. Il n’est pas question d’étre
« contre les low-cost », mais il faut prendre position face a la multiplication des
procédures.

M. Pierre Forgues. Les créneaux horaires sont un vrai probléme, qui
ne se pose que pour quatre aéroports francais qui sont saturés : Orly, Roissy, Nice,
Marseille. Des créneaux sont réservés par les lignes d’aménagement du territoire
mais il est difficile de savoir comment les choses se passent en réalité. Au-dela de
la réglementation, de fait il peut y avoir une commercialisation de ces créneaux.
Les grandes compagnies comme Air France ou British Airways le nieraient, mais
c’est indubitable. Je vous invite a étudier ce probléme. »

La Commission a ensuite autorisé la publication du rapport.
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COMMUNICATION DE LA COMMISSION

LIGNES DIRECTRICES COMMUNAUTAIRES SUR LE FINANCEMENT DES AEROPORTS ET
LES AIDES D'ETAT AU DEMARRAGE POUR LES COMPAGNIES AFRIENNES AU DEPART
D'AEROPORTS REGIONAUX

(2005C 31 2/01)
(Texte présemam de Notént pour EEE)

L INTRODUCTION

11. Contexte général

(1) Ceslignes directrices s'inscrivent dans le contexte général

de Fouverture du did éen & laquelle b Commission
a ceuvré depuis plus mm:s. I.';::me]c des mesures
de libéralisation, appelé «roisiéme paquets, en vigueur
depuis 1993, a ainsi permis & towt transporteur aérien
possédant une licence diexploitation communaitaire
daccéder, depuis avril 1997, au marché intraco mmumnag-
taire sans aucunc restriction, méme tarifaire (7. En
comllaire, pour assurer aux dtoyens un service de qualité
4 des prix sbordables, et ce de manibre continue sur
I'ensemble de leur territoire, les Etats membres qui le
souhzitzient ont pu mettre en place, dars un encadre-
ment juridique cair, des obligations de service public. en
termes d.cxgrquu:m. de ponctualité des services, de
dispanibilité de sigges ou de tarifs preféentich Eur
certzines catégories dusages. Le recours & ces oblige-
tions de service public a permis au transport aérien de
contribuer pleinement 4 la cob&ion économique et
sociake et au développement équilibré des régions.

Higlaments du Comsedl du 23 julla 1902 (CEE) of 240792,
concernant ke Heences des adriem O L 240 du
2481992 po 1) (CEE o7 240897 concernant laceds des
LRAAPOTESS adrien ComTrinautaing o Habons adnennes
irgra-communataies ()0 L 240 du 2481992, P Biet [CEE)
0™ 240D sur les arifs des passagers et de fret des services
adriers O L 240 du M.8.1992, p. 15).

(2

5]

[§]

[yl

Audel: de cet enwironnement, towte une série de
mesures dans les domaines, par exemiple, de Fattribution
des crénesux haraires %), de I'asssistance en escale (3 ou
des systtmes informatisés de réservation (*), a étf prise
ofin dencadrer cette libémlisation du marché et de
pemmettre b concurrence seon des rigles du jeu
oquitshks entre les acteurs du secteur. De nowvelles
propesitions ciblées vont sinement dre lancées
dans ces mémes domaines des créneaux harzires — o,
pour b premiére fois, un mécanisme de marché
drattribution des créneau serm présenté afin dintroduire
davantage de mobilité dans les aéroports saturés —, de
Tégalité daccs aux services informatisés de réservation et
de lamistance en escale. Cette demnizre propasition visera
& renforcer ke degré de concurrence entre les prestataires
de service en augmentant leur accés au marnché

En pardlele, Fowverture du secteur, laquelle 2 naturelle-
ment cu un impact majeur sur Factivite et le comporte-
ment des compagnies aérennes traditionnelles ou flg
camiars, a éé accompagnée d'une discipline stricte quant
aux aides d'Erat. Vapplication du principe de Faide unigue
& b restructuration (sone timelast times) 2 ainsi permis
aux phis réactives dentre dles de passer dun maode de
fonctionnement  relativement  protégé & um

Riglement {CEE) #7 5/%3 du Consed du 18 junvier 1993 fimant
des rigles communes en ce qui conceme lattrbution de
crénens hordines dans ks afropors de la Communawé ()0
L4 du 2211993, 5. 1)

Directive 96/67/CE du Conseil du 15 octobre 19%6 nebutive &
Tacaks au morche de lasstinee en excale dars les adropors de
b Communauté J0 L 272 du 25101886, p. 28).

Riglement {CEE) n° 2294/89 du Consed du 24 juilla 1984
instaurant un code de conduite pour Tulisasion de symémes
informutisds de nfservation (0 L 220 du 2971080, p. 1)



C 3122

40

[ee ]

Journal officiel de MUnion eumpéenne

9122005

14

13

{6}

{7

compartement normal dactewr économique. Ce fasant,
clest be secteur adrien towt entier qui a pu se restructurer
de maniére importante, une restructuration qui simpo-
sait encore davantage aprés les événements du 11 sep-
tembre 2001 dant les conséquences 1 ke trans
acrien dans son ensemble ont & considémbles Cette
comsolidstion se poursuit aw tmwers des récentes
alliances. telles Air France/Alitaliz Lufthansa/Austrian
Aidines ou TheriafBritsh  Airways. et de la récente
concentration entre Air France of KLM.

Les arréts dits Qpemsh’:s[‘] de b Cour de justice ont
également né un nouvel dan au secteur sfrien en
confirmant que k Communauté dispose dune compé-
tence de négociation internationale en matigre daviation
civile. L'enjen de ces aréts est considémble, car ils
favoriseront également la comsolidation des acteurs
curopéens et leur capacité & affronter ki concurrence
des compagnics aéricnnes des pays ties sur une hase
communautaire,

D évolutions majeurcs sur ke marché éen du
transport aérien ont aind pu intervenir css demiéres
années; I'me dentre elles est Témergence de quelques
nowvelles compagnies de taille communataire, dotées
dune offre tarifaire incitative ot dune structure dite -
cost leur permettant de la soutenir. Lautre concerne kes
aéroports, qui au cowrs de cos dernieres années, se sont
maonteds particuligrement actifs ofin datirer de nowvelles
lizisons aériennes.

12 Les développements dans le secteur
acroportuare

Le développement initial des aém abéisait souvent
& une logique purement territoriale ou, dans cortaing s,
& des hesoins militaires. Cette logique d'aménagement du
territaine peut encore perdurer dans cenains cas, mais,
par ailleurs, de nombrew sfroparts sont passés de la
tutelle étatique & celle de régions, woire de sodétés
publiques, ou ont & tramférds au seceur prive. Le
processus de dévolution au sectewr privé a normalement
pris k forme dune privatisstion ou dune ouverture
progressive du capital

De ce fait, Vindustric aémportusire communautzire a
subi des changements organisationnels fondamentau
reflétant non seulement lintérét actif des investisseurs
privés pour k secteur rtusire, mais aussi le
changement dattitede des sutorités publiques vis-é-vis
de b participation privée au déweloppement aéro-
paorts. Ce développement a mené 2 une pls de
diversification et complexité des fonctions assurces par

les aéroports

Amits de b Cowr de justice du 5 dbeembre 2002 dans les
affires jointes CABR/UE & C-460/08 et C-471 U8 & C472/u8_
[ wadom des O - i : contne, respeci-
vement, Royeume-Uni, Danerark, Sulde, Fmlande. Belgique.
Luxembourg, e po | — 9427 & 9741,

(8

(1

(mn

Cependant, cc déweloppement affecte différemment les
aéroparts de IUE. Endgnh sept phus grands aém)
de I'UE représentent plis dun tiers de tout le trafic de
I'UE, et les vingt-trois plus grands, plus des dews tiers (f);
bien quils demeurent avant tout des fourniseurs des
infrastructures nécessaires au transport aérien, ils sont
devenus des actewrs commerciaux hastement perfor-
mants. Inversement, k. majorité des petits aéroports de
I'UE continue & &tre détenue et exploitée par les pouvairs
blics dans Fintérét collectif du public. En conséquence,
influence de lactivité d'un aémport sur celle des autres
aéroports et sur ke marché entre kes Etats membres varie
fartemnent selon la catégorie & laquelle il appartient (vair
typologie d-dessous, section 1.2.1).

En outre, i est généralement reconmu que les aémoports
peuvent avoir un certain impact sur leosucols
economies bocales, et b maintien des services locam tels
que Tenseignement ou b santé; ils jouent aussi un rale
important  dans  lintégration des régions ks plus
éloignées de Eumpe. En effer, ke passager aérien et les
services de fret peuvent étre essentiels 4 la compétitivieé
et au développement de certaines régions. Lomsque les
afoparts sont bien desservis, cec peut agir comme un
aimant pour les compagmies adriennes e, dés lom,
favariser les activités éconamiques ainsi que la cohésion
éronomique, sodale et territonizle au sein de Minion
cumpéenne.

