Cour des comptes (-

L'ETAT ET LA
COMPETITIVITE DU
TRANSPORT AERIEN

Un rGle complexe, une stratégie a elaborer

Communication a la commission des finances du Sénat

Septembre 2016






Sommaire

AVERTISSEMENT ...ttt ittt ettt ettt e ettt e e ot e e e o ek bt e e e ek bt e e s ahe e e abe e e e sabee e e aabe e e e asbe e e s anbeeesnbbeeesannas 5
SYNTHESE ..ottt ettt 2 et s et s et et et e st e 2 e b et et e s et e b et et et et e as et et et et et e s e st esn st s 7
RECOMMANDATIONS . ...ttt ettt ettt ettt ettt e e sk bt e e e st et e e sabe e e s aa ke e e eanee e ambbe e e ambee e e ambeeesambaeeanbeeaeanees 11
INTRODUGCTION ...ttt ittt ittt ettt ettt et bt e e e bt e e e s bb e e e aabe e e e asbe e e s aae e e aabseeeaabaeeeasbeeaesmbeeesanbaeeeasbeeesannas 13
CHAPITRE | 'CREER DES CONDITIONS PROPICES AU DEVELO PPEMENT DU

SECTEUR AERIEN ...t er e e e e e e e e e e e 19
| - RECHERCHER LA COHERENCE DU MAILLAGE AEROPORTUAI RE.....cccoooiiiiiiieeeieeeeeeene, 19
Il - RENFORCER L'ATTRACTIVITE DES AEROPORTS EN AMEL IORANT LEUR

ACCESSIBILITE .ttt sttt mmme bbbttt ettt 20
Il - VALORISER LES SYNERGIES LIEES A L'INTERMODALI  TE ...ooivoiiicicice e 21
IV - ASSURER UNE CONCURRENCE EQUILIBREE ET LOYALE : UN OBJECTIF

SOUHAITABLE, UNE REALISATION TRES DIFFICILE ...cc. cuoiiiieicceeiee et 24
A - Le transport aérien échappe au cadre des axcordmerciaux de 'OMC...........oevvveivies e eeeeeeeaaeeenenns 24
B - L'essor des compagnies du Golfe révéle leddages du contrdle des pratiques commerciales............ 25
CHAPITRE Il MIEUX EXERCER LES MISSIONS DE REGULATI ON....c.cccooveiieieiereee 29
| - METTRE EN (EUVRE LE « CIEL UNIQUE EUROPEEN » POU R UN CONTROLE AERIEN

PLUS PERFORMANT ..ottt emmms ettt et e ns e e skt e s e s sne e e st e e nnre e e s e r e e e annne e e s nenee s 29.
A - Le « Ciel unique européen » peine a étre ualgseur de performance du contrdle aérien ................... 30
B - Le retard pris dans les investissements ebl# des personnels limitent les baisses de redesaie

L= AV To F= o == (=T oo TP PPEEES 31

Il - ASSURER L’EQUILIBRE ENTRE LES INTERETS DES AER OPORTS ET CEUX DES
COMPAGNIES ...ttt mre ettt e ettt e skt e st et e san e e ek et e e s e e e s aer e e e st et e e nen e e e s e reeennnees 34

A - Le bon fonctionnement du transport aérien ingpose régulation des redevances aéroportuaires....... 34
B - Les enjeux du secteur appellent a renforcedépendance de l'autorité de régulation.....e.................35

[l - MAITRISER L’EVOLUTION DES DEPENSES DE SURETE ....cocoiviiiiciceecieeee e 40
IV - REEXAMINER LES MODALITES D'ATTRIBUTION DES CRE NEAUX HORAIRES................... 44
A - L'allocation des créneaux horaires n'est pasnagle.............cooveeeiiiiiiiiiiie e e e e 44
B - Le potentiel de I'aéroport d’Orly est aujourdiHimité ..............ooeeiiiiiiiiiiieie e 47
C - Le dispositif de coordination et d'allocatioesdcréneaux doit &tre modernisé...........cccccceveeeeevicvvreenenn a7
CHAPITRE lll MIEUX UTILISER LA FISCALITEET LAREG LEMENTATION................ 51

| - ARBITRER A COURT TERME EN MATIERE FISCALE ET SO CIALE .....coovoviiiiiceceeeee, 51

A - L'affectation de 100 % de la taxe d’aviatiowi@ au BACEA doit contribuer prioritairement a son

(o LTy oo =y =T 4= RO PRSPRRR 51
B - La taxe de solidarité est un prélevement détavie a la compétitivite du secteur aérien ....................... 54
C - L'Etat dispose d’une faible marge de manceuerg pgir en matiére sociale................commmmmeeeeerrereeeeen... 56
D - Le transport aérien bénéficie de certaines éraiions de TVA.......cc.oiiiiiiiiiiiti et 63
Il - CONCILIER COMPETITIVITE ET PREOCCUPATIONS ENVI RONNEMENTALES .................... 65
A - La détaxation du KEroSENE reSte €N DAL . eieiirreieiiiee et 65
B - Le systéme européen a ouvert la voie a un nigro@nmondial différent ..............ccccvvvceeeeriieieeecceeeeee, 67

C - Un équilibre a trouver entre 'activité aériengt la lutte contre les nuiSaNCes SONOIES .rvvveeeerereen.. 69



4 COUR DES COMPTES

Il - PROMOUVOIR L'HARMONISATION INTERNATIONALE DES DROITS DES

PASSAGERS ...ttt ettt bt ek et e Rt e e e b et e ok be e e e kbt e e e aabe e e ahbeeeabbeeeaneeen 75
A - Les droits des passagers sont de mieuX €N MEBEONNUS ......coeeieeeareaaiaeiaaiaieieieeeeeeeeaaaaaeaaaaeeaaaaaaannnnenes 75
B - Un cadre international minimum reSte & trOUNET...........ccuviiriiiiiiiiie et rere e 76
IV - POURSUIVRE LA SIMPLIFICATION REGLEMENTAIRE ... ooioieieieiieceeceeeee et 77
CONCLUSION ..o ettt et e ettt et bt e e e et e et bt eaa s e e e et e ee bbb e e e e e eeeesbbnn e eeaas 81

ANNEXES ..ottt ettt oo oot e oo oo e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e a e e e e 83



Avertissement

En application de l'article 58-2 de la loi organggdu ler aolt 2001 relative aux lois de
finances (LOLF), la Cour des comptes a été samiel8 déecembre 2015, au titre de
I'assistance au Parlement, par la présidente dmriamission des finances du Sénat d’'une
demande d’enquéte relative a la compétitivité dmdport aérien. Le Premier président y a
répondu favorablement le 5 janvier 2016. A la sdiés échanges intervenus le 11 février
entre M. Capo-Canellas, Sénateur désigné poureadsusuivi de I'enquéte, la présidente de
la septieme chambre et I'équipe chargée de I'emguétie lettre du Premier président du
8 mars 2016 a préciseé la nature, le champ et &ndakr des travaux de la Cour (cf. Annexe
n° 1).

Il est rappelé que depuis la privatisation de l[ance compagnie nationale, la
juridiction financiére ne dispose plus de compéterae contrble des comptes et de la gestion
de la société Air France. La défiscalisation degétissements outre-nfex été exclue aussi
du périmetre de I'enquéte pour des impératifs denclaier.

La Cour s'est efforcée de dresser un bilan deitacde I'Etat en faveur de la
compétitivité du transporérien. Le theme a été analysé principalement Bangle des
compétitivités colts (compagnies aériennes) et (aéroports), sur lesquels les pouvoirs
publics peuvent exercer une action, les compéttvihors prix (qualité de service,
différenciation, valorisation de la recherche eveléppement) étant avant tout liées aux
stratégies individuelles des entreprises. Les teviaction des entreprises elles-mémes
(politique salariale, emploi, formation, relatioseciales, tarification, etc.) ne relévent pas du
champ de cette enquéte. Les travaux de la Couorgef@calisés sur le transport aérien de
passagers.

L’enquéte a été notifiee au secrétaire général déhistare de I'environnement, de
I'énergie et de la mer, au directeur général deidteon civile, au directeur du budget, au
directeur général du Trésor ainsi qu'au chef deiserdu contrdle général économique et
financier. Des questionnaires ont été adressésdéterents interlocuteurs pertinents, en
France et a I'étranger, et une quarantaine d’eéetreont été organisés.

L'instruction de la Cour a été terminée avant Esuttats du référendum sur la sortie du
Royaume-Uni de I'Union européenne, dit « Brexit ».

Le projet de communication au Parlement a été édile 20 juillet par la formation
présidée par Mme Evelyne Ratte, présidente de pdiesee chambre, et composée de
MM. Cazala, Guédon, Le Mer, Thévenon, conseilleestres, MM. Sarrazin et Beauvais,
conseillers maitres en service extraordinaire, reggporteurs étant MM. Ortiz, conseiller

! Loi n° 2003-660 du 21 juillet 2003 de programmeipkputre-mer, dite « loi Girardin »
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maitre, Bouton, rapporteur extérieur et Mme Girardrificatrice, M. Cazala, conseiller
maitre, étant le contre-rapporteur.

La communication a ensuite été examinée et appeolevd3 septembre 2016 par le
comité du rapport public et des programmes de larCaomposé de M. Migaud, Premier
président, MM. Durrleman, Briet, Mme Ratte, MM. Vi, Paul, rapporteur général du
comité, Duchadeuil, Piolé, Mme Moati, présidents ateambre, et M. Johanet, procureur
général, entendu en ses avis.



Synthése

Le transport aérien, un secteur économique en craance et confronté a de
nouveaux défis

Le transport aérien est une activité économique diatinée. Depuis plusieurs
décennies, le nombre de passagers-kilometres trda@spest multiplié par deux tous les
15 ans, croissance gue les acteurs économiquescthusvoient se maintenir pour les années
a venir, d’autant que l'activité de ce secteur tstesntrée relativement adaptable aux aléas
économiques et politiques. Le centre de gravitéati® croissance se déplace vers les régions
du monde a la plus forte croissance démographiquéc@nomique, principalement vers
I'Asie, le Proche-Orient, dans une moindre mesémmérique latine.

Plusieurs mutations structurelles ont modifié leygage économique du secteur :
I'invention aux Etats-Unis & la fin des années 18i@@nodeéle de transport dit & « bas-codts »,
le plus rentable aujourd’hui sur les liaisons cainnoyen-courrier, I'’émergence de nouveaux
grands hubs aéroportuaires mondiaux dans le Gafsique et en Turquie et le fort
développement des compagnies aériennes assodieas;es fortement concurrentielles sur
le long-courrier, et peut-étre demain un nouveadét® économique basé sur des vols long
courrier a bas colt. Sur le marché intérieur, keeltdopement des lignes ferroviaires a grande
vitesse a marginalisé le transport aérien sutidésohs de moins de trois heures.

Les compagnies européennes, confrontées a unéiasitutfficile?, ont pris, toutefois,
la mesure de leurs handicaps structurels : la tsteicde production des compagnies
historiques n’est plus adaptée a la demande duhd@aet leur retour a I'équilibre est
conditionné par la réussite de plans de transfoomafstratégie, codts). Les aéroports,
fournisseurs avec les services de navigation agiele I'infrastructure de transport, doivent
accompagner l'adaptation du secteur, en étant aerganfournir 'ensemble des services
attendus par les compagnies et les passagersialeqaus compétitif, car ils sont aussi en

partie soumis a la pression de la concurrence.

De nombreux travaux, des résultats modestes

A partir de ces constats, de nombreux travaux éji été engagés a l'initiative du
Gouvernement, du ministere chargé des transpartdes assemblées, soit sur les difficultés
du secteur en général, soit ciblés sur la slresétaxes et redevances, les nuisances sonores,
etc. Si quelques mesures ont été adoptées, pedtdsuivies d’'effets dans la profusion de
recommandations formulées depuis plusieurs anmniées,il est vrai qu’elles pouvaient étre
parfois non compatibles entre elles, parfois palisis ou colteuses pour I'Etat. Le présent
rapport, qui prend en compte le sujet dans sa tiléps’efforce de ne pas allonger la liste des

2 Cf. Annexe n° 5 : le paradoxe aérien : une aétisitucturellement croissante, une compétitivitéiogre
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recommandations, en ciblant les domaines sur léstmeéour a considéré qu’'une action de
I'Etat pouvait étre menée avec réalisme et un minmal’efficience.

La principale source de compétitivité reste cepahdizs entreprises elles-mémes qui
disposent de leviers d’action propres (politiqudarsale, tarification, positionnement
stratégique, qualité de service, politique comnaéeciinvestissements, etc.).

L’Etat doit accompagner la complémentarité des modede transport, garantir la
loyauté de la concurrence, et préserver la connettié des territoires

Au niveau national, le transport aérien est cortfr@nla concurrence intermodale mais
aussi a une certaine complémentarité avec le toanggroviaire a grande vitesse. Au plan
mondial, la concurrence est celle des autres conpa@ériennes et des grandes plateformes
de correspondance. L’'Etat doit tenir compte dedignsions : intégrer au plan national la
multi modalité dans son action en faveur du sectnen, préserver au meilleur coQt
I'attractivité et la connectivité des territoires &ccompagner la mise en place au niveau
international d’'un cadre juridique adéquat, gasmatint une concurrence loyale.

L'Etat, régulateur a divers titres, peut améliorer I'efficience de son action

Dans une acception large de la régulation, I'Etiat @apacité d’intervenir sur le secteur
aérien a travers ses multiples missions de régulaectoriel, parfois avec un encadrement
communautaire : sur le niveau des redevances afuapes, celui des redevances de
navigation, sur les droits de trafic accordés aeani national, sur le volume de créneaux des
aéroports, ou encore sur les modalités de financenh la slreté aéroportuaire. Dans ces
différents domaines, I'Etat peut intervenir pouéggilibrer les conditions de la concurrence
entre opérateurs économiques (redevances aéropestude navigation, droits de trafic et
créneaux), garantir le financement du service 'smsémble du territoire (sdreté), ou encore
inciter & une meilleure qualité de service touttanmodérant le colt pour le consommateur
(services aéroportuaires, sdreté, services de a@vg. Les missions de régulation
eéconomique posent souvent des questions sur I'traper, I'indépendance, et la non-
discrimination des mesures, la capacité a incisr dpérateurs économiques a avoir des
comportements efficients. Des progres peuventréaiisés dans ces différents domaines, qui
nécessitent de prendre des mesures dans les dsndenéorganisation de I'Etat, de la
réglementation, du respect des orientations comugotaimas ou des négociations
multilatérales. Les actions proposées constituentent des mesures d’économie, et vont
toutes dans le sens d’une plus grande performasm® lthction de I'Etat dans ses différentes
missions de régulateur du secteur.

Des marges de manceuvre subsistent dans les domaifiesaux et réglementaires

Par ailleurs, des réglementations propres au sea&ien, notamment dans le domaine
environnemental, ainsi que les régimes fiscauxoetasx, ont souvent été analysés par les
différents travaux sur les difficultés du secteérien, avec des propositions visant a alléger
les charges ou la réglementation s’appliquant atese Quelques mesures ont été mises en
ceuvre au cours des dernieres années, dont la saprele la taxe d’aviation civile pour les
passagers en correspondance et I'affectation tiedhté de cette taxe au budget de I'aviation
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civile. Le rapport revient sur plusieurs de cepdsstifs, et s’efforce de se concentrer sur des
mesures aisément réalisables sans créer de ttardderolts entre opérateurs économiques.

Tout d’abord, le surplus de recette lié a I'afféicta de la totalité de la taxe d’aviation
civile au budget de l'aviation civile doit étre elmypé le plus efficacement possible et le
désendettement de ce budget est a cet égard gqureriLe plafonnement des recettes de la
taxe de solidarité et de la taxe sur les nuisasoasres aériennes (TNSA), et le reversement
du surplus au budget général, ne sont pas adaplés taxes affectées, dans un secteur dont
on cherche a alléger les charges. Concernant dalifés s’appliquant au kéroséne, le co(t
budgétaire des exonérations fiscales est trées éé¢veéa a I'encontre des objectifs des
négociations sur le changement climatique, mais dendomaine ol I'ensemble des Etats
appliguent une telle mesure, revenir a une taxatlendroit commun serait pénalisant.
Concernant le régime social, créer un nouveau mEgimecifique dérogatoire n’est pas
opportun, aussi est-il avant tout nécessaire dppsyer sur l'action menée au niveau
communautaire pour coordonner les systemes deit@saciale pour le personnel aérien, et
eviter les pratiques de contournement ; un contréfalitions d’emploi des personnels serait a
cet effet utile.

Le transport aérien ne peut pas s’affranchir d’'unestratégie nationale

L’Union européenne joue un réle moteur dans le id@pement du transport aérien, a
la fois par son pouvoir normatif, et par son actior le développement des technologies et
d’'une plus grande performance de la navigationeagg. La Commission européenne a
adopté en décembre 2015 une stratégie de l'avigiom 'Europe, qui s’est donné des axes
d’action prioritaire, et qui ne sera efficacemengeren ceuvre qu’avec une action simultanée
des Etats membres.

En France, les acteurs économiques et I'Etat seewevolontaristes, mais I'action a été
parfois désordonnée, la cohérence d’ensemble des eh matiére de transport aérien n’est
pas toujours assurée, la coordination avec lesesautnodes de transport fait défaut,
I'engagement dans la mise en ceuvre des orientaimapéennes peut étre insuffisant.

Aussi, la définition d’'une stratégie nationale aenpétitivité pour le transport aérien,
coordonnée avec les autres politigues sectorial@stransport, et avec les politiques
européennes, est aujourd’hui une condition esskengieur une action efficace de I'Etat dans
ce secteur.






Recommandations

(ministere chargé des transports) : réaliser lEstefde productivité nécessaires a la mise
en ceuvre du « Ciel unique européen », en rati@milies dépenses de personnel et
d’exploitation du budget annexe de [laviation avilet en hiérarchisant les
investissements ;

(ministére chargé des transports) : contrbleribefhce des dépenses de slreté au-dela du
simple contréle de leur éligibilité au remboursempar I'Etat, en évaluara priori la
pertinence des dépenses entrant dans ce cadre ;

(ministére chargé des transports) : reviser leadigi de coordination et d’allocation des
créneaux horaires aériens ;

(ministére chargé des transports, ministere des@ies et des comptes publics) : affecter
le surplus de recettes de la taxe d’aviation cidle désendettement du budget de
I'aviation civile ;

(ministére chargé des transports, ministere desifies et des comptes publics) : ajuster le
montant de la taxe de solidarité a la quotité remies au financement du fonds de

solidarité pour le développement ;

(ministéres de I'économie, et des finances et dagptes publics) : inscrire au programme
du comité de suivi du CICE I'évaluatiomx postde l'impact de ce dispositif sur la
compétitivité des entreprises de transport aérien ;

(ministere chargé des transports, ministere duatrast de I'emploi) : organiser un
contrdle des conditions d’emploi des personnelsgaans des compagnies aériennes afin
de prévenir et sanctionner les pratiques déloyales

(ministére chargé des transports) : promouvoir,pkn international, 'adoption d’un
« code de conduite » dans le domaine des droitpaesagers, afin d’homogénéiser les
réglementations et réduire d’éventuels écarts depétitivite.






Introduction

En 2016, dans le contexte de la mondialisationfrdmsport aérien poursuit son
développement en suivant les évolutions technolmgigle 'aviation. L’avion emmeéne vers
les destinations les plus diverses un nombre @woisde voyageurs (en 2015, 3,5 Mds de
passagers transportés dans le monde, dont 15@msillku départ et a destination de la
France). L'essor économique du continent asiaticplativise la place de I'Europe. Ce
nouveau paysage s’'accompagne de I'expansion deslgraéroports. Ces mouvements
profonds modifient les relations et la hiérarchiére les nombreux acteurs qui composent la
chaine du transport aérien.

Le site aérien national (les compagnies aériermetantées en France, les aéroports, et
'ensemble des opérateurs économiques du sectesir)cenfronté a ces évolutions
structurelles, aussi la question se pose-t-ellar pes entreprises et pour I'Etat, de préserver
la compétitivité du secteur.

Au moment méme ou la Commission européenne prommausstratégie nouvelle pour
l'aviation, la présente communication, au termend’'®€nquéte demandée par la commission
des finances du Sénat, est I'occasion pour la @@xaminer I'action de I'Etat en faveur de
la compétitivité du secteur aérien et de formules decommandations pour en améliorer
I'efficacité et I'efficience.

Cette enquéte fait suite & un certain nombre detwarécents ayant porté directement
ou indirectement sur la compétitivité dans le tpams aérien, qui ont fait I'objet de
nombreuses recommandations et propositions (cfed@m® 15) mais ont connu relativement
peu de suites opérationnelles. Dans ce contextpradgositions foisonnantes, le présent
rapport s’efforcera de porter une appréciation iengntée et objective sur les différents
facteurs de compétitivité sur lesquels les pouvainiglics peuvent étre en mesure d’agir, avec
un effet de levier significatif.
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Les notions de compétitivité

Dans son avis «La compétitivité : enjeu d’'un nawedéveloppementyle Conseil
économique, social et environnemental définissaisiaa compétitivité : « Les facteurs qui|y
concourent sont nombreux et ne sauraient étretrédun seul d’entre eux. C’est donc bien une
approche globale de la notion de compétitivité qoas retenons. Cette capacité a agir dans un
environnement concurrentiel peut s’apprécier aédiifits niveaux, les deux principaux étant
I'aptitude d’un territoire a maintenir et a attiles activités et celle de ses entreprises a faoe a
leurs concurrentes. Cette approche simultanée de la compétitivitételegoires et des entreprises
s’applique pleinement au secteur aérien ou la cttiyi® du secteur crée une aptitude des
territoires a attirer des activités et, réciproqaamle dynamisme économique des régions conttibue
au développement du transport aérien. La capaci@ré compétitifs des aéroports et des
compagnies aériennes, principaux acteurs d’'une nclai@e, sera examinée.

En la matiere, les notions habituellement utilisdistinguent la compétitivité-prix (stratégies
de tarification et de marges), la compétitivitéc@ompétitivité des facteurs de production) et la
compétitivité hors-prix (qualité de service, difféciation, valorisation de la R&D).

Le secteur du transport aérien pris dans son erseasb constitué d’'un écosysteme
complexe qui comprend, outre les compagnies a&@gem les aéroports, fournisseurs du
service de transport et de son infrastructurein@gstries chargées de la construction et de la
maintenance des appareils, les sociétés de fighiallerie, de slreté, de commercialisation
des voyages, les commerces associés aux aéropsriservices publics responsables de la
navigation aérienne, etc., pour un client final gsti le passagéoersonne ou entreprise) ou le
bénéficiaire du service de transport dans le casatu

Selon une étude de I'organisation professionneitpokt Council International Europe,
les retombées économiques du secteur aérien (irdpact, indirect et induit de I'activité des
aéroports) peuvent étre évaluées pour I'Union etgope a 3,3 millions d’emplois et
203 Md€ de PIB, soit 1,6 % du PIB européen (cflé&gant Annexe n° 3). En tenant compte
de l'effet « catalyseur » du transport aérien &gonomie, les retombées totales sont alors
estimées a 9,0 millions d’emplois pour I'UE et 44 du PIB de la zone (1,1 million
d’emplois et 4,0 % du PIB pour la France).

Tableau n° 1 :estimation des emplois liés au transport aérien éfrance

Direct Indirect Induit Catalyseur Total
Emplois 168 800 113 100 147 500 712 500 1141 900
% du PIB 0,6 0,4 0,5 2,5 4,0

Source : Airport Council International Europe

L’activité de transport aérien est marquée par wgrmssance annuelle du trafic
passagers d’environ 5 % par an, soit un doublenuerst les 15 ans (cf. Annexe n° 5). Au

% « La compétitivité : enjeu d’'un nouveau modéledéeeloppement » : avis du conseil économique, ketia

environnemental, octobre 2011.
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départ de la France, la croissance annuelle diirdee de 2,5 %, I'essentiel de la croissance
mondiale étant tirée par les marchés en fort d@pelment d’Asie et du Proche-Orient.

Du fait des effets d’entrainement de l'activité ttansport sur le développement
économique, la préservation d’'une filiere de transpérien compétitive ne peut se limiter
aux compagnies aériennes, et parmi les compaggigsnaes a I'étude du périmetre d'un
« pavillon francais %

Le pavillon francais est constitué d’'une centaifentleprises disposant d’'une licence
d’exploitation de transporteur aérien en Francat doe vingtaine a une activité significative.
Il représente environ 40 % du trafic passagerd tiadépart ou a l'arrivée des aéroports
francais, 80 % du trafic métropolitain, 100 % dafitr entre la métropole et les DROM et
24 % du trafic sur I'Europe. Le groupe Air Franepnésente prés de 40 % du trafic total et
90 % du trafic du pavillon francais au départ denkgtropole.

En termes d’emplois, les compagnies aériennes geptent environ 70 000 emplois,
dont 55 000 pour les compagnies francaises, et@n®0 000 pour le groupe Air France en
Francé. Les données disponibles ne permettent pas deocwef avec fiabilité I'emploi créé
par le pavillon francais, et celui porté par lesnpagnies étrangeres, mais il apparait
clairement que plusieurs milliers d’emplois sonéé&s dans les aéroports francais par les
compagnies étrangeres, sans compter les emplaisdtsd

A cet égard, bien que le groupe Air France soifareur incontournable du transport
aérien francais, et que la performance de cettemige soit nécessaire a la performance du
secteur aérien en France, et a la viabilité dareriaéroports, elle n’en est pas une condition
suffisante. Le présent rapport s'attachera a teompte de l'activité de I'ensemble des
opérateurs ayant une activité en France et auxitommsl leur permettant de préserver leur
compétitivité. La nécessité pour les compagniesemdes de baser leurs avions sur un
aérodrome créale factoune activité économique, et, pour les trafics @t moyens
courriers, on comprend néanmoins que les pavill@i®naux aient I'essentiel de leur flotte
basée dans le pays du pavillon. Le groupe easydakieme compagnie en France, a basé
11 9% de sa flotte sur les aéroports francais.

Le secteur aérien se caractérise par une libéialisantamée deés la fin des années 70,
mais inaboutie.

Les regles d’exploitation de l'aviation civile sdmdsées sur la convention de Chicago,
signée en 1944 par 52 pays, simultanément a laiaméde I'Organisation Internationale de
I'Aviation Civile (OACI), institution spécialisée edl’Organisation des Nations Unies. 191
Etats sont aujourd’hui signataires de la conventieile pose en son article prenfide

“ Cf. Annexe n° 3: données de cadrage.

® Fédération Nationale de I'Aviation Marchande, rapple branche annuel.

® Rapport annuel 2015 : 26 avions basés en Framameuflotte de 241 avions au 30/09/2015.

" Article premier de la convention de Chicago : «\8maineté Les Etats contractants reconnaissent que chaque
Etata la souveraineté compléte et exclusive sur I'es@cien au-dessus de son territoire ».
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principe de souveraineté des Etats sur leur espéden, principe qui va conditionner
I'évolution de I'environnement concurrentiel du &eo aérien jusqu’a aujourd’hui. Les Etats
disposent des lors des prérogatives d’autorisaties compagnies sur leur territoire,
d’'organisation du transport aérien, d'attributiore diroits de trafic pour les vols
internationaux, accordés dans le cadre d’accoldgbaux entre le pays d'origine et le pays
de destination. La déréglementation du secteut gesstruite en partant de ce cadre de
souveraineté des Etats, a partir de 1978 sur fioiez des Etats-Unis, de 1987 en Europe
pour atteindre en 1997 une liberté compléte d’esation a I'intérieur de I'Union européenne
pour les compagnies des Etats membres. A par2008, suite a plusieurs arréts de la Cour
de justice de I'Union européerfhéUnion européenne (UE) engageait des négociatjmmur

la signature d’accords globaux de transport aéi@t les pays du voisinage et les principaux
partenaires de I'UE et la mise en conformité d’adsdilatéraux avec le droit européen. Cette
politique a conduit a la création d'un espace aékemmun européen (EACA, 2006),
comprenant 'UE, I'lslande, la Norvege, les payss dgalkans, la conclusion d’accords
globaux avec les Etats-Unis en 2007, le Canada068, 2t d’autres accords qui vont moins
loin en termes d’intégration avec le Maroc, la @#mrla Jordanie, la Moldavie, Israél,
I'Ukraine. Les négociations sont suspendues avdrdsil, sont en cours avec I'Association
des nations du Sud-Est asiatique (premier cas deciation d’accord avec un autre bloc
d’Etats), ou sont projetées avec d’autres partesastratégiques, notamment les Etats du
Golfe persique, la Turquie, la Chine, I'Inde.

Si le marché européen du transport aérien esetoait libéralisé au sein de I'espace
aérien européen commun, la libéralisation du trarispérien international est partielle. Les
compagnies s’adaptent a cet environnement de camug imparfaite par des stratégies de
regroupements et d'alliances, qui leur permettenbénéficier des réseaux des compagnies
partenaires.

Ces grandes étapes de la libéralisation et deréglddnentation du transport aérien ont
profondément modifié la structure du secteur ;. @erdgn puissance des compagnies a bas-
codlts, entrée parfois éphémeére sur le marché deshiesi compagnies, adaptation nécessaire
des anciennes compagnies « nationales », aveclghodat une augmentation du nombre de
compagnies aériennes, du nombre de passagersdrssfmultiplication par 10 en 40 ans
des passagers-kilometres transportes), et uneebsiisailtanée du prix unitaire du billet de
60 % en 40 ans en monnaie constante.

Les compagnies aériennes se sont cependant adaptéescontraintes d’une
libéralisation partielle, avec des stratégies dga@pement, sous plusieurs formes : fusions
dans les limites permises par le droit de la cartune (Air France-KLM, groupe IAG, fusion
Delta Airlines, Western et Northwest), joint-vergsir(Air France-KLM, Delta Airlines et
Alitalia sur le trafic transatlantique), ou encdes alliances et partages de codes qui se sont
tres largement développés. Les trois grandes edl|ade compagnies aériennes, Star Alliance,
Sky Team, et One World, regroupent ainsi enviror¥88u trafic mondial, avec des liens de

8 Arréts dits de « Ciel ouvert » concernant le RoyatUni, le Danemark, la Suéde, la Finlande, la ek le
Luxembourg, I'Autriche et I'Allemagne, et jugeaiecbntraires au droit de I'UE plusieurs dispositicgiess
accords bilatéraux, et notamment la désignationgmEtats membres des seuls transporteurs issoet detat
membre.
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natures trés diverses entre chaque membre au 'sei@ héme alliance, sur les programmes

de fidélisation, les partages de codes, accordsrmarmiaux, partages d’équipements, etc. Ces
alliances, qui sont aujourd’hui partie intégrangs dnodeles économiques des compagnies,
révélent la notion de « coopétition » étudiée pEm €conomistes, relation simultanée de

coopération et de compétition, qui fait aujourd’ipairtie du modéle économique aérien. De

méme que les fusions et acquisitions sont souraisesntréle de la Commission européenne,

cette derniére a pu examiner les modalités deiosrtccords dans le cadre d’alliances et

assortir ces accords de contraintes pour les comgm(Jibération de créneaux horaires, acces
aux programmes de fidélité et aux accords commergaur de nouveaux entrarits)

Pour ce qui concerne les aéroports, I'environnernenturrentiel ne peut pas non plus
étre considéré comme parfait. Comme tous les gewices d’infrastructures de réseaux,
bénéficiant de rendements croissants, les aéropertuvent, en premiere approche, plutot
dans des situations de monopole naturel ou d’otipod_a diversité dans la nature du trafic,
I'utilisation des capacités, les positions géograpds et le maillage des aéroports créent
cependant des situations diverses, certaines @iates pouvant évoluer dans un
environnement relativement concurrentiel, notammesthubs. Dans ses lignes directrices
sur les aides d’Etatux aéroports et aux compagnies aériennes, la Cssiunieuropéenne
mentionne d’ailleurs «la concurrence dont faibjai la gestion des aéroports publics, y
compris a I'échelle régionale ».

Le transport aérien évolue donc dans un environnem@ncurrentiel imparfait, avec
des relations complexes entre acteurs économiquesnpose a la fois une régulation de la
part des autorités publiques et un encadremerprdéisues concurrentielles et commerciales.
L’action de I'Etat et de I'Union européenne peuteéd ce titre déterminante dans les
équilibres économiques des opérateurs du secteur.

Les leviers d’action de I'Etat sur le secteur sonitiples, ses intéréts le sont aussi car
I'Etat est également actionnaire, concédant, estataire de servic® Les décisions qui
pourraient étre prises en faveur du secteur peusiast servir difféeremment ces multiples
intéréts, qui entrent souvent en conflit. Dans oatexte, il convient de rappeler qu’a la
différence des modes de transport routier et feaney le secteur du transport aérien n’est pas
mis a contribution pour financer d’autres compossartte la politique des transports, et qu'il
échappe ainsi a une contrainte financiere qui payseser sur sa compeétitivite.

L’Etat peut principalement intervenir sur les cotiipétés codts et prix :

- pour les compagnies aériennes, sur la compétiibatds, notamment a travers 'action
que I'Etatpeut avoir sur les taxes et redevances du sedtearcompétitiviteés prixet
hors-prix reléevent des stratégies individuelles elgseprises ;

- pour les aéroports, sur les compétitivités colfigt du fait du réle régulateur de I'Etat,
a l'interface entre les aéroports-fournisseurgetiansporteurs-clients.

® Décisions de la Commission européenne concerearddcords au sein des alliances One World (2&t8),
Alliance (2013) et Sky Team (2105) sur des liaisibassatlantiques. )
19 Cf. Annexe n° 4 : schéma des principaux acteursanhsport aérien — roles de I'Etat.
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Les leviers d’action des entreprises elles-mémeseleent pas du champ de cette
enquéte : politique salariale, emploi, formatioalations sociales, politique commerciale,
tarification, positionnement stratégique, invegiments, qualité de service.

Le présentapport se concentre sur le role des deux actetirsogstituent I'ossature du
transport aérien : les aéroports fournisseursidé&dstructure, les compagnies aériennes, qui
procurent le service de transport, et sur les astipie I'Etat peut avoir sur ces acteurs, en tant
qgue pouvoir régulateur d’'une part, et en tant gaevpir normatif et fiscal, d’autre part.
L’action des collectivités territoriales ou des witimes de commerce et d’industrie n’est
cependant pas examinée.

Dans un premier chapitre, la Cour s’est intéresskeposition du secteur aérien dans
les transports, et aux spécificités de ses infreires : les aéroports et 'espace aérien. La
Cour note que l'action de I'Etat doit prendre emrmpbe I'organisation du territoire et les
autres modes de transport, en vue d’'une connexsméroports plus efficace. L'Etat peut par
ailleurs contribuer a faire évoluer un cadre juyii non encore harmonisé au niveau
mondial, pour établir un droit de la concurrencetgge et une utilisation équilibrée de
I'espace aérien.

Ensuite, la Cour a écarté les mesures, parfoisopigées, limitant I'action de I'Etat en
faveur de la compétitivité a un allegement des gdmiou taxes qui s’appliquent au secteur.
Le constat est en revanche établi que I'Etat pgiut sans co(t budgétaire et parfois en faisant
des économies, en améliorant I'exercice de sondéleegulation a travers les nombreuses
missions qui visent a inciter les opérateurs écogoes du secteur a développer les services
de transport aérien et les services associés damadilleures conditions et au meilleur co(t.
Des axes d’amélioration ont été ainsi identifiés reatiere de redevances de navigation
aérienne, de redevances aéroportuaires, de déepmseéseté, et en matiere d'affectation des
créneaux horaires de décollage et d’atterrissage.

La Cour passe en revue, dans un troisieme chajgsig@utres leviers d’action de I'Etat,
gu’il s’agisse des prélevements publics ou de lalerdentation. Sans alléger
systématiquement des charges qui seraient jugépddurdes ou des réglementations trop
contraignantes, le rapport identifie des facteurséane d’agir en faveur de la compétitivité du
secteur, en supprimant des inefficacités ou entdimides distorsions de concurrences ou
pratiques déloyales. L'analyse conclut égalemeftaditer certaines options. Ont été examinés
selon cette grille les principaux dispositifs figgaet sociaux propres au secteur aérien, les
spécificités liées aux externalités environnemestdes particularités du droit des passagers,
ainsi que des travaux de simplification portantdes réglementations techniques.