La Commission note cependant quien matiére d'accessi-
bilité régionale, ke transport aérien nwest pas le sl
veceur de développement. En effet, ks connexions
ferrovizires & grande vitesse sont awss extrémement
impartantes pour soutenir b cobéson sodake et
économique au sein de MUE, et particuliérement entre
grandes métmpoles regionales. Lintermodalité entre le
rail et Iair doit permettre, ainsi que souligné dans k livre
blanc de 2001 {f), dimportants gains de capacité en
transformant la concurrence entre le train et Favion par
une camplimentarité entre css dewr modes pour des
conmexions entre métrapols, msurées par des trains 2
grande vitese,

121 Typalgie des afrapants

Dans le secteur aéroportuaire, il existe aujourdhui
différents niveaur de concurrence entre ks différents

dafraparts. Ced constitue un spect fondamental
Wfr lmmn des aides  dFtat, q]:' implique  de
rechercher dans quelle mesure |2 concurrence powrrait
dre faussée et le marché intracommunautsie affecé
Les situations de concurrence s'apprécient au cas par cas,
en fonction des marchés en question. Des recherches ()
ont toutefols montré quen général, ks grands hubs ou

Sur bs base des donndes de TAirports Coundl Intemational
pour 204, refléans UE-25.

“la Polid des transpors & Thoszen 2000:
Theure des choiss, COM{ZIM) 370 du 1292001

<Study on competition between airpons and the apglication of
State aild ruless — Cranfield University, juin 200 1
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plaformes nternationaux sont en concurrence avec des
aémports similaires pour tows les marchés du transpart

i sont concemndés, ke niveau de concurrence pouvant

épendre de facteurs tels que la congestion et Nexistence
de transparts shtematifs ow dans certains cas (o phs
loin), aver des grnds afroports régionan Les grands
aéraparts régionaue peuvent concurrencer non seulement
les autres grands aéroports régionaux, mais également les
grands hubs communautsires et ke tanspart terrestre,
surtout 57ls disposent dun accés voie terrestre &
I'sfroport de qualité. Selon les mémes éudes, en général,
les petits aéfroparts Wentrent pas en concurrence avec les
autres afroports sauf, dans certains cas, avec ks
aémopons voising dune wille similaire quand ils cowment
des manchés qui se chevauchent.

{12) En put?ﬁq'ur_ la déckion du Conseil et du Padement

(13) Le Comité des rgions a pour = part

cumpéen COMOIIMAnt OTientations commmn au taires
pour ke développement du rseau tmmseumpéen de
transpart (1) avait défini tris catédpories daéroparts:

les sémparts présentant des CCI:ECGEIHM interna-
tionakes fver en général un volume annuel de
passagers supérieur ou égal & 5 millions),

COUX Eyant une cOMpOsANte communautaine (avec
en général un valume annuel de passagers compris
entre 1 millian et 4 999 9949, et enfin

les aémports & composante régionak et d'accessi-
bilité favec en général un volume annud de
passagers compris entre 250 000 et 999 999).

osé cing
catégories regroupant ks orts européens, dans son
avis de prospective du 2 juiller 2002 sur les capacit®s
aémpartuzies égionales ()

les grands neewds  afroportuesires  (phs de
25 millions de passagers, quatre afroports), soit
environ 30 % de ?: dirculstion aérierme en Eurape,

les afroparts nationau (de 10 & 25 millions de
pass:]gm, 16 sfroparts), soit envimon 35 % de la
circulation sfrienne en Furope,

15 aémparts ayant de 5 & 10 millions de passagers
et mprEsntant emviron 14% de Lk drultion
afrienne en Eurape,

Décision 1692/96/CE du Parlement ewropden e du Consed du
23 juillet 1996 sur ks orientitions commnduttine pour ke
développement du réeau wrameurapden de trangpot (JOL 228
du 981994, annexe I, section ).

Avis de prospective du Comité des régions du 2 juiller 2003 sur
les capacisds adropormaines régionaks {CdR 393/ 20402 fin).

(14) Selon le Comité des régions, les aé

(15) La Commission considére que ks deux catéd

57 aéroports ayant de 14 5 millions de passagers et
meprésentant environ 17 % de la circulation agriznne
en Europe,

67 afroports ayant de 200 000 & un million de
pamsagers o représentant environ 4% de b
drculation sérienne en Europe (1.

arts régiona
comrespondent généralement aux den iéres catégo-
rics, miais certaing afroports de b catégaric intermédiaire
peuvent également étre considérés comme des aé oparts
rEgionaux

arisations se
recoupent largement et retient aux fins présentes
lignes directrices les quatre catégoriss suivantes:

b catigaric A, appelée d-apris celle des <prands

arts communautairess, comprenant ples de
die milliors de passagers anmeks,
la catéporie B est constitsde des  saéroports

MAtONEs, Com nt un volume anm de
passagers entre cing et dix millions,

la catégorie C est constitnée des grands aémparts
rEgionaisn, © renant un volume ann de
passagers entre un et cing milliong

la catégorie D, appelée diaprés celle d.uv::a:ctils
froports  Mégionzun, comprenant  un ume
anmuel inférieur & un million de passagers.

1.3 Les compagnies <3 bas codits: ou «low costss

(16) Par rapport aux transporteurs aériens cdassiques la part

4]
[yl

[yl

du secteur <has colitss est passée de seulement 4 % en
1998 & 20.8% en 2004, méme 5i ces parts varient
farterent selon les Btats membres #).En 2004, ks tois
principales oonrgm’u sfriennes & has colts ont
transporté phs de 62 millions de passagers aw scin de
TUE 3.

A noter quidl este environ deux cents abropors qui
conmigeent maing de 200 (M) pssagers par an.

Fui de 40 % pour le Royaune-Und Pirdande et b Slovaquie,
38 % en Fapagne plus de 15 % en Belgique. en Allemagne, en
halie, en Autriche, en Hong rie &1 en Sudde, 19 % en France et en
Crice, 18 % en République tehique @ moins de 15 % dans les
autres boats membres. Source OAG Summer Schedules 2004,
sidges offerts sur ks vols meraUE

Fyamair, Easpjer, AirBlerkin Source: Airdaims.
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(17) La Commisdion ne peut que sen félidter et appréder la

cantribution de ces acteurs & b baisse générle des pric
du transport aérien en Furape, 3 la fnmﬁcm:m de
Iaffre de services o & b démocmtisation de Facois & oo
made de transport, Gardienne du traité, elle doitsassurer
cependant que les mgles du marché intériewr som
respectées et. particuliérement, que celles garantes dune
concurrence  équitable sont cormectement mises en
ceuvre, notamment en cas daides dEtat En effer, la
fagon dont ces transporteuns afriens & bas cofits
négocient actuellement des subventions des pouwnirs
p&ics. soit directement, soit via le gestionnaire
diaéroport, a soulevé plusicurs questions dans le contexte
de lapplication des regles de b concurrence du traité CE
cta géenéré plusicurs plaintes wgues par la Commission.
Celleci a éé amende & adopter & ce titre la récente
dédision concernant Fimplantation de Ryamair 1) 2
Charleroi. Ced a généré une attente du marché pour
un encadrement juridique dair qui définbse ks reghes
applicables & ces pmﬁs muwﬂ. =

2. OBJECTIFS DES PRESENTES LIGNES DIRECTRICES
ET SITUATION PAR RAPPORT
AUX LIGNES DIRECTRICES DE 1904

(18) Les lignes directrices de la Commission de 1994 relatives

(19

& lapplication des articles 92 et 93 du traité CE et de
Iarticke 61 delsccard EEE aux aides d'Etat dans b secteur
de laviation (%) {draprés <des lignes directrices dans le
secteur de laviations) ne couwent pas Fintégralité des
nowveaw spects ligs au financement des aéroports et
des aides au démarmage des nowvelles lignes.

Elles rgissent presque exclusivement les conditions
dioctmi dsides dEtat s compagnies sériennes, en
limitant les zides directes & Fexploitation des lignes
afriennes aux seuls cas des obligations de service public
ct des aides & camctére sodal. Pour ce qui concerne kes
aéroports, la partie 113 des lignes directrices concerne les
investisements publics dinfrastructures. Elle dispose que
<l réalisation de projets dinfrstructure {séraports [_])
canstitue une mesure de palitigue doonomique géné
¢ la Commission ne peut contréler au titre des régles
u traité relatives awr sides dEtat (). Ce principe général
ne vaut que pour la réalimton dinfrastructures par ks
Etats membres, sans préjudice de 'évaluation d"éventuels
Eléments dside résultant du traitement préférentiel
accordé & certaines compegniss pour Putilisation des
infrastructuress. Les présentes lignes directrices comple-
tent donc b= lignes directices de 1994, sams s
remplacer, en  précisant comment b= reghs  de

Dédgion 2004/393[CE de la Commission du 12 février 2004
concernant les avantages consents par la Région wallonne a
Brussel Sowh Charderod Airpert & b compagnie adrieme
Ryanair lors de son mswdbtion & Clarkrod ()0 L 137 du
LA, g 10

Lignes dinectrices de b Commission neluives & Fapplication des
articks 02 @ 03 du trand CF e de Tarsicke 61 de lacoond EEE
aux aides dfiar dans ke seceur de laviasion §O C 350 du
101 2.19%4, p. 51

concurrence doivent ére appliquéss aux différents modes
de firancement des aé raparts (vair section 4) et aux zides
au démarrzge pour les compagnies sfriennes au départ
des aéroports régionawux (voir section 3.