Chapitre |
Créer des conditions propices au développement du

secteur aérien

Mode de transport parmi d’autres, permettant di@ssdes liaisons sur des longues
distances, le transport aérien présente la spé€ifide s’appuyer sur deux types
d’infrastructures ; les équipements aéroportuairets I'espace aérien, infrastructure
immatérielle, mais sur laquelle les Etats disposdhine souveraineté «compléte et
exclusive », en vertu de la convention de Chicdgn.compétitivité du transport aérien
commence par la gestion de ces infrastructuresy poe utilisation optimale par les
transporteurs aériens.

A cet effet, le maillage territorial des aéropokésir accessibilité, leurs connexions avec
les autres modes de transport sont des factewspildes de favoriser le développement du
secteur aérien. Quant a l'utilisation de I'espaédea, il s’agit d’'une condition nécessaire
pour une compagnie aérienne, aussi la gestionnatienale des conditions d’accés a cet
espace demande-t-elle une attention particulieyr pcréer des modalités équitables
d’utilisation de cette infrastructure par les coguias aériennes.

| - Rechercher la cohérence du maillage aéroportuaire

Alors méme que le territoire francais comprend ambre élevé d’aéroports (deux fois
plus par habitant qu’en Allemagne pour une moyetm@assagers par aéroport 2,5 fois plus
faible), le trafic des aéroports francais est catréesur les aéroports parisiens de Roissy
Charles de Gaulle et Orly, qui représentent 56 $opdessagers métropolitains transportés, les
10 plus grands aéroports représentant 85 % da.trafi
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Tableau n° 2 :les aéroports sur le territoire

Nombre Passagers Moyenne Habitants AGIODOIS /
d'aéronorts totaux/an | passagers/aéroport par aéroport 1008 Kkm?2
P (millions) (X'1000) (millions)
France 148 165 1115 0,45 0,27
Royaume-Uni 89 239 2 685 0,73 0,36
Allemagne 81 210 2 593 1,00 0,23

Source : Eurostat, données 2014

Le rapport thématique de la Cour des comptes deé,20Qes aéroports face aux
mutations du transport aérieh'»constatait que «la carte des aéroports francais e
essentiellement le produit de I'histoire et d'iaitves dispersées plus que d'une politique
affrmée », d'ou la nécessité dune certaine cai@gedans ce maillage. Le nombre
d’aéroports ayant peu changé, ce constat restelati Cour I'a illustré dans son rapport
annuel 2015 avec les aérodromes de Doéle et de ,Dgbrarrivait au constat que «le
développement concomitant des aéroports doit étéééaau plus tot ; la pertinence méme du
développement d’'un aéroport unique interrégionapparait pas évidente au regard de la
faiblesse du bassin de chalandise, de la quasiabske trafic dit réceptif et de la proximité
de grands aéroports bien desservis par le rail ietute. ».

Les travaux du conseil supérieur de l'aviation leidur les territoires ont conduit cette
instance a demander au conseil général a I'eégadiseterritoires de mener une étude portant
précisément sur le maillage aéroportuaire, quiaieaboutir dans le courant de I'année 2016.

Il - Renforcer I'attractivité des aéroports en amélioran leur
accessibilité

La qualité de la desserte est un enjeu pour l@tuieé des aéroports, qui refléte
cependant plus un niveau de qualité de service nquiel facteur de compétitivité.
L’accessibilité peut étre un critere de choix, pdartourisme, clientele privilégiée des
compagnies a bas codts, ou d'une maniére généaale des arbitrages intermodaux entre
I'avion et le train.

Les derniers travaux de la Cour des comptes swuadesport¥ montrent que le défaut
de connexion au réseau ferré ou la mauvaise quidgdiaisons au centre-ville sont souvent
des points faibles des aéroports, qui ont ceperstantent une marge de manceuvre limitée
dans leur capacité a améliorer I'accessibilité Ipartransports en commun. La voiture reste

1 Cour des compteRapport public thématique : Les aéroports frandaise aux mutations du transport aérien
La Documentation francaise, juillet 2008, 233 fspdnible sur www.ccomptes.fr

12 péroports de Paris, Aéroports de Lyon, Aéroporuldose-Blagnac, Aéroport de Bordeaux-Mérignac,
Aéroports de la Cote d’Azur, Aéroport de Montpelldéditerranée, Aéroport de Strasbourg-Entzheim.
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ainsi le principal moyen d’accés aux aéroports iflenv70 % des acceés a Roissy-Charles-de-
Gaulle).

L’accessibilité a l'aéroport de Roissy Charles daul® est en effet un enjeu
d’'importance : premier aéroport francgais avec 38Wrafic passagers métropolitain, il n’est
pas relié a la capitale par un moyen de transpmapté et rapide, contrairement a la plupart
des grands aéroports internationaux. Engagé en 200@claré d'utilité publique en 2008, le
projet de Charles de Gaulle Express a réellemantreédancé en 2014, sous forme d’un
partenariat entre I'Etat, Aéroports de Paris et ENRéseaux. La contre-expertise de
I'évaluation socio-économique du projet, organispar le Commissariat général a
l'investissement, évalue la rentabilité socio-éanigue a environ la moitié de celle présentée
par le porteur de projet Les modalités de financement du projet, dontdét @st estimé
entre 1,2 et 1,9 Md€, ne sont pas encore détersiiri@ependant, '’ARAFER, saisie sur le
projet d’ordonnance qui confie la réalisation deftastructure a une société de projet, filiale
détenue par SNCF Réseau et Groupe ADRBvait relevé «la nécessité de couvrir la
participation de SNCF Réseau au capital de la sobaile projet par des financements
publics ¥°, en raison des limites imposées par le ratio dégechent de SNCF Réseau. Par
ailleurs, le financement du projet conduit a eny&aoutre les financements apportés par les
partenaires du projet et les redevances d'utibsatune taxe sur les passagers aériens hors
transit, qui pourrait étre d’environ un euro pasgsger et appliquée des 2017, soit six ans
avant la mise en service prévue en 2023. L'équailfiovancier global du projet et la solidité
juridique d’un tel dispositif de financement dementla étre confirmé$ Quelles que soient
la solution technique, les modalités de financemet&nues, et la sensibilité de la demande
aux variations de prix, il importe en tout étatodeise que le premier aéroport francais, dont le
trafic passagers est amené a poursuivre sa croessaoit doté d'une liaison rapide,
performante et économiquement rentable avec laatamju’il dessert.

lIl - Valoriser les synergies liées a I'intermodalité

La relation entre le transport ferroviaire et langport aérien releve a la fois d’'un
rapport de concurrence sur les distances des wolg courriers, et d'une certaine forme de
coopération sur les liaisons intermodales. Elle astcoeur de la stratégie que I'Etat doit
encore définir.

1 - La concurrence avec la grande vitesse ferroviaire

Il est communément admis que le seuil de concuerentre les transports ferroviaire et
aérien se situe aux environs de 3h30 de temps @eyra en train, I'aérien ayant plus de

13 valeur actuelle nette de 2,2 Md€, ramenée a 1,£ ddintégrant les recommandations de la contrerésp.
* Ordonnance n° 2016-157 du 18 février 2016 relaiive réalisation d'une infrastructure ferroviargre Paris
et l'aéroport Paris-Charles de Gaulle.

1> Avis de ARAFER n°2016-010 du 2 février 2016.

' Une enquéte publique modificative a été ouverijlén 2016.
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50 % de parts de marché au-dela. Dans son rappaat grande vitesse ferroviaire : un
modeéle porté au-dela de sa pertineside la Cour des comptes soulignait<ile TGV
'emporte jusqu’a des trajets de 500 km, I'avioanétplus rapide au-dela. D’autres analyses
vont jusqu’a 750 km, selon les corridors, les \@ésset les modes de desseste.

Pour cette raison, I'aéroport de Montpellier a peptles de 500 000 passagers entre
2001 et 2010 avec larrivée du TGV, Strasbourg-Beitn a perdu environ 1 million de
passagers, soit la moitié de son trafic, aveciVéer du TGV Est en 2007, I'aéroport de
Bordeaux-Mérignac est susceptible de perdre en\8BEh000 passagers par an avec la mise
en service de la ligne a grande vitesse Sud EuAifamtique, qui réduira le temps de
parcours ferroviaire entre Paris et Bordeaux. lasséquences économiques sur la viabilité
des aéroports, et également sur les compagniesaés concernées, sont importantes.

L’entrée en service progressive des LGV a cepenplamhis de limiter le réseau des
lignes aériennes a obligation de service public,agaurent la desserte aérienne de territoires
enclavés non desservis rapidement par les ligmes/faires.

2 - La complémentarité air-fer, un intérét pour les rares aéroports connectés au
réseau ferroviaire

Sur le modele économique de la « coopétition » é€@gué au sujet des alliances,
I'intermodalité avion/train offre aussi des poskiés d’extension des zones de chalandises
des aéroports reliés au réseau ferroviaire, etda@ un nouveau profil de passagers pour le
train. Les trois principales gares intermodaled smgares TGV de Paris CDG, Lyon Saint-
Exupéry et la gare de Marseille-Provence. Le trafiermodal représente encore une faible
part des passagers aériens, mais croit rapidemientnombre de passagers utilisant
I'intermodalité air-rail a été multiplié par 1,5Roissy CDG entre 2011 et 2014 (enquétes
effectuées par la DGAC), et par 2,7 a Lyon Saintfigxy. A Roissy CDG, le développement
est accompagné d’'une offre commerciale de billemmbEnés, « TGV Air », dans le cadre
d’'un partenariat entre la SNCF et 11 compagnigkséeg en 2014 par 13 % des voyageurs
intermodaux. Lufthansa et Deutsche Bahn ont miglace un partenariat similaire. En outre,
la DGAC reléve que les derniers accords de transgoien avec des Etats tiers comportent
une clause, encore peu utilisée, autorisant desd@d&de coopération avec les transporteurs de
surface, afin de faciliter I'intermodalité.

" Cour des compteRapport public thématique : La grande vitesse feiame : un modéle porté au-dela de sa
pertinence La Documentation francaise, octobre 2014, 178ipponible sur www.ccomptes.fr
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Tableau n° 3 :passagers intermodaux train-air

Paris CDG Lyon Saint-Exupéry Marseille Provence
Passagers ferroviaires totau 4,1 millions 1,1 million 0,6 million
% intermodaux 81 % 18 % 32%
Passagers aériens totaux 61,4 millions 8,4 millions 8,1 millions
% intermodaux 52 % 2,3% 2,4 %

Source : *DGAC/DTA/SDEL - Enquéte complémentaritdateavion train
Graphique n° 1 : croissance de l'intermodalité a Paris CDG
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Source : DGAC/DTA/SDEL - Enquéte complémentaritéateca/ion train

Aussi, la recommandation de la Cour dans le rappetité’ que les choix dans le
domaine ferroviaire soient faits au regard de kenkle des modes de transports offerts sur le
territoire'® peut-elle s’appliquer dans les mémes termes aelseaérien, tant au regard des
conséquences des choix d’aménagement sur I'envdmant concurrentiel, que sous l'angle
des synergies a favoriser entre modes de transport.

18 « RecommandationMieux intégrer la grande vitesse aux choix de nigbdes Francais en insérant le TGV
dans une offre tirant parti de 'ensemble des meyes transport — ferroviaire longue distance adtéfra la
grande vitesse (trains a 200 km/h, pendulairesio¥aire de proximité, transports collectifs (soute et en
aérien) et coopératifs (co-voiturage, partage,tlona— et en levant les restrictions a la conaweedes modes
de transport longues distances routiers ».
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IV - Assurer une concurrence equilibrée et loyale : unigectif
souhaitable, une réalisation tres difficile

A - Le transport aérien échappe au cadre des accordsromerciaux de
'OMC

1 - Les accords de transport aérien, seuls garants da loyauté des pratiques
commerciales

Le traitement des droits de trafic dans un cadietsinent bilatéral a exclu de fait le
transport aérien du champ de I'Organisation Mordéhi Commerce (OMC), en rendant par
exemple inapplicable la clause de la nation la fdusrisée, principe fondamental de 'TOMC.
L’annexe relative au transport aérien de I'accardégal sur le commerce des services, limite
ainsi son champ d’application aux services de apmar et de maintenance des aéronefs, a la
vente ou la commercialisation des services de pahsérien et aux services de systemes
informatisés de réservation, en excluant les dgtgrafic et les services directement liés a
I'exercice des droits de trafic. Les négociationsceurs d’'un accord plurilatéral sur le
commerce des services (ACS)omprennent cependant, selon la direction génédale
Trésor, une annexe relative aux services de tranagden, dont le texte prévoit une clause
de reglement des différends. Cette annexe est dapemarmi les moins avancées de la
négociation.

L’encadrement des pratiques commerciales et leemggt éventuel des différends
relévent alors uniquement de I'application des edxale trafic et des éventuelles clauses
relatives a la concurrence déloyale.

L’Union européenne cherche a diffuser son modelerdé@ de la concurrence, mais
'absence de cadre multilatéral, la diversité deatigues et la dispersion des clauses
concurrentielles dans les accords bilatéraux dfasiént les garanties pour les compagnies
aériennes de voir leurs compétiteurs évoluer damaéme environnement concurrentiel. Le
respect de pratiques commerciales non discrimiretol’absence d’obstacles au commerce,
I'interdiction de vente a des prix inférieurs awdts de production, et plus généralement le
respect de pratiques commerciales loyales et lexlittons de réglement d’éventuels
différends, relévent uniqguement des accords despch aérien conclus entre Etats ou blocs
d’Etat

Au niveau communautaire, le Conseil a ainsi réafiff la nécessité d'une politique
extérieure de 'UE « fondée sur les principes agprécité et de concurrence ouverte et loyale
dans des conditions équitables ». A cet effet, tan@ission a défini une clause type de
« concurrence loyale », proposée dans les acccoédsna globaux négociés au niveau

19 ACSITiSA (Accord plurilatéral sur le commerce desvices / Trade in Services Agreement), négoai@a
membres de 'OMC, dont 'UE.

%0 Conclusions du Conseil du 3 décembre 2012 sur pdliaique extérieure de I'UE dans le domaine de
I'aviation civile — Anticiper les défis a venir ».
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communautaire, et que les Etats membres sont égateimvités a utiliser dans leurs
négociations bilatérales, lorsqu’il n'existe pasaatord communautaire. Cette clause type
énumeére un certain nombre d'aides d’Etat ou de reesmon commerciales interdites qui
créeraient des distorsions de concurrence, impos@arties une certaine transparence sur les
informations permettant de s’assurer du respect I'decord, précise les modalités
d’investigation des parties, et offie fine la possibilité a 'une des parties de retirerdesits

de trafic de l'autre partie, d'imposer des taxestaut autre mesure proportionnée.

Dans ses récents accords bilatéraux de transpoenada France a pu intégrer des
clauses proches de ce modéle, notamment avec tenauld‘Oman, la Co6te d’lvoire ou
I'Ouzbékistan. Ces clauses semblent cependant agsaglzoliques, et I'on peut s’interroger
sur les modalités de leur activation et les coodgide reglement d’un éventuel difféerend. Ces
protections restent faibles par rapport a celles gaut offrir un organe multilatéral de
négociation d‘accords et de reglement de différends

2 - Un réglement communautaire peu adapté

L’'Union européenne s’est par ailleurs dotée en 20 reglement communautaire
spécifigue concernant la protection contre les sobons et les pratiques tarifaires
déloyale$' de la part de pays tiers. En cas de suspiciomleestions ou pratiques tarifaires
déloyales au bénéfice de transporteurs aériencoimmunautaires, ce reglement autorise la
Commission a effectuer une enquéte, puis éventmelie a prendre des mesures de
réparation, de préférence sous forme de taxes iegosu transporteur aérien concerné. Ce
reglement n’a cependant jamais pu étre mis enqu@tid’une part car il est limité aux
subventions ou pratiques tarifaires déloyales, tdéapart car le manque de transparence
financiére rend difficile I'établissement de pres\a&ur les pratiques contestées. Sans mesure
pouvant restreindre I'accés au marché, il est gudim dissuasif. La Commission européenne a
reconnu que ce texte était peu adapté, et en gérngaévision. Un tel outil peut compléter
utilement les clauses des accords bilatéraux, sésesrve que les dispositions en soient
compatibles, notamment sur les possibilités d’itigaions aupres du pays mis en cause, ou
la possibilité de restreindre ou suspendre dessddei trafic.

B - L'essor des compagnies du Golfe révele les faiblessdu contrble des
pratiques commerciales

Devant la montée en puissance des transporteu@otia persique et les soupcons de
pratiques concurrentielles déloyales de la partefeEtats, le dialogue mené entre 2012 et
2015 par la Commission européenne avec le Consela@bpération des Etats Arabes du
Golfe sur la transparence financiere et les cammitid’'une concurrence loyale entre

2 Réglement (CE) n° 868/2004 du Parlement europ&dn €onseil du 21 avril 2004, concernant la priitec
contre les subventions et les pratiques tarifadélyales causant un préjudice aux transporteurgnse
communautaires dans le cadre de la fourniture déces de transport aérien de la part de pays rembres de
la Communauté européenne.
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transporteurs aeériens, n'a pas pu aboutir, alorsnen@ue le développement de ces
compagnies se fait dans I'opacité de leurs resssufinanciéres et de leur rentabilité. Le
développement de ces trafics est pourtant un factettractivité pour 'UE. Les ministres
francais et allemand chargés des transports ordl@@gpun gel de I'attribution de nouveaux
droits de trafic avec ces Etats, et & I'ouvertwwenégociations par la Commission européenne,
pour un accord global qui devrait comprendre dassgs de concurrence loyale.

Tableau n° 4 :croissance des trois principales compagnies du Gelf

Air France| Etihad Emirates | Qatar Airways
Aéroport principal Paris CDG| Abu Dhabi Dubai Doha
Part de marché sur I'aéroport 55 % nd 60 % nd
Nombre d'avions 564 94 216 132
Trafic 2015 (millions de passagers) 78 15 43 26
Croissance annuelle moyenne sur 10 ans 2 % ~20 % 17 % 19%

Source : DGAC, DG Trésor, CAPA

Les pratiques des Etats du Golfe persique doivepemdant étre replacées dans le
contexte économique et politique propre & ces plyssontrole par I'Etat et les fonds
souverains de secteurs entiers de I'économie, fettla orientation donnée au développement
du tourisme et du transport aérien comme facteudidersification et de réduction de la
dépendance au pétrole. L'intervention des Etatss dactivité des compagnies aériennes
demande a étre expertisée, car ce que les compaa@iennes concurrencées qualifient de
concurrence déloyale peut aussi relever avant deutmodeles étatiques et de régulation
différents, et non transposable & I'UE ou aux Ethis. Des compagnies aériennes
américaines ont ainsi rendu publique en 2015 wndeétur les aides d’Etat qu’auraient recues
depuis 2004 les compagnies Emirates, Etihad etr@ataays : elles ont estimé a 42 Md$ le
total d’aides recues sous diverses formes (pré&saices des gouvernements sans intéréts ni
obligations de remboursements, garanties d’Etesipitalisations, subventions et transferts de
trésorerie, exemptions de taxes, couvertures dmiatt, etc...). La compagnie Etihad a, par
exemple, en retour diffusé une estimation a haudeurO Md$ des aides recues par les trois
compagnies américaines American Airlines, DeltdiRés, et United Airlines, dont environ
la moitié en application du chapitre 11 de la lmiéaicaine sur les faillites, qui interrompt les
poursuites des créanciers et prévoit des procéddeeséorganisation des débiteurs en
difficulté. Ce débat est sans issue, les modestdelation et d’intervention de I'Etat sont
différents, et si les compagnies du Golfe ont pbtdraent bénéficié de dispositifs qui, au
regard du droit européen, seraient qualifiés daii&tat, éventuellement d’aides illégales, ce
droit ne s'applique pas dans ces Etats. La DGAGest partenaires européens doivent
s’appuyer sur les outils a leur disposition, etitiative franco-allemande de faire porter des
négociations par la Commission européenne va é@geetl dans le bon sens.

Plus généralement, dans le contexte de libéraiisali transport aérien, engagée depuis
les années 1980, la reprise aprés 2002 des adutatisaux de chaque Etat membre dans des
accords horizontaux négociés par la Commissiorgréation en 2006 d’'un espace aérien
commun européen, et la conclusion de quelques @egiwbaux de transport aérien au niveau
communautaire (Etats Unis et Canada), confortemiélzessité de confier a la Commission
européenne la négociation des accords de trafic #e Etats. Le Conseil “Transports,
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téléecommunications et énergie” du 7 juin 2016 asiasionné mandat a la Commission
européenne d’entamer des négociations sur desdacgtmbaux au niveau de I'UE dans le
domaine des transports aériens avec I'AssociaBemdtions du Sud-Est asiatique (ASEAN),
le Qatar, les Emirats Arabes Unis et la Turquie.

Par ailleurs, les tensions créées par I'entréedeagies compagnies du Golfe sur le
marché, dans des conditions contestées, posenéestion de I'entrée du transport aérien dans
les compétences de 'OMC, afin de disposer d’'unoatanultilatéral et d’un organe de
traitement des différends. Le rapport d’informatidn Sénat sur la concurrence dans les
transports aérieASrecommandait d’engager des négociations commesciins cet objectif.
Les négociations en cours dans le cadre du prigetard ACS pourrait en étre un premier
vecteur, aussi semble-t-il important que la Frasgatienne la conclusion d’'une annexe a
I'accord TiSA sur les services de transport aériemportant un mécanisme de réglement des
différends. L’objectif serait ensuite d’obteniritension de cet accord a tous les membres de
I'OMC, objectif déja affiché par I'UE pour I'enserebde I'accord ACS.

La concurrence loyale est abordée dans le cadl®A€EI, mais les Etats ne sont pas
parvenus a en établir des principes fondamental@ACI ne parvient qu'a constater
'importance du principe de concurrence loyale, rndes orientations et encourager la
coopération et le dialogue entre Etats et élahanaecueil des politiques et pratiques dans ce

domainé®.

L’apport de la recherche économique : ne pas confaine concurrence déloyale et
avantages comparatifs

Les accusations de pratique d’une concurrence ai@qyar certains Etats du Golfe sur| le
marché du transport aérien se heurtent aux liroitat’acces aux informations financiéres de |ces
compagnies et aux politiques économiques de cés, Bttuation compliqué par I'absence de cddre
juridique international.

Les analyses les plus détaillées sont celles qti évd diffusées par les compagnjes
américaines, aussi certains travaux de recherchsortherché a donner une certaine objectivité
aux accusations et a dépassionner ce débat. Saiégreut conclure de fagcon absolue, et ces études
montrent que les éléments tangibles manquent aephssaccusations, il en ressort aussi quge la
notion de concurrence déloyale doit étre relatejiseét que ces entreprises profitent de certains
avantages comparatifs, qui sont & la base desiébétw commerce international, et sur lesquels le
droit de la concurrence est inopérant. Ces analg&ggpuient notamment sur les arguments
suivants :

- la localisation des hubs du Proche-Orient en faitcturellement des hubs qui relient des \ols
longs courriers a d’autres vols longs courriergitirement aux hubs européens ou américains
qui sont plutét des hubs court-moyen-courrier Veng courrier. Les distances moyennes de vols
sont mécaniquement plus élevées (rapport de 1,7 Bmirates par rapport a Air France), et |es
colts par passager par km plus compétitifs. La fooncurrence que connaissent les compagnies
européennes sur leur segment court et moyens emyrrpar les low-costs, accroit lgur
désavantage face a des compagnies spécialisdedaug-courrier ;

2 3énat, Rapport d'information n°180 du 19/11/2046a concurrence dans les transports aériens »
8 sixieme conférence mondiale de 'OACI, mars 20&8pmmandations 2.4/1 sur la concurrence loyale
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les hubs du Proche-Orient sont idéalement placés gesservir les marchés en croissance
Asie, vers les autres continents ;

la concurrence loyale n’impliqgue pas de devoir iégaltous les facteurs de production : il en
pour les difféerences de régimes sociaux et fiscdexcolt du carburant (si la proximi
géographique des zones de production n’est qu'antage comparatif, les prix du carburant
semblent pas significativement plus faibles & Dubairevanche, les compagnies du Golfe ont
flotte d’avions récente, économe en carburantsgol@ du capital lié a des niveaux de risq
différents, etc. ;

le caractere discriminatoire des faibles chargespaétuaires (exemption pour les passager
correspondance, faibles pour I'atterrissage) demanétre expertisé car il faudrait étre en me
de les relier aux codts, d’autant que de hombréugpmrts appliquent également des réduct
sur les charges des passagers en transit. Lesg@s@ntre compagnies aériennes et aérop
détenues par les mémes sociétés étatiques, sarétpele point le plus sensible ;

la situation européenne créé parfois les conditiprapices aux avantages comparatifs

concurrents : la saturation de certains hubs eergpérée un avantage comparatif en faveur
hubs proche-orientaux, la réglementation des drdés passagers qui ne s’applique qu’
transporteurs européens, ou encore la performasaffisante des services de navigation aérie

en Europe. De méme, I'UE ne peut se prévaloir deositique stricte au regard des aides d’'E

susceptibles de fausser la concurrence, pour impesenémes regles dans le secteur aérien

2 en

va
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ne
une
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ons
orts,

des
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nne
tat
aux

autres Etats.

CONCLUSION

Rechercher la cohérence du maillage aéroportuameéliorer I'accessibilité des

aéroports, valoriser les synergies intermodalesuasr une concurrence équilibrée et loyale,
sont autant d’orientations concernant I'environnermedu mode de transport aérien que la
Cour considére comme propices au développemeng deateur. Ces orientations appellent
des arbitrages au sein de I'Etat, et mettent asedieules en évidence le besoin d’une stratégie
sectorielle, coordonnée avec les autres politiquegransport.




Chapitre Il

Mieux exercer les missions de régulation

En France, le secteur aérien est globalement fngac les usagers, directement au
moyen de différentes taxes et redevances, et stdirent par une affectation partielle des
revenus autres qu’aéronautiques des aéroporthancBment des services aéronautiques. En
effet, les services rendus au secteur aérien pauiksance publique sont financés selon
différentes modalités : pour les principaux, le tocdle aérien par les redevances de
navigation, les services aéroportuaires par lesvaattes aéroportuaires, la sreté par la taxe
d’aéroport, la surveillance et la certification agserateurs par les redevances de certification,
différentes actions régaliennes par la taxe d'aiativile (cf. Annexe n° 6). Ces différentes
charges pour les compagnies aériennes peuvensespeé pour I'Etat des leviers d’action sur
la compétitivité. Selon les structures de colts dempagnies aériennes, ces charges
représentent cependant moins de 10 % des codtsdasucompagnies traditionnelles, et
environ 25 a 30 % pour des compagnies a bas-cb@s.marges de progrés importantes
peuvent encore se trouver dans les colts d’explmitanaitrisés par les compagnies. Les
aéroports sont en revanche fortement dépendanttaxies et redevances acquittées par les
compagnies, méme si la contribution a leur réselaprincipalement assurée par les recettes
issues des activités commerciales.

Aussi, plus que dans sa capacité a alléger legebates opérateurs économiques, la
marge de manceuvre de I'Etat sur la compétitivitésetteur peut reposer sur ses actions de
régulation économique. L'organisation du transpesrien (position dominante des
fournisseurs d'infrastructure, aéroports et sesvi@e navigation, ou de compagnies,
détentrices de créneaux de votgcessite en effet que I'Etat intervienne commaeileigur,
afin d’assurer un bon fonctionnement et un équéliths marché entre les différents acteurs et
les usagers: niveau eéquilibré et non-discrimimatodles redevances aéronautiques et
aéroportuaires, financement optimal des dépensesfidgé. Au-dela des redevances, I'Etat
joue également un role de cette nature dans la fapartition des créneaux aéroportuaires.

| - Mettre en ceuvre le « Ciel unique européen » pour un
contrOle aérien plus performant

Les services rendus par I'Etat pour assurer laikgtion aérienne sont financés par les
redevances de navigation aérienne : redevanceutie ao-dessus du territoire métropolitain,
redevance océanique pour les services établis-méreget redevance pour services terminaux
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de la circulation aérienne au départ et a l'arridés aéroports au-dela d’'un certain seuil
d’activité.

A - Le « Ciel unigue européen » peine a étre un catakysr de
performance du contrble aérien

La démarche de « Ciel unique européen » compousiquirs objectifs, dont celui
d’améliorer les performances globales du systémgedé&on du trafic aérien et des services
de navigation aérienne : les trajectoires de vot sapérieures en moyenne de 50 km au trajet
optimal, provoquant I'émission de 5 Mt de £8upplémentaires, la saturation de I'espace
aérien et les retards peuvent entrainer une pemeicbn 1 % du PIB europééh

La situation européenne est souvent comparée allecdes Etats-Unis, qui déploient
un nouveau programme de gestion du trafic aérieext®ken), avec des performances
supérieures a celles de I'Europe pour un espadenaée taille comparable, un nombre de
vols environ 1,5 fois plus élevé, et une densitéeures/krhdeux fois plus haute.

Tableau n° 5 :comparaison de I'efficacité du contrdle aérien en &Eope et aux Etats-

Unis
Europe Etats-Unis
Espace aérien 11,5 Mkm2 10,4 Mkm2
Nombre de prestataires de navigation aérienne 38 1
Nombre de contrbleurs 17 200 13 300
Nombre de vols IFR contr6lés par an 9,5M 152 M
Densité (heures de vol / km2) 1,2 2,2
Codt moyen par vol controlé (€) 866 645

Source : IATA, Benefits of European airspace maddation, décembre 2015

De nombreux travaux ont cherché a chiffrer le adéitl'inefficacité et les bénéfices
attendus de la modernisation de la navigation aeeieen Europe. Dans sa communication
relative au projet de modification des réglementBiet unique européen » (juin 20%B
réglements non adoptés & ce fButa Commission évaluait & environ 5 Md€ annuels «
potentiel d’économies inexploité du ciel unique opéen », issu des surcodts en
consommation de carburant et en allongement degpstaie vol liés a l'inefficacité du
systeme de navigation en Europe. Une réductiorededmble des surcodts serait répercutée
sur de nombreux postes de colts des compagniesesi (redevances de navigation, frais
de carburant, frais de maintenance, frais de pasgsnindemnisations des retards), et créerait

24 SESAR Joint Undertaking, « Assessing the macrasoanimpact of SESAR ».

%5 COM(2013) 408, 11/06/2013, — Accélérer la miseaivre du ciel unique européen.

% Le contentieux anglo-espagnol sur Gibraltar blogatuellement au Conseil des évolutions réglemesstai
visant a accélérer la mise en ceuvre du Ciel ureéguepéen, dénommées « Ciel unique 2+ ».
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des bénéfices pour I'ensemble de I'’économie. Leetvaéchnologique du ciel unique
européen, le programme SESAR, est entré en 2015 adiam phase de déploiement. Les
impacts attendus du projet, dans I'hypothése dhaise en ceuvre complete d’ici a 2030, ont
été chiffré* & 0,16 % du PIB européen & I'horizon 2030 (419 MdE2013-2030), 42 000
emplois dans le secteur aérien (et plus de 300a0@6 les emplois indirects), ou encore de
50 M tonnes d’émissions de Gevitées.

Une étude plus globale menée par I'lA¥ &value I'impact macro-économique (issu de
I'amélioration de la modernisation de I'espace ex®ridans une fourchette de 32 a 43 Md€
annuels en 2035 (3,2 a 3,4 Md€ pour la Francedndel degré de maitrise des contraintes de
capacités aéroportuaires. La limite des capacééspartuaires est en effet le second facteur
limitant de la croissance du trafic dans certagweses d’Europe.

Cependant, dans sa communication de 2018 Commission européenne constatait les
insuffisances dans la mise en ceuvre du ciel unéguepéen : une amélioration insuffisante
du rapport colt-efficacité (des services de nawigat un impact environnemental encore
élevé, une fragmentation toujours élevée de I'espaérien et l'absence de gains
opérationnels concrets de la mise en place des blfespace aérien fonctionnels (FAB), ou
encore des colts salariaux des contrbleurs aésansugmentation plus rapide que la
productivité. Les premiers reglements « Ciel unigueopéen » datent de 2004, et ont
commenceé a étre mis en ceuvre, mais ce projet @eiateindre ses objectifs. L'analyse
d’'impact accompagnant les projets de reglement k 2t » relevait deux grands problemes :
«le manque d’efficience de la fourniture de sesiale navigation aérienne », et «la
fragmentation du systéme de gestion du trafic aérjeque les blocs d'espace aérien
fonctionnel (FAB) ne sont pas parvenus a corrig&at «ils n'ont pas encore pour
préoccupation majeure I'amélioration des perforneane On peut a cet égard relever que le
FAB dont fait partie la Frané&n’a jamais mis en place le taux unitaire uniqueeatievance
de route, qui était envisagé par son traité carnstit

B - Le retard pris dans les investissements et le codés personnels
limitent les baisses de redevances de navigatiorriaéne

S’agissant du volet technologique du projet Cigtjua, certains Etats membres, dont la
France, ont du retard dans leurs programmes dfisgesnent, ce qui, d’'une part, pénalise
'amélioration de l'efficacité des services de mmtion aérienne, d’autre part, rend
difficilement atteignables les objectifs de rédamtides codts. Ainsi, plusieurs Etats membres
ne respectent pas aujourd’hui les objectifs de a#alu des colts et des redevances de
navigation aérienne demandés par la Commissiorit: Ftats membres dont la France
affichent actuellement des objectifs incompatilaiesc ceux fixés au plan communautaire.

%" Benefits of European airspace modernization, sesterdam economics pour IATA, décembre 2015.

8 FAB« Europe Central » (FABEC) entre la Républidédérale d’Allemagne, le Royaume de Belgique, la
République francaise, le Grand-Duché de Luxembdergioyaume des Pays-Bas et la Confédération suisse
crée par un traité du 2 décembre 2010.
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Trois redevances rémunerent les différents sendeeasavigation aérienne, en route en
métropole et dans les espaces aériens d’outre-aiesi que les services terminaux. Les
reglements communautaires déterminent des régleson&gées de calcul des redevances
métropolitaines, sur la base du colt prévisionesl prestations fournies par chaque service
de navigation. En outre, des objectifs de perfomeamotamment en matiére d'efficacité
économique, sont fixés par la Commission européetimed’inciter les Etats membres a
réduire les codts unitaires de service. Cet olfjecinmunautaire est de - 3,3 % par an en
euros constants pour la période 2015-2019 (soit ¥ au total), résultant d’'un objectif de
baisse annuelle de 2,1 % des colts de référendeinet hypotheése de croissance de 1,2 % du
trafic, hypothése basse utilisée par la Commissionpéenne. Plusieurs Etats membres, dont
la France, ont déposé des plans de performanageqispectent pas I'objectif fixé au niveau
communautaire et qui n'ont, mi-2016, pas été valigar la Commission : sur la période
2014-2019, la France affichait une baisse de séts ate navigation de - 1,1 % par an en
valeur réelle, treés en deca de I'objectif commumatiiction de - 3,3 %. Le dépassement total
des dépenses par rapport a I'objectif communaugsirel’environ 30 M€ par an. Les objectifs
d’amélioration de l'efficacité de ces dépenses sliffitiliement atteignables, du fait du retard
pris dans le déploiement des investissements eliffesiltés de maitrise des dépenses.

Des investissements nécessaires pour améliorer karfprmance du contréle de la
navigation aérienne

Dans un rapport consacré aux investissements B&AC, la Cour constatait début 2015|le
retard pris par la France dans des investisserdentsodernisation des systemes de navigation qui
auraient da étre réalisés dans les années 19906t Pa DGAC disposait depuis les années 1970
d'outils a la pointe de la technique existante, smii prise de conscience de la nécessité
d’investissements lourds a réaliser afin de modernces outils a eu lieu alors que la crise
économique réduisait fortement les recettes disgpesii et donc la capacité d’investissement, a la
fin de la premiére décennie des années 2000.

Le projet Ciel unique européen a incité a engagegrdnds programmes destinés a remplacer
le systéme de gestion du trafic aérien (programihd-kght »), a mettre en place un environnement
de contréle électronique (« ERATO-EE »), ainsi quiouveau systeme de traitement des plans de
vol (« Coflight ») intégré au systeme de gestionrdfic, et un systeme de transmission de données
entre le sol et I'air (« Data Link »), & amélioles systémes de communication au sol (« CSSIP »),
ou encore a créer un systeme spécifique pour les tte controle et I'approche (« SYSAT »). La
conduite de ces différents programmes représerge edgagements annuels d'environ 150 a
200 M€, portés par le budget de l'aviation civilefimancés par les redevances de navigation.
Plusieurs de ces projets ont pris du retard dans déploiement, que linterdépendance des
programmes a amplifié, et ont connu des surcodts.