(20) Pour ce faire, b Commisson tient compte de la

(21

contripution du dévelo

ment des aéroparts régionawm:
& plusieurs politiques

Timiom. Airsi:

une utilisation accrue des afroparts régionsux est
positive pour lutter contre la congestion du
transport aérien dans les principaw: hubs euro-
péens. Dans son sLivie blanc sur b paolitique
curapéenne des transparts & Tharizon 2000. (3, la
Commision explique que =i la cangestion dans le
cel fait dja Fobjet dun plan daction concret, la
congestion au sol ne regoit encore ni lattention ni
Fengapement nécessaires. Pourtant, prés de la moitié
des cinquante aémports curapéens ant atteint au
sjtprr'u datteindre s saturation de leur capacité au
sals,

des points daccés plus nombrew: & des wob intra-
curapéens favorisent ki mobilitd des  citovens
curopéens,

en outre, ke développement de ces afroports
contribue & celui des gc]::a)onﬁu régionales cancer-
nées.

Or, pour développer leur offre, ks aéroports régionauw
sth:om‘:rmmé:EPmc situation souwent moins blc
que clle mmnds hubs ou plateformes eurapéens, par
exemple, 1es, Paris ou Francfort. Is ne disposent pas
de grande compagnie afrienne de référence qui v
concentre s opérations afin doffrir le maximum

correspondances & ses passagers of de profiter des larges

économies déchelle que cette structure lui t. 1k
nlont pas nécessirement aweint la wille critique
suffisante pour étre suffisamment attractifs. Un aéropart
régional doit de pls souvent surmonter un deficit

dimage et de notoriété di, par exemple, 2 son isalement
dans des régions ultrapériphériques de la Communauté
(e bes Agores), ou & sa sitwation au coeur de régions

ées par la crise éconamique fex: Chaderi ancien

bassin bouiller).

Cest pourquoi la Commission te dans les présentes
]igmspdimm'icﬁ une ap}:undxadf.:rt;:umbk au dgvr_bp]x-
ment des adé rts régionany, tout en veillint & assurer
le plin respect des principes de transparence. de non-
discrimination et de proportionnalité, afin de prévenir
toute distorsion de concurence contraie & lintérét
commun quant awx financements publics offerts aux
afroparts régionawe et awe aides d'Etat octroyées aum
compagnics aériennes.

Livre bline — La politique des wampaorss & Thorizon 2000
Theute des chodx, COM[2001) 370 Fimal
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(22) Ceme deit
O.;jc _approche

{23

124)

123)

(26)

cgalement sarticuler avec ks

généra de paliti des transparts,
natarmment Fintermodalit? avec le mil. La Communauté
a largement contribué ces demiéres années, awss hien
politiquement que par son financement, 2 la poursuite de
programmes ambitiews pour le déweloppement dun
résgan ferrovisire 3 grande vitesse Le train & grande
vitesse représente une alternative & Tavion, trés attractive
en termes  de 5 de de oconfort et de
développement dursble. Nonobstant ks efforts qui
restent a accomplir pour éendre ke réseaw ferré 2 grande
vitesse & Tensemble du territoire de MUnion, il comvent
par comséquent de chercher & tirer prafitde la capacité du
train & grande vitesse & sssurer des liakons pe ntes
et de haute qualité et dencourmager ks acteurs du secteur
ferronizire et aérien & jouer la carte de b coopémtion
dars ke respect de larticle 81 CE, fin de dévelapper la
complémentarité entre e rail et Iair dans Fintérét des
1.13351'!.

Dars la mesure on ks présentes lignes directrices
prennent position sur des &léments concernant labsence
ou la présence daides, elles fournissent & titre informatif
linerprétation généel que kb Commission 2 au
moment de leur rédaction, de ces estions.  Ces
positions sont indicatives et sans ice de linter-
prétation de cetie notion par la Cour de justice et le
Tribunal de premiére instance

3 CHAMP IVAPPLICATION ET REGLES COMMUNES
DE COMPATIBILITE

11 Champ dapplication et base légale

Le présent encadrement détermine dans quelle mesure ot
sous quelks conditions le financement public des
aroports, ansi que ks aides dEtat au démarmage de
lignes aériennes seront appréciés par la Commission au
regard des mgles et des procédures communautaires en
matiére daides dEtat. Pour cet examen, b Cammission
appliquera larticle 86, g:ersgmph: 2, ou lartide &7,
paragraphe 3, paints &), b) ou o) du traité.

Larticle 86, paragraphe 2 du tmisd t aux Etats
membres, en E: qus?cpmm kes mmp]::]::d:m'gaes de
la gestion d'un service dintérét économique général, de
démger au réghs communataire concemant les aides
d'Etat s lapplication de ces réghs fait &chec 2

:‘?ﬂnsmm en drait ou en fait de la mission
panx iere qui beur a ét impartic et i ke développement
des échanges n'est pas affecté dans une mesure contraire
4 lintérét de la Communauté.

Lartide &7, paragraphe 3, du tmité dresse la liste des
aides qui peuvent étre déclarées compatibles avec le
marché commun. Les points 2) et ¢) dudit parsgraphe
permetient des ations en des aides destinées
a ourvair ou & fadliter le développement de certaines
régions etfou de certaines activitds économiques

(17) Dans ses communications ou autes dispositions sur les

ionales, b Commission a indiqué les conditions
srbnm? squelles ks aides régionals  pawent ére
considérées comme compatibles avec le marché com-
mun, au titre de Farticke &7, paragraphe 3, points a) et J).
Ces dispositions ne permettraient de déclarer compati-
bles des aides au imcucmn:mmt[ | accordées aux
sémoports ou & des compagnics sfriennes (comme les
aides au démarmage) quia titre exceptiannel et dans des
conditions sl:rjchu, dans ks régions dEurope défavori-
sée3, & mavoir les régions bénéficiant de la derogation de
Tamdc 87, paragraphe 3, pointa) du traité CE, les régions

p}:nq'uﬁ et les régions & fable densité de
P° tion {*).

(28) Sur la base de larticle &7, paragraphe 3. point b), laide

{29) Lm'sq_'u: les dispositions précitées ne sont

{30) Le traité reste neutre

L]

[y]

pour promouvelr Fexéoution dun important projet
européen dintérét commun peut étre considérée comme
compatible avec le marché commun. Une référence
particulizre est Bite s projets dans le cadre des e
trarseumopéens, qui peuvent comprendre des projets
relatifs aux aéroports

sapd];])cab]u
Commission éwaler b cocmpatl

acmrd.cﬁ aux aéroports et des aides au démarmge au
titre de lartide &7 pamagmphe 3. paint . Les
dispesitions qui suivent indiquent les principes quielle
suivra bors de cet examen.

31 Lexistence d'aides d'Erat
3.21. Activité écanomigue des araports

T.'lant au chaix que fait un Etat
concemant la blique ou privée. Concernant
Fexistence d'ai d'EIE‘L point essentiel est de smavoir s
le bénsficizire exerce une activitd :u:mccrmq'u: (.1 ne
fait pas de dowte que les oompagmﬁ afriennes exercent
une activit? économique De méme, dés lors quiun

Les aides au fonaionnement som difinies dans les bgnes
direcwrices concernant ks aides dBear & fmabied sdgionale,
codmimie des aides «destindes 4 nicuine les dépenses counantes de
Tul'ntprigg- {point 4.15), andis que s aides 3 Pimvestisement
mitial se rapportent & cun investisement en capital fixe se
mapporant ik ordation d'un nouvel dablissement, i Fememion
dun dablisement exdsnnt ou au démarrage dune setivitd
amphquant un changement fondamental dins ke produtt ou le
pme_ddé e Producw dun Hablistement exitants » {pont 4. 4i.
(. poing 4.15 &4 suivants des bignes direcirices concernant les
aides drar & Bnalind

Selom la jursprudence de b Cowr de justice, 10we scuvind
consstant & offrir des biens o1 des services sur un marché
dennd constitue une activitd deonomixque. woir arrét du 18 juin
1998, affuire C-35/%6, Commission det Communantés éuso-
péennes conime République imlienne, Rec 1558, p. 3851, &
affvires jointes C-180/08 er C-184 08, Pavlov Rec. M) p. I-
451}
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aaoyon ot engagé dans des activieds économi

ind dammng son statut juridique et de son]?)::c
de financement, il constitue une entreprise au sens de
larticle 87, paragraphe 1, du traité CE et les rigles du
traité sur ks aides dEtat sappliquent ().

{31) La Cour de justice, dans Teffaire < Adroports de Paris f)s, a

dit pour drait que les activités de gestion et dexploitation
datmpornts, comprenant la fourniture de services aéro-
portuzires sux compagries aériennes et an différents
prestataines de scrvices dans un aéroport, constituent des
activités économiques puisque, dune part, «clles consis-
tent dars b mise & dispasition des compagnies afriennes
et des différents prestatzires de servics dinstallations
aérapartusines mmrmnsm ke paiement d'une redevance
dont le tawr est fixé ibrement par le gestionnaire hii-
méme ct, dautre part, dles ne ]'5:\.'\:111 pas de Texercice
de prérogatives de pubssance et sont dissocisbles
des activités se mitachant & lewrdce de ces dernidress.
Adrsi, ke gestionnaire dafropart exerce en principe une
activité éconoamique, au sens de Partick: 87, parsgraphe 1,
du traité ‘.ImIL[udk les régles concernan Egks aides

dEtat s"appliquent.

(32) Toutefois, toutes Jes activités d'un gestionnaire d'aém

ne sont pas nécessairement de nature dconomique. 1 est
nécessaire de distinguer entre ces activitds et déablir
dans quelle mesure ces activitds ont une  nature
économique ou pas (1),

(13 A.mﬂ E: le reléve b Cour, les activitds qui svmbent

ent sous ki responsabilitt de TEtat dans
]mﬂtx:c de ses prémgatives de puissance publique ne
sont pas de nature économique et Wentrent pas dans le
champ dapplication des régles sur les aides dEtat. De
telles activités comprennent la streté, ke contréle du trafic
aérien, la police, les douanes, etc. De fagon générale, le
firancement de ces activitds doit rester strictement limité
4 la compensation des colts engendrés par celles-ci et ne
peut pas ére détouné au ;u"%lﬁt da‘uﬁs activitds de
nature Scomomique (Y. Ainsi que Favait expliqué la
Cammission dars sa communication du 10 actabre
2001, & la suite des attentats du 11-Septembre, «il va de

Armet de b Cour de justice du 17 février 1993, affaines C-159/%1
&1 C-160091, Poucet et Pistne contre AGE e Cancava, Ree 1993,
p =637

Amit de b Cour de justice du 12 décembre 2004, affaine
T-12848, Afroports de Fars corre Commigion des Com-
munnids Rec 2000, po 1-3929, confirmé par
larsét du 24 ociobre 202, affare C-82001, Ree 2002, p &
09297, points 7574

Asret de b Cour de ussice du 19 janvier 1904, affaine C-36.4/02,
SATH dlschak contre E 1 Recued 1994, p. 43,
Armit de b Cour de justice du 18 mars 1907, affaire (34305,
Cali & Figli comtre Servizi Feologic Porto di Genowa,
Rec 1997 p. F1547 Déciion de la Commission du 19 mars
2R3, NIOG2ML, Shretd adrienne — compemation des oolts
a b osuite des attentats du 11 sepembre 2001, Décsion de b
Commission du 16 jnvier 2002, N4IE2L du 16 octobme
M2, Subventions aux nigis pontudines pour Texéoution des
mizsions redevant de la pussince pubilique.

s0i que 51 certaines mesures sont imposées directement
aux ¢ gnies afriennes ainsi qua davtes opérateurs
du seceur tels que les afroparts et ks prestataires de
services de navigation aérienne, leur financement par les
E}mrs publics ne doit pas donner liew & des aides au
ctionnement incompatibles avec le traités,

3.2.2 Les activités de service dinténdt doonomique géndral des
adraparts

(34) Certaines activités économiques conduites par les aém-

ports peuvent émre considérées par lautorité publique
comme constitutives d'un service dintérét économique
mel Latorité impose alors au gestionnaire de
aémport un certsin nambre dobligations de service
public &fin de fasurer que Fintérét wﬁﬁbhc genéral est
?cr\c de fagon appropriée. Dans de telles circonstances,
exploitant gestionnaire de Paéropart peut étre compensé
par les autorités publiques pour ks cofits additionncks
engendrés par lobligation de service public. A cet égard,
il mest pas exclu que dans des cas exceptionnek, la
gestion d'un séroport dans son ensemble pubse éme
considénée comme un service dlintérét économique
énéral Lastorité publique pourrsit dés lors imposer
ﬁa obligations de service public & un tel aéroport
situé par exemple dans une mégion isolée
éventuellement dédider de les compenser. Néanmains, il
convient de nater que la gestion d'un aéropart dars son
ensemble en tamt que service dintért économique
énéral ne devrait pas recouviir ks activités non
irectement liées & ses activités de base of énumérées
au paragraphe 33, point iv).

{35) A cet égard, la Commission rapipd]: Farrét de la Cour

dams L
]uns

ire Altmark (3, loquel 2 permis de fixer la
ce dans ce domaine. La Cour a dit pour droit

5 compensations de service public ne constituent
pas une aide dEtat au sens de lamtick &7 CE lorsque
quatre critéres sont remplis:

1) TFen ke bénéficiaire doit effectivement  ére
chargée de Texécution dobligstions de service
public, et ces obligations doivent étre clirement
définics:

2} les paramétres sur la base desquels est caloulée |2
compensation doivent étre préafablement établis de
fagon ohiective et transparente

3} | compersation ne saurait dépesser ce qui est
nécessale pOUT cOUVTIr tout ou partic des colts
occaionnés par lexéoution des obligations de
service public, en tenant compte des ecettes y
melatives ainsi que dun bénéfice mionnable pour
Fexécution de ces oblipations; et

Arnét de b Cour de justics du 24 juilles 2003, affaire C- 280040,

Almnask Trans & Regrerungsprisdium Magdeburg, Ree. 2003,
pl77aT
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4 | e b choir de lentreprise & cha
]‘:“';T:mm diabligations d.c service public, L! un
cas concret, West pas effecté dans le cadre dune
procédure de marcheé public permettant de sélec-
tionner le candidat capable de fournir ces services
au moindre cofit pour la collectivité, le niveau de la
compensation nécessaire doit étre déterming sur la
base dune amalyse des colts quune entreprise
moyenne, bien gérée o adéquatement équipee en

moyens de trnsport afin de pouvair satigaire aux
exigences de servic bEu'h]lc requises, aumait encourus
pour exéouter ces obligations, en tenant comppte des
recettes v orelatives ainsi que dun béndfice mison-
nable pour lexécution de ces obligations.

(36) Lomquelle mspecte ks conditions fixées par Tamit

tmark, la compensation pour les obligations de service

public imposés & un gestionnzie aéraportusie ne
constitue pas une aide dEtat.

(37) Les financements publics auwx aéroports autres que cowe
évoquis d-dessus sont susceptibles de constituer des
aides d'Etar au sens de lartide 87.1, lomquiils ont un effet
sur la concurrence et le commerce intrecommunaitaire.

3.2.3. Effats des financements acordés awe adoports sur la
concumende ef k comemerce entre Etats wanbes

(38) La concurrence entre aéroports peut ére apprécide au
regard des critéres de choire des P:ompagn:fpaérjﬂmﬂ,
natamment en comparant des Séments tels que b nature
des services afroportusires mendus et des clientéles
concernées, b population ou Vactivité économique, la
congestion, lexistence d'accis de mirface, et également le
nn'mu des charges rebatives & lutilisation des infrastruc-

artuaires et des services. Le nivesu des chages
c:‘t un ément significatif dars b meswe ol un
financement public allové & un afropart pourrzit ére
utilisé ofin de maintenir les charges afropartusires & un
niveau artificiellement bas pour attirer du traofic o avoir
un effet de distorsion impartant sur la concurrence.

(3% Dans ke cadre de ces lignes directrices, la Commission
considére towtefol que les cagpories identfides 2 la
section 1.2.1 pewvent fournir wne indication sur la
mesure dans laquelle ks afmoports sont en concurrence
les uns avec les autres etun financement public accordé &
un sémpaort peut donc avoir un effet de distorsion sur la
COncurrEnce,

Ainsi, les subventions publiques accordées aux aémparts
nationam o communastaines atdgories A ot B) seront
narmakement corsidédes comme fausant ou menagant
de fasser la concurrence o comme affectant les
échanges entre les Etats membres. Inversement, ks
financements accordés aux petits aémopons régionau
(catéparie T0) sont pen susceptibles de fauser la
cancurrence ou daffecter les échanges dans une mesure
caontraire & linténét commun

(40) Au-dels de ces indications générales il n'est cependant
pas possible détsblir un disgnostic adapté 3 la diversité
des situations possibles, notamment pour les aéroparts
des catépories O et I

Clest toute mesure susceptible de constitwer
une mpdm 4 un afropart d.;\:'cTP;I ére notifiée afin,
notamment, dexaminer son offet sur b concurrence et
les échanges entre les Etats membres e, ke cas échéant, sa
compatibilit.

{41) Par exception, | edﬂacm]:onsd.clac orie T
sont Chﬂl?;nﬁ d‘umssm dinterét écanami amggm
= Commission a décidé dexonérer de obligation de
notification et de déclarer compatibles les compensations
de service public constitutives d'sides dBtat qui leurs sont
acoon‘:{cu sous réserve du respect de cenaines condi-
tions

3.2.4. Principe de linvestissaur en économie de marché (PIEM)

(42) Le wmité de Rome précise en son articke 295, quil ne
}]TE]'I.'I e en rien du régime de la propriésé dans les Brats

. Die ce fait, les Etats membres peuvent détenir et

d.mgcrdu entreprises et acquénir des actions ou dautres
participations dans des entreprises publiques ou privées.

(43) 1 découle de ce prindpe que laction de la Commission
ne peut ni a]incr ni trziter plos favomblement les
autorités publiques qui effectuent des prises de partici-
pation au capital de certsines compagnics De méme, il
wappartient pas & la Commission de se prononcer sur le
chaix quieflectuent les entreprises entre différents modes
de financement.