Selon la DGAC, l'essentiel du programme d'investisents sera réalisé pour 2020,| et
permettra d’obtenir des gains de productivité atdwaude 20 % sur le contrble en route et le
contrdle d’approche.

En outre, sans dispositif de sanction a I'égard Hémts membres ni possibilité
d'imposer des actions correctrices, la Commissioro@eenne ne dispose que de pouvoirs
limités de contraintes pour remédier a cette sanat

Le graphique ci-aprés fait apparaitre I'évolutiaes daux unitaires des redevances de
route prévue dans le plan de performance communeaitd015-2019 (dit « RP2 »). La
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diminution des taux unitaires en monnaie couraetaisde - 2,6 % pour la France, - 12,2 %
pour I’Allemagne, et - 15,6 % pour le Royaume-UMéme si leur baisse est trés inférieure a
celle des autres pays, la DGAC souligne que ledscoiitaires et les taux unitaires des
services de navigation en route de la France ssrplus bas parmi les pays responsables des
plus importants espaces aériens, et le resteraiehihorizon 2019. Les redevances de
navigation visent a couvrir les codts du serviaerhg qui dépendent aussi de la complexité
de l'espace aérien a gérer: selon l'indice de derilg@ des espaces aériens établi par
Eurocontrof®, compris entre 0,81 et 12,30 pour le plus compkSsse), I'espace aérien
francais est évalué a 7,33, lindicateur étant 203 Jpour I'Allemagne, et 11,28 pour le
Royaume-Uni, les plus élevés apres la Suisse, ceayi aussi contribuer a expliquer une
différence structurelle dans les codts, laquell@eerait cependant pas dispenser des efforts

d’amélioration de la performance.

Graphique n° 2 : évolution previsionnelle des taux unitaires de redances en route (€)
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Source : DGAC — Comité élargi Eurocontrol — 29/0@/20

La ventilation des colts qui constituent I'assiekts redevances de navigation aérienne
fait apparaitre (cf. Graphique n° 3 :) la part jprégérante des dépenses de personnels, plus de
la moitié des codts totaux (56 % en 2015, 54 % yséen 2019). Or le secrétaire d’Etat
chargé des transports et des organisations syadicaprésentant 72 % des personnels ont
signé le 19 juillet 2016 un protocole social triahportant sur la période 2016-2019. Les
évolutions statutaires et indemnitaires prédlksssent craindre une dérive des dépenses de
personnels sur les prochaines années. Selon la D@&AE évolutions salariales sont
subordonnées a un assouplissement des tours deesaqui devrait permettre des gains de
productivité importants aux heures de pointe. Baupart, la direction du Budget considére,

2 performance Review Report 2014 - An AssessmeAirofraffic Management in Europe during the Calenda
Year 2014

% Notamment garantie d’'un schéma d’emploi sans dititn en 2017, 2018 et 2019 ; hausse de certains
éléments variables de salaire ; garanties surdas tle promotions ; augmentation des rémunératilass
contréleurs garantie a 3 % en 2017, 1 % en 2028H9, hors augmentations du point d’indice.
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comme la Cour, que « le renforcement de la conigiétitdu secteur aérien doit passer avant
tout par une maitrise durable et une rationalisadies dépenses de personnel et d’exploitation
du budget annexe de l'aviation civile et une hiénagation accrue de ses investissements. »

Graphique n° 3 : ventilation des colts des redevances de navigatiefrrance

Source : DGAC/DTA

Il - Assurer I'équilibre entre les intéréts des aéropor et ceux
des compagnies

A - Le bon fonctionnement du transport aérien impose ua régulation
des redevances aéroportuaires

Sur les aérodromes ouverts a la circulation aéegmublique, et en application de
l'article R. 224-1 du code de l'aviation civile,les services publics aéroportuaires donnant
lieu a la perception de redevances sont les sarvaselus aux exploitants d'aéronefs et a leurs
prestataires de service a l'occasion de l'usagerdsns, d'infrastructures, d'installations, de
locaux et d'équipements aéroportuaires fournisl'paploitant d'aérodrome, dans la mesure
ou cet usage est directement nécessaire, surdiaéne, a I'exploitation des aéronefs ou a
celle d'un service de transport aénerll s’agit en particulier de la redevance d'aissage,
de la redevance de stationnement et de la redeymmngeassager (utilisation des installations
pour I'accueil des passagers et du public).

La position de quasi-monopole des aéroports impoee régulation des taux de ces
redevances par une autorité de supervision indémeeiti(ASI), chargée de garantir le

31 Directive 2009/12/CE du 11 mars 2009 sur les radees aéroportuaires transposée par I'ordonnance
n° 2011-1300 du 14 octobre 2011 et le décret n12@65 du 23 décembre 2011.
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caractére non-discriminatoire et impartial des sléos relatives aux redevances. La
régulation par I'ASI concerne en France les aérgpayant un trafic annuel supérieur a 5
millions de passagefs Elle est mise en ceuvre depuis 2012 par la direatiu transport
aérien de la DGAE. Pour ces aéroports, un contrat de régulation groaque (CRE) peut
étre conclu avec I'Etat fixant les conditions d%wion des redevances (tenant compte
notamment des prévisions de colts, de recettasedtissements et des objectifs de qualité
des services publics) dans la limite d'un plafoedagant la durée du CRE (maximum 5 ans),
mais rediscutées chaque année dans les limitesedplafond. En I'absence de CRE,
I'évolution des tarifs des redevances aéroportaage fixée chaque année. A ce jour, seuls le
groupe ADP, Toulouse-Blagnac et Lyon-Saint-Exuprysigné un CRE.

B - Les enjeux du secteur appellent a renforcer I'indégndance de
I'autorité de régulation

Les intéréts de I'Etat peuvent se trouver en cdittion dans ses missions
d’actionnaire du groupe ADP et des aéroports régirnd’actionnaire d’Air France, ou de
régulateur de I'économie nationale. Le choix dueniv des redevances aéroportuaires,
principale source de revenu des aéroports, cordroes différents intéréts, ces redevances
devant par ailleurs étre homologuées par I'ASI tdarmdépendance devient essentielle.

La détermination du périmétre de régulation, cdliecoit moyen pondéré du capital,
celle du plafond tarifaire des redevances sontqyesi exemples des intéréts contradictoires
de I'Etat. Cette situation appelle a renforcerdépendance du régulateur.

1 - Le périmétre régulé

Différents périmetres de dépenses et de receti@dgepe étre pris en compte pour la
détermination des redevances aéroportuaires (chexa n° 7). Aussi, si le dispositif
généralement adopté pour les aéroports francaisedst dit de la « caisse unique » (tenant
compte des activités aéronautiques et non aérguesii, un systeme de « caisse aménagée »
est appliqué pour Groupe ABPet pour les aéroports de Lyon et de Toulouse.

%2 En 20186, les aéroports de plus de 5 millions desagers sont les aérodromes de : Paris-Charlesudée G
Paris-Orly, Nice, Lyon, Toulouse, Bale-Mulhouse,rstlle et Bordeaux.

% Article R224-3-2 du Code de l'aviation civile réfad I'ASI: «[...] - elle veille & ce que la qu#di des
services publics rendus et les programmes d'iregstients des exploitants d'aérodromes soient cilnesat
avec les exigences du transport aérien et de sesnkeactuels et futurs ; - elle veille a ce queetégifs précités
et, le cas échéant, leurs modulations soient necridiinatoires, et que leur évolution soit modéréeelle
s'assure que I'exploitant d'aérodrome recoit usi jttmunération des capitaux investis, appréciéegard de
son colt moyen pondéré du capital calculé sur tangére d'activités mentionné a l'article R. 224-8u code
de l'aviation civile ».

3 Arrété du 16 septembre 2005 relatif aux redevapeoes services rendus sur les aérodromes. La Gait a
relevé en 2008 que le systéme de caisse uniqueagiién« été maintenu pour ADP [...] afin de permeitre
ADP de réaliser son important programme d’investigsnt sans augmentation prohibitive et brusqueatés
des redevances ».
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Régulation et périmetres d’activité

Les notions de caisse unique, double ou aménag&eieat au périmeétre d’activité chois
pour la régulation des redevances aéroportuainebHiat, qui s'assure notamment que I'aéroport
recoit « une juste rémunération des capitaux imestur le périmétre considére.

Double caisse une caisse « services aéroportuaires », et ungecaiactivités non services
aéroportuaires ». Le périmétre considéré pourdalation est limité aux services aéroportuaires

Caisse unique :une seule caisse pour I'ensemble des servicesedesances aéroportuaires
régulées sont déterminées de fagon a assurettdar@munération des capitaux investis sur la caisse
unique, ce qui revient & autoriser une subventiea services aéroportuaires par les recettes
commerciales.

Caisse aménagée dispositif intermédiaire qui correspond a une deubaisse, dont
certaines activités commerciales ont été maintedaes le périmétre régulé.

La « double-caisse » ayant naturellement tendaricerdes redevances a la hausse, du
fait de la forte rentabilité des activités commales, non prise en compte en double-caisse
pour fixer les redevances, le périmétre régulé feere I'objet de tensions vives entre acteurs,
les transporteurs aériens étant plutdt demandéure gimple caisse, les aéroports et leurs
actionnaires d’une double-caisse. La double-casséeve en outre des difficultés liees aux
méthodes d’allocation des actifs, des charges ®treélmettes aux deux caisses, et aux outils
nécessaires a cette allocation. La négociationRlE 2016-2020 du groupe ADP illustre a cet
eégard les enjeux du périmetre de régulation et daitipn ambigué de lautorité de
supervision. La DGAC, relayée par le ministére ghaies transports a essayé de soutenir le
retour a une caisse unique, ou a défaut un mécangamcompensation de la caisse non
régulée vers la caisse régulée, soulignant legdlifés que I'autorité de supervision pourrait
avoir a exercer sa mission d’assurer une juste mémation des capitaux investis, et une
évolution modérée des redevances. La CocoRé&aecommandé dans son avis sur le CRE
« une contribution annuelle des activités commégsia la caisse régulée de 50 a 75>MEe
périmétre de régulation du CRE3 du groupe ADP estérinchangé, avec quelques transferts
d’investissements du périmetre régulé au non régueiron 90 M€), sans aller jusqu’aux 50
a 75 M€ annuels préconisés par la CoCoAéro.

2 - Le colt moyen pondéré du capital

Le colt moyen pondéré du capital (CMPC) est unabler centrale dans I'évaluation
des redevances et I'équilibre recherché par lelaégur entre juste rémunération des capitaux
et évolution modérée des redevances. Il correspdadentabilité exigée par les pourvoyeurs
de fonds de I'entreprise, et est calculé pour E®@orts avec le modele d’évaluation des
actifs financiers communément utilisé. Certainsapaatres relévent du dire d’expert et font
I'objet d’analyses divergentes par les différergagies, méme si pour les entreprises cotées

% Article L 228-1 de code de l'aviation civile, « IGommission consultative aéroportuaire est plac@eés du
ministre chargé de l'aviation civile qui la consulrs de la préparation des contrats mentionnésdaul'article

L. 224-2 [CRE]notamment sur les programmes d'investissementpiestifs de qualité de service et I'évolution
des redevances pour services rendus ».
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en bourse comme le groupe ADP les analystes de hénadonnent des indications
supplémentaires.

Selon la DGAC, une variation de 1 % du codt moyenderé du capital (CMPC)
entraine une variation de 1,5 % de I'évolution ftaré nécessaire pour assurer la juste
rémunération des capitaux, d’ou la forte senséidita fixation du CMPC

L’aéroport propose toujours le CMPC le plus élek#&gence des participations de
I'Etat (APE) un CMPC encore plus élevé garantissare bonne rémunération des capitaux
(’'Etat francais, actionnaire des principaux aértgarecoit des dividendes qui se sont élevés
a pres de 174 M€ en 2015, dont 157 M€ au titresdats aéroports parisiens), la CoCoAéro a
une évaluation dans le bas de la fourchette, no@iérieure a celle des compagnies aériennes,
le taux arbitrén fine se trouvant a un niveau intermédiaire.

On peut observer de méme des divergences tréstanpes entre les différents niveaux
de CMPC, avec notamment le cas d’Aéroports de Nigge d’Azur, ou le niveau tres élevé
de 8,7 % a été retenu pour I'élaboration des rettmsm2015, malgré les réserves émises lors
de la commission consultative économique et lesiogations des usagers sur le niveau de
CMPC. Les compléments d’informations demandés pesBlla I'aéroport semblent avoir
convaincu l'autorité de régulation, alors méme lgugrivatisation de I'aéroport est en cours.

Tableau n° 6 :différents niveaux de CMPC au cours de I'élaboratio des derniers CRE

Groupe
CMPC, en % des ADP Toulouse Lyon
capitaux investis (2016- (2014-2018) (2015-2019)
2020)
Projet de CRE 5,80 % 6,50 % 6,30 %
Proposition APE 5,80 % 6,80 % 6,80 %
Propositions des 32%a nd nd
compagnies 53 %
Avis CoCoAéro 4,60 % 5,80 % 5,50 %
0,
g’éOACA)’ selon Aucun car rentabilité attendue inférieure au
CMPC implicite du CRE| 5,40 % CMPC, selon DGAC
6,30 %, selon o
APE 5,50 %, selon APE

Sources : DGAC

Tableau n° 7 :CMPC utilisés dans quelgques aéroports européens

Heathrow Gatwick
Amsterdam (2014
(2014-2018) (2014-2018) msterdam (2014)
5,35 % 5,70 % 2,87 %

Source: UK Civil Aviation Authority, DGAC
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3 - L’évolution moyenne des redevances

L’évolution des redevances aéroportuaires rés@téetisemble des parametres prévus
aux contrats de régulation (périmétre régulé, Hypeds économiques, investissements,
efforts de productivité, qualité de service, stuuettarifaire), de l'issue des consultations avec
les usagers et des négociations menées entregtaéei I'Etat.

Il en résulte, d’'une part, une trajectoire globdlévolution, qui dans tous les CRE
signés jusqu’a présent, autorisait une évolutioiflaiee annuelle comprise entre l'inflation et
linflation + 3,25 % (CRE groupe ADP 2006-2010),adtre part, un certain nombre
d’ajustements a la trajectoire principale, dépendsmn I'évolution du trafic, de l'atteinte
d’objectifs de qualité de service ou de produdtivitalculés annuellement. Les évolutions
annuelles de tarifs proposées par I'aéroport etgrs a homologation sont contraintes par
ce plafond tarifaire effectif, calculé annuellemedés ajustements ont conduit, pour les trois
CRE terminés (groupe ADP 2006-2010 et 2011-201%iolse-Blagnac 2009-2013) a des
autorisations de croissance des redevances coms\peseeuros courants, entre + 1,5 % et
+ 10,7 %, des croissances effectives comprises erir5 % et + 5,5 %. Et surtout, le plafond
tarifaire autorisé est souvent tres largementsétjla savoir qu’'une grande partie du potentiel
d’augmentation des tarifs est systématiquemerisédil: sur les 3 CRE, les augmentations de
tarif ont représenté en moyenne 75 % du plafondgiteentation autorisé (cf. Annexe n° 8).

Ces différents constats (périmétre de régulatioblPC, évolutions de redevances)
démontrent la nécessité de 'examen du niveau etisvances par une autorité indépendante
dans les conditions prévues par la directive el@opé.

4 - Vers une régulation plus indépendante

Suite au recours déposé par un syndicat de congm@@riennes concernant les
redevances adoptées par le groupe ADP, le Condsiitda annulé la désignation de la
direction du transport aérien de la DGAC en tanA8ir®, faute de garanties suffisantes de
'indépendance de cette autorité par rapport aurpagnies aériennes et aux gestionnaires
d’aéroports. Plusieurs syndicats de compagniesra@s, et I'organisation IATA ont en outre
déposé une plainte devant la Commission europgaounenon-respect des dispositions de la
directive concernant la consultation des usag@énsiébendance de 'autorité de régulation et
I'absence de voie de recours. Ce contentieux seuk\guestion de la meilleure régulation
des redevances, permettant une juste rémunéragseailvices proposes par les aéroports tout
en incitant ces derniers a maitriser leurs colEnegarantissant I'absence de discrimination
entre les usagers.

La DGAC met en place une nouvelle autorité de sugien, placée auprées du Consell
général de I'environnement et du développemenbtiurdiout en lui permettant de s'appuyer
sur les services de la DGACle décret n° 2016-825 du 23 juin 2016 relatif aestevances

*® Décision du Conseil d’Etat n°379574 du 29 avril20 )

%" Le Conseil d’Etaavait donné jusqu’au 31 décembre 2015 a I'Etat poettre en place la nouvelle autorité de
supervision indépendante. La composition de celieété publiée au Bulletin officiel du Ministere d0 juillet
2016.
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aéroportuaires apporte a I'ASI les garanties djpahelance demandées par I'Autorité de la
concurrence. Tout risque de nouveaux recours nggstndant pas écarté, s'il s’avérait que le
dispositif réformé ne corrige pas a l'usage lesdts de I'’ASI dans sa forme précédente. Les
parties prenantes seront attentives aux avis éidés de la nouvelle ASI sur les dossiers a
venir.

L’Autorité de supervision indépendante des redeeara@roportuaires a homologué les
nouveaux tarifs d’Aéroports de Paris pour la peridd ler avril 2016 au 31 mars 2017. Elle
s'était opposée le 2 aolt a la proposition d’ADRyatif notamment que la taxe d'atterrissage
était multipliée par plus de 2,3 pour les avionsnu@ns de 40 tonnes ; elle estimait que
I'impact de la hausse tarifaire de la redevancétatidssage était insuffisamment compensé
par la baisse de la redevance par passager poappeseils de faible tonnage. Dans une
décision rendue le ler septembre 2016, I'ASI aidéné que la nouvelle proposition tarifaire
d’ADP était conforme au cadre réglementaire et@isgositions du code de l'aviation civile.

Les comparaisons européennes, et I'évaluation dirdative effectuée en 2013 par la
Commissiomimontrent la diversité des modalités mises en osies difficultés dans certains
Etats membres. Le dispositif mis en place au Rogaumi mérite I'attention : la Civil
Aviation Authority (CAA) est une autorité adminiative indépendante, non liée au ministere
des transports et chargée des principales missierntréle et de régulation (licences des
compagnies aériennes, contréle de la sécurité etadsireté, régulation des charges
aéroportuaires). Désignée autorité de supervisiodégendante, elle commence par
déterminer si les aéroports sont «en position dev@r de marché », auquel cas une
régulation des redevances est mise en place. ltepats de Manchester et de Stansted ont
ainsi été considérés suffisamment soumis au sectagurrentiel, pour que les redevances
n'aient pas a étre approuvees par le CAA. Poualees aéroports, I'autorité est chargée de
déterminer le périmetre régulé (caisse uniquelestonditions d’évolution des redevances.
Les aéroports de Heathrow et Gatwick font I'objetne trajectoire pluriannuelle, semblable
aux CRE, mais définie dans la licence d’exploitatamcordée a I'aéroport par le CAA. Bien
qgue les redevances a Heathrow et Gatwick soiemhiplas plus élevées en Europe, ces
modalités de régulations sont souvent citées empbee

Il n'existe en tout état de cause pas de solutmriet faite garantissant a coup sOr
I'efficacité de la régulation, mais il est cert@jne les modeles choisis ne sont pas sans effets
sur les comportements des entreprises et sur ilesqgulés, et que le rdle du régulateur est
aussi de garantir le périmetre et la méthode dalaggn les plus adaptés a I'objet régulé
(cf. Annexe n° 9).
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Il - Maitriser I'évolution des dépenses de sireté

La sdreté et la sécurité des aéroports sont fimeng@ar les passagers de tout vol
commercial® par la taxe d'aéroport, percue par la DGAC et rsé@ aux aéroports pour
rembourser a I'euro pres leurs dépenses en cesimEsndes services de la DGAC/DSAC
vérifient I'éligibilité des dépenses présentéeslparaéroports sans avoir & se prononcer sur
leur efficience. Le CGEDD, dans son rapport n° @1982 relatif au parangonnage sur le
colt et le financement de la sOreté aéroportuaitdig en octobre 2014, recommandait de
permettre aux échelons interrégionaux des DSACédaler la taxe d’aéroport. L’Etat fixe
des tarifs plancher et plafond par catégorie dja@nto

Les mesures de slreté refletent I'évolution dedendgntations internationale et
européenne au fil de la prise en compte de la pgoredes menaces pesant sur le transport
aérien. Si les Etats peuvent, dans certains camsen des mesures plus strictes dérogatoires
aux regles européennes, la France a, a ce jogrnoisures dérogatoires, dont celles résultant
de I'état d'urgence. Les observations qui suivemttgnt exclusivement sur la gestion des
dépenses de slreté, et ne se prononcent pas gportonité des mesures adoptées en raison
du contexte international et des menaces en résulta

Tableau n° 8 :évolution de la taxe d’aéroport

Evol Evol
* *
M€ 2010 2011 | 2012 2013 2014 | 2015 2016 2014/10| 2016/10

Trafic passagers

] o 73,0| 78,3 80,5 82,3 83,7 86,1 88,6 | 14,66 %| 21,37 %
départ (millions)

Colts 784,9| 836,3| 906,6| 926,1| 943,4| 951,6| 967,1| 20,19 %| 23,21 %

Recettes 781,0| 899,3| 914,7| 893,7| 921,3| 953,1| 981,7| 17,96 %| 25,70 %

Source: DGAC *données provisoires

Les charges de slreté ne cessent de croitre dépsatauration de la taxe d’aéroport
mais, comme l'indique le rapport du CGEDD, cettarge « est tres variable selon les
aeroports a trafic identique et plus importante su@roports de Paris que pour les aéroports
de province »Cela tient en partie a la croissance du trafieag mais aussi a la géographie
de l'aéroport et a la politique pratiquée par celui(temps d’attente des passagers
notamment). Cette croissance des colts g'adtiite par un déficit de financement permanent
contenu par la progression du trafic global etration, en 2008, d’'une majoration (dite de
péréquation), cette derniére étant reversée awpads aux trafics les plus modestes en

% pPour tout vol commercial effectué par une entsepde transport aérien public. Elle est assiséesmombre

de passagers et la masse de fret et de courrieargués depuis les aérodromes dont la liste estiddgfar arrété
ministériel. Des fourchettes de tarifs sont détedwien fonction de la classe d’aérodromes ou groepes
d'aérodromes et du nombre d'unités de trafic emiiéeg ou débarquées en moyenne sur les trois desnier
années civiles connues. La loi de finances reatifie pour 2011 a instauré un abattement sur i des
passagers en correspondance lequel est aujoufiXéi 40 %.

% Selon larrété du 30 décembre 2009 modifié relatifix « modalités de déclaration des exploitants
d'aérodromes pour I'établissement du tarif passigyéa taxe d'aéroport ».
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raison de leur incapacité a faire face aux dépemgeessaires. Ainsi, aujourd’hui 140
aeroports, sur les 165 aéroports francais ayanttrafic commercial, soit 85 % des
plateformes, bénéficient d’environ 100 M€ de resses annuelles au titre du dispositif de
péréquation, avec un montant moyen d’environ 73D®@ar aéroport, et supérieur a 1 M€
pour quatre plateformes en 2015. Ce déficit anaualgmenté de + 32 % en 5 ans. Les

conséquences sur les dépenses de slreté du malhirenméseau dense d’'aéroports sont
manifestes.

Tableau n° 9 :aéroports avec insuffisance de financement des déyses de slreté

(en ME£) 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Nombre d'aéroports 140 137 140 135 142 140

Insuffisance de financement des aéroports de cIassF7 7
3 et non assuijettis a la taxe '

87,7 98,3| 106,9 101,8 1023

Insuffisance de financement annuelle moyenne¢ 0,55 0,68 | 0,67 0,73 0,71 0,76

Source : DGAC

Graphique n° 4 : répartition des aéroports avec insuffisance de finrecement des
dépenses de slreté (2015)

Source : DGAC

Apres péréequation, le déficit cumulé de financemeiméz les bénéficiaires de la
majoration régresse depuis 2009.

Les premiers équipements de slreté des aéropdritéomajoritairement financés par
I'Etat*®. Les acquisitions ultérieures sont la conséqueesedéveloppements d'infrastructures
(création des terminaux a bas codts a Lyon et Bardeou d’exigences réglementaires

0 Aux Etats-Unis, les passagers paient 1/3 des eblitssgouvernement fédéral finance a hauteur 8le 2/
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nouvelles (détecteurs LAG). La réglementation eéeomé&’ impose aux aéroports, pour
2020-2022, d’effectuer de nouveaux investissememtsaison du passage au standard 3 pour
la recherche d’explosifs dans les bagages de 4@ 3). Le codt d’acquisition des
équipements est proche de celui des équipemensgimération précédente. Toutefois, leur
installation nécessite pour un certain nombre djp@rs d’engager des travaux de génie civil
significatifs pour héberger ces équipements plusmmeux et améliorer la circulation des
bagage¥. Les collts pour les grands aéroports régionauk esiimés a environ 100 M€, et
600 M€pour le groupe ADP (dont trois quarts de coltsé&ménagement des installations
existantes et de travaux de génie civil), qui delead ce qu’'une partie soit prise en charge
par I'Etat, les travaux n'ayant pas été comprissdi@nCRE3. Des discussions sont en cours
entre le groupe ADP et la DGAC sur le principe méseela participation de I'Etat & ce
financement, d’autres aéroports ayant déja réldishangement de normes (tel I'aéroport de
Nice-Cote-d’Azur). Par ailleurs, il sera difficilde différencier les travaux induits par le
changement de norme, pouvant éventuellement ég@grtiellement en charge par I'Etat, de
ceux relevant d’'une modernisation de I'aérogarep@iculier a Orly). Au Royaume-Uni, ou
les dépenses de sureté sont incluses dans leuatdetrégulation, la mise aux normes du
standard 3 est considérée comme relevant de lansabilité de I'exploitant aéroportuaire et
n'a pas eu d’'impact a la hausse sur les tarifedevances (contrat de régulation 2014-2018
pour Heathrow et Gatwick).

Pour faire face aux obligations européennes, lagpéments doivent faire I'objet d'une
certification et avoir été testés avant d’étre erisoeuvre. Un processus commun d’évaluation
des équipements de sdreté (EDS, LEDS, SSc, ETCD&R) permet aujourd’hui de ne tester
les equipements qu’'une seule fois pour toute I'Bardimitant les codts et les délais de mise
a disposition d’équipements homogénes partout emdeu Au-dela méme des menaces
nouvelles qui affectent le dispositif de slretéopértuaire et qui imposent sans cesse de
nouveaux investissements, les colts de recherotiévetoppement sont élevés et le nombre
d’équipementiers aujourd’hui réduit, réduisant &dtets positifs de la concurrence sur les
prix.

L’essentiel des dépenses de slreté est toutefostinee de frais de personnel, dont une
large part reléve de sociétés sous-traitantesnSeloapport du CGEDD d’octobre 2014, ces
dépenses sont constituées «a 72 % (de) charggserdenneb. Les sociétés de slreté
aéroportuaire, dont les principales sont ICTS Feari8rinks Security Service, Securitas
Transport Aviation Security et Alysia-sUreté, regmétent un effectif de plus de 10 000
personnes.

Les personnels de ces sociétés obéissent a desmioted réglementaires fortes et
diverse$* dont Iimpact sur les colits n'est pas négligealiles certifications, titres de

“ Réglement d’exécution UE n° 2015/1998.

2 Selon la DGAC, les nouveaux équipements sont lmeguplus volumineux (facteur 4) et 'augmentation
requise du temps d’analyse des opérateurs de tontghduit a créer des infrastructures de convoyage
supplémentaires (facteur de 4 a 5 en termes deidamgle convoyage nécessaire).

43 Systémes explosifs de détection (EDS), appareilsiétection des explosifs liquides (LEDS), scanmfrs
sOreté (SSc), équipements de traces d'explosifOJER équipements de détection des métaux pourele f
(MDE).

44 Cf rapport du CGEDD d'octobre 2014.
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circulation et enquétes administratives doivente &tenouvelés périodiquemé&ht Une
réflexion est actuellement en cours au sein dedstames intéressés afin d'alléger ces
procédures. Dans le cadre de son étude publie@kh 2 CGEDD propose de simplifier ces
procédures administratives.

En outre, le systeme de remboursement a I'eurorpigste pas les aéroports a réaliser
des économies. Cependant, soumis a la pressiomrtentielle d’aéroports européens, les
aéroports les plus importants ont tendance plusdiaugtres a la modération en matiere de
dépenses de sdreté (en particulier les aéroporisatigyorie 2 pour lesquels les dépenses
diminuent). Selon le CGEDD, « la comparaison ddtstde la s(reté des aéroports européens
avec ceux des aéroports frangais montre que lepas parisiens ont en moyenne des tarifs
supérieurs de 43 % aux grands aéroports interrmatioreuropéens et que les aéroports
régionaux francais sont 21 % plus chers que leansofogues européems Dans le modéle
britannique, les dépenses de slreté sont intégaresles redevances aéroportuaires et dans
leur périmetre de régulation, d’ou une incitatiorefficience de ces dépenses.

Tableau n° 10 :évolution du co(t par catégorie d’aéroports (M€)

Classe™ | 5010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015% | 2016+ 251’2/'10 20Ei/g/|10

1 430,4| 452,4| 486,2| 4855 497,8] 492,6| 4996 15,66 %| 16,08 %

2 165,6| 1654| 1968 151,1| 1509 153,1| 157,4| -8,88%| -4,95%

3+N 188,9| 2185 2235 2895 204,7| 3059 3101 56,01%| 64,16 %
Total 7849| 836,3] 9065 926,1| 9434 0951,6/ 967,1

* données provisoires

** | a classe est définie selon le nombre d’unitédrfic (UDT) embarquées ou débarquées. 1 UDTpadsager ou 100 kg
de fret ou courrier. Classe 1 : > 20 millions d’'UDTlasse 2 : de 5 a 20 millions d’UDT ; Classe @: 5000 a 5 millions
d’'UDT ; N : <5000 UDT, non assuijetti a la taxe d'agort

Source: DGAC

Le rapport du CGEDD souligne I'existence de gisei@mportants d’économies dans
les aéroports de province et d’outre-mer, a haud&nviron 25 M€, et encourage le groupe
ADP a poursuivre son effort de réduction des ceatsepris depuis 2012.

> Le volet certification aéroportuaire doit étre samelé, en application de la réglementation europégtous
les cing ans ou tous les trois ans, selon les amsséxercées par l'agent de slreté aéroportuaine,cgie cela
n'entraine une nouvelle enquéte ;

- I'enquéte de sécurité permettant l'obtention titve de circulation aéroportuaire doit étre revelge au plus
tous les trois ans ;

- les enquétes administratives permettant I'oldantiu double agrément doivent étre renouveléedwmutpus

les 5 ans;

- I'enquéte administrative permettant le renouvediet de la carte professionnelle doit étre ren@eabus les 5
ans.



44 COUR DES COMPTES

Si les codts de sdreté sont lies a I'évolutionale2glementation et de la perception des
risques, l'absence de régulation efficace desstadlé la taxe par I'Etat contribue a la
progression des colits de sdreté. Un groupe deilffasaété chargé d'élaborer un guide de
bonnes pratiques, en matiére d'armement en équipenue sdreté, en personnel, mais
également sur les missions de sécurité confieeeqpivitants d’aéroport. Ce guide, dont le
caractére opposable restera a démontrer, viseyatgiiement les plus petits aéroports (classe
3 et n). A terme, la DGAC prévoit d'utiliser ce dai pour servir de base aux controles
organisationnels a posteriori (introduits par l@de 103 de la loi n° 2015-1785 de finances
pour 2016) sur I'adéquation avec la réglementatdea moyens mis en ceuvre, qui seront
susceptibles de donner lieu a des redressements.

Une meilleure efficacité pourra étre recherchéeind’ part, dans la création d'un
contrdle de l'efficience des dépenses de siretdettudu simple contrdle de leur éligibilité,
d’autre part, dans I'optimisation du maillage aénmbpaire avec pour effet induit les codts de
péréquation, sujet dont est saisi le Commissaigie@l a I'Egalite des Territoires (CGET).

IV - Réexaminer les modalités d’attribution des créneaux
horaires

A - L’allocation des créneaux horaires n’est pas optima

Les créneaux horaires sont définis comme l'autbosalonnée a un transporteur aérien
d’utiliser les infrastructures aéroportuaires néages a une date et une heure donnée. Des
créneaux horaires sont attribués sur un aéropaguement lorsque la demande excéde la
capacité des infrastructures aéroportuaires, péuaedent ou en permanence. L'aéroport est
alors dit « coordonné », et cette coordinationegstrcée par un coordonnateur indépendant,
selon des lignes directrices établies au nivearnational par I'lATA, et reprises dans 'UE
par un réglemefit

En France, quatre aéroports sont soumis a une ipatimh permanente (Roissy
Charles-de-Gaulle, Orly, Nice-Cote d’Azur et Lyoair8-Exupéry), trois de fagon saisonniere
(Cannes, Chambeéry et Annecy), une coordination @auétre organisée de facon ponctuelle,
comme en 2016 sur sept aéroports pendant le changiia’Europe de football. Certains
pays hors UE ont pu cependant choisir de ne pasée@gen a une coordination de leurs
aéroports, et laisser le marché répartir la capaditest le cas aux Etats-Unis (& I'exception
de quatre aéroports hautement saturés), ou les agpgs programment leurs vols aux
horaires qu’elles souhaitent, avec une utilisaans doute maximale de la capacité, mais en

46 Associant les diverses parties prenantes : aéspgendarmerie du transport aérien (GTA), Poliog a
frontieres (PAF), Union des aéroports francais (JAdSsociation internationale du transport aérié&TA)
association des aéroports de langue francaisei@ssirport Council International (ALFA-ACI), EN& et
DGAC.

47 Réglement N° 95/93 du Conseil du 18/01/1993 fixdes régles communes en ce qui concerne l'attabuti
des créneaux horaires dans les aéroports de la Goauté.
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corollaire des retards particulierement importarEs. France, le coordonnateur est une
association (COHOR), dont les membres sont les agmips qui le souhaitent (en pratique
les compagnies francaises), et les aéroports coné&so Au niveau mondial, une conférence
internationale organisée par I'lATA réunit deux sfopar an les coordonnateurs et les
compagnies aériennes afin de faciliter la rencodiel'offre et de la demande, chaque
coordonnateur national attribuant ensuite les eéxeaux compagnies (cf. Annexe n° 10,
comparaison des coordonnateurs).

Les créneaux horaires sont un actif stratégique pactivité des compagniéSet les
modalités d’allocation au début de chaque saisoronaétique sont, a cet effet,
particulierement importantes. Quelques grands géscsous-tendent les régles d’attribution
des créneaux :

- le principe des droits historiques, préconisé dessignes directrices de I'lATA et utilisé
dans I'UE, qui veut qu’'un opérateur puisse congetiugne saison a l'autre les créneaux
qu’il détient, & condition qu'il ait utilisé au ms 80 % des créneaux d’une s&tie
Appelé «droit du grand-pere », ce dispositif pdrrd&assurer de la visibilité aux
compagnies en place, mais provoque inévitablemang¢ftet pervers d’utilisation non
optimale de certains créneaux afin de ne pas lekge

- les créneaux peuvent étre échangés entre compa@aes I'UE, ces échanges doivent
étre opérés sans contrepartie financiére, maisfautdd‘interdiction formelle dans le
reglement européen, I'UE tolere les échanges mosésaqui ont lieu au Royaume-Uni.
Si les valeurs d'achat ne sont pas publiées, lesnumications des entreprises et
informations qui peuvent filtrer des échanges mans#s de créneaux sur I'aéroport
d’'Heathrow en révélent la valeur de marché (276 pgdér six paires hebdomadaires de
créneaux vendues par Air France a Delta Airline2@tb a Heathrow ; selon I'analyste
CAPA, des créneaux se sont vendus ces derniéréesisar Heathrow entre 5 et 40 ME
par paire, selon les plages horaires) ;

- les créneaux disponibles sont attribués pour maitiés nouveaux entrants sur I'aéroport
(titulaires de moins de 5 % des créneaux) et paitiéraux compagnies déja présentes.

Le dispositif est imparfait, il peut créer de latdrsion dans les comportements, mais il
est de toute facon difficile d'atteindre un optimudans l'allocation des créneaux.
L’attribution administrative des créneaux ou lirtietion des échanges monétarisés, par
opposition a une attribution par le marché, ne o@®ht pas nécessairement a les affecter a
'opérateur qui en aura l'utilisation la plus ing&ve, mais permettent I'acces de tous les
opérateurs a cette ressource rare. Les droitsahdgyére peuvent inciter a une surréservation
de créneaux, a une utilisation sous-optimale deiosrcréneaux pour conserver le droit et a
une forme d’accaparement de la ressource, maisedona certaine visibilité pluriannuelle
aux entreprises pour mener leurs stratégies. Leaéds d’utilisation des séries de créneaux
sur l'aéroport de Roissy CDG montrent que pendansdison d’hiver 2015, 86,1 % des

“8 parfois valorisé au bilan (665 M£ au bilan de iBhitAirways en 2015).
%9 Les créneaux sont attribués par séries sur plssgmaines.
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créneaux attribués ont été finalement utilisés1 b, sur la saison &% L'aéroport n'est
réellement saturé que pour certaines plages herairais ces taux montrent qu'’il existe des
marges d’optimisation de I'utilisation des créneaux

La commission européenne a engagé une réformesgoditif, non aboutie, qui sans
remettre en cause le principe des droits histosiguietroduirait notamment un marché
secondaire des créneaux, afin d'en fluidifier ligiition. La Commission estime que
I'introduction d’'un marché secondaire permettraitsacteur aérien d’accueillir 14 millions de
passagers supplémentaires par an.

L’apport de la recherche économique : I'allocationdes créneaux, un optimum
économique difficile a trouver

Les économistes du transport se sont penchésesficdcité de I'allocation des créneaux de
vol. Les articles font assez unanimement état deefficacité économique des mécanismes
d’allocation des créneaux comme celui utilisé dasis. Les dispositifs d’allocation par le marché,
comme les enchéres pour I'allocation initiale, je@matilisées pour des créneaux, ou les échanhges
secondaires monétarisés, seraient un mode d’atacatpriori économiquement efficace, mais |ils
peuvent aussi avoir des effets de bord (colt etptaxité d'un systeme d’'enchére, achats
d’opportunité, pouvoir des transporteurs dominagestion de l'interdépendance des créneaux
entre aéroports, etc.). Certaines études souligégatement les gains d’efficacité qui seraient
obtenus avec une allocation coordonnée des crénaaugrépart et a larrivée, systeme qui
présenterait cependant une complexité évidenteide em place. La coordination de I'allocatipn
des créneaux et de la gestion de navigation peatietgalement d’améliorer I'efficacité globale,
puisque la saturation de I'espace aérien et celieagdroports interagissent fortement. Le lien gntre
allocationdes créneaux et investissement de capacité depostsraest également important, les
compagnies titulaires de créneaux rares sur urpagrétant peu incitées a soutenir une extension.

D’autres types de mécanismes susceptible d’améli@#icacité économique ont pu étre
étudiés : mécanisme des prix incitatifs adminis{gdministered Incentive Price) parfois utilisgs
pour I'allocation defréquences hertziennes, qui consiste a fixer ungrnuel en fonction du co(it
d’opportunité de la ressource ; mécanismes d’éasmagcondaires plus organisés que I'échange de
gré a gré ; amélioration de I'acces aux créneaudites pour les nouveaux entrants ; réduction de
la tendance a la surréservation de créneaux ; augtiun de la flexibilité, etc.

Les travaux sont tres nombreux et se penchent esiradpects multiples des mécanisimes
d’allocation, et montrent que si les systemes &t imparfaits, la théorie économique n’est |pas
en mesure de proposer le dispositif qui amélioretaifagcon certaine et & un co(t raisonnable la
performance des entreprises et le bien-étre desmgars. Certaines études ont été menées dans le
cadre du programme européen SESAR d’amélioratiola geerformance, et peuvent alimenten la
réforme en cours du reglement européen.

%Y Ces taux représentent le pourcentage de crénétibxiés & des compagnies en début de saisontieéieent
utilisés par ces compagnies. lls ne tiennent pampt® de I'éventuelle reprise du créneau par uneeaut
compagnie, et concerne autant les plages horaitasées que les plages non saturées pour lesqleelfeste
d’'un créneau ne pénalise pas une autre compagtaatiement intéressée.
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B - Le potentiel de I'aéroport d’Orly est aujourd’hui | imité

Une utilisation mal maitrisée des créneaux peutlgma a une forme de pouvoir de
marché des compagnies détentrices de créneauxsdie rest particulierement élevé a Orly,
ou en application d’'un arrété du 6 octobre 1994dmbre de créneaux de vols annuels de
I'aéroport est limité a 250 000 afin de protégaerri@erains contre les nuisances sonores, pour
une capacité totale de I'aéroport d’environ 400 8fheaux annuels Cette limitation crée
une « saturation réglementaire » permanente deopaé et place le groupe Air France,
détenteur de plus de 50 % des créneaux, dans wsiopadominante sur cette plateforme,
avec un fort intérét a conserver les créneaux dételBn outre, elle limite le potentiel de
développement d’'Orly & environ 60 % de sa capdb#@érique, sans compter les limitations
dues au couvre-feu entre 23h30 et 6h00. Le raggéparé par une commission de réflexion
sur l'avenir de I'aéroport en 2011-2012, suggéaaitgouvernement « de pasmodifier les
limitationsimposéegarle reglement au trafic aérien de la plateforme iy®r a savoir le
plafonnement des créneaux et le couvre-feu. Potantiles performances acoustiques des
avions se sont fortement améliorées en 20 ansn@nede reléve le rapport d’information de
I'’Assemblée nationale sur les nuisances aéropoesiai « la réduction du bruit dans les
décennies a venir sera tres nettelLa sous-utilisation de I'aéroport d’Orly, quarge un
potentiel important, demandera a étre réexamingegard des progres technologiques et des
évolutions de I'équilibre socio-économique de lessore de limitation.

C - Le dispositif de coordination et d’allocation des éneaux doit étre
modernisé

Afin d’aider 'administration de l'aviation civilé gérer la congestion des aéroports de
New-York et Washington, l'institution supérieure dentréle ameéricaine équivalente de la
Cour des comptes, le GR® a effectué en 2012 une étdteur I'impact du systéme
d’allocation des créneaux sur l'utilisation desna@ux, dans les 4 aéroports americains
coordonnés, avec un systéeme d’allocation comparabt®lui en vigueur dans I'UE, et
notamment le droit du grand-péere. Le GAO conclu gudans les aéroports coordonneés, la
capacité disponible est utilisée moins efficacenggret dans des aéroports de méme taille non
coordonnés, avec notamment les constats que le systeme ale dir grand-pére peut
conduire a ne pas utiliser une partie de la capalgtl’aéroport, rendue indisponible pour des
compagnies intéresses, les vols sont opérés saeteports coordonnés avec des avions plus
petits, plus de fréquences mais un taux de renaglésplus faible. Réciproquement, la mise en
place d'un marché secondaire a l'aéroport d’Heathrs'était accompagnée d’une
augmentation de I'emport moyen des créneaux éckasigéce marché plus importante que
sur les autres aéroports. Ni la DGAC ni I'organischargé de l'allocation des créneaux, la

*L Calcul Cour des comptes d’aprés les capacitésstiespfaute de données fournies par la DGAC.

°2 Assemblée nationale, « les nuisances aéroporsujf@apport d'information n° 3580 du 16 mars 2016.

%3 United States Government Accountability Office.

* Slot-controlled airports, FAA’s rules could be iroped to enhance competition and use of availgbilit
capacity.
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COHOR, ne disposent détudes semblables sur les aentuels du dispositif de
coordination (stratégies d’optimisation des drbittoriques ou d’accaparement de créneaux,
conséquences de l'allocation administrative desweaéx disponibles) et les inefficacités,
voire les distorsions qui peuvent en résulter dii da comportement des compagnies
résultant dumécanisme de coordination. Une réflexion approfendur les modalités
d’attribution des créneaux horaires, que la dioectjénérale du trésor appelle de ses vceux,
serait pourtant nécessaire.

Concernant le fonctionnement de la COHOR, un caurdteur délégué est nommé par
le conseil d’administration de I'association powsdnandats de 4 ans renouvelables. Il est,
selon les statuts de la COHOR, « expressément&lparg’association de la coordination des
horaires et de l'attribution et de la répartitioesdcréneaux horaires entre les transporteurs
aériens ». Il porte donc personnellement la resuli® de I'attribution des créneaux
horaires et de la surveillance de leur utilisatitve. coordonnateur délégué, issu de la
compagnie Air Inter, a été nommeé lors de la misplane de la COHOR en 1996 et exerce
donc ces fonctions depuis 20 ans. En réponse ajectmms que peut soulever une telle
permanence, il fait valoir qu’« un mandat de duidéée, confié comme tel par le réglement
créneau a un expert du secteur, mettrait cetteopeesen situation d’organiser sa fin de
mandat et de trouver un autre emploi dans le seateuqui serait potentiellement néfaste a
son action indépendante et neutre ». Sur des mgsio exigent que le coordonnateur agisse
«d’'une maniére neutre, non discriminatoire et spamente¥, il apparait pourtant
indispensable que le responsable de cette fonstidrsoumis a une durée limitée de mandat.
Les modalités d’exercice de la régulation par [aHOR, définies en annexe des arrétés
désignant la COHOR comme coordonnateur, demandéraiettre expertisées, et le cas
échéant améliorées.

Par ailleurs, concernant le financement de la COH&3Ruré pour I'instant par ses seuls
membres (environ 1,5 M€ de budget annuel), la D@A&aboré un projet de décret afin de
mettre en place une redevance, qui serait payekepdransporteurs aériens et les aéroports
proportionnellement au nombre d’atterrissages.eQatbdification du financement irait dans
le sens des dispositifs existant dans d’autres, patyanticiperait la révision du reglement
européen qui prévoit, en I'état du texte, un tetimde financement.

CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

L’Etat, en tant que régulateur économique, a laamf® d'intervenir sur le secteur,
dans le respect des regles propres a la régulattmtamment en matiére d’'indépendance.
L’exercice de ces missions peut étre amélioré, paéquilibrer les conditions de la
concurrence entre opérateurs économiques, asswemussions de maniére plus efficiente,
ou encore inciter a une meilleure qualité de serviout en en modérant le colt pour les
usagers. Les progrés attendus nécessitent quet|&igage des actions volontaristes en
matiere d’organisation, de réglementation, ou elcale mise en ceuvre des orientations
communautaires.

1. (ministére chargé des transports) : réaliser lebo$ de productivité nécessaires a la
mise en ceuvre du « Ciel unique européen » », @nadisant les dépenses de personnel
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et d’exploitation du budget annexe de laviationvilei et en hiérarchisant les
investissements ;

2. (ministéere chargé des transports) : controler igi#nce des dépenses de slreté au-dela
du simple contrdle de leur éligibilité au remboursnt par I'Etat, en évaluart priorila
pertinence des dépenses entrant dans ce cadre ;

3. (ministere chargé des transports) : réviser le dspf de coordination et d’allocation des
créneaux horaires aériens.







Chapitre Il

Mieux utiliser la fiscalité et la réglementation

La compétitivité du secteur du transport aérienégaiement dépendante de I'action de
I'Etat en matiére de fiscalité et de réglementatlomquestion n’est pas d’alléger des charges
fiscales ou d’assouplir des réglementations quaiset jugées trop contraignantes par les
opérateurs économiques, mais d’identifier dansneslalités propres a certaines taxes, ou
dans la mise en ceuvre de la réglementation, desufacqui pourraient favoriser la
compétitivité du secteur, supprimer des ineffigieviter des distorsions de concurrence ou
des pratiques déloyales d’opérateurs extérieusita@érien francais.

Selon cette grille, la Cour a examiné les princxpdispositifs en matiére fiscale et
sociale qui s’'appliquent au secteur aérien, lescifipéés liées aux externalités
environnementales, les particularités du droit piessagers aériens, ainsi que des travaux de
simplification portant sur différentes réglemerdat techniques.

| - Arbitrer a court terme en matiéere fiscale et sociad

A - L'affectation de 100 % de la taxe d’aviation civileau BACEA doit
contribuer prioritairement a son désendettement

La taxe d’aviation civile (TAC) sert a financer lastivités du BACEA non couvertes
par les redevances et notamment les activitésglgatéon technique, juridique, normative et
économique et 'aménagement du territoire, aingimgertain nombre d’exonératiotisSes
tarifs sont revalorisés aulavril de chaque année (en fonction du taux prémisl de
croissance des prix a la consommation hors taBac015, sa recette s’est élevée a 450 M£.
Depuis sa création, le produit de la taxe de Itmacivile était affecté pour une large part au
BACEA et dans une moindre mesure au budget gédérbEtat, suivant une quotité définie
chaque année par la loi de finances.

> Notamment les vols militaires des Etats signhasaite la convention Eurocontrol ou ayant conclu deec
France des accords de réciprocité, vols civilsctffes par les aéronefs qui sont la propriété dtan Kols de
recherche et de sauvetage autorisés par un orgamismpétent, vols d'essai et d’entrainement dartaices
conditions, etc.
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Les trois principales compagnies contributricestsem 2015 (et depuis plusieurs
années) Air France (146 M€), easyJet (37 M€) enRyg22 M€), quand les vingt premiéres
compagnies contribuent & hauteur de 318 M€. En,2835™°et 5™ compagnies sont Hop !
et Transavia France, soit trois compagnies de Ipavifrancais parmi les cing plus
importantes.

Afin de relancer l'attractivité des plateformesopértuaires parisiennes et suite aux
recommandations du rapport du député Bruno Le Rdaxoi de finances rectificative pour
20147 a modifié le régime de la TAC avec :

- I'exonération du paiement de la taxe de 50 % aadrdr2015, puis 100 % a partir du ler
janvier 2016 sur les passagers en correspondaette. iGesure devrait concerner plus de
12,5 millions de passagers en 2016 utilisant leegfiarme de correspondance (le « hub »)
parisienne d’Air France et entrainer une diminutiotale de recettes évaluée par la
DGAC & environ 70 M. L’économie pour Air France est de 53 M€ (75 %atal), soit
une part deux fois plus élevée que la part de néamabyenne d’Air France (37 %), ce qui
s’explique compte tenu de la prédominance d’AimEeasur les hubs francais ;

- "augmentation de la quotité de la TAC affectéeBACEA a 85,92 % au®lavril 2015 et
100 % au 1 janvier 2016, qui en devient ainsi le seul bénifie™®.

Les recettes supplémentaires de TAC pour le BACEgultant du solde des deux
mesures s’élévent a 26 M€ en LFI 2016.

Tableau n° 11 :recettes annuelles de la TAC

Année 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Recettes globales (M€) 353,2 383,8 401,2 420,9 451.4 4507
Part BACEA (M€) 282 308 339 336 356 364
Tx brut (en %) 99,40 99,85 98,89 98,99 98,22 99,67
Tx super net recouvrement (en %) | 99,50 99,85 99,68 99,29 98,7% 99,76

* Le taux super net de recouvrement = taux bruestes en suspension légale ou administrative despites
Source : DGAC

L'utilisation du surplus de recettes 2015 de TAGt faujourd’hui I'objet d’une
discussion interministérielle.

L’hypothése privilégiée par la DGAC consiste a emgpl ce surplus a une diminution
de la redevance pour services terminaux de la lation aérienne (RSTCA) sur les
plateformes de CDG et d’'Orly. En effet, actuellemem méme taux unitaire de RSTCA est
appligué sur I'ensemble du territoire. Ce mécanigmermet ainsi aux aéroports de province

*% Rapport du groupe de travail « Compétitivité dansport aérien francais », présidé par Bruno LexRou
3 novembre 2014.

> Article 92 de la loi n® 2014-1655 du 29 décemtBé®de finances rectificative.

%8 Estimation de la DGAC pour I'exercice 2016.

% Larticle 42 de la loi n° 2015-1786 du 29 décemBfd5 de finances rectificative pour 2015 supprleme
référence au budget général de la rédaction decl@B02 bis K du code général des imp6ts.
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d’étre, de fait, subventionnés par les plateforples importantes. Dans I'hypothese de la
DGAC, deux groupes d’aéroports seraient crééssRarly et CDG) et les autres aéroports,
sur la base d’'une assiette totale de codts incleadgdéa RSTCA en métropole. Le surplus de
recettes de TAC serait utilisé pour diminuer leggale CDG et d’Orly sans augmenter ceux
des autres plateformes et répondrait, selon la DGAGne meilleure adéquation entre les
colts des aérodromes et le tarif de redevanceobgpagnie Air France, qui dispose d’'une
part de marché d’environ 50 % sur ces platefornezaitsle principal bénéficiaire de la
mesure.

Selon la DGAC qui recherche un équilibre entre déstement et compétitivité du
transport aérien, cette mesure de « dé-péréquatest encouragée par 'Europeet serait
déja pratiquée par plusieurs pays. Elle favoriséaatompétitivité des compagnies aériennes
et notamment celle du pavillon francais conforménaela volonté du Parlement.

La DGAC expose que cette mesure ne méconnait pasriteipe d'universalité
applicable au budget annexe.

On peut néanmoins s’interroger sur le raisonnerdentadministration. Il aboutirait en
effet a ce que des services rendus soient fingpaése produit d’'une taxe. Le réglement
relatif aux redevances de navigafibprécise bien que « les redevances reflétent & cies
services et des installations de navigation aéeienis a la disposition des usagers de I'espace
aérien », ce qui exclut toute forme de financentEnices codts par une autre source. Une
réduction des redevances de navigation doit éabsée par des efforts sur les colts que
financent ces redevances.

Les recettes supplémentaires de TAC résultant thle stes deux mesures précitées
permettront au budget annexe de dégager en 20%6surequilibre ». La bonne gestion des
finances publiques devrait conduire & une contiduau désendettement du budget anffexe
Ce désendettement permettrait de réduire les chéirgmncieres du BACEA et ainsi le niveau
de la TAC. C'était d’ailleurs I'un des objectifsfiahés dans l'avis de la commission du
développement durable du Sénat sur le PLF 2014'dkgmentation de la quotité de TAC
affectée au BACEA permettrait d'engager rapidemantdésendettement significatif. Les
simulations transmises a votre rapporteur monujeetsi le BACEA bénéficiait de 100 % de
quotité de TAC a compter de 2015, son endettemé&hbazon 2020 pourrait étre réduit de
pres de 70 %.)ypuis du rapport Le Roux qui appelait de ses vbathectation a 100 % de la
TAC au BACEA, ce qui contribueraits au-dela d’'une action de la DGAC sur ses propres
colts » a « désendetter et réduire aifigis] charges financieres[du BACEA]. La direction
du Budget a indigué a la Cour qude surplus de recettds..] est aujourd’hui consacré au
désendettement

0 Réglement (CE) no 550/2004 du parlement européen eonseil du 10 mars 2004 relatif & la fourrdtde
services de navigation aérienne dans le ciel uréguepéen («réglement sur la fourniture de serwjces

61‘ Cour des compte®Rapport sur le budget de I'Etat pour 2015, réswitat gestion, note d’analyse budgétaire
7°™ chambre L'endettement du budget annexe — contrle et dwmpilon aériens disponible sur

www.ccomptes.fr
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B - La taxe de solidarité est un prélevement défavorabla la
compeétitivité du secteur aérien

La taxe de solidarité sur les billets d’avion (®nstitue une majoration de la taxe de
I'aviation civile (TAC) dont le produit est recowvmpar la DGAC et reversé au fonds de
solidarité pour le développem&n(FSD), géré par I'’Agence francaise pour le dévedopent
(AFD) et qui représente une partie de I'effort dd-rance au titre des programmes mondiaux
de santé publiqdd Son montant était compris entre 1 € et 40 € phselon les destinations
et la classe de voyage, avant d’étre revalorisE2ge % au 1 avril 2014 (soit entre 1,13 € et
45,07 €). Elle n’est pas payée par les passagessregspondance.

Le groupe Air France KLM, comme la Fédération nadie de I'aviation marchande
(FNAM), dénoncent :

- 'absence de lien entre la matiere imposable @asport aérien) et I'objectif (le
financement de la réalisation d'objectifs adoptE®MU) ;

- le caractére tres significatif de la TS, en dépitsdn faible montant par billet (estimée a
1,3 % en 2015) dans un secteur ou « la rentaksit&xtrémement faible » ;

- le manque d’information sur l'utilisation de la &ax

Un effort de transparence et de meilleur pilotagétéaengagé en 2015 (rapport des
commissions parlementaires lors du projet de loifideances mentionnant les recettes et
dépenses du FSD) et devrait se poursuivre dangdantent de politique transversale en
faveur du développement.

Le produit de la TS était, a I'origine, utiliséa hauteur d’au moins 90 % pour le
financement de la facilité internationale d’achatrdédicaments (UnitAid) et, dans la limite
de 10 %, pour le remboursement de la premiere @nissemprunt de la facilité de
financement internationale pour la vaccination {if)F».

Alors qu'une trentaine de pays devait alimenterfareds, seuls nefft y participent
aujourd’hui par une taxation des billets d’aviorvea des montants et des périmétres
différents et un trafic nettement inférieur a cell@ la France. Aucun pays européen n'y
participe.

Au départ la taxe est affectée essentiellementimandement d’Unitaid, mais les
rapports financiers de cette organisation expokEndifficultés rencontrées a financer des
projets a hauteur des fonds recus des divers batgirs.

%2 Décret n° 2006-1139 du 12 septembre 2006.

%3 Cour des comptespmmunication & la commission des finances de édbdée nationale relative a la taxe
sur les billets d’avion et I'utilisation de ses ettes novembre 2010 et Cour des comptEsnmunication a la
commission des finances, de I'économie généralfuetontrole budgétaire de I'’Assemblée nationale lssr
contributions internationales de la France — 200¥t2, octobre 2015, disponibles sur www.ccomptes.fr

% Le Cameroun, le Chili, la République du CongoFlance, Madagascar, le Mali, Maurice, le Niger, la
République de Corée.
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Le FSD peut financer, depuis 2013, sept organisimesnationau¥’ et est alimenté,
outre la TS, par une fraction de la taxe sur lassactions financiéres (TTF). La trésorerie du
FSD étant gérée de maniere fongible, il n'est passiple, aujourd’hui, de retracer I'origine
des ressources destinées a un organisme partidtige 2006 et le 29 février 2016, le FSD a
recu 2 Md€, dont 1 683 M€ au titre de la TS et B¥ au titre de la taxe francaise sur les
transactions financiéres et a reversé 1,966 Mdé€tableau ci-aprés). En application de

l'article 6 de la convention du 28 septembre 200gnée entre I'AFD et I'Etat, la
rémunération de 'AFD entre 2006 et 2015 s’estéedr 900 000%

Tableau n° 12 :financements du FSD
Versements awbénéficiaires au 29 février 2016

Fonds Initiative
mondial Fonds Solidarité
(M€) UNITAID IFFIm lutte vert pour | RWSSI GAVI Santé Total
contre le | le climat Sahel
SIDA
2006 24,72 24,72
2007 146,83 19,20 166,03
2008 144,00 19,78 163,78
2009 119,14 20,66 139,80
2010 171,23 21,24 192,47
2011 110,00 21,92 60,00 191,92
2012 90,00 22,50 60,00 172,50
2013 130,00 23,30 64,00 13,00 20,00 250,30
2014 85,00 24,08 158,00 1,00 13,00 6,00 287,08
2015 61,80 24,77 173,00 104,00 14,00 377,57
Total 1082,72 197,46 515,00 105,04 40,00 20,00 6,00 1 966,18

Source : DGAC

Le financement du FSD a été plafonné a 310 M€ d4 210 M€ de TS et 100 M€ de
TTF) et 350 M€ 2015 (210 M€ de TS et 140 M€ de TTF)

Le fonds mondial de lutte contre le sida, la tubkrse et le paludisme est le second
bénéficiaire de la TS. La Cour relevait'intérét qu'il y aurait aujourd’hui a réexaminesd
contributions francaises a Unitaid et au fonds nmdndles lors que des recouvrements

% Décret n° 2013-1214 du 23 décembre 2013 : laifédifternationale d'achats de médicaments Unitaid,
facilité financiére internationale pour l'immuniset (IFFIm), le Fonds mondial de lutte contre lelasila
tuberculose et le paludisme, le Fonds vert poutiteat, I'Alliance mondiale pour les vaccins enkfnunisation
(GAVI), le fonds fiduciaire de I'Initiative pouralimentation en eau et l'assainissement en milieal (RWSSI)
de la Banque africaine de développement et |'thiéasolidarité santé Sahel (I3S) de I'AFD.

% L’AFD percoit 80 000 € par an pour mettre en celarmeonvention et 180 000 € ont été versés a I'ABitre
des travaux préparatoires nécessaires a I'élabom@é la convention FSD ainsi que de la conversgior'|FFIM
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importants apparaissent entre les missions deaes structures .»La Couf’ recommandait
par ailleurs« de mettre un terme, le plus vite possible, audatitgs actuelles de versement
des contributiong...] et aligner les engagements de la France sur |l& @gll'annualité

budgétaire »et de« mettre en place un ou des indicateurs d’efficestod’ efficacité».

L’article 46 de la loi n°® 2011-1977 du 28 décem®pd 1 de finances pour 2012 instaure
un plafonnement de la contribution de solidarit&l@ M€ par an, qui correspond a I'objectif
affiché par les pouvoirs publics lors de sa créathu cours des dernieres années, les recettes

de la TS sont les suivantes :

Tableau n° 13 :recettes de taxe de solidarité

Année 2010 2011 2012 2013 2014 2015
TS en M€ 163,4 183,3 180,4 186 215,1 219,1
Tx recouvrement brut 98,76 99,83 98,56 99,15 97,63 99,50
Tx super net recouvrement* 98,76 99,83 98,56 99,15 98,29 99,50

* Le taux super net de recouvrement = taux bruestes en suspension légale ou administrative despites
Source : DGAC

La recette produite par la taxe de solidarité esitillets d'avion est donc écrétée depuis
2015 et le surplus reversé au budget géffémdur prés de 10 M€.

Le rapport Le Roux préconisait d’élargir la basd’dssiette de la taxe afin d’en réduire
le poids pour le transport aérien.

L’entrée en vigueur conjointe de [l'actualisationriftare et du plafonnement
d’affectation au FSD a conduit la DGAC a reverser«usurplus » au budget général, alors
que les acteurs du secteur qui contestent I'existenéme de cette taxe, se plaignent de ne
pas avoir d’information sur l'utilisation qui en tefaite. Force est de constater que ce
mécanisme de solidarité, sans lien avec le doregarien, a perdu de son idéal, que I'exemple
de la France n’est pas suivi et conduit a pénalesénafic aérien francais. Il conviendrait des
lors de se réinterroger sur ses objectifs et sdnpace, puisque cette taxe vient aujourd’hui
pour partie abonder le budget général de I'Etat.

C - L’Etat dispose d’une faible marge de manceuvre pouagir en matiére
sociale

Le transport aérien est directement exposé a laucmence internationale ou le colt de
I'emploi constitue un levier de compétitivité. Ste marché mondialisé, il existe un écart de

"Observations définitives n° 72135 du 18 mars 20lcontribution francaise au Fonds mondial deslatintre
le sida, la tuberculose et le paludisme — 2002-201Bin juin 2016, la France a annoncé le maintensa
contribution a ce fonds, a hauteur de 1,08 Md€ [@période 2017-2019.

%8 e taux de recouvrement brut de la TS en 2014espond au plafond de 210 ME.
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compétitivité, résultant notamment des chargesates;i entre les compagnies implantées en
France et les opérateurs des principaux pays camter.

1 - L'« effet CICE » sur la compétitivité du transport aérien reste a évaluer

Les compagnies aériennes sont soumises au réegioa sie droit commun, sous
réserve d'une exonération de cotisations sociades les entreprises du transport aérien des
DOM’. Les entreprises de transport aérien, éligibles iapoditif, ont bénéficié du crédit
d'impét pour la compétitivité et I'emploi (CICE) &instar de I'ensemble des autres
entreprise§. A titre d'illustration, le tableau ci-aprés prégel'impact pour Air France.

Tableau n° 14 :impact du CICE pour Air-France

Exercices 2013 2014 2015 2016 2017

CICE (M€) 40 50 50 50 50

Source : Air France.

Dans le transport aérien, le CICE a un impactdi&ia cerner. Selon les organisations
professionnelles, il aurait une portée limitée :ti@nsport aérien est une activité a forte
intensité en capital humain concentrée sur lesgoats intermédiaires (employés au sol et
personnel navigant commercial) dont le niveau deuré&ration brut moyen s’établit autour
de trois fois le SMIC en raison des spécificitésienédmajoration horaire, majoration liée a la
pénibilité et a I'éloignement géographique). Pdleais, le secteur ne se réduit pas aux
transporteurs qui en constituent les acteurs aentraertaines entreprises, notamment dans
les activités d’assistance en escale avec le dgpefoent de la sous-traitariGeont une
distribution des salaires plus centrée vers desinénations moins élevées ; or le CICE ast
priori plus favorable aux activités intensives en mainu/ie.

% Selon le groupe de travail présidé par M. Le Radly,a prés de vingt points d’écart entre la ditbm en
France en matiere de charges appliquées sur lagesakt la moyenne au sein de l'union européehes.
masses salariales représentant 20 % du chiffréad®$, I'écart péserait sur le bilan des entregride pres de
4 %, soit la totalité de la marge dégagée les amaées. A titre de comparaison, la compagnies&bats
Ryanaira dégagé une marge nette de 19 % (bénéfice ng&f2d@ Md€/chiffre d’affaires de 6,536 Md€) sur
I'exercice 2015-2016 clos le 31 mars, bien supéei@ucelle de ses concurrents européens, et ceenfiaigpact
des attentats et degeves du contrOle aérien. Pour maintenir ses cbéss la compagnie compte sur les
nouveaux accords signés pour cing ans avec lesmpels navigants.

® Les entreprises de transport aérien implantées léarDOM (& I'exclusion de Mayotte), & Saint-Bétémy et

a Saint-Martin peuvent, sous certaines conditidiee exonérées de cotisations sociales a I'exaepdiEs
cotisations d’accident du travail et maladies pssie@nnelles. Sont éligibles les entreprises despram aérien
assurant la liaison entre la métropole et la Guagel, la Guyane, la Martinique, La Réunion, Saiai-i,
Saint-Barthélemy, Saint-Pierre-et-Miquelon ou Magpla liaison entre ces départements ou colléégyila
desserte intérieure de la Guadeloupe, de la Gugenke, Martinique, de La Réunion, de Saint-Bartm§i®u de
Saint-Martin. L'exonération de cotisations socialapplique differemment selon que les entreprisest
éligibles ou non au CICE.

"L Cf. Annexe n° 11 : le crédit d'imp6t pour la cortipéité et I'emploi (CICE).

"2 . BrugiérePrécaires sur les pistes aéroportuaires, Nouvelle revue du travail, 2016.
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Par son ampleur, sa multiplicité d’objectifs et sanactére hybride — combinaison de la
technique du crédit d'imp6t et d'une assiette salkarassez large — le CICE appelle une
évaluation spécifique. En juillet 2013, quelquedsrapres la mise en ceuvre de la mesure, le
gouvernement a installé conformément a la loi womité de suivi du CICE » (cf. art. 66-1V
de la LFR pour 2012), placé auprés du Premier tnénet présidé par le commissaire général
a la stratégie et & la prospecfite

Le CICE est maintenant entré dans une phase deité4tuAvec le recul acquis depuis
la création du dispositif et compte tenu des enjéwest souhaitable d’évaluer la part prise par
le CICE dans I'évolution de la compeétitivité dedreprises du secteur aérien, tres diverses au
regard de la structure de leur masse salarialeleh $¢ degré d’exposition a la concurrence
internationale.

2 - Les propositions des organisations professionnelldsi transport aérien

Des compagnies aériennes avaient fait part destmuhait que soient mises en place, au
niveau européen, des lignes directrices sur des aftftat permettant des régimes spécifiques
de cotisations sociales pour les personnels natsgdang-courrier§, s'inspirant du secteur
maritime (régime dit du « shipping »). Réduire disations patronales des compagnies
européennes permettrait a I'évidence de les rguldeecompétitives face a leurs concurrentes
extracommunautaires. Cette mesure permettrait,aeisgpartie, de lutter contre le dumping
social. Cette proposition pose, toutefois, un grot# de financemefitpuisqu’elle devrait
étre mise en ceuvre a couverture et a prestati@mie®inchangées, alors que les montants en
jeu sont trés importants, ou devrait étre compepaéeine autre ressource publique, voire par
la création d’'une nouvelle taxation.

73 Cf. feuille de route de la conférence socialeuile 2013

™ Cf. Sénat, rapport d’information n° 789 darprofil des bénéficiaires du CICEommission des finances,
13 juillet 2016.

> Sur le long-courrier, Air France indique étre gstiie & 235 M€ (PNC) et 194 M€ (PNT) de cotisasion
patronales (part obligatoire uniguement : URSSASSADIC, Retraite CRPN, ceuvres sociales), soit tah de
429 M€ en 2014 et environ 45 % de la masse saddoalg-courrier. Pour Air Caraibes, Aigle Azur, fisavia,
Unijet, DFS, il s’agit d’'une masse salariale despiie 64 M€ correspondant aux personnels navigastedvant
des zones extra-européennes ; sur la base du naémelé 45 % qu’Air France, le montant des cotisatio
patronales s’éléve a environ a 30 ME£.

’® Une telle mesure, qui consisterait & baisserdésations sociales d’employés dont les salaires ansidérés
comme relativement élevés, poserait en outre uastigun d’acceptabilité par I'opinion publique.
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Sur ce dernier point, il a été proposé de créerwaoentribution sociale aérienné&’»
applicable & toutes les compagnies aériennes relefane « territorialité francais€? qui
viendrait se substituer a toute charge socialdespersonnel navigant tout en préservant les
revenus des organismes sociaux. Selon le ministbeagé des affaires sociales, le
financement de mesures par une contribution «lkgogialue par toutes les compagnies
desservant un aéroport en France « appelle davedséans la mesure ou cela pourrait étre
considéré comme contraire aux principes sur lesqugbose le réglement européen de
coordination, en particulier celui de l'unicité tke Iégislation applicable, qui veut que les
employeurs ne versent de cotisations sociales greaude I'institution dont la Iégislation de
sécurité sociale est applicable a leur personnel ».

Créer un regime fiscal et social spécifique applieaau secteur aérien nécessiterait
l'accord des autorités européennes. Malgré I'absatibarmonisation fiscale et sociale au
sein de 'UE, la mise en place d’'une fiscalité niélpour un certain champ de I'économie -
en l'espéce, le transport aérien - serait consgjém regard de la réglementation
communautaire, comme une « aide d’Etat ». La Cosioniseuropéenne serait alors tenue de
vérifier la conformité de cette aide aux principesnon-discrimination, d’'intérét général et de
proportionnalité.

Le secteur aérien n'est pas le seul a faire facmeaconcurrence internationale. Le
secteur automobile, par exemple, y est égalemenitarae. Il y aurait donc potentiellement
un risque de « contagion » a d’autres secteursogcioies.

Les pouvoirs publics n'ont pas retenu les propas#iformulées par les organisations
professionnelles du transport aérien (registreriatigonal francaisintégration du personnel
navigant a la caisse des francais a I'étranigaitement particulier en faveur des entreprises
soumises a la concurrence internationale).

La Cour constate qu'on ne peut pas limiter la cditipgé a la compétitivité-prix. Il
faut donc aussi agir sur d’autres leviers que (g da travail.

3 - L’harmonisation sociale du fonctionnement du marchéntérieur doit étre
amplifiée

Au sein de 'UE, émerge l'idée de progresser vers larmonisation des conditions de
la concurrence (lutte contre 'emploi de faux tiflgars indépendants, faux détachements).

" Cette contribution serait assise sur la masseiaialalu personnel navigant effectuant des volssiidation ou

au départ d'un aéroport francais. Son taux sewditu® par rapport a la masse totale des chargeale®
actuellement versées par les compagnies aérieramggafses et réparti sur I'ensemble des compageiegant
d’une territorialité francaise.