(44) Par conséquent, les présentes lignes dimectrices néta-
blissent pas de distinction entre les différents types de
bénéficiaires au regand de leur structure légale ou de leur
aP&n:mno: au secteur public ou privé, et toute

nOC 300 scmports U aux entrepriscs qui ks gcrcnt
comprend tout type dentité juridique.

(45) Par ailleurs, ces principss de non-discrimination et
dégalité ne dispensent pas kes autorits publigues ou
les entreprises publiques dappliquer les mgles de b

conourrence.

(46) De mscmcrt énérake, quil !aglss: dus firan cement public
u financement accondé,
d.lmcmtomcckmt.pm'dcs autorités publiques

au profit des compegnis sériennes, kb Commissgion
appréciera donc la présence daide en regardant si, «dans

) Déemion de b Commission du 13 juiles 2005 wncemant
Tapplicasion des dispositions de lanide 6, poin 1) du trainé
aux aides dF1a sous forme de compensation de service pubilic
actriates 4 ceftaines entrepries champles de la gestion de
services d'ment fconamique général
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des dirconstances similaires, un investisseur privé se
fondant sur les possibilites de rentabilité previsibles,
abstraction faite de towte considération 2 caractére sodal
ou de ]:-ohtq'u: régionale ou sectorielle, aumsit procédé &
un tel appart (G

{47) La Cour a p\mﬂs: que <k principe d’éga]ité, que ks

gouUvernEments went en o qui concerne ks
rapparts entre entreprises publiques et les entreprises
privées en pénéral, présuppose que les deux groupes se
trouvent s des situations comparsbles. Or s
entreprises privées (._.) déterminent keur stratégie indus-
triclle et commercisle en £nant compte, notamment, des
exigences de rentabilitd. Les dédsions des entreprises
publiques, par cantre, peuvent subir Iimpact de faceurs
dandre t. dams ke cadme de b poursuite, par ks
autorités publiques qui peuvent influencer ces déckions,
dobjectifs dintérit g:n:na] {34, La notion de rentshilité
gmévi:i'h]c pour lopérateur qui fournit effectivement ks
ds en tant quiacteur économique est donc centale.

(48) La Cour a également précisé que ke compartement de

Finvestisseur public dait étre comparé au compartement
supp‘ut: dun investisseur pnvt L), poursuivant unc
palitique structurelle, globale ou sectarielle, et gu)d.e par
dies perspectives de rentabilité & phus long terme (7 1. Ces
considérations sont particulirement adaptées & la
situstion dinvestissements en infrastructures.

(49) Toute utilisation des ressources éatiques par les Etats

membres ou par des autarités publiques en faveur des

apérateurs sémportiaires ou des transporteurs aériens

dait dane étre analysée au regard de ces principes. Dans

les cas o ces Etats ow autoritds se comporteraicnt

comme le fersit un acteur économigue privé au sens

ﬂmcﬂ: Ces avantages ne seraient pas constintifs d'aides
Etat.

(50) En revanche, 5i des ressources publiques sont mises & la

disposition d'une entreprise & des conditions pls
fa‘vg?abks [Cest-é-dire, en termes économigques, épm:
colt moindre) que celles que consentimit un acteur
éconormique privé 3 une entreprise se trowvant dars une
situstion financiére et concurrenticlle comparable, la
premiére bénéficie dun avantage constitutif daide dEtat.

Arrtt de b Cour de justice du 10 juiller 1986, affsire 40/85,
Rewaime de Belpique comtre Commnision det Commminagds
, Rec po 12321
At de b Cour de justice du 6 juilles 1982, affaires jointes
LEEIRD e1 190/ 80, République francaise, République inlienne e
Reyaumelni de GrandeBraagne et dlshade du Nosd comre
Commigion des Commumautds europdennes, Rec 1982,
P- 2571, point 11 des monifa
Amit de b Cour de justice du 21 mans 1991, affasime C305 BY
{Alfa Romens), République italienme contre Commission des
Commumausés {Rec 1991, g F1GD3, poine 20;
armét de b Cour de justice du 6 mars 2003, affure T-2 28[94,
Westdeusche Landesbank Girozentsale contre Commiision des
Communautes enropdemnes, Rec 2003, p. 1-435, poants 2504
7

{51) En maticre daides an d.cmamag: il est poasfh]c quiun

sémport public sccorde & une compagnic aérienne des
avantages financiers sur ses ressources propres, générées
par san activie économique, et qui ne constimemient pas
une side dEtat 511 prouve quil agiten tant §1mruusscur
privé, par le bisks, par exemple, dun plan daffires
prouvant ks pempectives de rentshilité pour son activite
économique daémpart. Inversement, si un_aséropart
privé donne des financements qui ne sont en fait quune
redistribution de ressources  publi qui lui sont
accordées dars ce but par une CE:UIW:, alom ces
subsides dofvent &tre considérés comme des aides dFtat
dams kb mesure ol la dédson de redistribuer des
ressources publiques est imputsble awx awtorités publi-
ques.

(32) 1l faut souligner que Tapﬁ]ication de oo principe de

linvestisseur privé, et donc I'sbsence d'aide, suppose que
le modéle éconamique densemble de lopérteur consi-
déré comme investisseur soit fiable: un aérapart qui ne
finance pas ses investissements, n'en supporte pas la
charge correspondante, ou qui voit unc partic n}{:: 5C5
colts dexploitation prise en charpe par des fonds
publics, au-deld d'une mission dintérét général ne peut
narmalement pas étre considéd comme un apérateur
privé en éconamie de marché, sous réserve dun examen
au cas par cax il sera done extrémement difficike de hi
appliquer ce rmisonnement.

4 LE FINANCEMENT DES AEROPORTS

{33) Les activités dun aémoport peuvent étre regroupées selon

les catégaries suivantss:

i) b construction des infrastructures et des équipe-
ments aémportusies  proprement  dits (pistes,
terminzie, tarmacs, tour de contdle aérien) ou de
soutien direct {installations incendie, équipements
de séourité ou de shreté)

il lexploitation des infrastructures,
maintenance et la gestion de I'in
portuzine;

i comprend la
triscture adm-

iii) b fourniture des services séroportuaines annexes au
transport aérien, comme les services dassistance en
escale, Iutilisation des infrastructures connexes, les
services de hte contre b incendies, les services
durgence, de sécurité, ete; et

ik conduite dactivitds commencials non direce-
ment lides aux activités de base de Faéropaort et qui
comprennent, entre astres, la construction, le
financement, l'exploitation et la location despaces
et de biens immobiliers, non seulement pour des
bureaue et le stockage, mais également pour les
hétels et les entreprises industriclles dans lenceinte
de Tadroport, ainsi que les magasing, kes restaurants
et les parkings. Ces activités ne faisant pas partie de
Tactivité stransparts, leur financement public ne
rekwe pas des présentes lignes directrices et sera
examiné au regand  des régls sectoridlles et
horizantales pertinentes.
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(54) Les présentes ]'}n:s directrices s"appliquent & Fensemble

des activités aéroportusires, & lexception des tiches de
sécurité, de contrdle sfrien, ou toute sutre activitd
relevant de la responsabilitd dun Etat membre dans le
cadre de ses prémogatives de puissance publique ('),

41. Le financement des infrastroctures
aéroporiuaires

(35) Cette section conceme lzide & la constroction des

infrastructures ot des équipements artiines
prement dits ou de soutien direct, tels que définks s

paragraphes 53, point i}, et 54 d-dessus.

(36) Linfrastructure est & la base des activités économiques

menées par le gestionnaire de laémoport. Mais ele
représente assi une des possbilitds pour un Eat dagic
sur ke déweloppement économique régional la politique
daménagement du territoire ot la politique des trans-
ports, etc.

(37) Dés lors quiil exerce une activité économique au sens de

larrét de la Cour rappelé au paragraphe 30, un
gestionnaire daémport it financer au moyen de
ses mesources propres ks colts dutilisation ou de
constriction des infrastructures quil gére. Par consé-
quent, b fourniture dinfrastruciures séroportssies 4 un
gestionnaire, par un Etat membre {y compris au niveau
régianal ou local) nagissant pas en investisseur privé sans
contrepartie financiére adéquate, ou l'attribution 3 un
gutimmim de subventions publiques destindes 2
nancer des infrastroctures, peuvent lui conférer un
avantage économigue au détriment de ses concurrents,
qui doit étre notifié et craming au regard des régls
relatives aux aides d'Etat.

(38 1 est wtile de rappeler que la Commission a dans le passé,

déja en loccasion de précier dans quelles conditions des
opérations telkes que la vente dun terrmin ou dun
batiment () ou ke privatistion dune entreprise {3 ne
posent pas & son avis de probleme daide dEtat. Cest
énéralement be cas si ces opérations s'effectuent 3 pri

marché, notamment si ce prix sésuke d'une procédure
doffre_ouverte. inconditionnelle, non discriminataire,
ayant fait Tobjer dune publicit? suffisante ot assumnt
I'égalité de tritement candidats potentiels. Sans
préjudice des obligstions elatives aux r‘:.?ks ot aux
principes applicables awx marchés publics et aux

Vioar déestion de b Commmgon N 309 2000 — France sl
adrienme — compensation des cods 3 b suite des agentas du
11 sepembre 20401,

Communication de b Commistion concernant les diments
duide dbat comtems dans les ventes de mrramd @ de
batiments par les pouveins publics ()0 O 204 du 1071947,
page 3.