" La notion de « territorialité francaise » sergipkcable aux compagnies aériennes exercant urieitéct
« réguliere » au départ du territoire francaisstadire a toute compagnie possédant une baseagicd-ou
effectuant au moins un vol domestique francais Enogné de facon réguliere, soit au moins une fois pa
semaine sur 10 semaines de I'anngfe §yndicat des compagnies aériennes autonofr®propositions pour
redynamiser le transport aérien franchi¥Jne compagnie non basée sur notre territoire atéins d’emplois
gu’'une compagnie basée en France.
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Dans cette perspective, la question de la « badtedtation » est essentielle pour déterminer
la loi sociale applicable au personnel des aéronefs

a) De nouvelles régles de coordination des systémesalgité sociale
pour le personnel aérien

Il existe de longue date un réglement pour lesrigslaet indépendants européens
travaillant de facon mobile au sein de I'Unidrfréglement CEh® 883/2004 portant sur la
coordination des systémes de sécurité sd@albes modifications sont intervenues en 2012
pour le personnel aérien (réglement n° 465/201220mai 2012Y.

Législation de sécurité sociale applicable au persoel aérien

Les pilotes, les hétesses et stewarglgeléveront désormais plus de la sécurité sodiale
pays ou est implanté le siege de la compagnie radigils seront en effet soumis au régime de
sécurité sociale du pays dans lequel « ils débetetierminent leurs temps de service ». Ce nouyeau
réglement introduit la notion de « base d'affectat#?. Jusqu'alors, un vide juridique dans|la
Iégislation européenne permettait a quelques conpad bas colts d'appliquer la Iégislation la
moins colteuse en matiére de sécurité sociale pamttamment de la base d’affectation des
membres de I'équipatfe

Ce critére est plus adapté a la situation desassés que I'application de la regle commune
relative aux pluri actifs. La Iégislation applicabén matiére de sécurité sociale « devrait rester
stable et le principe de la base d’affectation erait pas donner lieu a des changements fréquents
de la législation applicable en raison de modeggdisisation du travail ou de contraintes
saisonniéres dans ce secteur d’activité ».

" Cette réglementation veille & ce que les citoygad’'Union européenne bénéficient d’'une couvertriee
sécurité sociale partout dans I'UE, en faisant esdg leur droit a la libre circulation. La carterapéenne
d'assurance maladie est basée sur ce reglemest, qia la couverture d’'autres risques sociaux gels le
chémage, la vieillesse, les accidents du travailofer que le réglement 883/2004 « coordonne sys@mes de
sécurité sociale, il ne les accorde pas.

8 Ce réglement détermine notamment la |égislatigionale applicable aux travailleurs salariés egépehdants
qui travaillent dans plusieurs pays ou qui sonacléds temporairement d'un pays de I'UE vers unea@e
réglement et son réglement d’exécutiah (églement CE n° 987/2009 fixant les modalités gligation du
reglement CE n° 883/2004) avaient fait I'objet dses a jour annuelles. Cependant le texte contenaibre
certaines imperfections.

81 voir la résolution législative du Parlement eurepédu 18 avril 2012, visant & modifier le réglemeéft
883/2004. Le Conseil européen s’était engagé piae k& approuver la position du Parlement.

8 | a notion de base d’affectation est une notiolisé& par un autre réglement européen, qui condesn@gles
techniques et les procédures administratives dandomaine de l'aviation civile ; elle intervient riala
réglementation du temps de vol et du temps de rdfltes est définie comme ¢ lieu désigné par I'exploitant
pour le membre d’équipage, ou celui-ci commenderatine normalement un temps de service ou une déri
temps de service et ou, dans des circonstancesatesml’exploitant n’est pas tenu de loger ce membr
d’équipage» (v. réglement CE n° 3922/91, annexe Ill, OPS 1.80®,1, et OPS 1.1095, § 1.7.).

8 En France, 'ouverture d’'une information judiciipar le parquet d’Aix-en-Provence notamment prmawvail
dissimulé, au sujet de 120 employés sous droiddés a Marseille, avait poussé Ryanair a fermarwoque
base en France en janvier 2011 et a ne consereeguglques rotations au départ de I'aéroport deséilie-
Provence.



MIEUX UTILISER LA FISCALITE ET LA REGLEMENTATION 61

En pratique, si la base d’exploitation est en Bplgi I'employeur sera tenu de payer toutes
les cotisations sociales dans ce pays, méme daaslie d’un contrat de travail de droit étranger

Le nouveau réglement est entré en vigueur le 283QiL2 pour toutes les « nouvelles »
situations. Le personnel navigant déja en placeadexpressément demander a bénéficier de
ces nouvelles dispositions, faute de quoi la réglaation antérieure continuera de
s’appliguer aux modes de travail existants, powr durée maximale de dix ans.

Cette amélioration et cette simplification de |gleénentation devraient contribuer a
assainir la concurrence dans le secteur du tranagden. Il s’agit d'une évolution positive
dans la mesure ou 'UE ne disposait jusqu’alorsuclme réglementation spécifique pour
déterminer le pays dont la |égislation était agllle. La tache des juges éventuellement saisis
s’en trouvera facilitée.

b) Des signaux convergents d’évolution du droit dwaibh

Le probléeme fondamental n’est pas en soi que &iogl de travail soit régie par le droit
de tel pays a charges sociales faibles, mais qdeoitesoit applicable a des personnels qui ne
vivent pas dans le pays en cause. Apres avoir sggméontrat, ils n’y passent qu’au hasard
des vols auxquels ils prennent part, ils sont &&@& une base ou leurs collégues et leur
hiérarchie directe n’a, pas plus qu'eux, de costastec le pays du siege de la compagnie,
mais recgoivent leurs instructions (par fax, parlroai par SMS) de la part de personnes qui
ont dans ce pays un acces facile a toute l'infamat

La Commission européenne reconnait la difficult@éerminer quelle Iégislation
s’applique pour les contrats de travail des perstsnnavigants mais elle affirme que la base
d’affectation « peut contribuer a déterminer lailaans lequel ou a partir duquel un salarié
travaille habituellement » et donc quelle légisiats’applique pour le contrat de travail des
personnels navigarifs

En septembre 2011, des syndicats belges ont intrdduant le tribunal du travail de
Charleroi une action en justice en vue de fair@omaaitre que les juridictions du travail
belges sont bien compétentes pour les litiges dRyanair et le personnel navigant basé a
Charleroi, et que ces relations de travail soniesegar les dispositions impératives du droit
du travail belg®. La CJCE avait rendu plusieurs arfétgui, dans des situations plus ou
moins analogues, ont reconnu comme lieu d’exécutionontrat de travail des lieux comme

8 En l'occurrence, selon la Commission, « il sendile les employés de Ryanair (...) soient basés aeillars
et travaillent (habituellement) & partir de cetitlev A ce titre, ils ne peuvent étre considérésnowe des
travailleurs détachés d’Irlande en France et lguason ne reléve pas de la directive 96/71/CHa®@énléve
rien au fait que cette derniére pourrait s’appligaeleurs activités s'ils étaient affectés dansautre Etat
membre depuis la France » (v. en ce sens, réposd?8653/2010 du 15 novembre 2010).

8 Aussi bien la compétence internationale des tabmnque les régles de conflits de lois sont répasdes
réglements européens qui se référent en substanedieu d’exécution habituel du contrat de trawaiMais il
s’agit d’'une notion évidemment compliquée a maliesque ce lieu est un aéronef qui se déplace ltzsce
aérien au-dessus de divers pays d’Europe et duenond

8 Arréts Rutten, 9 janvier 1997 ; Weber, 27 févr2802 ; Kelko Koelzsch, 15 mars 2011 ; Voogsgeerd,
15 décembre 2011.



62 COUR DES COMPTES

I'aéroport de Charleroi. Mais la cour européenrevait pas eu I'occasion d’examiner cette
guestion.

Saisie en mars 2016 par une cour belge au moyere djuestion préjudicielle, la Cour
de justice de I'UE devra dirsi le lieu habituel d'activités du personnel nawvigales
compagnies aériennes est assimilable a la notiorbade d’affectation, ce qui pourra
contribuer a une harmonisation du statut des titauas aériens.

4 - La lutte contre les pratiques de « dumping social ¥

Les services de transport étant exclus du champplication de la directive
« Services ¥, les compagnies aériennes restent régies pardmir national et par la
directive 96/71/CE sur le détachement des travadid selon laquelle le principe des régles
du pays d’origine s’applique. Le secteur aériernésinmoins un secteur spécifique. En effet,
si les personnels navigants sont mobiles par diéimpuisque leur lieu de travail est I'espace
aérien international, ils peuvent, dans le mémegerdtre établis en permanence dans un Etat
membre de I'Union qui n’est pas forcément le méme gelui dans lequel leur compagnie
posséde son siege. Peut-on alors continuer der phrle détachement des travailleurs » du
fait de cette spécificité ? Les personnels navgardvaillant dans I'espace aérien mais
résidant en permanence dans un Etat membre relésenicore de la directive « détachement
des travailleurs » ?

Pour la Commission, la directive 96/71/CE peut gligjuer a leurs activités s'ils sont
affectés dans un autre Etat memhse Cour de Justice de 'UE a légitimé la primauéélal
libre prestation de service sur la protection davdilleur. En effet, dans les différentes
affaires, I'égalité de traitement entre deux triwars de nationalités différentes était de
nature a entraver la liberté garantie par l'artisl du TFUE, car la protection était soit
disproportionné au but poursuivi, soit déja gaedtns I'Etat de résidence des travailleurs.

Le ministére chargé des affaires sociales soulgre « si I'adoption du critere de la
base d’'affectation a I'occasion du Reéglement (CE}¥65/2012 (...) a pu étre considérée
comme une avancée au regard de la lutte contrentgidg social (...) I'adaptation trés rapide
de certaines compagnies aériennes a bas colts aoogslles regles a prouvé que ces
modifications (...) n'avaient pas remédié aux prat&jd’optimisation sociale (...) ». Il ajoute
gu’'« en |'état, il semble nécessaire, du point de des autorités francaises, de modifier les
régles relatives a I'exercice d’activités dans s Etat membre prévues par le Réglement
européen pour limiter les choix de la Iégislatipplecable par les compagnies aériennes ».

87 Cf. la définition donnée par le rapport de la détéon de I'’Assemblée nationale sur le dumping aloen
2000 : « toute pratique consistant, pour un Etafimel entreprise, & violer, & contourner ou a dégrate facon
plus ou moins délibérée, le droit social en viguequ'il soit national, communautaire ou internatd - afin

d’en tirer un avantage économique, notamment engeide compétitivité ».

% a directive 2006/123/CE du 12 décembre 2006iv@atux services dans le marché intérieur, ditgective
Services », a modifié la législation sur le mardes services au sein de la Communauté européenne, e
simplifiant pour un prestataire de services d’uatBtembre les conditions dans lesquelles il peétespdans un
autre Etat membre.

8 Directive 96/71/CE du Parlement européen et dus€ibdu 16 décembre 1996 concernant le détachedeent
travailleurs effectué dans le cadre d’une prestad® services, J.O. L 18 du 21 janvier 1997.
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Le transport aérien, et notamment les compagnkesaodts, étant un secteur en forte
expansion au sein de I'UE, il est primordial queldgislation européenne évolue sur ce
point®,

Les pratiques de «dumping social » cherchent afitgrodes différences de
rémunérations et de réglementation du travail epdngs. C’est ainsi que dans le secteur du
transport, des compagnies aériennes peuvent agpdance a procéder, selon diverses
modalités a la délocalisation de leurs activitéssdi@s pays dont les cotisations sociales et
salaires directs sont les plus faibles. Dans l'idia& il y a lieu d’organiser un contréle des
conditions d’emploi des personnels afin de prévenide sanctionner les pratiques déloyales.

D - Le transport aérien bénéficie de certaines exonérans de TVA

1 - Diverses exonérations sont liées a la territorialé de I'impot

Les transports aériens internationaux de voyageamsportent des particularités en
matiere de TVA, dont les principales sont exposgesnnexe n° 12. La Cour se borne ici a
'examen de l'avantage accordé pour les billets/idia pour les vols internationaux et, en
sens inverse, au relevement du taux de TVA poubilets nationaux.

Les billets pour les vols internationaux (et in@opéens) sont soumis a un taux de
TVA de 0 % depuis une directive de 1977. Les comjmsy peuvent réclamer le
remboursement de la TVA pour leurs achats de letrde services destinés a leur activité
alors qu’elles ne l'ont pas payée pour les bill€st avantage privilégie, par rapport aux
autres modes de transport, le transport aérien liessde fret que de passagers.

Les billets nationau’ sont, quant & eux, soumis & un taux de TVA, qupassé de 7 a
10 % le £"janvier 2014, soit une augmentation de 40 %. Gweenent fait suite & une hausse
en janvier 2012 de 5,5 % a 7 %.

Ces augmentations suscitent la réaction des corgzagh des pilotes. lls font valoir,
d’une part, que l'augmentation de TVA sur les tparss annule le bénéfice du crédit d'impot
pour la compétitivité et I'emploi et que, d'autrearfh la nouvelle hausse s’ajoute a
I'augmentation de 12 % a compter dtl dvril 2014 de la taxe de solidarité. Ces hausses
créent, soulignent-ils, un déficit de compétitiveeaffectent les compagnies francaises déja
fragilisées, en cours de restructuration ou enepéiexploitation, pour lesquelles les vols
intérieurs constituent une part significative dactivité totale. Pour elles, le choix est le
suivant : soit cette hausse est directement réf@@ut tout ou partie des tarifs proposés par
les opérateurs avec une traduction immédiate emetede part de marchés, soit elle est prise
en compte sur la marge opérationnelle, avec unedétgon du compte de résultat.

V. Sénat, E. Bocquet, Rapport d’information n° 480 le dumping social dans les transports eurcapéamil
2014.

1 La TVA ne s'applique qu'aux tarifs (frais annexesnpris) des vols continentaux en France, les dépiants
internationaux étant exonérés. La TVA n'est pasme¢ sur les vols wa », par exemple un trajet Toulouse-
Paris-New York, mais les compagnies aériennes doalers faire apparaitre le colt réel du pré-achement,
considéré comme un secret commercial.
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Pour la société Air France, en 2015, la TVA appdigen France sur le transport
domestique de passagers s’éleve a 128 M€. Les aslses en ceuvre en la matareient
entrainé une augmentation de charges estimée a€26nM2013, 37 M€ en 2014, 40 M€ en
2015, 2016 et 2017.

2 - Le budget annexe « ContrGle et exploitation aériens et la non-récupération de
TVA

La DGAC, service de I'Etat sans personnalité mormde assujettie a la TVA au titre de
certaines des opérations qu’elle effectue. Tel lestcas des prestations du service
d’'information aéronautique, des études réaliséesoepération internationale sous maitrise
d’ceuvre de la direction technique et de I'innovatio

Elle ne I'est pas, en revanche, pour l'activité alje’ réalise en matiére de contrdle
aérien. Par conséquent, les redevances acquittédegpcompagnies aériennes comportent
des montants de TVA qui n'ont pas été récupéréanaant du processus de productitbren
résulte une « rémanence de TVA ».

L’article 13 de la directive n° 2006/112.CE du GCaihdu 28 novembre 2008 relative au
systéme commun de taxe sur la valeur ajoutée, caidi & compter du®1janvier 2007,
dispose que «les Etats, les régions et les aongsnismes de droit public ne sont pas
considérés comme des assujettis pour les actioutégpérations qu’ils accomplissent en tant
qu’autorité publique, méme lorsque, a I'occasiorcee activités ou opérations, ils pergoivent
des droits, redevances, cotisations ou rétributton&outefois, I'alinéa 2 du | de I'article ci-
dessus rappelé précise : « Toutefois, lorsqu’ilisctfient de telles activités ou opérations, ils
doivent étre considérés comme des assujettis suactivités ou opérations dans la mesure
ou leur non-assujettissement conduirait a des rdistts deconcurrence d’'une certaine
importance ».

Le premier alinéa de Il'article 256 B du Code géhées impdts transpose en droit
francais la méme exception (mais sans l'expressierd’'une certaine importance »).
L’activité hors du champ d’application de la TVA aans de l'article 256 B du CGI doit
répondre a deux criteres : elle doit étre exere@aipe personne morale de droit public et étre
accomplie par cette personne en tant qu’autoritdligue. Les activités exercées en tant
gu’autorité publique sont celles qu’accomplissestdrganismes de droit public dans le cadre
du régime juridique qui leur est particulier, axteusion des activités qu’ils exercent dans les
mémes conditions juridiques que les opérateursanimues privés.

Un examen, cas par cas, des activités des serdee$aviation civile serait a
entreprendre car elles ne relevent pas toutes edertice de la souveraineté ; c’est au
demeurant ce qui a conduit a la création d'un budg@exe (art. 18 de la LOLF) et de
redevances pour services rendus.

L’intégration des prestations de services de la BG#ans le champ d’application de la
TVA a été préconisée en novembre 2012 dans un rapemis au ministre chargé des

92 CJCE, arrét du 17 octobre 1989, aff. 231/87 ef@2%ommunes de Carpaneto, Placentino et de Rin@rg
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transports, relatif a « I'ajustement des chargesabenpagnies aériennesElle n’a pas recu
de suite concréte, a la différence de la propasitie simplifier les modalités de paiement de
la TVA appliquée a I'importation du fret, mise ennaee a partir du 4 janvier 2015 par la loi
de finances rectificative n° 2015-1655 du 29 déaen@914.

La mesure préconisée par le CGEDD en 2012 relatliistégration du BACEA dans le
champ d’application de la TVA assurerait la neitgalinhérente a cette imposition,
diminuerait les charges des compagnies aériennesiettrait fin a une distorsion de
concurrence. Cette mesure parait répondre a I'tbgfamélioration de la compétitivité du

transport aérien, eu égard au statut actuel degxesre 'aviation civile.

Toutefois un groupe de travail associant la DGAG elirection de la |égislation fiscale
(DGFiP/DLF) en a examiné au printemps 2013 la faigé. L'assujettissement a la TVA des
prestations de services de contrble en route ddiréetion des services de la navigation
aérienne (DSNA) n’est pas certain juridiguement.nh@sure a été finalement écartée : les
enjeux de TVA non déductible sont apparus « matginau regard du montant des
redevances acquittées par les compagnies pour ien da levier déterminant dans la
restauration de la compétitivité du transport aesie

Il - Concilier compétitivité et préoccupations environnenentales

L’aviation est, de tous les modes de transponjus émetteur de gaz & effet de s&rre

Le transport aérien bénéficie, toutefois, d’'un mégiplutdt favorable pour ce qui concerne la
prise en compte des externalités environnementilest notamment le seul secteur dont le
carburant est exonéré de toute taxe au niveaunatienal et, au niveau national, de taxe
intérieure sur la consommation mais aussi de TV.AAflnexe n° 13), ce qui pose de maniere
récurrente la question de la fin de cette exor@Tati Une réelle prise en compte des
externalités environnementales alourdirait les gbsudu secteur. Elle suscite néanmoins des
initiatives au niveau européen et internationdhrsdes modalités nouvelles.

A - La détaxation du kérosene reste en débat

Le transport aérien n’émet actuellement qu’entr# 2t 3 % des émissions carbone
mondiales. Mais selon les projections de 'OACI, 2850, ses émissions de £@burraient
croitre avec 'augmentation réguliere du nombreassagers aériens.

% Le transport aérien émet plusieurs polluants, reeskement du dioxyde de carbone (§Omais aussi des
oxydes d’azote (NOXx) et de la vapeur d’ead@} qui entrainent la formation de trainées de easdtion. Voir
Cour des comptegnquéte demandée par le comité d’évaluation etatar@le des politiques publiques de
I’Assemblée nationale sutes politiques publiques de lutte contre la podiatide I'air, décembre 2015,
disponible sur www.ccomptes.fr

% V. amendement parlementaire n° 448A déposé le dB8bre 2012 dans le cadre du projet de loi de
programmation des finances publiques pour les anp@&2 a 2017. Une nouvelle proposition a été d&pes
2015 en vue d’'une suppression progressive entré £02019.
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Méme si le transport aérien n’était pas au progrardas négociations, I'ouverture de la
conférence mondiale sur le climat récemment orgenis Paris (COP21) a eu pour effet de
rappeler que les compagnies aériennes sont, paurralsons historiques résultant des
négociations de la convention de Chicago sur lteacivile dans les années 40, exonérées
de toute taxe sur le kérosene. Pour faciliter desde ce mode de transport et le
développement des liaisons internationales, une d&ccords bilatéraux relatifs aux services
aériens a été signée ; parmi les clauses de cesdad@ure I'exemption de toute taxe pour le
carburant destiné aux vols internationaux, répon@danx exigences de l'article 24 de la
convention de Chicago. Aujourd’hui, la taxationadecarburant supposerait la renégociation
de ces accords. Les pays européens ont proposésiaups reprises, cette solution lors des
assemblées générales de 'OACI, mais ils n’ont jarpa obtenir un consensus.

En France, l'avion est ainsi le seul moyen de artsfonctionnant a I'énergie fossile
exempté de taxe intérieure sur la consommationpdesuits énergétiques (TICPE) Au
total, I'exonération de la TICPE pour l'aviatiorprésente un manque a gagner pour I'Etat de
3,5 Md€/an pour les vols au départ et a l'arrivadaetritoire francais (1,3 Md€ pour les vols
intérieurs). Les vols internationaux étant exonédés taxation sur le carburant par la
convention de Chicago, la dépense fiscale réell@eleweait étre chiffrée que sur les vols
domestique¥.

Cette dépense fiscale aurait, selon les défenseursnvironnemerif, un effet induit :
en métropole, I'Etat subventionnerait par ce mésagi le transport aérien sur les vols
intérieurs, au détriment du transport ferroviairensidéré comme moins polluant.
L’exonération de taxe intérieure sur la consomnmagiour le carburant utilisé dans I'aviation
aurait pour effet de réduire de 12 % le prix ddetsi Dans le méme temps, SNCF Mobilité
supporte la contribution au service public de Léleité destinée a financer les énergies
renouvelable¥.

Les compagnies aériennes objectent que le sec&uenaprend de nombreuses
initiatives pour réduire la production de gaz aeefie serre (optimisation des trajectoires,
amélioration des performances des moteurs, bioramigF) ; elles font aussi valoir I'apport
du transport aérien a l'essor des économies looatiesontestent que cet avantage soit
aujourd’hui inéquitable d’'un point de vue sociargeaqu’il est considéré - a tort selon les
compagnies aériennes — bénéficier en priorité atégories les plus aisées. Par ailleurs, elles
soulignent que l'avion est le seul mode de trartspdinancer intégralement le colt de ses
infrastructures par des taxes et redevances, etenu@s taches régaliennes — en théorie du
ressort de I'imp6t — comme les contréles de staétéportuaire.

% Voir CGDD, La fiscalité environnementale en France : un és tieux,Références, avril 2013, notamment
I'annexe 3 relative aux « dépenses fiscales raativla consommation d’énergies fossiles.

% Cf. H. Guillaume, rapport du comité d’évaluation dépehses fiscales et des niches sociales, juin 20tk

I, p. 76.

" Voir le documentO, in the air,publié par le Réseau action climat (RAC).

% Cour des compteRapport public thématiqueLa politique de développement des énergies renabies.La
Documentation frangaise, juillet 2013, 241 p., digple sur www.ccomptes.fr

% Depuis 2011, est autorisé un kéroséne mélangé’fus@ % avec un biocarburant.
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Actuellement, I'exonération de TICPE pour l'aviaticommerciale peut s’analyser
comme une aide & la compétitivité du secteur. Avaate évolution en la matiéf8 pour
établir une fiscalité plus conforme aux objectiésld lutte contre le réchauffement climatique,
il importe d’évaluer précisément I'impact qu’auraittaxation pour les vols intérieurs — méme
progressive - sur la compétitivité des compagn@geanes et des aéroports francais. Or le
carburant représente entre 1/5 et 1/3 des coltgatepagnies aériennes (cf. Annexe n° 5,
Graphique n° 13 :). La suppression de I'exonérdffopourrait aggraver les écarts de
compétitivité, avec des possibilités de report iddic et de stratégies d’éviction, et donc
fragiliser la compétitivité du hub de Paris, quiaseprivé d’'une partie de son alimentation au
profit de ses concurrents européens.

Ces difficultés en matiére de taxation expliquard fintégration du secteur aérien dans
le systéme d’échange des quotas d’émission de gHetale serre (SEQEY a été retenue au
niveau européen en 2008 comme l'instrument de ibotitbn du transport aérien a la lutte
contre le réchauffement global.

B - Le systeme européen a ouvert la voie a un mécanismendial
différent

Le secteur du transport aérien n'est pas couvertl@aprotocole de Kyoto a la
convention-cadre des Nations Unies sur les changgsnoimatiques, signé en 1997 et entré
en vigueur en 2005. Celui-ci a entériné la distorcentre le trafic aérien domestique, dont la
performance environnementale reste de la compéteratmnale, et le trafic aérien
international, dont 'amélioration de la performarenvironnementale a été confieée a 'OACI.
Depuis 1997 et jusqu'a une date récente, aucunréatavait pu étre trouvé au sein de
I'OACI. Aussi 'UE a-t-elle décidé d'inclure le seur aériel” dans le systéme européen de
marché de quotas d’émissions de gaz & effet de'%err

Le dispositif initial, adopté en 2008, devait comez toutes les compagnies au départ
ou a destination de I'UE. Il a cependant suscité fonte opposition des Etats non européens
et de compagnies aériennes. Dans ce contexte, BUEonsenti a réduire le champ
d’application de ce dispositif. Suite a I'adoptidm reglement (UE) n° 421/2014 du Parlement

190 instauration d’une taxe sur le kéroséne estrsée pour chaque Etat membre sur son propredieerinais
aussi pour les vols a l'intérieur du territoire @pgen. Ainsi la directive 2003/96/CE du 27 octo®d€3 sur la
taxation des produits énergétiques souligne laffdigé d’instaurer, sous couvert de I'accord déestE€membres,
une taxation du kéroséne pour les vols intra ewapéUne taxe sur le kéroséne peut, par ailletnesjréstaurée
par un accord bilatéral entre la France et d'aufitats membres de I'Union européenne, sans passeing
révision de la directive précitée.

101 Au sein de I'Union européenne, les Pays-Bas ortaimé une taxe sur le kéroséne utilisé pour les vol
domestiques.

192 EY-ETS (Emissions Trading System) selon I'acrongnglais.

103 'article 12 Il de la loi Grenelle | affirmait I'sjectif d’insertion du transport aérien dans letésys européen.
104 Cette inclusion a été prévue par la directive 200€E du Parlement européen et du Conseil du
19 novembre 2008, applicable depuisTgdnvier 2012 et transposée par la loi n° 201113 ¢anvier 2011.
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européen et du Conseil du 16 avril 2014, le digpast applicable aux seules liaisons intra-
européennes pour les émissions de 2013 a 2016.

Les négociations au sein de 'OACI progressentsatpre les groupes de pression du
secteur s’étaient notamment opposés a l'introdoctimne norme d’émissions de €@n
2001 et a l'introduction des vols internationauxisl®e marché des quotas européens en 2013.
Le 4 octobre 2013, I'OACI a adopté une résolutiam & lutte contre le changement
climatique, qui comporte une « feuille de routeétadlée en vue de I'adoption en 2016 par
I'assemblée de 'OACI d’un mécanisme mondial de umes basées sur le marché (Global
MBM), destiné a étre mis en ceuvre a partir de 2@&2@. s’est engagée dans la voie d’'un
systéme mondial de traitement des émissions dead@orizon 2020.

Lors du forum mondial de I'Air Transport Action Gup pour une aviation durable, a
Montréal, le 10 mai 2016, la secrétaire générale@kCl a rappelé qu’il y aurait deux fois
plus de vols et de passagers d’'ici 2030 et qugdiisation internationale « s’attele au défi de
l'augmentation des émissions depuis 2010, datejéelke les Etats membres sont convenus
d’'ceuvrer en faveur d’'une croissance « carboneudreompter de 2020 ».

Dans l'esprit de I'accord de Paris sur le clima,nhise en place d’une norme de
certification CQ des aéronefs est d’'ores et déja une contributiorsetteur de l'aviation
civile a la réduction des émissions de JC@Blle sera complétée par un mécanisme de
compensation des émissions, que I'OACI doit adogterseptembre 2016, lors de son
assemblée triennale.

Apres six ans de négociations, le comité de lagptmin de I'environnement en aviation
(Caep) de I'OACI a adopté le 8 février 2016, a dnmité, une recommandation pour une
norme de certification afin de plafonner les énoisside CQ@ des aéronefs. Elle concernera
tous les appareils de plus de 5,7 t. Selon 'OAl¢& sera « stricte » pour ceux de plus de 60 t
(leur exploitation produit plus de 90 % des émissiale I'aviation internationale). Les
plafonds d’émission de CGQcalculés en carburant consommé par passagerilparekre,
seront définis en fonction de la taille et du paigs avions (gros porteurs, avions régionaux,
avions d’affaires). Ces plafonds seront applicaBleésus les appareils certifiés a partir de
2020, mis a part ceux de moins de 19 t qui serontaernés en 2023. Tous les avions qui
seront modernisés a partir de 2023 y seront égalesoeimis. Enfin, une date butoir de 2028
pour la fin de production d’aéronefs non-conforrada norme a également été recommandée
par le Caep.

Cet accord devra étre validé par le Conseil de DApuis par 'Assemblée en
septembre 2016.

Les négociations a I'OACI sur la limitation des égsions de C® conditionneront
'avenir du secteur dans le systeme européen dgghales droits d’émission : le droit
européen prévoit, en cas d’échec des négociatbasationales, la possibilité de remettre en
application le champ initial du systeme a parts dmissions de 2017. Dans un tel contexte, il
est difficile d’envisager une mesure nationaleésale taxation (ou européenne comme il y a
guatre ans) dans une économie mondialisée.
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C - Un équilibre a trouver entre l'activité aérienne etla lutte contre les
nuisances sonores

1 - La taxe sur les nuisances sonores aériennes : adaple financement au besoin

La taxe sur les nuisances sonores aériennes (TNSA)due par les exploitants
d’aéronefs au titre du décollage depuis 11 aérodsométropolitains (Paris-CDG, Paris-Orly,
Paris-Le-Bourget, Toulouse-Blagnac, Bordeaux-Mé&ggnLyon-Saint-Exupéry, Marseille-
Provence, Nantes Atlantique, Beauvais-Tillé, NidgeCd'Azur), selon le principe du «
pollueur-payeur » et son produit est affecté aarfaement des aides aux riverains. Afin
d’inciter les compagnies a moderniser leur floliés, avions les plus bruyants aux heures les
plus génantes sont soumis aux taxes les plus iaried.

Les plans d’exposition au bruit (PEB), les plansg@ae sonor@GS) et les fonds de
compensation des nuisances aéroportuaires (FCNAgtiteent les principaux instruments
juridigues de lutte contre le bruit. Le PGS de cimades principaux aéroports est établi sur la
base du trafic estimé, des procédures de circulawienne applicables et des infrastructures
qui seront en service I'année suivante et délirdigs zones dans lesquelles les riverains
peuvent bénéficier d’'une aide a I'insonorisationale logement et locauxlans le cadre des
articles L. 571-14 et suivants du code de I'enviement). Les demandes d’'indemnisation
sont subordonnées a l'avis rendu par les commisseamsultatives d’aide aux riverains
(CCAR).

Jusqu’en 2013, les demandes d’aide a l'insonooisagtaient traitées sans délai
particulier (autre que celui incompressible destiction technique, d’'une dizaine de mois).
Depuis lors, si la situation demeure inchangée mewimpce, celle de Ile-de-France s’est
fortement dégradée. La TNSA est aujourd’hui le sedil permettant de mieux faire accepter
I'activité aérienne. On peut regretter gu'’il n'exigpas de synergie avec les aides découlant de
la politique de I'Etat en matiére de rénovatiorrthigue des logements.

La loi ALUR n° 2014-366 du 24 mars 2014 a assolgdlirestrictions de constructions
de logements a proximité des aéroports, lesquelszgent a contenir les périmétres de la
population soumise aux nuisances des aéropodsnilient de souligner qu’il n’existe pas de
définition d’'une véritable zone de servitude desaoce aéroportuaire ni de regles de
construction a respecter dans les zones de nusance

L'lle-de-France regroupe les trois quarts des 550@aux ayant bénéficié d’'une aide
depuis 2005 et le total des aides accordées aws clmuta période s’éléve a 542 M€, dont
425,5 M€ pour les locaux autour des aéroports ipass
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Tableau n° 15 :nombre de locaux ayant bénéficié d’'une aide

Nombre de locaux| 2004* | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Total

Sous-total

province 661 638 | 1028 844 654 1498 898 744 1728 1pP88 10703 |952004

Sous-total ADP | 2209 | 1619| 3739 4692 4388 4367 3898 3054 4081 544161 {1 2945| 42490

Total 2870 | 2257| 4767 5536 5042 5865 4796 3798 6[/09 673%1 P 3898| 54494

*Aide validée en 2004, et payée par la TNSA a pddi2005
Source : DGAC

Tableau n° 16 :montant des aides accordées

ME 2004* | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Total
Sous-total |y 1o | 4371 5gol 543 567 1304 669 505 1485 314139| 7.45| 94.26
province
SoAu;_g)tal 22,92 | 17,05 3097 3868 41,08 4661 364 4152 154,03,34| 12,98 32,16 447,67

Total 27,09 | 21,43 36,79 44,06 46,75 5965 43,09 47,47 8666,84,78| 24,37 39,61 541,95

*Aide validée en 2004, et payée par la TNSA a pdri2005
Source : DGAC

Dans le méme temps, le total des recettes de TN®AE430 ME€. Si les aéroports de
province ont dégagé un surplus de trésorerie,dasparts parisiens présentent un déficit par
rapport a leurs besoins (pour les raisons precia@as.

Tableau n° 17 :recettes de la TNSA

ME 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Total
Sous-total| 5o, | g9 | g49| 1157 1197 1149 1172 11/38 10,6046l 7,94 | 107,05
Province

SOK;';,Ota' 19,1 | 33,68| 4091 4837 47,39 4527 42p2 4351 237,.83,19| 3845 42991

Total 22,94 | 40,57 50,41 599% 59,36 56,46 53/94 5489 42413, 43,66 | 46,39| 536,99
Source : DGAC

Les recettes de TNSA ont augmenté jusqu’en 200B§EPI€), pour diminuer depuis
sous l'effet conjugué :

- de la diminution du nombre de mouvements : en naison meilleur emport moyen et de
meilleurs taux de remplissage des appareils ekdeoibsance du trafic spécifique de fret,

- de la modernisation de la flotte : le niveau sorarrisé par I'OACI a ainsi baissé de 40
décibels en quelques dizaines d’années, tandi$aqueergure des avions et la taille de la
flotte mondiale a progresseé. Aujourd’hui 91 % dédéte francaise se classe en catégorie
acoustiquéa moins bruyante,
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- des modifications des tarifs de la TNSA: afin d&iorer la compétitivité des
compagnies aériennes, l'arrété du 13 mars 201aiasgble plafond tarifaire de la TNSA
pour les aéroports de Paris-Charles-de-Gaulle, @ryice-Cote-d’Azul’® dont I'effet en
année pleine a été vraiment perceptible en 2014eki® de recettes cumulée entre 2013
et 2015 de la baisse de tarif sur ces 3 aéropstrideel 8,7 ME.

Tableau n° 18 :évolution des tarifs de TNSA

Taux unitaire en €* arrété 2007 arrété 2010 arrété 2013 arrété 2015
Paris-Orly a7 32 35
Toulouse-Blagnac 30 18
Paris-CdG 19 17 23
Paris-le-Bourget 19 25
Nantes-Atlantique 22 10
Beauvais-Tillé 4,50 4,50
Bordeaux-Mérignac 6 4
Lyon-Saint Exupéry 7 4
Marseille-Provence 7 6
Nice-Cote-d'Azur 6 4 2
Strasbourg-Entzheim 0,50 0
* 'assiette de la taxe dépend de la masse maximal@écollage, du groupe acoustique de I'aéronefegtheure de

décollage
Source : arrétés du 26/12/07, 30/12/10, 13/3/1B32/15

En sens inverse plusieurs éléments ont un effdesudépenses de TNSA:

- la révision des PGS qui a rendu éligibles 45 0Q@f&heents supplémentaires pour une
indemnisation et 'assouplissement des restrict@msonstructions en zoner@roduites
par la loi ALUR ;

- la mise en ceuvre de nouvelles procédures d’apprgciseeptibles de modifier le
périmétre de population exposée ;

- la prise en charge, limitée au 31/12/2014 du fieament des travaux a 100 % qui s'est
traduit par une augmentation du nombre de dematideke, tout particulierement en lle-
de-France.

Compte tenu de la situation difficile en lle-de#ica et des contraintes liées au
plafonnement des recettes de TNSA f{cfta), les tarifs ont été aménagés au ler avril 2015
de facon a affecter des recettes complémentairéBeale-France tout en essayant de
préserver au mieux la situation en province, ajus le recommandait le rapport du CGEDD

195 | e tarif des aéroports de Paris Charles-de-Gatl@rly a été revu a la hausse par l'arrété duévBidr 2015
compte tenu de la situation particulierement difficdu dispositif d’aide a I'insonorisation en e-France.
Compte tenu de I'importante trésorerie détenuel’paroport de Nice-Cbte d’Azur et du niveau de dégss
prévues, son tarif a fait I'objet d’'une nouvelladsa
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relatif a I'insonorisation. De fait, si la fourchetde tarification de la 1ere catégorie d’aéroport
a été réduite de pres de 40 %, tous les aéropanitigns sont a présent en 1ére catégorie.

Le rapport du CGEDD, estimait le nombre de logemeastants a insonoriser a pres de
80 000, dont 87 % des besoins pour les aéroporisigres (environ 69 000 logements) 6,5 %
a Toulouse (5 000 logements) et 6,5 % sur les swakeoports, alors méme que les aéroports
parisiens ne percevraient que 76 % de la TNSA.

Tableau n° 19 :estimation du parc de locaux restants a insonoriser

Aérodromes :\rl](;(r)nnborﬁsec:e locaux restant 3 (I;/(I)??éggg i r(l?(/al€) de l'aide

Total 76 850 1 389,6(
Total lle-de-France 58 589 937,472
Total province 18 261 308,18

Source : DGAC

Autour de I'aérodrome de Strasbourg-Entzheim, kasgtotalité des locaux concernés a
été insonorisée et aucune nouvelle demande d’adété déposée depuis des années. Dans
ces conditions, le tarif de TNSA applicable a cabdrome a été fixé a 0 € a compter 8u 1
avril 2015. De méme, I'insonorisation des locauxés dans le PGS de I'aérodrome de Lyon-
Saint Exupéry sera achevée en 2016 et I'exploithspose de suffisamment de réserves
financiéres pour faire face aux dépenses programsn@est pourquoi le tarif applicable a cet
aérodrome a quant a lui été fixé a 0 € a comptef'chovembre 2015.

L’article 46 de la loi n°® 2011-1977 du 28 décem@l1l de finances pour 2012
modifiée a introduit le principe d’'un plafonnemedes taxes affectées. Le plafond de la
TNSA a été fixé a 49 M€ pour 2014, puis abaiss8& 8 pour 2015 et a 47 M€ pour 2016. Il
devrait étre a nouveau abaissé a 46 M€ pour 20&id EeDGAC.

Tableau n° 20 :effet du plafonnement de la TNSA

M€ 2012 2013 2014 2015 2016
Plafonnement Non applicable] Non applicable 49 48 a7
Recettes TNSA 54,89 48,42 43,66 46,39 48,6 (prévision)

Reverser'r]e,nt au budget i i 0e 0€ 1,6 (prévision)
général

Source : DGAC

Selon les prévisions de recettes pour 2016, 1,6deééait étre reversé au budget
général de I'Etat.

S’agissant d’'une taxe affectée appliquant le ppmaiu « pollueur-payeur », on peut
s’interroger sur son plafonnement et sur I'utiisatde son excédent a des fins étrangeres a
son objet. Selon la direction du Budget, « I'intnotion en LFI 2012 du plafonnement de
certaines taxes affectées n'a pas pour objectifodiitre les recettes de I'Etat, mais bien de
piloter finement les ressources de ces dispogtif¢enant compte au mieux » des dépenses
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prévues. Deux politiques se trouvent ici en corenoe avec des objectifs difficilement
conciliables. L'amélioration de la compétitivité diecteur aérien conduirait & réduire le
produit de la TNSA, alors qu’une politique de luttentre le bruit, inciterait a augmenter son
produit.

2 - Le trafic nocturne, un enjeu pour le fret

Si les progres technologiques ont également pedmigeduire le bruit a la source des
aéronefs, les nuisances sonores constituent uri papiculierement sensible pour les
riverains s’agissant des vols de nuit. Si les i@g8ins des vols de nuit sont répandues en
Europe, il n'existe pas de définition homogéneal@ériode de nuit® ni des restrictions qui
dépendent des autorités locales (interdictionsétmlthges et d'atterrissages, restrictions sur
les plans de vols ou interdictions d'opérationsal Tous les aéroports, y compris francais,
n'ont donc pas les mémes restrictions et, en Frdagégion lle-de-France représente prés de
60 % des vols de nuit. Les riverains d’Orly réclamkiallongement du couvre-feu et a Paris
Charles-de-Gaulle, les vols du cceur de nuit (Ohédstt)été limités a 20 000 par an et les
créneaux non utilisés sont définitivement perdasdaisant a une réduction progressive de
ces vols. A Nice, le trafic est limité entre 24tlbér du matin au trafic postal.

Si une partie des vols de nuit correspond aux larlgs courriers (liée aux aléas de
temps de vols sur de longues distances), 80 %atfiie st imputable au fret. En dehors du
transport dans les soutes des avions de passd&fefs)( jusqu’'a présent, I'activité fret se
tient surtout la nuit, avec des appareils spéci@ix%). La flotte des avions cargos étant
généralement plus ancienne que celle affectée assagers, elle est également plus bruyante.
De ce fait, le trafic de fret est particulieremarincerné par la réglementation sur les
nuisances sonores. Si les transporteurs renouvgll@gressivement leur flotte pour des
appareils plus silencieux, de nombreux aéroportsptetit des mesures restrictives pour
réduire voire interdire les vols de nuit sous lesgion des riverains. Ainsi les vols de nuit ont-
ils completement disparu a Paris-Orly et le grody@® a mis en place, a Paris-Charles de
Gaulle, un systeme de réduction des créneaux depaulequel tout créneau rendu disparait
définitivement. Le fret express et la poste soreéaement concernés par ces mesures.

Si le fret général est en déclin, fortement corenté par la route et le maritime (moins
cher et de plus en plus rapide), l'activité de fextpress est en plein essor avec le
développement des achats par Internet en particlles « expressistes » misent sur la
rapidité de transport de porte a porte, le resgacatiélai et le suivi de I'expédition (Fedex,
UPS, DHL, TNT pour les plus grands).

Selon les données provisoires de I'ACI pour 20B4 Ftance, avec l'aéroport Paris
Charles de Gaulle, se situe au onzieme rang mopdialle trafic de fret (en tonnes), en repli
continuel depuis plusieurs années (il se situkit@&°place en 2010).

Sur la scéne internationale, le Proche-Orient, dagalateforme de Dubai, progresse
rapidement du fait de sa situation géographiquatégjiqgue et son fort investissement
(infrastructures et avions) en ce domaine.

19 Qui doit étre de 8 h consécutives selon 'OMS
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En Europe, si Paris Charles-de-Gaulle et Franddertdisputent la premiere place
européenne pour le fret, quatre plateformes (Pawnsdres, Francfort et Amsterdam) se
concurrencent pour devenir la porte d’entrée glldal marché europé®h Etant facilement
substituables les unes aux autres, la qualité eesedes et des connexions entre I'aéroport et
son hinterland, les capacités offertes par la fuatee aéroportuaire et les facilités de trafic
entrent en ligne de compte. En France, si presOd# @lu fret est réalisé par la plateforme
parisienne, le volume du trafic est en diminutiprtdmpris pour I'activité postale).

Tableau n° 21 :fret avionné (en tonnes)

Fret avionné | 2010 2011 2012 2013 | 2014 Variation
annuelle
Aéroports de 287 902 270 701 278228 288 224 296 376 0.7 %
Province
Groupe ADP 2269494 2182542 2044360 1969844 2000 139 -3.1%
Aéroports d o
Outre-Mer 82 326 79 866 72 395 70 805 75 191 -2.2%
Total 2639722 2533109 2394983 2328873 2371706 -2.6 %
Source : UAF

En 2014, les aéroports parisiens représentent 87,2lu fret métropolitain. Ils
représentaient 2 269 494 tonnes en 2010 contrdd 289 T en 2014, soit un recul de 3,1 %
sur cette période. Pendant la méme période, led&rstaéroports de province progresse de
0,7 % avec des volumes sans commune mesure avedegaéroports de groupe ADP.

Le développement des hubs (plateforme aéroportdainedistribution) a réduit le fret
international au départ des aéroports de provih@Eheminement de la province jusqu’a
Paris se fait alors quasi exclusivement par cartappelé « vol camionné ») pour des raisons
de colt et de faible capacité dans les soutesaleslemestiques.

A quelques exceptions prés (comme Toulouse-Blagnade fret repose en grande
partie sur I'activité d’Airbus), les aéroports d@yince qui réalisent les plus forts tonnages de
fret sont ceux qui disposent de lignes ouvertési@inational.

Les 47 propositions d’un rapport d’information $es nuisances aéroportuaires déposé
le 16 mars 2018° sont encore & évaluer par I’Assemblée nationale.

197 a plateforme parisienne est le hub d’Air Franeego et de FedEx, quand celle de Francfort ese ckdl
Lufthansa Cargo et Amsterdam-Schiphol, celle de KC&tgo.
198 cf. Annexe n° 15
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1l - Promouvoir I’'harmonisation internationale des droits des
passagers

En France, les droits des passagers aériens sgintpkesque exclusivement par des
reglements européens, tels qu'interprétés par lar Gle justice de I'UE. Ces textes
s’appliguent a tous les types de vols au départ’llg, qu’ils soient réguliers ou non
réguliers, classiques ou a bas colts et quellesgitda nationalité du transporteur, ainsi que
ceux exploités par les transporteurs communautamesdépart d’Etats tiers a 'UE a
destination de I'UE, sous réserve gu'il n'y ait meréglementatiorad hocdans le pays de
départ.

L’obligation principale qui pése sur le passageieaéconsiste dans le paiement du prix
du transport, qui fait I'objet de regles prévues particle R. 330-10 du code de l'aviation
civile. Le transporteur a une obligation génératdle de transporter en temps et en heure le
passager en toute sécurité de I'aéroport de digfsanu’a celui d’arrivé®®. Faute de respecter
son obligation, le transporteur aérien engages@oresabilité, notamment en cas de retard.

A - Les droits des passagers sont de mieux en mieux ceaus

Les dommages liés au retdftisont régis par les conventions de Varsovie et de
Montréal, d’'une part, et, d’autre part, par le tleniropéen, spécifique en cette matiere :

- les conventions posent sous forme de principeergwas de retard, le transporteur est
responsable pour autant qu’il y ait un dommage égultant. La convention de Montréal
prévoit, dans son article 19, que la responsallitéransporteur est plafonnée a la somme de
4 694 DTS par passager ;

- le réglement européen n°® 261/2004 du 11 févidg42établissant des regles communes en
matiere d’'indemnisation et d'assistance des passage cas de refus d’embarquement et
d’annulation ou de retard important d’'un vol a vélepour renforcer les droits des passagers,
les normes de protection fixées par le réglemen298/91 du 4 février 1991 En cas
d’annulation, le transporteur doit fournir une atmice comparable a celle prévue en cas de
refus d’embarquement. Cette prise en charge estrdéme si I'annulation du vol a des
circonstances extraordinaifés

199 voir notamment le réglement européen n° 2027/979dactobre 1997 relatif a la responsabilité des
transporteurs aériens.

110 e refus d’embarquement de passagers titulainesedtéservation confirmée pour cause de survenbdlde
(« surbooking ») n’entre pas dans le champ d’appbta des Conventions de Varsovie et de Montréaitaihes
décisions ont parfois considéré que l'attitude dungporteur était constitutive d’'un dol, du moinssfue le
surbooking est une politique constante chez lui.

1| s'applique aux passagers au départ d’'un aétogitré sur le territoire d’'un Etat membre soumix a
dispositions du traité et aux passagers au dépamt aroport situé dans un pays tiers et a desiimat'un
aéroport situé sur le territoire d’'un Etat membwarsis aux dispositions du traité (art. 3, 1a etrélglement de
2004).

112y, CJUE, 31 janvier 2013, suite a I'éruption dicem Eyjafjallajokkull en Islande.
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Pour les passagers aériens, le droit qui prime’assurance de voyager dans des
conditions comparables a celles indiquées surbdiet, notamment en ce qui concerne les
horaires®®. La jurisprudence est assez abondante, en péeticeh ce qui concerne
I'interprétation restrictive de I'expression « @rstances extraordinaires ». Par ailleurs, la
CJUE oblige désormais les compagnies européenngsleniser non seulement les
voyageurs mais également leur employeur en casldetardé*®. Un besoin de clarification
du droit (indemnisation, circonstances extraorde®ivictime du dommage) se fait sentir
pour remédier a I'alourdissement des charges dempagnies soumises a la réglementation
européenne (v. Annexe n° 14).

B - Un cadre international minimum reste a trouver

Une cinquantaine d’Etats ont adopté des régles atiera de protection des passagers
aériens, généralement moins protectrices que aalasgueur dans 'UE (v. Annexe n° 14).
Ces regles sont hétéroclites.

Les droits des passagers hors de I'Union européenne

Des pays ont adopté certains réglements europ€&st. ainsi que la Turquie a transpose le
reglement n° 261/2004 et une partie du reglemefl7/2006.

D’autres ne couvrent qu’une partie du champ d'aagibn des textes européens. Les Etats-
Unis, les pays membres de la Commission latino-i@ai@e de l'aviation civile indemnisent |e
refus d’embarquement, mais ni I'annulation ni learé; ils n'ont pas de régles obligeant a
l'information du passager sur l'identité du trangpor effectif.

Certains Etats ont adopté des régles trés spéefigm raison de droits ou de pratiques
locales. Par exemple, les Etats-Unis sanctionneatdurée d’attente dans I'avion de plus de trois
heures pour les vols intérieurs et de quatre hepms les vols internationaux, parce que,
contrairement a ce qui se pratique en Europerdesporteurs louent les salles d’embarquement et
tendent a faire attendre les passagers dans lessavies Etats-Unis imposent, dans certains |cas,
des dérogations aux restrictions commerciales dégdarifs.

La Chine, I'Arabie Saoudite, Israél ont égalemedbmé des regles de protection des
consommateurs.

A Singapour, l'autorité a imposé aux transportedes mettre en place des droits des
passagers, sur une base commerciale, et a tragséle les associations de consommateurs pour
éduquer les passagers sur les aspects clés duevageagn auxquels ils doivent étre attentifs lars d
'achat d'un billet.

Certains Etats n’ont pas adopté de régles spéesigquais appliquent les textes trés généraux
comme les conventions de Varsovie ou de Montréalpguent sur la responsabilité civile des
transporteurs aériens et qui prévoient I'indemiosadu préjudice réel subi en cas de retard.

113 Communication de la Commission au Parlement e@meé au Conseil, 11 avril 2011, sur I'applicatin
reglement (CE) n° 261/2004, p. 7.
" CJIUE, arrét du 17 février 2016.
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La fragmentation des réponses réglementaires aeoptér différents Etats pose un
double probleme :

- d'une part, la diversité des régimes applicablegt monduire les transporteurs et les
passagers a se voir appliquer plusieurs régimédigues au cours d'un méme voyage ;
des lors, transporteurs et passagers rencontremiffieultés sérieuses a savoir quel est le
droit applicable en fonction du lieu de 'incident

- d’autre part, dans un commerce qui a généralemertitlles marges bénéficiaires, le
colt du respect de régles multiples ou incohératggwotection des consommateurs peut
avoir des conséquences notables.

Les intéréts de toutes les parties prenantes oofeer (passagers, compagnies
aériennes, aeroports, etc.) seraient servis parrees harmonisées. Conscient de ces
difficultés, le secrétariat de 'OACI a proposé abkats membres d’adopter, dans une
approche multilatérale, une série de principes neigte®, mais non obligatoires, sur la
protection des passagers afin d'inciter les Etats disposent déja de réglementation a
rapprocher leurs textes et, pour ceux qui n'en Ay encore, d’en adopter. La France a
soutenu cette initiative. Un ensemble de princigesbase a été adopté par le conseil de
I'OACI en 2015. Il importe que la France, qui séilie les Etats sur ce point dans le cadre
de ses actions de coopération, continue de joueblendans I'élaboration d’'un instrument
international, tel un « code de conduite mondidUm.tel objectif aurait vocation a réduire
d’éventuelles distorsions de concurrence résuttanthétérogénéité des droits en présence.

IV - Poursuivre la simplification réglementaire

Le conseil supérieur de l'aviation civile (CSAC)Xéacidé en mai 2013 la création de
deux groupes de travail : « Economie et compéiitivj et « Territoires ». Ce dernier a
conduit a la commande par le CSAC, en 2015, d'uneleé centrée sur le maillage
aéroportuaire qui devrait aboutir au cours de EnR2016. Les travaux du second ont été
repris en 2014 par le groupe de travail mis eneplpar le député Bruno Le Roux a la
demande du secrétaire d’Etat chargé des transpertgroupe de travail compétitivité avait
cependant préalablement produit un rapport surmalgication réglementaire, qui a abouti a
un total de 38 propositions d’actions. Le rappatineait a environ 30 M€ les gains totaux
induits par une mise en ceuvre de ces mesurespganpsur des champs divers.

En concertation avec la DGAC, vingt-quatre de cesures ont été retenues et font
I'objet d’étude sur leur faisabilité, voire d’'undsa en ceuvre, quatre ne sont pas écartées mais
nécessitent d’associer d’autres parties prenantedhué ont été écartées car jugées
inopportunes ou inapplicables. Les principaux aeesimplification sont les suivants :

- la réglementation sectorielle : simplification debligations déclaratives en matiére
environnementale («reporting environnemental »jsgions de Cg), inventaire puis
suppression «d'un mille-feuille » et de doublonsglementaires (réglementations
techniques, en matiere de sécurité, de slretépgiigms réglementaires concernant les
personnels navigants, suppression d’exigencesnadi® supplémentaires concernant les
équipements de slreté) ;
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- la formation : inscription de certifications exigépar des réglementations européennes
sur le répertoire national des certifications psefennelles ;

- la sdreté : simplification des procédures d’agréndes agents de sireté ;

- I'exploitation des aéroports : remplacer la caréifion des matériels des pompiers par des
spécifications, autoriser les mélanges de flux s arrivee et départ, simplifier les
régimes d’agrément des pompiers, simplifier lawialice des badges aéroportuaires
(dématérialisation, acces a plusieurs aéroportslitéa les démarches pour les petites
entreprises), faciliter les renouvellements d’agréte des sociétés d’'assistance en escale,
faciliter 'acces aux pistes des engins interversamtles pistes, faciliter la mise en ceuvre
des systemes de gestion de la sécurité des votaphser les contréles dans le domaine
de la sécurité effectués par la DGAC/DSAC et paSAC*.

Cette démarche, suivie dans le cadre du CSAC, dam certaine détermination a
éliminer les inefficacités identifiées dans la cleaiadministrative du secteur aérien, en
partenariat avec les opérateurs du secteur. Ménes gjains attendus peuvent parfois étre
limités, elle mérite d’étre soulignée et menéeratsome.

CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Les réglementations propres au secteur aérien ®trégimes fiscaux et sociaux ont
souvent été analysés par les différents travaudesudifficultés du secteur aérien dans une
optique d’allégement des charges ou de la régleatiemt s’appliquant au secteur. Quelques
mesures ont été mises en ceuvre au cours des a@srai@nées, dont la suppression de la taxe
d’aviation civile pour les passagers en correspammaet I'affectation de la totalité de cette
taxe au budget de l'aviation civile. Le surplusukéant de ces deux mesures doit étre employe
le plus efficacement possible et le désendettedeece budget est a cet égard prioritaire.

Sur les autres dispositifs, la Cour propose dedoast aisément réalisables sans
transferts de co(ts entre opérateurs économiqueglafonnement des recettes de la taxe de
solidarité et de la taxe sur les nuisances son@&sennes (TNSA), et le reversement du
surplus au budget général, ne sont pas adaptésdades affectées, dans un secteur dont on
cherche a alléger les charges. Concernant la fisgad’appliquant au kérosene, le codlt
budgétaire des exonérations fiscales est trés édvga a I'encontre des objectifs des
négociations sur le changement climatique, maissdam domaine ol I'ensemble des Etats
appliguent une telle mesure, revenir a une taxatiten droit commun serait pénalisant.
Concernant le régime social, créer un nouveau régspécifigue dérogatoire n’'est pas
opportun, aussi est-il avant tout nécessaire de@ger sur I'action menée au niveau
communautaire pour coordonner les systemes de is@saciale pour le personnel aérien, et
éviter les pratiqgues de contournement ; un contdids conditions d’emploi des personnels
navigants serait a cet effet utile. Dans le domathe droit des passagers, les regles

115 DSAC : Direction de la Sécurité de I'Aviation dij OSAC : société habilité par la DGAC a exerces d
missions d’expertise, d’instruction, de contr6lésde vérifications et a délivrer des documentstifsla la
navigabilité.



MIEUX UTILISER LA FISCALITE ET LA REGLEMENTATION 79

d’indemnisation demandent a étre harmonisées aeanivnternational afin de prévenir des
distorsions entre I'UE et des Etats moins protexteles passagers.

4.

(ministére chargé des transports, ministere desnites et des comptes publics) : affecter
le surplus de recettes de la taxe d'aviation civdle désendettement du budget de
I'aviation civile ;

(ministére chargé des transports, ministere deaniies et des comptes publics) : ajuster
le montant de la taxe de solidarité a la quotiteessaire au financement du fonds de
solidarité pour le développement ;

(ministeres de I'économie, et des finances et dasmptes publics) : inscrire au
programme du comité de suivi du CICE I'évaluationpest de I'impact de ce dispositif
sur la compétitivité des entreprises de transpeérien ;

(ministere chargé des transports, ministere du diaet de I'emploi) : organiser un
contrdle des conditions d’emploi des personnelsgaamis des compagnies aériennes afin
de prévenir et sanctionner les pratiques déloyales

(ministére chargé des transports) : promouvoir, @an international, I'adoption d’'un
« code de conduite » dans le domaine des droitpdssagers, afin d’homogénéiser les
réglementations et réduire d’éventuels écarts deptitivite.







Conclusion

L’Europe et la France en son sein disposent enfak@ntages comparatifs en matiere
d’aviation civile et d’industrie aéronautique. Laiestion de la compétitivité du transport
aérien pose celle du réle des différentes partieagmtes (Etats, prestataires de navigation
aérienne, compagnies ae€riennes, aéroports, régrdatetc.) pour baisser les charges du
secteur ou pour négocier des conditions de conmeréoyale avec les pays tiers. La Cour
rappelle, au terme de son enquéte, que les congzmg@eériennes disposent en propre des
leviers essentiels tels la maitrise des codts tspael, la modernisation de la flotte d’avions,
ou l'innovation. Il leur appartient, en conséquergtagir sur ces leviers pour améliorer leur
compétitivité. La Cour constate que dans une écamaomujourd’hui mondialisée, des
compagnies européennes traditionnelles, mettantofit pja chute du prix du carburant,
congoivent et développent, sur le plan stratégiqaenouveaux montages (filiales a bas codts,
segment du long-courrier a bas codts).

L’action de I'Etat n’est pas intégrée dans une straégie

Les pouvoirs publics se sont montrés depuis plusi@mnées attentifs aux moyens
d’améliorer la compétitivité du secteur du transpérien. Le secrétaire d’Etat chargé des
transports a ainsi annoncé en février 2013 la télalu Gouvernement d’accompagner par
des mesures fiscales et financieres les effortsediucturation des compagnies aériennes.
Certaines mesures ont effectivement pu aller dansens, comme en 2013, la baisse du
plafond tarifaire de la TNSA, la baisse de la taXeéroport pour les passagers en
correspondance (- 40 %), la réduction puis supmmesie la taxe d’aviation civile pour les
passagers en correspondance (2015), I'affectationualget annexe controle et exploitation
aériens de la totalité de la taxe d’aviation ci¥R@16). A l'inverse, la création de la taxe de
l'aviation civile (1999), de la taxe de solidarif@006), I'évolution des redevances de
navigation et celle des redevances aéroportudiaesyoissement des dépenses de sdreté, le
maintien du budget annexeContrdle et exploitation aériens » hors du changpplication
de la TVA pénalisent la compétitivité du secteucet mesures sont intervenues alors que la
préoccupation relative a la compétitivité du sectaérien était largement diffusée, ce qui
conduit a s’interroger sur la cohérence des discetides actions publics dans ce secteur. De
nombreuses autres mesures ont été proposées datydedu Conseil supérieur de I'aviation
civile, par 'Assemblée nationale et le Sénat taiaes ont pu étre expertisées ou faire I'objet
d’'un début de mise en ceuvre, mais I'économie géotlall’ensemble de ces actions n’est pas
suivie.

by

L’Etat intervient dans le secteur aérien avec deigatifs contradictoires liés a ses
multiples réles, et son action est menée au fildissions et arbitrages, apparemment sans
logique d’ensemble ni stratégie qui puisse guiden sction. Dans le méme temps,
I'Allemagne est en train de se doter dune nouvedigatégie nationale aérienne
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(« Luftverkehrskonzept »), ainsi que I'a annoncénieistre fédéral des transports lors d’'une
conférence sur la compétitivité du transport aéeemnie au Bundestag le 11 mai 2016.

L’élaboration des contrats de régulation économi@Geoupe ADP, aéroports de
Toulouse-Blagnac, de Lyon), les négociations agse€Cdmmission des plans de performance
des services de navigation aérienne, sont autantasions de mettre a I'épreuve les priorités
gouvernementales pour le secteur. Les tensiong acteurs lors de la préparation de ces
orientations pluriannuelles mettent en évidencealiférents intéréts en jeu et les hésitations
de I'Etat a arbitrer clairement en faveur de la pétitivité : détermination du périmétre de
régulation, des niveaux d’investissements, desscd(t capital, évolution des dépenses du
budget annexe €ontrdle et exploitation aériens », hypothésesosietlies et économiques
retenues, équilibre entre les difféerentes redevarsomt autant de parametres susceptibles
d’influencer I'évolution des redevances en favesitel ou tel acteur.

Une dynamique européenne a saisir :
la « stratégie européenne pour l'aviation civile »

La Commission européenne a adopté le 7 décembre @04 stratégie de I'aviation

pour I'Europe, dont I'objectif est de « renforcardompétitivité et la pérennité tensemble

du réseau de valeur du transport aérien de I'UEa»stratégie repose sur quelques axes
prioritaires : permettre a 'UE d’exploiter les rohés en croissance, en garantissant les
conditions d’'une concurrence équitable ; supprifegrcontraintes de capacité au sol et dans
'espace aérien ; assurer ces objectifs en maintedes normes européennes élevées en
matiere de slreté et sécurité, d’environnementégienes sociaux ou de droit des passagers ;
progresser sur le plan de I'innovation et des itisesments technologiques.

A cet effet, la stratégie aboutit & plusieurs reg@ndations et propositions en lien avec
la compétitivité, et notamment aboutir a la miseceuvre intégrale du Ciel unique européen
et envisager des mesures permettant de lutterectastipratiques déloyales.

La mise en ceuvre d’'une stratégie européenne ntress contribution simultanée des
Etats membres, avec la volonté d’assurer la cotptidu transport aérien. La France doit
s’inscrire clairement dans cette perspective.
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Annexe n° 2: liste des personnes rencontrées

Ministere de I'écologie, du développement durabletele I'énergie

DGAC

Marc Borel, Directeur du transport aérien

Michelle Desjardins, Adjointe au directeur du tramg aérien

Michel Lamalle, Sous-directeur transporteurs etwises aeériens, Direction du Transport
Aérien

Edouard Gauci, Adjoint au sous-directeur transpuosteet services aériens, Direction du
Transport Aérien

Jean-Chrsitophe Braun, Sous-direction transporterirsservices aeériens, Direction du
Transport Aérien

Francois Théoleyre, Sous-directeur des aéropontsciidn du Transport Aérien,
Sylvain Four, Adjoint au sous-directeur des aértspd@irection du Transport Aérien

Rémy Jaeck, Adjoint au chef de bureau des affaimesncieres et réglementaires des
aéroports, Sous-direction des aéroports, Dirediofiransport Aérien

Laurence Colomb de Daunant, Sous-directrice périmtdes études, des statistiques et de la
prospective, Direction du Transport Aérien

Sophie Berthon, Sous-direction des études, destgjaes et de la prospective, Direction du
Transport Aérien

Gilles Mantoux, Chef de la mission du Ciel uniqueopéen et de la réglementation de la
navigation aérienne, Direction du Transport Aérien

Eric Plaisant, Sous-directeur de la sureté et défenseDirection du Transport Aérien

Frédérigue Gély, Adjointe au sous-directeur de Ueete et de la défense, Direction du
Transport Aérien

Bernard Sabathier, Chef du bureau de la coordimatiterministérielle de la slreté, Sous-
direction de la sureté et de la déferi3eection du Transport Aérien

Thierry Madika, chef du département Sireté-EquipgmeService technique de I'aviation
civile (STAC)

Thierry Allain, Directeur de la direction technigugireté, Direction de la sécurité de
I'aviation civile (DSAC)

Conseil General de 'Environnement et du DévelopperDurable

Christian Assailly, Membre permanent, Coordonnatiu€ollége aviation civile
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Ministere de 'économie, de I'industrie et du numéique

Direction générale du Trésor

Benjamin Delozier, Sous-directeur SPP,

Nicolas Riedinger, Chef du bureau Polsec3,

Antoine Bergerot, Adjoint au chef du bureau Polsec3
Cécile Della Valle, Adjointe au Chef du bureau Rter3,
Charles-Henri Weymuller, Chef du bureau Multicom1

Jeremy Hureaux, Adjoint au chef du bureau "Polgigcommerciale, OMC et accords
commerciaux de I'UE", Service des Affaires mulélaties et du développement, sous-
direction politigue commerciale et investissement

Agence des participations de I'Etat

Solenne Lepage, Directrice de Patrticipations emgehdu secteur transports
Clarisse Colonna, chargée de Patrticipations, Doeates Participations Transports
Antoine Guthmann, chargé de Participations, Dicgctles Participations Transports

Ministere des Finances et des Comptes publics
Denis Charissoux, Sous-directeur a la 4éme soestitin, direction du Budget
Ferréol Charles, Adjoint au chef du bureau dessprarts (4BT)

Premier Ministre
Commissariat Général a 'Egalité des Territoire&KT)

Philippe Caradec, Péle de I'égalité d'acces auxices publics et aux publics, Conseiller
transports énergie, chargé d'une mission d’analyseaillage aéroportuaire francais

Assemblées parlementaires

Jacques-Alain Bénisti, Député du Val-de-Marne, Elaie Villiers-sur-Marne et Président du
CIG de la Petite Couronne,

Gilles Savary, Député de la Gironde, Président das€il supérieur de l'aviation civile

Autorité de la concurrence

Thierry Dahan, Vice-président de I'Autorité de lancurrence, Conseiller maitre a la Cour
des comptes détaché,

Emmanuel Combe, Vice-président de I'Autorité dectacurrence, professeur de sciences
économiques détaché de l'université Paris | (Pamt&orbonne), professeur affilié a ESCP
Europe
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Commission européenne

DG Mobilité et Transports (DG MOVE E1)

Klaus GEIL, Responsable de politique internationaleité « Questions internationales des
transports »

DG Mohbilité et Transports (DG MOVE E2)

Maurizio Castelletti, Chef d’unité « Ciel uniquerepéen »

Mme Béatrice Thomas, Responsable de politiquestékCiel unique européen »

DG Mobilité et Transports (DG MOVE E4)

Christophe Dussart, Chef d'unité « Marché intéregwaéroports » (DG MOVE E4)
loana Cazan, Responsable de politiques - Unité reidaintérieur et aéroports »
Frédéric Lagneaux, Responsable de politiques -eUnNlarché intérieur et aéroports »
Noura Rouissi, Juriste — Unité « Marché intérieuaéxoports »

COHOR (association pour la coordination des horairs)
Antoine Lapert, Adjoint au coordonnateur délégué

Groupe ADP
Edward Arkwright, Directeur général adjoint Finascstratégie et administration,
Philippe Pascal, Directeur des finances, de laaest de la stratégie

Fédération Nationale de I'Aviation Marchande (FNAM)
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Annexe n° 3: données de cadrage

A- Le transport aérien dans I'économie

La Commission européenne, dans une étude consacféenploi dans le transport
aériert’®, évaluait, pour 'ensemble de ces secteurs diétiles emplois directs du secteur &
environ 1,9 millions pour I'ensemble de I'Union epéenne (UE), dont environ 900 000
localisés sur les aéroports, pour l'activité desgpeort (400 000), et les activités directement
lies au transport (500 000).

Tableau n° 22 :transport aérien - emplois directs dans I'UE (2013)

Activités de transport aérien Autres activités héstranspor
Hors aéroports Aéroports
~1 000 000 ~400 000 ~500 000

Source : Commission européenne - DG Mobilités-Tparts

Graphique n° 5 : emplois directs de I'activité de transport aérierdans I'UE, par secteur

Source : Commission européenne - DG Mobilités-Tparts

D’autres travaux ont pu évaluer 'ensemble desmbtes eéconomiques du transport
aérien, directes et indirectes (activité de trartspet fournisseurs), induite (activité
economique produite par les entreprises du seetdaurs salariés), voire 'effet catalyseur de
cette activité (effet d’entrainement sur d’autresctsurs économiquede commerce,
linvestissement, le tourisme, la productivité éesreprises).

18 DG Mobilités-Transports, “Study on employment amdrking conditions in air transport and airports”,
octobre 2015
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B - La compétitivité du transport aérien en Franceun secteur a
considérer dans son ensemble

Du fait des effets d’entrainement de I'activité td@nsport sur le tissu économique, la
préservation d’'une filiere de transport aérien cétitipe ne peut donc se limiter aux
compagnies aériennes, et parmi les compagniesnaégea |'étude du périmétre d’'un
« pavillon frangais ».

Le pavillon francais est constitué d’'une centaifentleprises disposant d’'une licence
d’exploitation de transporteur aérien en Francet doe vingtaine a une activité significative.
Il représente environ 40 % du trafic passagerd tniadépart ou a l'arrivée des aéroports
francais, 80 % du trafic métropolitain, 100 % dafitr entre la métropole et les DROM et
24 % du trafic sur I'Europe. Le groupe Air-Franepnésente prés de 40 % du trafic total et
90 % du trafic du pavillon francais au départ denkgtropole.

Tableau n° 23 :parts de marchés des premiéres compagnies au dépds la France
(plus de 2 millions de passagers totaux au départ & l'arrivée)

Passagers Part de Er?]ssagers X Part de
(millions) marché . marché
(milliards)

Air France 46,8 31,2 % 141,7 40,2 %
easyJet 18,5 12,4 % 16,4 4,6 %
Ryanair 8,9 5,9 % 9,7 2,7%
Vueling Airlines 4,1 2,8% 4,0 1,1%
Transavia France 3,9 2,6 % 6,0 1,7%
Hop! 3,6 2,4% 2,1 0,6 %
Lufthansa 3,1 2,1% 1,9 0,6 %
British Airways 2,8 1,8 % 2,0 0,6 %
Air Algerie 2,2 15% 2,7 0,8 %
Agtres, plus de 150 compagnies 56.0 37.3 % 1657 471 %
aériennes

Source : DGAC
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Annexe n° 4: schéma des principaux acteurs du transport aérier roles
de I'Etat

Schéma n° 1 relations fournisseur/client des principaux acteurdu transport aérien

Source : Cour des comptes
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Annexe n° 5 : le paradoxe aérien : une activité structurellemet
croissante, une compétitiviteé médiocre

A- Le trafic passagers double tous les 15 ans

Le trafic aérien mondial connait une croissanceual@ d’environ 5 % par an en
nombre de passagers transportés, ce qui reprasemteublement tous les 15 ans. Ce niveau
de croissance est maintenu dans les prévisiongafie & moyen term’, traduisant le
potentiel global de croissance d’activité des paiods années. Les proportions entre trafic
long courrier (~ 45 %), trafic international cowst moyen-courrier (~ 25 %) et trafic
domestique (~ 30 %) resteraient relativement ssable

Graphique n° 6 : évolution du trafic passagers : doublement tous lek5 ans

Source : DGAC, données OACI

Au départ de la France cette croissance annuglttied®rdre de 2,5 %, I'essentiel de la
croissance mondiale étant tirée par les marchdsredéveloppement d’Asie et du Proche-
Orient. De nombreuses études économiques moninesffat la trés forte corrélation entre le
trafic aérien et le PIB d'un pays ou d'une régidma croissance du trafic mesurée en
passagers-kilometres a été la plus élevée peraldetrhiere décennie dans la zone du Proche-
Orient, avec environ 15 % de croissance annuel@, d 9 % en Asie, en Amérique du Sud et
en Afrique, 6,6 % en Europe et 3,3 % en AmériqueNdud, ou les marges de progression
sont plus faibles sur un marché déja mature.