Rapport de b Commision europdenne sur b politique de
concurrence, 1993, rapraphes 402 &1 403

(59

(60)

(61)

concessions, lomquik sont applicables, le méme genre
de raisonnement s"applique en principe, mutatis mutandis,
4 la vente ou & la mise & disposition dinfrastructures par
les pouvairs public.

1l nest toutefois pas possible dexclure a priori b présence
d'édléments d'aid.cpdm]:s tous ks cas de ﬁgg:ﬂ.n]’ar;tﬂnpk.
des sides pourraient exister 57l apparaisait que les
infrastructures ont été attribuées & un gestionnaire
prédéterming qui en tire un avansge indu, ou encare &
une difference injustifisble entre le prix de vente et un
Frjxd: comstruction récent procurait un avantage indu &
‘acquércur.

En particulier, lorsque des infrastructures supp lémentai-
res qui nétzient pas prévies au moment de Fatribution
de linfrastructure existante sont mises 2 la disposition du
gestionnaire dadroport, il serm nécesaire que le pestion-
raire acquitte un Joyer correspondant & b valeur de
marché et reflétant notamment les colts de cette
nowvelk infrastructure ainsi sa durée dexplaitation.
En outre, si Tévolution de linfrastructure nétait pas
prévee dans le contrat initial, i sera notamment
néoessaire que les infrastructures supplémentaires sojent
éroitement ligs & lexploitation des  infrastructures
existantes et que lobjet du contrat initial du gestionnaire
s0it préserve.

Dhans les cas oi il n'est pas possible dexchire lexisence
daides dEtat, la mesure doit &tre notifiée. Si Fexisence
daide est confirmée, ces aides pourrant étre dédaées
o0 tibles, notamment au titre des articdles 87, para-
g;];ﬁ 3, points &), b) ou o), ct 86, pamgraphe 2, ct, Ie
cas échéant, de leurs textes d'application. Four cela, k
Commission regardera notamment si:

Lk construction et Pexplaitation de Vinfrastrocture
repandent & un objectif dimérér général dairement
defini (développement régional accessibilisg. ),

Finfrastructure est nécessaire et proportionnée &
TFohjoctif fixe,

linfrastructure offre des pempectives satisfaisantes
dutilisation & mayen terme, notamment au regard
de Nuatilisation des infrastroctures existantes,

laccts & linfrastructure est owvert & tows les
wtilisateurs potentiels de maniére égale e non
discriminatoire,

ke développement des échanges nest pas affeced
dans une mesure contraire & lintérét communau-
taire.
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42, Les subventions pour l'exploitation des
infrastructures aéroportuaires

{62) La Cammission considére en principe que le gestionnaire

{63 Ces financements ne constituent

dun aémport doit, comme tout acteur Economique,

face aux colts nommaux ligs 3 b gestion et 2 la
maintenance de linfrastructure séroportuaire au moyen
de ses ressources res Adnsi, tout financement public
de cm services alligemit le gestionnaie dafroport de
dépenses quiil devrait n ement supporter dans le
= de ses activités courantes.

s des aides dEtat sils
comstituent des compensations de service public acoor
dées pour la gestion de laéroport dars le respoct des
cond itions établies par la jurisprudence Altmark [*). Dans
les autres cas, les subventions diexploitation sont des
aides d'Etat au fonctionnement. Comme mppeké dans la
partie 3.1 des présentes lignes directrices, de telles aides
ne pourraient étre déclarées compatibles que sur la hase
des articles &7 mphe 3, points a) ou o, sous
certaines conditions, dans les régions dé isfes, ou sur
la base de lartick 86, paragraphe 2, si clles respoctent
certzines conditions qui assurent quielles sont nécessaines
pour lexploitation dun service dintérét économique
ﬁénéra] ct naffectent pas ke développement des échanges

ans une mesure contraire 3 Pintérét de la Communaute.

{64) Sagissant de ]'aPph'caﬁm de Tarticle 86, Pamgrsph: 2,

comme mmppek au point 40 des présentes lignes
directrices, la Commission a déddé de considérer comme
campatibles les compensations de service public consti-
tutives diaide dEtat accordées awx aémpors de la
czﬁm’jc D, sous réserve du respect certaines
canditions  Towte compensation service  public
comstitutive dune aide dEtat aux aéroports de plus
grande taille atégories A, B, C) ou qui ne respoctersit
pas kes criténes et conditions de cette decision devrait étre
notifiée et examinge au cas par cas

{63 Lors de cet examen, kb Commision vérifies

l'aéropart est effectivement chargé d'un service d’img:
général et que le montant de la compensation miexéde
pa oo qui est nécesszEie pour cowvrir les coits
occasionnés par lextastion des obligations de service
public, en tenant compte des recettes y relatives ains que
dun bénéfice misonnable.

{66) Lattribution des missions de service public & Faém

dait faire Fobjet dun ou de plusicurs actes officicks. dont
la farme peut étre déterminde par ue Etat membre.
Ces actes doivent prévoir toutes [es informations
nécessaires powr identifier les colts spécifiques relatifs
au service public et doit spécifier en particulier :

la nature précise de Fobligation de service public.

Voir noe 3 de la page B

les gestionnaires et le territoine concernds,

ks nature de tout droit spédal ou exclusf accordé 2
Faémpart,

kes paramétres de calaul, de contréle et de révision
de E compensation,

ks moyens déviter une éventuelle sur ou sous-
compensation et les modalités de correction dans
cette éventualité.

(67) Pour le calaul du montant de la compensation, les colts

et revenus & prendre en considération doivent inclure
lentiéreté des colits et des revenus lics & Fexéastion du
service économique dintérét général. 5i le pestionnaire
daémport concerné bénéficie dawtes dmits spéciaux ou
exclusifs, liés & ce service économique dimérée pénéral,
les revenus quiil en retire doivent dgalement ére pris en
compte. Par conséquent, un systéme comprshle transpa-
rent et la séparation des comptes entre les différentes
activités du gestionnaire doivent &tre mis en place (%),

4.3, Les subventions pour les services
atroportuaires

(68) U'ssstance en escalle est une acivitd commerdale

ouverte 3 b concurrence av-deld du seuil de deux
millions de passapers annuels, en vert de ko directive
96/67 JCE ).

Un gestionnaire daéroport aghbsant en tant Testa-
Iaimg?ic services cnmpucakg t pmﬁ:[u:rq-fuptaﬁfs
différents sur les charges dassistance facturds aux
o0 ies agriennes, 5i ces différences de tarifs refl &tent
des différences de coltliges 2 la nature oua Pampleur des
services rendus (4.

(69) Sous le seull de deux millions de passages. le

]
h]

gestionnaire dafrpart sgisant comme prestataire peut
compenser ses diverses sources de revenus et de pertes

Bien quil re soin pas applicable s secteur des mansporis
Tencadrement communautaire des sides d'at souw forme de
tion de mervice ]ruh]ic, du 13 juilles 2005, pourra
fournir des mdications sur lapplicstion des pamgraphes 65 4
6.
Voir note 3 de b page 1.
Point 85 de b dbeision d'auversise de b prockdure concernant
le can de Wyanair i Chaslerod: JEn ce qui concerne les charges
dassgmnce en escale, b Commistion congmit que des
doonomies ddchelle puissent dme opdries dis Jors quiun wsager
de Tadropor: Bt appel de munitre sgnificative aux services
dasssunce dune enreprive. || n'est en effe pas chodquant que
I tarif appbiqué & certaines compagnies soit moindre que ke
tarif pinéral dans b mesure od e service demandé par ces
commpagnies serail moindne que pour daures chieniss
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entre activitss purement commerciaks fcomme par
exemple son activité de chandlings et ki gestion dun
parking), & lexchsion des ressources publiques qui lui

sont attribufes en tant quiautorité s:mporh.mr: au
gestionnaire d'un service dintérét économique général.
Toutefoiz en Fabsence de concurrence sur Factivieé de

chandlings, i dait jculitrement willer 3 ne
:nﬁ:inE: de d.ispoaj‘ll:’:?;:s nationales ou coutmmxamp:is-
res, €t notamment & ne pas constituer un abus de
pesition dominante contrmire & Particle 82 du traié fui
interdit par exemple awx entreprises en  position
dominante sur le marché commun ou dans une part
substanticlle de celuici dappliquer 2 Iég des
différentes compagnics acriennes des conditions incgaks
& des prestations équivalentes, en leur infligeant de ce fait
un désavantzge dans b concurrence.

(700 Awdel de deux millions de passges, lacivitd de

prestation de services en escale doit &tre autosuffisante
indépendamment des autres revems commerdame de
I'sérapart comme des ressources publiques qui lui somt
attribuées en tant quiautorité aéroportusie ou gestion-
naie dun service dintérét Sconomique penéral.