17 Airbus Global Market Forecast 2015-2034
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Graphique n° 7 : évolution du trafic passagers par zone géographique

Source : DGAC, données OACI

B - Une position géographigue au centre des flux gburtant des
difficultés du « pavillon francais » a capter sa pd dans la croissance
du trafic

Le «pavillon francais» du transport aérien esprgsenté par une vingtaine
d’entreprises, qui totalisent en 2015 80,3 % ddictrenétropolitain et 34,5 % du trafic
international. 71 % de ce trafic est assuré paotapagnie Air France, 81 % en tenant compte
des filiales Hop! et Transavia. Depuis la libératiisn du transport aérien dans I'UE, la part de
marché des entreprises francaises s’est réeguliéteinedée, passant d’environ 60 % en 1997
a 44,7 % en 2015. Sur les dix dernieres annéespilssance du trafic de passagers transportés
par les compagnies francaises au départ de laéeamsi été de 0,9 % par an en moyenne,
contre 4,0 % par an pour les compagnies sous pawvdtranger. L’évolution des parts de
marché est variable selon les destinations, et des données de trafic de point a point, ces
évolutions refletent a la fois la concurrence g dlestinations finales et I'attractivité des
hubs régionaux du Proche-Orient et de Turquie.



ANNEXES

97

Tableau n° 24 :parts de marché du pavillon francgais sur les grandezones (vols directs,
passagers au départ et a l'arrivée)

Trafic en 2015

hé

-

2005| 2015 Principales caractéristiques du marg
(M de passagers
Métropole 95 % | 80 % 19,2| Croissance des bas-co(ts
EEE + Suisse 30% | 27 % 19,2| Croissance des bas-co(ts
Autres Europe 30% | 20 % 1,1| Croissance de Turkish Airlines
Dominé par les compagnies nationale
Maghreb 36 % | 33% 3,9| du Maghreb, faible concurrence sur
chaque faisceau
Air France trés majoritaire (sauf
Autres Afrique 69 % | 80 % 3,3| Egypte), parfois en situation de
monopole
. o . ,
Etats-Unis 56 % | 56 % 3.9 74 % de part d(_e r_narche pour la JV Aif
France/Delta Airlines
5 , ; ;
Canada 51 9%/ 43 % 0.9 95 % du trafl_c par Air France, Air
Transat et Air Canada
Amérique latine & Caraibes 83 % | 88 % 3,2 P_eu de concurrence sur1le.s trafics
directs, prédominance d’Air France
Asie 47 %| 48 % 32 Concurrence croissante par Ies_ vols e
correspondance (cf. Proche-Orient)
Proche-Orient 30 % | 20 % 1,0 Forte croissance d’Emirates, Qatar

Airways, et Etihad

Source : DGAC
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Graphique n° 8 : évolution de parts de marchés du pavillon francaist étranger dans
guelques zones entre 2005 et 2015 (vols directsspagers au départ et a I'arrivée)

Source : DGAC

La DGAC s’est efforcée d'étudier le niveau de conmoce existant sur les différents
faisceaux au départ de la métropole, dans le aciidneobservatoire de la concurrence.

Il fait apparaitre que la concurrence s’exerce dansansport aérien, avec dans la
plupart des cas un nombre d'opérateurs en cona&reui reste limité : pour le trafic
métropolitain, seulement 4 % des liaisons sont éggrpar trois compagnies ou plus
(représentant 6 % des passagers), entre la mérept@Etranger, ces taux sont de 16 % des
liaisons représentant 50 % des passagers

Plus finement, des travaux qui prennent en congtektination finale des passagers,
aprés correspondance éventuelle, mettent en éwdedes destinations les plus
concurrentielles, en se basant sur un indice @tifigr mesurer la concentration d'un
marché'®, Les destinations finales de forte concurrenc&mBrique du Nord et I'Asie-

18 |Indice de Herfindahl-Hirschmann, défini ici, surague faisceau, comme la somme des carrés desdparts
marché des compagnies ou groupes (Air-France KIAE, ILufthansa, etc.) sur un faisceau donné. L'iadist
compris entre 0 et 1. Il est d'autant plus prockeDdque le marché est concurrentiel (nombre éléagtalirs
et/ou parts de marchés équilibrées), d’autant phashe de 1 que le marché est concentré (faiblebrem
d’acteurs et/ou parts de marchés déséquilibrées).
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Pacifique, se démarquent avec des indices trés ega dles autres grandes zones
géographiques, signe de faisceaux particulierenoemicurrentiels. La destination Asie
Pacifique se caractérise en outre par le plustéart de correspondances : trente-sept pour
cent des vols sont effectués en correspondancd, l@msentiel dans le Golfe persique
(principalement Dubai et Doha). La zone du ProcherD n'apparait pas parmi les plus
concurrentielles comme destination finale, car léveloppement du trafic vers ces
destinations est essentiellement du trafic en spoedance (85 % des passagers a destination
de Doha sont en correspondance, 66 % pour Dub&ig @5Abu Dhabi). Pour I'Amérique de
Nord, la principale plateforme de correspondancedéapart de la France est Londres,
Casablanca pour I'Afrique hors Maghreb, Madrid pbamérique latine. Les aéroports de
Paris sont pour leur part des aéroports de cornglgmze pour environ le tiers des passagers
effectuant un vol de la province vers I'étrangertpgle marché qui tend a diminuer au profit
des autres grands aéroports européens (Francfogteddam, Munich, Londres, etc.).

Sur le marché long courrier ou les stratégies deeldppement autour des hubs
aéroportuaires démultiplient les possibilités désmour relier deux villes, s’il a pu maintenir
sa position sur les vols directs, le « pavillom@ais » a pu perdre des parts de marché sur des
destinations concurrencées par les correspondaisies.les marchés courts et moyens
courriers caractérisés par une forte prédominare® wls directs, adaptés au modéle
economique des compagnies a bas-codts, c’est ¢ggasion de ces compagnies qui a creuse
le recul.

C - Quelques évolutions structurelles majeures maugent I'évolution
du secteur : les compagnies a bas-co(ts, les grangeateformes de
correspondance, le low-cost long-courrier demain ?

1 - Les compagnies a bas codts

La libéralisation du trafic aérien aux Etats-Unislaafin des années 1970 a été
immédiatement suivie de la création de la premi@&mpagnie a bas-codts, Southwest
Airlines, qui est aujourd’hui la deuxiéme compagmmndiale en nombre de passagers
transportés aprés Delta Airlines. En Europe, lempagnies a bas colts ont émergé apres
1997, avec la libéralisation compléte du traficranbmmunautaire. Le trafic de ces
compagnies représentait en 2015 28 % du traficcpartl des aéroports métropolitains, contre
environ 10 % en 2005, avec une croissance annongigenne des passagers transportés par
les compagnies a bas-colts de prés de + 13 %, qlerde trafic assuré par les autres
compagnies au départ de la métropole a progresséOd@d % par an sur la méme période.
Pour I'ensemble de I'UE, prés de la moitié du trafle passagers est assuré par les
compagnies a bas codts selon I'analyse de la giead@ropéenne pour l'aviation.
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Graphique n° 9 : évolution du trafic des compagnies a bas-colts agpart de la
métropole

Source : Union des Aéroports Frangais

Le modele des compagnies a bas-colts n’a pas deitidéf absolue, mais est
caractérisé par une optimisation des colts d'etgilon : réduction des temps de rotation et
maximisation du nombre de rotation quotidienne, g@s/ols en correspondance, réduction
des charges aéroportuaires (choix des aéroportéx cles services), flotte homogene et
récente, vente des billets en direct, pas de $iatplicité d’organisation, etc, les critéres
pouvant varier selon les stratégies d’entreprises.colts unitaires sont ainsi trés inférieurs a
ceux des compagnies traditionnelles.

2 - Les hubs du Proche-Orient

Concernant la croissance des modeles économique®rdche-Orient, elle peut
s’observer par les pertes de parts de marchéspoeia point » vers le Proche-Orient, les
pertes de parts de marchés vers les destinatioatesi en Asie, ou encore la croissance
globale du trafic des hubs de Dubai, Doha, Abu-Dlabencore Istanbul qui se développe
sur le méme modéle. Entre 2009 et 2014, le traficeda France et Dubai a été multiplié par
2,5, mais a baissé de 32 % pour Air France ; \@rBurquie, le trafic total a augmenté de
70 %, mais de seulement 8 % pour Air France. Lagmmarché des compagnies francaises
desservant ces destinations est ainsi passeer@ded84 % a 13 % vers Dubali, et de 25 % a
14 % pour la Turquie.

Le fort développement du secteur aérien dans pitssigays du Proche-Orient découle
d’une orientation de diversification et de réductie la dépendance de ces Etats vis-a-vis des
revenus du pétrole. Le secteur aérien s’est aigldppé selon le modele économique trés
étatique de ces pays, ce qui a pu faire I'objetigles réactions de la part des concurrents.
Plusieurs compagnies américaines ont ainsi estim& avid$ les aides que les trois
compagnies Emirates, Qatar Airways et Etihad aotgiercu pendant 10 ans de la part de
leurs Etats, sous diverses formes (subventionds @€ avances, garanties, injection de
capitaux, exemptions de taxes et redevances, dowegisur le carburant, mises a dispositions
de terrains, ...) pour leur permettre d’entrer rapidet et massivement sur le marché. Si ces
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dispositifs donnent un réel avantage concurreatie¢és entreprises, et seraient effectivement
critiquables au regard du droit européen sur késsadl’Etat, ils peuvent étre plus difficilement
mis en cause dans un secteur dépourvu d’encadremstifatéral des regles commerciales.
Des questions similaires de loyauté de la concuer@euvent se poser surctanstruction en
cours du nouvel aéroport d’Istanbul, destiné a dieva plus grande plateforme du monde,
mais dont I'impact environnemental est controversd urquie.

3 - Les vols longs courriers a bas prix, un nouveau made d’exploitation ?

Un autre modele économique de transport aérien @moena se développer, et peut
venir modifier le paysage de la concurrence : [@s longs courriers a bas codts. Le modele
d’exploitation est difféerent du modele traditionngés compagnies a bas codts, viable
uniguement sur du court ou moyen-courrier, ou i@ de rotations quotidiennes peut étre
maximisé. Plusieurs compagnies, dont la compagaigchise French Blue a destination des
DROM, et la compagnie norvégienne Norwegian enassPet les Etats-Unis commencent
cependant a proposer des vols longs courriers grbgssusceptibles de modifier le paysage
concurrentiel.

D - Les compagnies aériennes ont des marges d’exfation
structurellement faibles

Les résultats financiers déficitaires de plusieamsmpagnies francaises, et en particulier
d’Air France, ou encore le placement en liquidatipwliciaire de la compagnie Air
Méditerranée en février 2016 traduisent ces diffigmu L'évolution des cours du pétrole a
cependant profité en 2015 a I'ensemble des compagrériennes ; Air France a pu afficher
un résultat d’exploitation et un résultat net bénaires en 2015.

Sur I'ensemble des entreprises du secteur aémsncdmpagnies aériennes sont les
acteurs qui affichent les marges opérationnelles pdus faibles. Selon une étude
d’International Air Transport Association (IATAY, les compagnies aériennes une rentabilité
moyenne du capital investi de I'ordre de + 4 %, rpau colt du capital de 7 a 10 %, contre
+ 6 % pour les aéroports (6 a 8 % de colt du dapi#all % pour les services en escale ou
encore + 20 % pour les centrales de réservatiostragégie européenne pour l'aviation fait le
méme constat, en observant en 2013, I'écart de endlexploitation entre les principaux
aéroports européens (23 %) et les compagnies aégdr 4 %Y° En 2015, la situation est
moins contrastée, notamment en raison de I'effielesucharges des prix du pétrole : selon les
données d'IATA, la rentabilité du capital investée en moyenne de 8,3 %, supérieure pour
la premiére fois depuis 15 ans au codt du cafitedte faible rentabilité peut s’expliquer par
une tendance a la surcapacité, le phénomene dememnds croissants de I'activité de réseau
qui peut inciter a développer la taille du réseaudatriment de la rentabilité, accru par

191ATA, Profitability and the air transport valueaih, juin 2013, étude sur la période 2004-2011
120 Stratégie européenne pour l'aviation, Commissitaif svorking document accompanying the document,
SWD(2015) 261
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'entrée sur le marché de nouvelles compagniesomii pu concurrencer sur les lignes
rentables sans supporter le colt du réseau, oueshwdaiblesse de négociation avec les
aéroports, qui sont plutdt en situation de mondpble

Graphigue n° 10 :rentabilité du capital investi — comparaisons dang secteur aérien
(ROIC en % — période 2004-2011)

Source : International Air Transport Association

E - Les aéroports, une concurrence principalementrhitée a I'activité
de hub international

L'infrastructure de transport repose dans le secduien sur les aéroports et sur les
services de navigation aérienne qui organiserniti$ation de I'espace aérien. En France, une
centaine d’aéroports ont une activité commercialenétropole, et environ 70 outre-rér
Comme toute les infrastructures de réseaux, lespaés sont généralement considérés
comme étant en situation plutét monopolistigtienéme si une pression concurrentielle peut
parfois s’exercer sur des aéroports proches, oliauiivité de hub, moins contrainte par le
position géographique de l'aéroport, mais en relranassez captive une fois qu’une
compagnie est implantée sur un hub.

121 Questions internationales, la documentation frisegamars-avril 2016, Paul Chiambaretto, « Les tiarta

de I'’économie du transport aérien international »

122150 de ces aéroports sont gérés par les collgtilocales et leurs groupements, en applicatioia dtg du

13 ao(t 2004 relative aux libertés et responsabilibcales, Aéroports de Paris a été transforméoerété
anonyme en 2005, avec une participation restée riteaje de I'Etatau capital, et 12 aéroports régionaux
d’intérét national ou international ont été tramsfés en sociétés anonymes a partir de 2008 avec une
participation initialement majoritaire de I'Etaui a cédé une partie du capital de I'aéropoiTa@ouse Blagnac

en 2014, puis de Lyon Saint Exupéry et des Aérapirtla cote d’Azur, en cours en 2016.

123 Dans son avis n° 16-A-10 du 3 mai 2016 concernarrojet de décret relatif aux redevances aéropives,

I’Autorité de la concurrence écrit ainsi : « La miére caractéristique de ce secteur est que lauo@mmze y est
structurellement limitée »
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Du point de vue des aéroports, plusieurs indicatméritent I'attention :

- un contexte global de croissance du trafic, avecisque de saturation des aéroports,
cependant retardée par la croissance simultan€endeort moyen des avions. L'organisme
européen Eurocontrol, chargé de la planificationtrafic, évalue la croissance du trafic a
horizon 2035, en nombre de mouvements, selon pissseenarii allant de + 20 % a + 80 %
par rapport a la situation en 2012, le scenariade je plus probable étant a + 50 % (+ 1,8 %
par an). Ces scenarii mettent en évidence une atamr des capacités
aeroportuaires européennes : 12 % de demande mtisfaisa selon le scenario C, soit les
trajets aller-retour d’environ 120 millions de pagsrs.

Graphigue n° 11 : scenarii de croissance du trafic européen - Eurocarmol

Source: Eurocontrol — Challenges of Growth 2013

La saturation serait cependant inégale sur led@eieuropéen, et les aéroports francgais
peu affectés a moyen terme par ce risque. Un doepasspectif médian de la direction
générale de l'aviation civile table sur une cramgaannuelle du trafic passagers de 2,7 % par
an sur la période 2013-2030, qui se décline selorsagnario médian pour les principaux
aéroports : + 2,7 %/an a Roissy CDG (dont+ 1,2 & la croissance de I'emport moyen),
+ 1,2 %/an a Orly (+ 1,0 % de croissance de I'empmmyen), + 2,1 %/an a Nice et + 3,0 % a
Lyon.

- la croissance du trafic sur les plateformes du lRrd@rient et de la Turquie est tres
rapide, principalement en tant que hubs. Ces aésoparviennent a capter une partie de
la croissance du trafic mondial long courrier, not@ent vers I'Asie. L'aéroport de Dubai
est placé en 10 ans de la®20place des aéroports mondiaux a fd°place en 2015 ;
I'aéroport d’Istanbul est a la 14° place, mais la Turquie construit actuellement un
aéroport destiné a étre le plus grand du monde; ame capacité d’accueil prévue a
terme de 200 millions de passagers, soir le dodédeplus grands aéroports actuellement
en exploitation.
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Graphique n° 12 : évolution du trafic passagers de quelques aéroportaondiaux

Source : DGAC, Airport Council International

- la « connectivité* » des aéroports européens progresse principaletherfait de la
connectivité « indirecte », a savoir par la craissade parcours indirects au départ de ces
aéroports au détriment de la connectivité direaiedgninue. Sur les 10 derniéres années,
cet indice a augmenté de 29 % pour I'ensemble éiexparts de I'UE, et par exemple de
35 % pour Roissy CDG, inégalement répartie entechaisse de 2 % de l'indice de trafic
direct, et des hausses respectives de 51 % et éle [&fur le trafic indirect et le trafic de
hub. Ces évolutions traduisent des prises de gansarchés par d’autres hubs mondiaux.
La progression est de 187 % pour I'indice globdstdnbul, dont + 1039 % pour l'indice
« hub », + 418 % pour la connectivité de Dubaian tjue hub. En outre, en tant que
hubs, les aéroports européens sont principalenmmtectés avec le continent européen,
mais ont une position mineure en tant que hubsdoitéinentaux. Sur ses marchés de
correspondance, tout comme les autres grands at&y@uoopéens, Groupe ADP a perdu
sur les dix dernieres années des parts de marchdraditi des aéroports de Dubai,
Istanbul, Doha, Abu Dhabi.

124 |ndice de connectivité calculé par Airport Couroternational, qui quantifie la capacité d’'un g#d a étre
relié a un grand nombre d’autres plateformes,maitdes flux des directs (connectivité directeif, gar des flux
indirects, soit encore en tant que hub.
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Annexe n° 6 : les taxes et redevances du secteur aérien

A- Les différentes modalités de financement des saces du secteur
aérien

Plusieurs taxes et redevances sont acquittéesagtd-par les compagnies aériennes
pour financer les différents services liés a l\dtdi de transport aérien (redevances
aéroportuaires, redevances de navigation, redesateeertification et de surveillance, taxe
d’aviation civile affectée au BACEA, taxe d'aéropodestinée a financer la s(reté
aéroportuaire), mais aussi aux aéroports et ardiffé opérateurs assujettis a la redevance de

certification et de surveillance.

La redevance pour services terminaux (RSTCA) sertfimancement des services
afférents au vol dans le périmétre des vingt kilmes®avant atterrissage et aprés décollage
des aérodromes dont l'activité dépasse un cer&iil éur trois années) et dont la liste est
fixée par arrété conjoint du ministre chargé deiéton civile et du ministre chargé des
finances. Cette redevance, assise sur la massaédenkef, est exigible a chaque décollage.
Les modalités de calcul et d’exonération de la R&Tdltre-mer difféerent de celles de
métropole. En 2014, le montant de la RSTCA recauetdit de 352,5 M€.

La redevance de route (RR) vise la rémunérationudage des installations et de
services de la navigation aérienne « en route »r p@s vols au-dessus du territoire
métropolitain. Le calcul, la facturation et la pegption de cette redevance ont été confiés a
Eurocontrol (service central de redevances de yqudar I'ensemble des pays concernes et
les textes francais transposent le « document #éppar Eurocontrol. Le montant de la RR
est proportionnel a la distance parcourue et fonctie la masse maximale au décollage de
I'aéronef. Eurocontrol facture aux usagers un tdministratif, lequel est de 0,09 € par unité
de service au titre de I'année 2016. Le taux deueement long-terme de la RR est de
99,69 %. En 2015, Eurocontrol a reversé 1 312,GaMBACEA.

La mise en ceuvre de la redevance océanique (ROZ)EI a complété le dispositif
de financement des services de navigation aérieatre-mer en répartissant mieux les colts
des services fournis se répartissant entre seriecesnaux et services en-route.

Au nombre d’'une quinzaine, les redevances de iatibn et surveillance (RCS) visent
le financement du pdéle « surveillance et certifarat> qui assure la surveillance des acteurs
de l'aviation civile, la délivrance d'agrémentd@utorisations, de licences ou de certificats
nécessaires aux opérateurs (instruction des agterd&mtreprises, examens aéronautique,
délivrance des titres aéronautiques et certificaties matériels). En 2015, le montant des
RCS recouvrées était de de 25,9 M€ (données piicegsavec un taux de recouvrement de
97,6 %).

Les quatre taxes aéronautiquekifQifra) que sont la taxe d’aéroport (TAP), la taxe de
solidarité (TS), la taxe sur les nuisances aéropods (TNSA) et la taxe d’aviation civile

125 Décret n° 2009-1648 du 23 décembre 2009
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(TAC) représentaient 1,6 Md € en 2014. Elles cass®it une croissance continue,
principalement portée par les dépenses de sireté.

Les redevances aéroportuaires sont facturées pyuehaéroport aux compagnies
aériennes. Elles permettent de financer I'ensemdbteservices offerts par les aéroports aux
compagnies et aux passagers.

Tableau n° 25 :principales taxes et redevances (M€)

Redevances 2008 " 2012 2013 2014
Métropole Ser\_/ices en-r_oute 1 000,3 1161,8 1168|9 1202,4
Services terminaux 262,3 274,2 277,6 284.,4
Services en-route 56,9 57,3
Outre-mer Services terminaux 108 1211 68,7 68,1
RCS 26,5 28,1 29,4 28,6
Redevances aéroportuaires 1119 1295 (~1n200) nd (~1 400)
Taxes
TAP 726,7 922,6 908,5 936,5
TS 172,7 180,4 186,5 215,1
TNSA 60,81 57,37 48,3 4491
TAC (totalité) 357,2 401,2 420,9 451,4

Source : Données DGAC

Le schéma ci-apres illustre, sous une forme simplifles volumes financiers en 2015
et la relation assujetti-bénéficiaire des prinagalaxes et redevances appliqguées au secteur
aérien. Il met en évidence :

- I'importance des flux entre compagnies aériennesstports, qui reflete la dépendance
des deux familles d’opérateurs, le role de la ratipm, et de la maitrise des dépenses des
aeroports dans les charges des compagnies. Unincemambre de redevances
aéroportuaires sont destinées a financer les ssrafferts aux passagers, et sontine
acquittées par les passagers ;

- la régulation exercée par une autorité de surveidaindépendante sur les redevances
aeroportuaires, et la Commission européenne suetievances de navigation ;

- I'importance des flux vers le budget annexe costiél exploitation aériens (BACEA),
dont I'efficience est aussi source de compétitiyité

- les éventuels reversements vers le budget gémésal plafonnement de la TNSA et de
la taxe de solidarité.
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Schéma n° 2 schéma des taxes et redevances du secteur aériegidurs 2015)

Source : DGAC / Cour des comptes

Dans les comptes des transports en 291t Commissariat général au développement
durable avait proposé une évaluation des exteésalies différents modes de transport, et les
avait confrontées aux prélevements. L’'analyse itaggaparaitre un bilan négatif (9 % des
externalités n’étaient pas couvertes par les peéh@nts sur le secteur), ce qui conduit la
direction générale du Trésor a estimer qu'au regded nuisances qu’il fait subir a la
collectivité, le transport aérien apparait insaffisnent taxé, et que toute baisse de
prélevement doit de ce fait étre exclue. La DG dresimet cependant que les compagnies
réalisant une plus grande partie de leur activité~eance profiteraient davantage que les
autres d’'une éventuelle réduction des taxes evases en France.

Le financement des différents services nécessailestivité de transport aérien differe
d’'un pays a l'autre, y compris au sein de 'UE, @des modeles assez différents de prise en
charge des principaux services. Les services dgaison aérienne ainsi que les redevances
aeroportuaires sont encadrés au niveau commuraytair respectivement un réglement et
une directive qui définissent les modalités detiorade ces charges, en cohérence avec des

126 | es transports en 2011 (Tome 2) Dossiers d’anammomique des politiques publiques de transport,
CGDD, mars 2013
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orientations données par I'Organisation de l'aviatcivile internationale (OACI), et dans un
souci de sécurité, d'efficience et de non-discration de ces redevances. Des différences
peuvent cependant exister dans le périmétre devarades aéroportuaires (prise en compte
des recettes commerciales ou immobiliéres), lesalitéd de régulation par les Etats, les
modalités de calcul des différentes redevances al@gation (route, approche, voire
océanique). Les mesures de s(reté sont pour leurdgéementées au plan technique mais les
modalités de financement different, y compris ain ke I'Union européenne, selon les
conditions d’exercice de ces missions de sdretéegtmodes de financement choisis :
financement par les budgets des Etats, par lesigassvia une taxe spécifique, ou via les
redevances aéroportuaires, ou mélange de cesediffémodes selon les mesures (personnels,
équipements, infrastructures connexes, protect@mgtrique, etc.). De méme, les missions
régaliennes des services de l'aviation civile petngre financées par les budgets des Etats
ou par des charges sectorielles spécifiques. Eoirains Etats ont pu mettre en place des
taxes s’appliquant au secteur de l'aviation civitegis dont le produit est soit affecté a des
missions spécifiques (taxe de solidarité en Frarsm) au budget de I'EtéRoyaume-Uni et
Allemagne).

Tableau n° 26 :principaux services du secteur aérien et leurs modeale financement en
France, Allemagne et au Royaume-Uni

Grands catégories de

dépenses France Allemagne Royaume-Uni

Services régaliens :
certification,
réglementation,
normalisation, régulation

Budget fédéral, budget L
N | Budget général, redevances
des Lander, redevances e
spécifiques pour la

spec!f]qugs pour la certification et la
certification et la

Taxe d’aviation civile,
Redevances de
certification et de

. 3 : surveillance . surveillance
technique et économique surveillance
Services de navigation Redevances de navigation — Régulation par la Cosioniuropéenne
e , Z 0 . 7
Prestataire du service - DGAC/DSNA DFS GmbH (société | NATS Ltd (Etat49 %, privés

d’Etat) 51 %)

Redevances aéroportuaires — Cadre communautaire

Simple-caisse :
Services aéroportuaires contribution des recettes
commerciales, sauf Double caisse
Groupe ADP (caisse
aménageée)

Simple caisse : contributio
des recettes commerciale$

Taxe de slreté et
Taxe d'aéroport redevances Redevances aéroportuaire
aéroportuaires

Sireté (périmétres
variables)

n

Taxe de transport aérien, L
. | 'Taxe de transport aérien, par
par passager, affectée au

o, R passager, affectée au budget
Taxe de solidarité budg(;7et5d§ Lgtgtzgfral général (13 4 443 £ par

passager), 1 Md€ annugl passager, 3,2 Md£ en 2015

Taxes sectorielles non
affectées au secteur aérien

~

Source : Cour des comptes, DFS : Deutsche FlugsicgeGmbH, DSNA : Direction des Services de la NaiogaAérienne
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Il en résulte une grande diversité au niveau ewopst international sur les charges
s’appliguant au transport aérien, et sur la priselarge des codts du transport aérien par les
usagers (opérateurs économiques du secteur etgpessaEn France, le secteur est
globalement financé par les usagers, directeméravars différentes taxes et redevances, et
indirectement par une affectation partielle desenex non aéronautiques des aéroports au
financement des services aéronautiques. En Alleema&grau Royaume-Uni, une partie de
I'activité est financée par les budgets des Etdes taxes reversées au budget général
s’appliguent au transport aérien, et dans le caRkRdyaume-Uni, du fait de I'application
systématique de la simple caisse aux aéroportsadigités commerciales contribuent au
financement du secteur. Les comparaisons objectiesscharges s’appliquant au secteur
aérien en sont rendues tres difficiles, les conmigaina produites par les acteurs économiques
sont souvent orientées a partir des indicateurdyad Méme les calculs de «codts de
touchée », qui permettent de comparer le totalkclasges pour un avion atterrissant dans un
aéroport donné, sont dépendants des hypothésede sorodéle d’avion, son taux de
remplissage, durée de stationnement, servicesagiques facturés, etc.

B - Les charges aéronautiques, des enjeux différenselon les sociétes,
I'importance de I'Etat réegulateur

1 - Un levier d’action variable selon les structures deodts des compagnies aériennes

Les taxes et redevances sont le principal levier leguel I'Etat disposerait
éeventuellement d'une marge d’action. Les structutescolts des compagnies aériennes
révélent la part de ces dépenses dans les charges,des équilibres différents entre les
compagnies traditionnelles et les low-costs. Du tHun modele économique basé sur
'optimisation de [l'utilisation des avions, les lemosts ont structurellement des colts
d’exploitation plus faibles, et contrarig des frais de carburants, et des taxes et redesanc
plus élevées dans leur structure de colt

L’exemple d’Air France — KLM montre que les prinaiyx postes de codt (2015) sont
les frais de personnels (30 %) et les carburarts4® les taxes et redevances représentant
7 % des charges directes. Pour easylJet, les catbueh les taxes et redevances sont le
premier poste de colt (29 % et 28 %). Les taxesdetvances aéronautiques comprennent ici
les redevances de navigation, les redevances a@rapes, la redevance de certification et de
surveillance, la taxe d’aviation civile, la taxeaéioport, la taxe de solidarité, la taxe sur les
nuisances sonores aériennes.
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Graphique n° 13 :comparaison des structures des co(ts en 2015
Air France Easyjet

Source : DGAC — Compte de résultat Air France, rappfinanciers Air France et easyJet

L'impact sur la performance des entreprises de megsusant a alléger le niveau de
taxes ou de redevances sera de ce fait trés \arggibn les compagnies et leur modele
economique : relativement limité pour les compagrtiaditionnelles et en particulier le
groupe Air France, ou l'essentiel des marges dgrpsose trouve encore dans les colts
d’exploitation maitrisés par la compagtfie plus significatif dans le cas des modéles
économiques de type low-cost.

2 - La principale source de revenus des aéroports

Du point de vue des plateformes aéroportuairesyddele économique est en revanche
fortement dépendant des taxes et redevances a&sgular les compagnies aériennes, qui
fondent la majeure partie des produits. La contidibuau résultat de ces entreprises est
cependant principalement assurée par les receti@ss des activités commerciales.

La ventilation pour Groupe ADP était par exemplsu&vante en 2015 : 'ensemble des
redevances payeées par les compagnies représengmied®15 41 % des produits, et les
revenus issus de la taxe d’'aéroports, destinésaader les dépenses de sireté et de sécurité
représentaient 17 % des produits.

127 | e président du groupe AF-KLM annoncait lors de pgésentation des résultats 2015: «[...] nous
poursuivons la stratégie du plan Perform 2020 denméssance ciblée dans le long courrier, la masntee et
l'activité de low cost européenne, tout en restrait les activités déficitaires et en réduisarst dedts
unitaires. »
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Graphique n° 14 :groupe ADP, ventilation du produit des activités odinaires (2015)

Source : Groupe ADP, comptes consolidés au 31/1%/20

Graphiqgue n° 15 : groupe ADP, contribution des activités aux produitset au résultat
(2015)

Source : Groupe ADP, comptes consolidés au 31/1%/20

L’ensemble des produits issus de l'activité aértiqae contribuent ainsi a 59 % du
chiffre d’affaires, mais & seulement 18 % du régwpérationnel courant (ROC). A l'inverse,
les recettes commerciales ne contribuent qu'a baude 31 % au chiffre d’affaires, mais
représentent 59 % du résultat opérationnel de EHé®o Le modeéle économique des
plateformes aéroportuaires s’appuie sur la rentél@levée des activites commerciales, mais
les produits issus de I'activité aéronautique, spit la raison d’étre d’'un aéroport, sont la
principale source de chiffre d’affaires. L’actionay’Etat peut avoir sur ces ressources, par
son pouvoir réglementaire ou par le biais de lalgdgpn économique, aura une traduction
directe sur les ressources de la société, propogiement plus important que I'impact de la
méme mesure dans les colts des compagnies aériennes
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Annexe n° 7: périmétre de régulation : caisse unique, caisseodble,
caisse ameénagée

Caisse unique, double caisse et caisse aménagée
Plus les compagnies aériennes transportent de @oyaglus le nombre de clients potent

Deux systemes d’affectation des recettes commegsc&int observés :

Caisse unique :

L’ensemble des redevances percues par I'aéropbforegible, que ce soit celles liées

I'équilibre économique des seconds. Les compageiggivent parfois dans certains cas une p
des recettes des espaces commerciaux (exemplaétegort international de Tampa en Florid

des redevances encourage les compagnies aérieanesyer leur trafic vers ces aéroports.

Ce systeme, préconisé par I'OACI, qui permet de érerdles redevances acquittées par
compagnies aériennes, est mis en place dans lesoaisr francais hors Groupe ADP et Toulouse
au Royaume-Uni.

Double caisse :

La régulation des tarifs ne porte que sur les seelyices aéroportuaires. L'aérop
distingue les redevances aéronautiques et comrexcla niveau des premiéeres étant fixé e
tenant compte que de ces seuls services. Les shalge infrastructures de services s
intégralement financées par le produit des redesmrdaccés, les redevances commerci
revenant intégralement a I'aéroport. L’objectif dmtabilité de l'activité aéronautique pouss
augmenter les redevances.

Ce systeme, qui tend a se généraliser en Europatamment été adopté pour les aérop
allemands. Sa justification repose « sur I'oppdtéuque les prix de I'utilisation des infrastrucat
portuaires reflétent la rareté de celles-ci dansamexte de saturation croissante du sectetiie>
fait que les recettes commerciales résultent alest qualité de I'offre commerciale mise en pl
par le gestionnaire d'aéroport. Les objectifs detakilité de l'activité aéronautique (périme
régulé) incitent a augmenter les redevances, ajoes préconisée par I'OACI, la simple cai
permet de subventionner l'activité aéronautique pactivité non aéronautique (commerce
parkings...) et ainsi de modérer les redevances adumires, modération d'autant plus fo
lorsque I'aéroport a amorti ses investissementgegbrévoit pas de nouveaux investissements
'absence de développement de l'activité ou de redamtes géographiques). Afin de contenir
hausse des redevances, la double-caisse est smssatiée a des mécanismes permettan
limiter ces hausses : utilisation d’'un colt moyemgéré du capital fixé a un niveau bas

els

des commerces et donc le bénéfice attendu destéstdbommerciales, non régulées, est important.

UX

services aéronautiques comme celles liées auxcesrgommerciaux. Il y a donc une subvention
croisée des services commerciaux vers les serai@emautiques, les premiers pouvant parti@ger

rtie
e).

Ce systéme peut poser probleme dans les aéropoigestionnés dans la mesure ou la modération
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reversement d’'une partie des revenus du périmetreggulé au périmétre régulé.
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Caisse aménagée :

soumise a régulation. Sur les aéroports de Toulaisde Lyon, un autre systeme de ca
aménagée a été mis en place, les activités immodslide diversification ayant été sorties
périmetre régulé a compter des CRE signés en 2201 6.