5. LES AIDES AU DEMARRAGE

51. Objectifs

(71) Les aéraparts de petite taille ne disposent souvent pas des

volumes de passagers qui lewr sont nécessaires pour
attzindre la wille critique et le seuil de rentabiliné.

(72) 1l vexiste pas de chiffres shsohs en ce qui concerne le

(73) Si certains afraports

seuil de rentabilité. Le Comité des régions I'évalue & un
million et demi de passagers par an, tandis que Fétude
précitée de l'université de Cranfield, qui avance parfois le
chiffre de 300 000 passagers par an, vaire dun millian,
mantre quil existe dEs variations en fonction des pays et
de la fagon dont sont organisés les aéroports {7,

fpionain peuvent compter tirer
]curépcing]: du jeu bnqml.'lg: des uo]flmu de passagers sont
rtés par los compagnics aérienncs qui remplissent

d.cs obligations de service public (%) ou lorsque des
régimes fa)d.ﬁ & caractére sodal sont mis en place par les
pouvairs publics, ks compagnies préférent les hubs bien
rodés, bien situds, qui permettent connexions rapides,
oi kes consommateurs ont keurs habitudes ot on dles
disposent de crénesux homires 2 ne pas perdre. En outre,
les politiques et investissements afroportusines et aériens

Rapport «<Study on Competition between airpons and she
appbcation of State Asd Ruless, Cranfield University, septembre
2002, 1533 e b1l
Dang une cerame mesune, e subvensons aconddes aus
services adrens ding be cadre dobligations de serviee public
peuvent fre interprétdes comme un financement indinea d'un
En ez qui concerne certaing adropors périphdriques
situés en Feosse et en Irhinde s somt presque enclusivement
tribnitaires de services afriens mibventionnds dans ke cadre
dabligations de service public.

(74

(73

(76)

£

mends depuis des annés ont souvent concentré le trafic
sur ks grandes métmpoles nationales

En conséquence, les co ics africnnes ne sont pas
mmnqpfb sans mun:m:m & cette fin, & pu'u:d.rg]c
risque douvrir des mutes au départ daéroports inconnus
et non testés. Cest pourquoi b Commission pourrs
accepter que des aides publigues scient wemées tempo-
mirement aux compagnies adriennes sous  certaines
conditions, si cela ks incite & eréer de nouwelles routes
ou de nouvells fréquences au départ daéroparts
régionaux et dattirer les volumes de passagers qui lewr

rmettront ensuite daticindre dans une durée limitéce le
seuil de rentabilité, 1a Commission veillera & ce que de
telks sides navantagent pas des afroports de grande
taille déja largement ouverts au trafic international et &
concurrence.

Néanmoins compte tenu de Tobjectif pénéral dintermo-
dalité et doptimisation de Tutilisation des infrastructures
explicité  précédemment, il ne sera pas admisible
daccorder une zide au démarmage & une nowvelle route
sérienne corrspondant & une liason fermoviaire & grande
vitesse.

Enfin, conformément 2 laction comstante de k2 Com-

mision en cc domaine, certaines fadlités seront
fes pour les régions ultapériphériques qui sont
isées par leur déficit dacoessibilind.

La Commission a fieé () des orientations pour le
développement harmonieux de ces régions. Leur stratégic
de dével ent 5 ie sur trois mxes prindpainc
oonm'bu;']jﬁnédﬁm ]1Pmd.éﬁdt d'acossfbd]iﬁ:,)m:n [iorer
leur compétitivitd et favoriser deur insertion wégionale
pour réduire les effets de Féloignement de Féconomie
européenne, alos quielles sont p hes des marnchés
géographiques de la Caraibe, d'Amérique et d'Afrique.

Cest pourguai b Commission acc les aides au
dmgg: de moutes au départ dcszgogfu]nspﬂﬂphc
riques pubssent bénéficier de critéres de compartibilicd
plus souples, notamment en termes dintensité et de
durées, et ne soultvera pas dobjection & [égard de telles
zides pour des lignes destinées aux pays tiers voisins. Des
dispasitions similaires en termes dintensité et de durée
seront également admises pour ks régions vistes &
larticle &7, paragraphe 3, p-umt a et pour les régions &
faible dersité de populstion

[ kations de b O des 16 mai 2004
[COM{2004) 343 fmal] et 6 aode 2004 [SEC]2004) 1030]
relatives & un pantenariat renfored pour ks régions ulraplsi-
phidriques.
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5.2, Critéres de compatibilité

(77) Les incitations financiéres au démarrage, sauf dans les cas
o0 les autorités publiques se comporteraient comme le
ferait un investissewr privé agissant en économic de
marché {voir section 3.1.4), accordent des avantages aux
compagnies bénéficiaires et peuvent donc créer directe-
ment distorsions entre compagnis dans la mesre
ol dles shaissent les cotts dexploitation des bénéficiai-
res.

(78) Elles peuvent aussi indirectement affecter ka concurrence
entre aéraparts en aidant ks aémPorrs & se développer,
voire en incitant une compagnic 4 <e déocaliser dun
afroport & un autre et & tansfrer une ligne dun
afroport communastaire 3 un sémopart régional. Elles
sont dés lors normalement constintives daide dEeat e
doivent étre notifites & kb Commission.

(79) Compte tenu des objectifs préciés et des difficukés
impartants axquelless peut donner lieu le lancement
dune nowvelle ligne, la Commission pourra approuver de
telles aides bomsquelles empliront les conditions suivan-
tes :

a)  bénéfidaires ks aides sont vesées & des trrmspor-
teurs adriens déenteurs dune licence dexploitation
en cours de validitd délivrée par un Etat membre en
application du réglement (CEE) n® 2407(92 du
Conseil concernant les licences des transporteurs
adriens;

b)  afmports régionaee les zides sont versées pour des
routes reliant un mponrcgﬁm] des catégories ©
et D & un autre aéroport de FUnion. Les aides pour
des outes entre sfropaorts nationaux {catéporie B)
ne pourraient ére envisagées quia titre exceptionne]
dans des situations diment motivées, notamment si
I'un des dew aéraports est situé dans une région
défavarisée. Ces canditions pourrnt ne pas sap-
pliguer pour des moutes au depart d'atroports situcs
dans ks régions ultrapériphériques ot 3 destination
des pays tiers voisins, sous rserve d'un examen cas
par cax

c) nowelks routes les aides ne sappliquent qua
lowverture de nowvells rowtes ou de nowvelles
fréquences, telles que définies c-dessous, provo-
quant un accroissement du volume net de passa-

gers (')

Les aides me doivent pas encoursger un simple
déplacement de tafic dune ligne ou dune
compagnic vers une awtre. Elle ne doivent en
particulier pas entrainer un détournement de trafic

non justifié par rapport & b fréquence ot 4 la
viabilité de services existants au départ d'un autre
afmoport st dars une méme ville, une méme
comurbation ) ou un méme systime adropor-
tuaire (), servant b méme destination ou une
destination comparable selon les mémes critéres

Une nowvelle moute sérienne ne peut pas non pls
bénéficier daide au démarmge 8 cette route est déja
explaitée par un service fermoviaine 2 grande vitesse
comparshle selon les mémes critéres.

La Commission nacceptera pas bes cas d'abus dans
lesquels une compagnie cherchersit & contourner le
camctére temporzine des aides au démarrage en
substituant & une ligne aidée une ligne prétendu-
ment nowvelle mais offrant un service compamable.
En particulier, ls aides ne pourront pas fre
accordéss & une compagnie afrienne qui venant
dépuiser une aide pour une ligne donnée, cherche &
recevoir une aide au départ dun autre aéroport situé
dans une méme ville ou conurbation ou un méme
systéme aéroportusire pour ue ligne conourrente
servant la méme destination ou une destination
comparshle. Toutefois, la simIJc substitution, pen-
dant b périnde de wemement dunc side, dunc ligne
par une autre ligne, au départ du méme aéroport, et
devant générer pour I'séraport un nom bre au mains
équivalent de passagers, ne remet pas en cause la
poursuite du versement de laide pour la périnde
compléte initilement prévee, sous réserve que cette
substitution ne remette pas en cawse le respect des
autres critéres ayant permis Pattribution de 'zide
initizle.

&) Vishilité & terme et dégressivité dans le 2 la
ligne aidée doit savérer visble 3 terme, Cest-a-dire
couviir au moins ses colts, sans financement
public. Cest pourquoi les aides au démarrage
daivent étre dCJ;TESSi\ES et limitées dans le temps.

¢ Compensation des colts additionnel de démarmge:
e montant de laide doit éoe strictement lié ame
colts additionnels de démarmge qui sont liss ame
lancement de b nowvelle mute ou fréquence ot que
Fopérateur afrien n'aursit pas 3 supporter en
ry\‘fn?:md.c croisizre,  Ces Pooﬁu ooPI]:;rmnmt
notamment les dépenses de marketing et de
Eu'b]iciné 4 engager au dépant pour faire connaitre
nowvelle lizison; ik pavent comprendre les frais
dinstallation supportés par kb compagnie aériznne
sur le site deurpaﬂ'opm megional concerné pour
kncer ka ligne, 51l sagit bien d'un aémport des
catégories C ou D et que ces colts wont pas déa éeé
aidés. A linverse, Faide ne peut concerner des colits
opémtionnels répuliers tel que b location ou
Tamortissement des avions, ke carburant, ke salire
des équipages, ks charges aéropartuaires, les colts

") Ceci concerne panticubirement le passage dune gne ssison- % Réglement {CEE) 0° 2408/%2 du Consedl
nidgre 4 une ligne permunente ou dune frdquence mon {7 Tel que défini & Tamicle 2, point m, du réglment {CER
quanicienne i une frfquence au moins quotidienne. o7 J408]92 du Consedl
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de commissariat fatering). Les colts  éligibles
retenis devront correspondre 3 des colts néek
abtenus dans les conditions nommales de manché

Intersité ot durée: laide dégressive ére
accordée pour une durée madimale de trol ans.
Le montant de l'side ne pewnt dépasser, chaque
année, 50 % du montant des cotis Eligibles de cete
année et, sur la durée de laide, une moyerne de
30% des coits Eligibles.

Paur les lignes au départ des régiors défonrisées,
Cest-d-die ks régions  ultrapériphériques,
régions vistes & larticle 87, paragraphe 3, point &),
et ks régions 4 Bible demsité de population, Faide
dégressive peut étre accordée pour une durée
maximale de cng annés. Le maontant de Faide ne
peut dépamser, chaque année, 50 % du montant des
igibkes de cette année et, sur la durée de
lzide, une moyenne de 40% des coits éligibles. Si
laide est effectivement accordée pendant cing ans,
laide peut étre maintenue & 50 % du montant des
colts éligibles pendant les trois premigres années.

En tout état de cause, ladurée pendant laquelle Faide
au démarrage est accardée 3 une compagnic devra
rester inféricure de maniére substanticlle 2 la durée
pendant laquelle celle sengage & exercer ses
activités au départ de l'afroport considér. tel
quindiqué dans ke plan daffaires requis au pare
graphe 79 point 1. En outre, Faide devia étre
arrétée des que les objoctifs en termes de passagens
seront atteints ou que la rentabilité de la ]}:gm sera
avérée, méme si cela intervient avant b fin de la
durée initialement prévoe.

Lien avec le développement de la ligne: le versement
de Taide dait étrﬂjp an d.ut]o]:u]:ﬂn:m effectif du
nambire de passagers trnsporta. Afin de préserver
3 laide son caractére incitatf o diéviter le
déplacement des plafonds, ke montant unitaire par
]:assagcr d.cwmtﬂ&n exemple &tre dégressf avec
'augmentation effective du trafic.

Anribution  non - discriminatoire:  toute  entité
publique qui envisage doctrayer & une compagnic,
via un a rtoon mon, des sides au dé
dmcnom moute doit rendre son prajet ﬁ
dans un délai suffsant et avec une publictd
suffisante pour permettre & towes ks compagnies
aériennes intéresstes de proposer leus services
Cette communication doit comparter notamment
la description de la moute, ainsi que des critires
objectifs cn termes de montant of de durée des
aides. Les Iédg:]a et principes en matiére de marchés
publics et de concessions dofvent, larsquik sont
applicables, étre respectés.

Impact sur ks awtres routes et plan daffire: toute
compagnic afrienne proposant un service 3 une
entité publique souhzitant accorder une aide au
démarrage doit remettre, lars de Pexpression de sa
candidature, un plan daffaires démontrant la

vighilité, pendant une période substanticlle, de la
ligne apres lextinction de laide. Une analyse
dimpact de b nowvell route sur ks lignes
concurrentes devra étre réalisée par Fentité publique
avant loctroi de Faide au démarmrage.

il Publicité: les Erats veillent & ce que soit publite
chaque année, pour chaque aéropaort, la liste des
mutes aidées, aver pour chacune lindication de la
source de financement public, i compagnie
bénéfidaire, ke montant aides versées ot le
nombre de passagers concemés.

k) Recours: outre les recours judicizires prévus par les
directives dites «marchés publicss 89663 /CEE et
92|13|L’EE[J brsq'u: cellesi trouvent & SEI])JJ]I—
quer, des mécanismes de recours dofvent étre
au miveau des Etats membres pour remédier 4 toute
discrimination qui se produirait dans Toctroi des
aides.

b Sanctions: des mécanismes de sanction doivent &tre
mis en ocuvre dans la mesure ol un transparteur ne
mespecterait pas ks engapements quil a pris & I'égard
dun séropart au moment du versement de laide.
Un systéme de réoupémtion de laide ou de saisie
dune garantie initilement déposée par le transpar-
teur peut permettre 3 Fadpart de s'assurer que la
compagnic s£MEnne respecters se5 engagements.

(80) Cumul les zides au démarrage ne pourmont pes étre

(s1)

cumulées avec dautres fypes daide octmys pour
Fexploitation d'une ligne, comme les aides & caractére
socal accordées & certains types de passagers ou les
compensations de services publics De tells zides ne
pourmont pas non plus ére octroyées lorsque Facols &
une moute a €€ réserve & un seul u*anspm'h:m'am Ermes
de lartide 4 du réglement (CEE) n° 2408(92, et
notamment du pamgraphe 1, point d). dudit artice.
Elles ne pourront pas non plus, confarmément awe igles
de proportionnalité, étre cumulées avec dautres aides
pour les mémes colts, ¥ compris si elks sont versées
dans un autre Etat,

Les aides au démarrage devromt et notifiees & b
Commision. Celle-d invite les Etats membres & natifier,
plutdt que des aides individuclles, des régimes daides au
démarmge permettant dassuer une plus grande cohbé-
rence territarisle. La Commission pourrs examiner au cas

Direczive 8966 5/CE du Consedl du 11 déeembre 1989 porant
coordimation des dispositions Mgisluives, séglementains &1
adminstratives relitives & Fapplication des procddwres de
mecours en matidre de pssation des marchés ics de
fpumimres et de mavan (0L 395 du M2108Y, po 33
Direczive 0213ICEE du Consell du 15 flvser 1992 pomany
codrdmation des di was Kgnlitives, séglementaing &
adminstratives relitives d Fapplication des rigles commuman-
taines ur bt procddunes de prsstion des marchés des entinds
apérand duns les secteurs de Feaw, deFénergie, des tansporns et
des téiommunications (10 L 76 du 23, 11892 p. 14).



€ 312)14

54 _

Journal office] de MUnion eumpéenne

Q1LN0F

par cas une aide ou un régime qui ne respecterait pas
intégralement les critéres qui précédent, mais shoutimit 2
une situation comparable.

6. BEMEFICLAIRES [VAIDES ANTERIEURES
ILLEGALES

(83) Losquune aide illégale au sujet de laquelle kb Com-

mission a adopté une décsion négative compartant un
ordre de récupération, a &é accomdée & une entreprise, et

e la récupération n'a eu liew conformément &
Fartick: 14 du réglement {CF) n® 659/1999 du Conseil du
22 mars 1999 partant modalité dapplication de
Partick 93 du trmité CE ('), Fexamen de toute aide au
financement séroportuaire ou aide au dé e, devra
prendre en compte, premiérement, leffet cumulé de Faide
antéricure et de la nouvelle aide, deuxiémement, le faie
que Paide antérieure wa pas éé remboursée (%),

T MESURES UTILES AU SENS DE L'ARTICLE B8,
PARAGRAPHE 1

(83) En accard avec lartide &8, paragraphe 1 du treité, la

™M

Caommission propose que les Etats membres amendent
les éventucls régimes melatifs aux aides dEtat couverts
dans ces lignes directrices afin détre en conformité avec
celles—ci le 17 juin 2007 au plus tard. Les Etats membies
sont invités & confirmer quik acceptent ces propositions
par écrit avant le 1% juin 2006,

{84) Si un Etat ne confirmait pas son acceptation par écrit

avant cette date, la Commission appliquersit Farticle 19,
pargrphe 2. du réglement (CE) o 659/1999 ct,
nécessaire, entamerait la procédure prévee 2 cet artide.

B DATE IFAPPLICATION

(83) La Comnmissian appliquera les présentes lignes directrices

& partir de leur publication au jownal offidel & FUnion
ewopéeme. Les notifications enregistrées par la Com-
mission avant cette dake seront examinées su regand des
rigles en vigueur su moment de la notification.

La Commission examinera b compatibilité de toute aide
an financement des infrastructures afropartuaires ou
daide au démarmge ocroyée sans son autorisation o
done en violstion de lartidle 88, paragraphe 3, du traité
sur la base des présentes lignes directrices si l'dide a
commencé détre ootrayée leur publication au
jmma] qqﬂd de | Union eumpéenme. Dars les autres cas,

examen sur la base des regles applicables au
mc-m:nt du début de loctroi de laide.

{86) La Commission informe les Etats membres et
rendre une cva]Pﬂ-nm

intéressées quielle entend

approfondic de Tapplication de ces lignes directrices
quatre années suivant b date de leur application. Les
résultats dune telle érude pourront conduire la Com-
missian & réviser les présentes lignes directrices.

1O L B3 du 2731999 po 1 Réglement modifie par Tacte

dadhdsion de 2003,

Arré de b Courde justice du 15 mui 1997, offaire (35595 1

Textilwerke Deggendord contre Commission des Commninamds
e République fadérale dAllesragne, Rec 1947

pol-2544,
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