Le dispositif intermédiaire de caisse aménagéeqted mis en place a Groupe ADP,
correspond a une double caisse, dont certainegitéstiont été maintenues dans le périm
régulé : a Groupe ADP, I'immobilier non aéroporteagt les parkings sont conservés dans la cq

btre
nisse

sse
du

Principales activités des périmétres régulés et mgulés d’'un aéroport

Périmetre régulé

Périmetre régulé selon
dispositif adopté

Périmetre non régulé

Services publics
aéroportuaires

Activités non services
publics aéroportuaires

Activités non régulées

Redevances aéronautiques
passagers, atterrissage,
stationnement

Parcs de stationnement

Assistance en escale

Redevances accessoires

Activités industrielles

Taxe d’aéroportsiretélutte
contre les incendies, péril
aviaire)

Immobilier de service public

Immobilier aéronautique nor

1 Taxe sur les nuisances

aéroportuaire service public aéroportuaire| sonores et acoustiques
Autres activités Activités commerciales et Filiales
aéronautiques restaurants

Immobilier de diversification
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Annexe n° 8: comparaison des évolutions tarifaires des contratde
régulation économique

Tableau n° 27 :évolution tarifaire prévue et constatée dans les Rde Groupe ADP et
Toulouse-Blagnac

ADP CRE 2011-2015 2011 2012 2013 2014 2015
Plafond tarifaire CRE i+ 0 % i+1% | i+15% i+2,29 i+2,2%

Augmentation de tarif autorisée par le CRE
(plafond tarifaire + ajustements)

1,49% | 400%| 335% 3,74% 329%

Augmentation effective des tarifs 149% | 3,40%| 3,009 295% 240%
% d'utilisation de I'augmentation autorisée 100% 5% 90 % 79 % 73 %
ToulouseBlagnac CRE 2009-2013 2009 2010 2011 2012 2103
Plafond tarifaire CRE i+25%| +1% | i+19% i+19% i+19%

Augmentation de tarif autorisée par le CRE
(plafond tarifaire + ajustements)

Augmentation effective des tarifs 3,74 % 2,60 % 3,18 % 2,19% 2,00 %

% d'utilisation de I'augmentation autorisée 809 %8 77 % 59 % 67 %

i =inflation (avec des indices ad hoc calculés pohaque contrat)
Source : DGAC

4,70% | 3,80%| 4,159 3,71% 297%

Tableau n° 28 :évolutions tarifaires prévues dans les contrats degulation en cours de
Groupe ADP, Toulouse et des aéroports londoniensgalés, hors ajustements

Plafon_d tarifaire Recommaqdatlon Périmetre de charges régulé
pluriannuel CoCoAéro
i£0,3%,i-1%a-0,7 ; 4 4
. . ’ ’ L) Caisse aménagee
ADP i+ 0 % (2016) puis| % avec une contribution h <qulation : | g bilier d
CRE 2016-2020 i+ 1,25 % commerciale a la caisse ( ors reguiation . immobilier de
réqulé diversification et commerces)
gulée
. . Caisse aménagée
Toulouse Blagnag i+ 0 % (2016) puis - o . o .
CRE 2014-2018 i+ 0.5 % i—0,5% (hors régulation : immobilier de
diversification)

i +0 % (2016) puis
i+0%a+05%
selon croissance du

Lyon Saint-
Exupéry

Caisse aménagée
%,i-1%a-05% | (hors régulation : immobilier de

CRE 2015-2019 trafic diversification)
London Heathrow 1504 Caisse simple (y compris dépenses
2014-2018 ’ de sdreté, comprises dans les
London Gatwick 0 % charges aéroportuaires au
2014-2018 U Royaume-Uni)

i =inflation (avec des indices ad hoc calculés pohaque contrat)
Source : DGAC, UK Civil Aviation Authority
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Annexe n° 9 : régulation des redevances aéroportuaires, I'appode la
théorie économique

L’apport de la théorie économique : une régulatiorindépendante nécessaire pour les
monopoles/oligopoles naturels, des modeles a I'eficité variable, mais aucune solution
clefs en main

La régulation par les pouvoirs publics des infradires de réseau, et notamment| de
transport, est rendue nécessaire par la situagomahopole ou quasi-monopole détenue par le
gestionnaire de l'infrastructure, « afin d'évitemegl’'entreprise en situation de monopole sur|les
infrastructures entrave le bon fonctionnement daschés sur les segments d’activité concurrentiels
sur lesquels elle est aussi activee secteur aérien a la spécificité d’avoir umfeasstructure gérée,
non pas par un monopole unique, mais par un ensedrdatreprises, les aéroports, qui se trouyent
selon les segments de marché en situation plusoimsrforte de monopole ou d'oligopole.

Dans une interview sur la régulation de la gesties infrastructures de réseaux, Jean Tirole,
prix Nobel d’économie notamment pour ses travaux laurégulation des oligopoles, soulighe
différents aspects de la régulation économique rdesopoles naturels. Il rappelle les fortes
asymétries d'information, notamment sur les cofitesetechnologies, qui empéchent le régulateur
de faire en sorte que les meilleurs services sdispbnibles aux prix les plus bas. Il soulignest|c
effet la nécessité d'imaginer des modes de régulatits « a incitation forte », ou I'entreprise
régulée est responsabilisée, par opposition autatioms faibles, ou I'entreprise est assurée @se s
colts seront couverts par une subvention ou paader. Il appelle de ses voeux une régulation
indépendante : « L'évolution de la conception @at vers celle d'un acteur aux pouvoirs plus
limités, mais de par son indépendance et I'élironades conflits d'intéréts, en méme temps plus
fort dans son role de régulateur que ne I'étagmnitrlinistéres, est donc souhaitable ».

Les modalités de régulation étudiées dans laditiée économique peuvent prendre ensuite
des formes diverses.

- la nécessité d'une régulation indépendante est immeament soulignée par la littérature
économique, afin d’écarter toute influence de leisién politique sur la régulation économique

les modéles de régulation peuvent étre plus ou sringitatifs. Deux modeles sont communément
utilisés dans le secteur aéroportuaire. Le premséla régulation dite « price-cap » qui fixe ex-
ante un plafond de prix, indépendant des variatiémsntuelles des colts. Des meécanismes
correcteurs sur la qualité de service, ou I'évolutid‘hypothéses économiques peuvent gtre
introduits. C’est le modele des contrats de régratconomique en France. Le second est dit «
cost plus », et garantit au gestionnaire la couvertle ses colts et la rémunération du capital.
C’est le modéle utilisé dans les aéroports frangais dotés de CRIEa régulation « price-cap p
est en général plus efficace que « cost plus gesionnaire étant incité a maximiser un bénéfice
par une meilleure performance. De nombreux autredetes hybrides, ou dits « incitatifs|»
existent, ou sont étudiés par les économistes.uie,d’asymétrie d’'information, inévitable entre
'entreprise régulée et le régulateur nécessitdral'@rise en compte dans les méthodeg de
régulation.
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- un second facteur important est le périmetre dalaéign : simple caisse, double caisse, ca‘sse
aménageée. Le périmetre de la caisse souléve lanndés marchés dits « bifaces », caractérisés
par deux marchés interdépendants, chaque marchgtaés externalités sur l'autre : I'activité
commerciale dépend des passagers apportés pawitess &t de leur temps disponible, (la
rentabilité élevée de ces activités commercialeargi la viabilité de I'activité aéronautique. La
simple caisse conduit généralement a une plus granaditrise des redevances, car le gestionnaire
d’aéroport maximise son profit en intégrant desvaés rentables (commerces, parkings)|au
périmétre régulé. Cependant, la caisse unique mast nécessairement un modeéle toujours
optimal : dans le cas d’aéroports congestionnésirple caisse accroit I'effet de congestion, alors
gue la double caisse, avec des tarifs plus éles&s plus sélective. Une régulation de| la
congestion par les créneaux aéroportuaires peatma@as rétablir I'efficacité de la simple caisse.
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Annexe n° 10 : coordination des créneaux horaires : comparaisodes
coordonnateurs en France, en Allemagne et au RoyawiuUni

Tableau n° 29 :comparaison des coordonnateurs

France

Allemagne

Royaume-Uni

COHOR, avec un

FHKD - Airport
coordination Germany

Airport Coordination

Coordonnateur Coordonnateur délégué .
personne physique Le coordonnateur est Limited, ACL
une personne physique
Statut Association Association ~ Association

Financement

Membres (10 compagnie
francaises et aéroports

[

Compagnies allemande

[*2)

8 compagnies britannique

$S £ p
et aeroports coordonnés A

-+

coordonnes) et aéroports coordonnés S .
. activités de service
Redevance en projet
Budget annuel ~1,5 M€ ~3 M€ ~3 M€
Nombre d'aéroports
coordonnés ou 710 6/11 719
facilités*
Marché secondaire de
créneaux monétarisé
Spécificités E I ACL (Eoordonne, également
les aéroports d’Irlande, de

Dubai, de Pologne et de
Nouvelle Zélande

*La facilitation concerne des aéroports dont lalfi@ saturation peut étre résolue par une coopéragatre transporteurs
Source : COHOR, FHKD, ACL, European airport coordimatassociation
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Annexe n° 11 : le crédit d'impdt pour la compétitivité et I'emploi
(CICE)

Premiere des 35 mesures du Pacte national pourolasance, la compétitivité et
'emploi et présenté le 6 novembre 2012 apres remise dyppoRasur la compétitivité
francaise ¥, le crédit d’imp6t pour la compétitivité et 'engpl(CICE) a été voté dans la loi
n° 2012-1510 du 29 décembre 2012 de financesioatiife pour 2012 (article 66) et est entré
en vigueur le ¥ janvier 2013. Codifié & I'articl244 quater C du Code général des imgats
le CICE permet de diminuer les charges de persbfinglccessible & toutes les entreprises
employant des salariés le CICE a pour objet «I'amélioration de la coriipété des
entreprises a travers notamment des efforts enemati’investissement, de recherche,
d’'innovation, de formation, de recrutement, de pemtion de nouveaux marchés, de
transition écologique et énergétique et de reciistn de leur fonds de roulement ».

En 2013, le crédit d'impbt? était équivalent & 4 % de la masse saldrialde
I'entreprise hors salaires supérieurs & 2,5 foisSMIC' taux porté & 6 % pour les
rémunérations versées a compter de 2014La loi prévoit aussi un dispositif de
préfinancemerit® du CICE pour les entreprises éligibles (« Avand&mploi »), pris en
charge pafséq filiale de Bpifrance.

L’effort que constitue le CICE est substantiel pasrfinances publiques ; il s’agit de la
premiére dépense fiscale de I'Etat. La montée emgehdu dispositif entré progressivement
en application a partir de janvier 2013 a été péysde que prévue et son financement reste a
assurer dans la duréé Le tableau ci-aprés présente les prévisions énce CICE retenues
dans le PLF 2016.

128 Gallois, Pacte pour la compétitivité de I'industrie francaj®kapport au Premier ministre, 5 novembre
2012,

129 es commentaires introductifs ont été publiés &i-BIC-RICI-10-150.

130|| peut ainsi étre comptabilisé au crédit d’'unscompte spécialisé du comptedarges de personnel

131 Entreprises imposées a I'imp6t sur les socié@sdu a 'impot sur le revenu (IR) d’aprés leur &fére réel,
quel que soit le mode d’exploitation et le sec@activité.

32| e CICE est imputé au moment de la liquidatiorsdide de I''S ou de I'IR. L'excédent non imputé stitue
une créance au profit de I'entreprise qui seraségl pour le paiement du solde de I'imp6t d( ae ties trois
exercices suivants. La créance non imputée audesutrois exercices est remboursée a I'entreprise.

133 Rémunérations brutes au sens du code de la $ésogtale (art. L. 242-1) et versées aux salatiésoars
d'une année civile, sur la base de la durée l|éghdetravail, augmentée le cas échéant des heures
complémentaires ou supplémentaires de travail.

134 SMIC mensuel de 1 430, 22 € pour 35 h Hjahvier 2013.

135 | e CICE en faveur des entreprises situées dard@@d est majoré en deux fois : de 6 & 7,5 % ae ties
rémunérations versées en 2015, puis a 9 % en 204a&i¢le 65 de la LFI pour 2015).

1361 a créance de CICE peut étre cédée & un étabbsgata crédit.

137 Cour des compte®Rapport surLe budget de I'Etat en 2015, résultats et gestjprl85 La Documentation
francaise, mai 2016, 234 p., disponible sur wwwiagtes.fr
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Tableau n° 30 :preévisions de créance CICE retenues dans le PLF 201

Exercices 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Prévisions de créance effective
CICE au titre de N-1(montant 11,3 17,9 18,6 19,4 20,0 20,7
en Md€)

Source : Comité de suivi du CICE, rapport septemlEs2p. 26 et s.

NB : les prévisions de créance CICE ont été révisaetepministére des finances et des comptes pupdias le PLF 2016
afin de tenir compte des derniéres informationssattisponibles qui présageaient d'un écart probahieCICE a son
évaluation initiale.

Par son ampleur, sa multiplicité d’objectifs et samactére hybride — combinaison de
la technique du crédit d'impbt et d’'une assiettarsale assez large — le CICE appelle une
évaluation spécifique. En juillet 2013, quelquessvapres la mise en ceuvre de la medere,
gouvernement a installé conformément a la loi worrité de suivi du CICE »f. art. 66-1V
de la LFR pour 2012), placé auprés du Premier tninet présidé par le commissaire général
a la stratégie et a la prospective (v. feuillealge de la conférence sociale de juin 2013).

Le comité de suivi du CICE et I'évaluation des rédtats du dispositif**
La mission du comité de suivi est double :

- assurer le suivi de la mise en ceuvre du disp@stitivers la remontée de I'information au fil de
I'eau ;

- lancer des évaluations garantissant une mesuraregse et indépendante des effets du CICE, au
regard de ses différents objectifs.

Animé par France Stratégie, il associe partenaioetaux, parlementaires, représentants|des
principales administrations concernées et exp€ttaque année, le comité établit un rapport public
exposant I'état des évaluations réalisées, avadépédt du projet de loi de finances de I'année au
Parlemenrtf’. Les travaux d’évaluation proprement dits sontfiésna des équipes scientifiques par
le biais d'appels a projét Les équipes de recherche sont cependant tribstda la disponibilité
des données individuelles d’entreprises.

138 Comme annoncé par le Premier ministre lors deérente sociale de juillet 2014, le comité de sdivi
CICE a vu ses missions étendues au suivi et alliatian de 'ensemble des aides publiques aux prnges.

139 Trois rapports ont été publiés respectivemendlectobre 2013, 29 septembre 2014

19Un appel a idées a été diffusé en octobre 201i8,dmux appels a projets de recherche ont étéddic8014
relatifs, d’'une part, aux «effets du CICE sur lesmportements des entreprises » et, d’autre part, a
« fonctionnement et activités des comités d’enisegt entre évolutions institutionnelles et criser®mique ».
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Les effets réels du CICE sur l'investissement etl'sumploi sont mesurés au moyen d’'un
systéme déclaratif aupres des organismes de séeoctale (déclaration d’assiette du CICE dans
les bordereaux récapitulatifs de cotisations ses)alde I'administration fiscale (créance fiscale,
imputations et restitution$) et dans les comptes de I'entreprise. Celle-ci detitacer dans ses
comptes annuels l'utilisation du crédit d’imp6t émmément aux objectifs du CICE; ces
informations doivent figurer, sous forme d’une dggion littéraire, en annexe du bilan ou dans une
note jointe aux compt&s L'entreprise bénéficiaire du CICE ne peut ni finar une hausse de |la
part des bénéfices distribués, ni augmenter lesménations de ses dirigeants.

Le rapport 2015 du comité de suivi ne comportegramre de résultats d’évaluatier post
des effets du CICE.

Les données disponibles mettent en évidence la priscompte progressive du calcul
du CICE au sein des entreprises. Par construdlioriest devenu une réalité fiscale qu’a
partir d’avril 2014. Les résultats préliminairegdluation des effets a court terme du CICE
ne seront accessibles qu’a I'été 2016.

Dans cette attente, on observe que le CICE a éguomomme un instrument en faveur
de la compétitivitévia deux leviers. En allégeant le colt du travaiéntraine une baisse des
co(ts de production et donc des prix (compétitipitx). Il permet également aux entreprises
d’améliorer leurs marges et donc favorise l'inve@siment, notamment en innovation, en R &
D, etc. (compétitivité hors prix). Cependant, auacseuil d’éligibilité fixé a 2,5 fois le SMIC,

il est relativement peu sélectif. Le crédit d'im@dioué n’a pour base que la masse salariale
qui est beaucoup moins liée a la rentabilité et @ompétitivité d’'une entreprise que le niveau
de ses investissements. Il est donc de naturetédlnger davantage a soutenir 'emploi que la
compétitivité des entreprisés

Selon le rapport du comité de suivi du CICE de 2084 recrutements seraient quasi
absents des utilisations réalisées ou projetéesréllit d'impét. Par ailleurs, le dispositif
concerne principalement des métiers non qualiftédes emplois non délocalisables ; il ne
serait donc pas vraiment efficace sur la compéstiun rapport parlementaire a préconisé la
modification du CICE, pour répondre, si nécessade,son manque de succes. Sa
transformation en baisse directe de charges asétgiée en 2014, mais reportée

141 |_e formulaire n° 2069-RCI-SD peut étre télétrarswin la procédure TDFC ou & partir de I'espace abonné.
Une fiche d’aide au calcul du crédit d'impd6t estigposition des entreprises.

142y article 76 de la loi n° 2014-1654 du 29 déceer®014 de finances pour 2015.

143 Mathieu PlaneEvaluation de I'impact économique du CIGEevue de 'OFCE n° 126, 2012.

144 La transformation du CICE en une baisse de chadgésitive (simple réduction de cotisations scesl
poserait un probleme budgétaire dans la mesure GIGE est « versé » en N+ 1 alors qu’une baissshdmges
sociales est immeédiate.
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Le « Pacte de responsabilité » a prévu 41 Md€ afjalinents de prélevements au
bénéfice des entreprises. La troisieme étape die peprésente 5 Md€ de baisses d'impots et
de charges en 2017. Afin de soutenir les créatidesnplois suscitées par la reprise
économique et donner toute sa force au dispo$itifGouvernement a annoncé vouloir
consacrer ces 5 Md€ au relevement du crédit d’'inppdir la compétitivité et 'emploi — qui
serait porté a au moins 7 % de la masse salarielé+a baisse de I'imp6t sur les sociétés des
PME. Les entreprises pourraient disposer d’unencetdés 2017 ; elle serait enregistrée dans
leurs comptes et celles que le souhaitent béndditiel’'un préfinancement de la BPI selon le
mécanisme déja en vigueur.
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Annexe n° 12 : le transport aérien et la TVA

Les transports aériens internationaux de voyageamsportent des particularités

en

matiere de TVA, liées a la territorialité de I'impdaont les principales sont exposées ci-

apres :

1°) Les prestations sont situées en France enidonces distances parcourues en

France (art. 259 A-4°, CGI) :

- Les transports aériens en provenance ou a destindé I'étranger ou des territoires et

départements d’outre-mer sont exonérés (art. 282;1CGIl) méme pour la partie du
trajet effectuée au-dessus du territoire natioesl ldrs que le point de départ ou le point
d’arrivée sont situés a I'étranger ou dans lestoénres et départements d’outre-mer ; il en
est de méma fortiori des transports en transit.

Les transports dont le point de départ et celurriy@e sont situés en France sont
imposables en France pour la distance parcourudessids du territoire national.
Toutefois, il est admis que I'exécution sur leiteire francais d’une fraction — initiale ou
terminale — d’'un transport aérien international pae autre compagnie que celle qui
assure le vol international ne donne pas lieu gileikié de la TVA : ainsi, dans le cas
d’'une compagnie aérienne A qui dessert la lignentiaris et qui délivre un billet pour le

voyage Lyon-Paris-New York, le transport Lyon-Parisst pas soumis a la taxe, et ce au

méme titre que le trajet Paris-New York assurdg@aompagnie aérienne B.

La TVA sur les billets non utilisés et non rembourables

La TVA est exigible sur les billets d’avion nonlisiés et non remboursables, a jugeé la CJ
saisie par le Conseil d’Etat, dans un arrét du @8erhbre 2015, a I'occasion d’'une procéd
opposant Air France-KLM a I'administration fiscale.

La TVA est due des lors que, d'une part, la sommesée par le client a la compagi
aérienne est directement liée a un service et qifamre part, ce service est effectué. Toutef
selon la Cour, la contrepartie du prix du billete<dépend pas de la présence physique du pas
a 'embarguement », mais est constituée par «d&it du’'en tire le passager de bénéficier
I'exécution du service de transport », indépendantrde fait que le passager mette en ceuvr
droit. C'est-a-dire qu'il suffit que la compagniéreenne mette le passager en mesure de béné
du service de transport pour que la TVA soit dugefégard, la Cour précise que la TVA devi
exigible au moment de I'encaissement du prix ddehilElle ajoute que, dans le cas de
commercialisation des billets de sa filiale danscélre d’'un contrat de franchise, la TVA
également vocation a s’appliquer sur la sommeitaifa versée pour les billets émis et péritfés

UE,

nie
0is,
sager
de

e ce
ficier
ent

la

a

2°) S’agissant des opérations afférentes aux afyolee4° du Il de I'article 262 CGl
exonére de la TVA les opérations de livraison, rdegformation, de réparation, d’entretien,
d’affrétement et de location portant sur les aéionélisés par des compagnies, francaises ou
étrangeres, de navigation aérienne dont les senace&lestination ou en provenance de

195 CJUE, 23 déc. 2015, n° C-250/14 et C6289/14, panEe-KLM et Hop ! Brit Air ¢/ ministre des finarse
des comptes publics.

t
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I'étranger ou des collectivités et départementsutimer, a I'exclusion de la France
métropolitaine, représentant au moins 80 % desicemnqu’elles exploitent. La condition
d’éligibilité est appréciée au vu des déclaratisosiscrites par les compagnies aériennes
auprés de leur ministére de tutelle, sur la basepdssagers kilométres transportés ou des
tonnes kilometres transportées. La liste des compag@dmises au bénéfice de I'exonération
est actualisée et publiée chaque année au BOFIRg@aninistration.

Le 5° de larticle 262 CGI exonére de la TVA lesagtions de livraison, de location,
de réparation et d’entretien portant sur des oljetdinés a étre incorporés dans les aéronefs
désignés au 4° du Il de l'article 262 CGI ou uéigour leur exploitation en vol.

3°) En application des dispositions du 7° du Il l@aticle 262 CGl, I'exonération
s’appliqgue auxprestations de servicegiésignées a l'article 73 D de I'annexe Ill au GBI
effectuées pour les besoins directs des aéronefslisés par des compagnies aériennes
francaises ou étrangeres, dont les services andésh ou en provenance de I'étranger ou des
collectivités et départements d’outre-mer, a l'esedn de la France métropolitaine,
représentant au moins 80 % des services qu’ellpkitant. Les opérations énumérées a
l'article 73 D précité peuvent étre classées enxdgnoupes : d'une part, des opérations
réalisées dans l'enceinte des aéroports (opératiecisniques afférentes a larrivée, au
stationnement et au départ des aéronefs, opérat®ngttoyage, d’entretien et de réparation
de l'aéronef, ...), et, d’autre part, des opératiohalisées par certains professionnels
(consignataires et agents aériens).

4°) Le 6° de l'article 262 CGI exonére de la TVAs levraisons de biens destinés a
l'avitaillement des aéronefsdésignés au 4° du Il de l'article 262 CGIl. Coneneént,
boissons et autres plateaux repas sont exemptésxds. S’agissant de l'avitaillement en
produits pétroliers, I'exonération reléve de la patence de la direction générale des douanes
et droits indirects.
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Annexe n° 13: I'avitaillement des aéronefs en produits pétrolies

Au niveau national, le carburant utilisé pour laidn est exonéré de taxe intérieure sur
la consommation mais aussi de TVA.

1°) Les produits pétroliers destinés a l'avitaillamh des aéronefs a usage autre que de
tourisme privé sont exemptés de taxe intérieureatsommation des produits énergétiques
(cf. articles 195 et 265 bis du code des douamgs)s soient utilisés pour des vols intérieurs
ou internationaux.

La réforme de l'article 265 bis du code des douam#gsoduite par la loi de finances
pour 2014 (loi n° 2013-1278 du 29 décembre 201 l@r32) a visé a mettre le droit francais
en conformité avec le droit européen — notammedirkctive n° 2003/96/CE du Conseil du
27 octobre 2003 restructurant le cadre communautitaxation des produits énergétiques et
de I'électricité), a la lumiere de linterprétatiatonnée par la Cour de justice de I'Union
européenne par deux arréts ayant restreint le clapplication de I'exonération (affaires C-
250/10 Haltergemeinschaft, 21 décembre 2011 et/C379ysteme Helmholz, 1er décembre
2011).

2°) Au titre de l'article 262-11-4° et 6° du Codeémgral des impdts, sont exonérés de
TVA les livraisons de biens destinés a l'avitaillemh des aéronefs désignés au 4° de l'article,
c'est-a-dire des aéronefs utilisés par les compgagudie navigation européenne dont les
services a destination ou en provenance de I'étrang des collectivités et départements
d’outre-mer, a I'exclusion de la France métropailia Elles représentent au moins 80 % des
services gu’elles exploitent.

A linstar des autres Etats membres, cette disipositranspose le droit européen tel
gu'il est prévu a l'article 15 de la 6éme directiéA n° 77/388/CEE du 17 mai 1977, repris
par les dispositions de l'article 48 de la direetn’ 2006/112/CE du Conseil du 28 novembre
2006.
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Annexe n° 14: les droits des passagers

La généralisation des transports aériens depuiarleées 1990 s’est accompagnée du
développement des obligations d’information en ératde transport aérien avec pour objectif
d’établir une certaine transparence dans une raajidéirpendant longtemps a été opaque. Ces
obligations, issues du décret n° 2006-315 du 1% B806°°, sont prévues actuellement aux
artic7lﬁ§ R. 322-3 et suivants du Code de l'aviatinile, issus du décret n°2007-669 du 2 mai
2007

Le reglement (CE) n° 1008/2008 du 24 septembre 28tlissant des regles
communes pour l'exploitation de services aeériensisdéa Communauté institue des
obligations d’affichage du prix définitif, d'inforation détaillée et de non-discrimination en
matiere de tarifs aériens. La loi n° 2013-343 dua2dl 2013 renforcant I'information des
voyageurs lors de la commercialisation de titredrdasport sur les compagnies aériennes
figurant sur la liste noire de I'Union européennaseré un nouvel article L. 6421-2-1 dans le
Code des transports pour renforcer I'informationeematiéré®.

Des régles particuliéres ont été établies poupdasagers a mobilité rédditd

Le réglement européen n° 2027/97 du 9 octobre 18&iif a la responsabilité des
transporteurs aériens en cas d’accident imposerdasoen vertu de son article 6, 8 1, «au
transporteur aérien, lorsqu’il vend des servicedrdesport aérien dans la Communauté de
faire en sorte qu’un résumé des principales disipaosi régissant la responsabilité pour les
passagers et leurs bagages, notamment les déksispipour intenter une action en
indemnisation et la possibilité de faire une détlan spéciale pour les bagages, soit
disponible a l'intention des passagers a tous t@atp de ventey compris la vente par
téléphone ou par internet ».

14 Ce texte est intervenu a la suite du régleme11°1/2005 du 14 décembre 2005 concernant I'étailisst
d'une liste communautaire des transporteurs aégemgont I'objet d’'une interdiction d’exploitatiodans la
Communauté et I'information des passagers du tahsgrien sur 'identité du transporteur aéridpaf.

147 En cas de réservation aérienne en ligne ou patefinédiaire d'une agence de voyages, le principe d
transparence subsiste.

148 | e fait de se livrer ou d’apporter son concouts dmmercialisation d’un titre de transport sa¥specter les
mesures ordonnées en application de Il'article f#ésst passible d’'une amende administrative de07&5par
titre de transport, doublée en cas de récidives gméjudice des poursuites pouvant étre engagédireaae
I'article 121-3 du Code pénal.

149 e réglement n° 1107/2006 du 5 juillet 2006 coneet les droits des personnes handicapées et cempes

a mobilité réduite a prévu un ensemble de mesurelaveur de ces personnes lorsqu’elles font desgyey
aériens ; les annexes | et Il du réglement prétisems droits a une assistance dans les aérogoétdord des
avions Dans tous les aéroports comptant plus deD@8Qpassagers sont créés des points de contaesou
personnes concernées peuvent demander de l'aigenblarquement ne peut leur étre refusé, a quelques
exceptions strictement définies. L'entité gestioreae I'aéroport est responsable de la prestajratuite des
services.
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Pour la juridiction compétente, le droit européedspnte une spécificité par rapport a la
convention de Montréd’. La CJCE considére que larticle 5, § 1, du régemndit
« Bruxelles | » permet au demandeur a une actidaenmitaire fondée sur I'annulation ou le
retard d’un vol aérien d’un Etat membre vers umeaktat membre d’agir, & son choix, devant
la juridiction du lieu de départ ou du lieu d’age de I'avion®. Cette solution est favorable
aux passagers, car souvent ils résident dansuleliese situe le départ ; ils peuvent saisir le
juge de leur domicile.

Code des transports et responsabilité du transporte aérien

En droit interne, l'article L. 6421-3 du code dispoque « la responsabilité du transporteur
aérien titulaire d’'une licence d’exploitation déée en application du réeglement (CE) n° 1008/2p08
du 24 septembre 2008 établissant des regles consnpung I'exploitation de services aériens dans
la Communauté est soumise, en ce qui concernarlsport aérien de passagers et de leurs bagages,
aux dispositions du reglement (CE) n° 889/2002 8uniai 2002 modifiant le reglement (CE)
n°® 2027/97 relatif & la responsabilité des transpos aériens en cas d’accident et aux stipulations
de la convention pour l'unification de certainegles relatives au transport aérien internatignal
signée a Montréal le 28 mai 1999%

Pour les transporteurs non visés par l'article ipgétarticle L. 6421-4, alinéa®l dispose
gue leur responsabilité est régie par les stipratide la convention de Varsovie du 12 octqbre
1929, dans les contions définies pour le transptetne de marchandises. Toutefois, la limite de la
responsabilité du transporteur relative a chaquesgmer est fixée a 114 336°€L’alinéa 2 de
l'article L. 6421-4 du code des transports préwmitrégime spécifigue de responsabilité pouy le
transport gratutt”.

Malgré une réduction générale des tarifs, les ttedes passagers restent €levées pour
ce qui est de la ponctualité des vols. Pour s’mfarsur ses droits, le passager aérien peut
consulter des sites sur internet : ec.europa.esgpgsr-rights (site de 'Union européenne) ou
le Centre européen des consommateurs (applicatdniien ECC-Net Travel »).

130 Article 33, §1, de la Convention : « L’action ersponsabilité devra étre portée, au choix du demandans
le territoire d’un des Etats Parties, soit devantribbunal du domicile du transporteur, du siégagipal de son
exploitation ou du lieu ou il posséde un établissenpar le soin duquel le contrat a été conclu, devant le
tribunal du lieu de destination ».

131y CJCE, 9 juillet 2009 urope2009, comm. 385.

52| a convention de Varsovie avait organisé un régimeesponsabilité de plein droit, mais il s’agisdaine
responsabilité limitée, systéme qui n'était plus@é au transport aérien moderne beaucoup plusLadr.
convention de Montréal, entrée en vigueur le 2& R004, a établi un nouveau cadre juridique glatmala
responsabilité du transporteur aérien de persgneks a également prévu une obligation d’assurgrme les
transporteurs (art. 50, convention).

133 | "aéronef était considéré comme un engin préserdas risques que le passager devait assumer, d’ou
I'existence de régles particulieres de respongébilnotamment la limitation de l'indemnisation emsc
d’accident. La sécurité du transport s’est amétia@€aujourd’hui I'aéronef est devenu un mode sigme si des
catastrophes aériennes rappellent qu'il subsisfeuos un risque.

154 Cette disposition a fait I'objet d’une demandegdestion prioritaire de constitutionnalité (QPQ)j g donné
lieu a un non renvoi devant le Conseil constitutien
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Tableau n° 31 :indemnisation des passagers aériens en cas de refies'acces du
passager a bord, d’annulation du vol, ou de retarcgupérieur a 3 heures

Jusqu’a 1500 km

De 1500 a 3000 km

Plus de 3000 km

Dans 'UE

250 €

400 €

Entre un aéroport de I'UE et
un aéroport situé hors de 'UE

250 €

400 €

600 €

Source : Commission européenne

Des portails de services spécialisés dans lessdile passagers se créent pour servir
d’'intermédiaire entre le passager et la compaggiermne. Des calculateurs de compensation
accessibles sur internet aident a déterminer gpagsager est en droit de déposer une
réclamation ; si c’est le cas, l'intermédiaire $mrge de défendre les droits du passager et

gére la demande de dédommagement auprés de la goimparienne”.

135 voir, par exemple, le sitElightRight: les frais de traitement sont de 25 % de la corsgion totale regue
(TVA non incluse) ; aucune somme n’est demandéetsntermédiaire n'obtient aucun dédommagement.
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Annexe n° 15: liste des principales recommandations de rapports
récents

M

en

Rapport d’'information de I'Assemblée nationale dégble 13 décembre 2011 par M

Daniel Goldberg et Didier Gonzales, députés, suslaeté aérienne et aéroportuaire

Reco| Objet

Gouvernance de la sdreté aérienne

1 Nécessité d’'un systeme « a plusieurs barrieresdéfeur une logique de « défense
profondeur »

2 Demander au gouvernement de jouer un réle moteplasweuropéen

3 Renforcer la coordination interministérielle

4 Renforcer la coordination des intervenants puldigde terrain

5 Demander la mise en place d’'un groupe de travalil

Prise en compte des risques

6 Approfondir les recherches sur les menaces dégiagnes ou prévisibles

r Combattre le recours possible a des engins expl@sidintenir I'interdiction d’empor
en cabine des certains produits)

8 Développer une vigilance particuliére sur le sectiufret

9 Renforcer les procédures relatives a la sécurisas zones de slreté

10 Tenir compte qles risques présentés par les «votsangs » en provenan(
« d’aéroports a risques »

11 | Avoir une vision multimodale de la sOreté

Outils de politique de sireté

Fournir un rapport sur I'évolution des diverseshteques de contrble de sdre

—

Le

té
ne

v

>

té

12 | aérienne et aéroportuaire ainsi que sur la congmnadle celles-ci, afin d’assurer u
sreté optimale

13 Maintenir le dispositif existant pour l'inspecti@ilirage

14 Définir une doctrine sur la part qui doit étre ege a chaque type de controle

15 Imposer une harmonisation des procédures de centrol

16 Informer les passagers sur leurs droits en cagdisaiton d’'un scanner corporel

17 Etendre les expérimentations en matiére d’analgsgortementale et de « profiling

18 Doter les services de renseignement

19 Prévoir un modele standard des fichiers PNR auanieiropéen

20 Participer a la réflexion pour la création d’'unhiier PNR pour les « vols entrants »
potentiellement a risques

Les entreprises et les agents de la sireté aérienne

21 | Améliorer le recrutement et la formation des agents

22 Prévoir la mise en place de centres d’examen coraravec la présence d’'une auto
de I'Etat pour valider le certificat de qualificati professionnelle

23 Mettre en place une formation professionnelle cui

24 | Lien possible entre les sociétés de slreté eteede formation

25 Renforcer la visibilité et la responsabilité cogs aux agents

26 | Améliorer la reconnaissance des personnels dedsiret

27 Rechercher une amélioration des relations destésc®ec les donneurs d’ordre
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28

| Reprise & 100 % des agents lors de la perte d’uchéa

Autre

S mesures

29

Créer une instance de concertation et d’'organisakgola profession

30

Faire figurer sur le billet d’avion le montant dethxe de sOreté

Rapp

I'ajustement des charges des compagnies aériennenf{dentiel)— 25 recommandations

ort du CGEDD de novembre 201@it rapport « Grassineau ») portant su

Rapp
2013

Perspectives a vingt ans

ort de la mission du commissariat général &ttatégie et a la prospective de juill
présidée parClaude Abraham : les compagnies aériennes sonéglimortelles 7

Reco

Objet

Veiller, au niveau des instances politiques compé a permettre aux compagn
aériennes européennes un acces equitable aux maezohdéveloppement lors d
négociations de droits de trafic avec des pays,tiut en s’attachant a ne g
favoriser les concurrences inégales.

Soutenir la politique européenne en faveur desucars alternatifs, en associati
avec les acteurs francais de la filiere aéronaatiquonstructeurs, transporteu
gestionnaires d’aéroport et fournisseurs d’énergiese placant dans une optique
les colts respectifs du pétrole et des nouvealbutants se rejoindront. Etablir, &
niveau communautaire, un tableau de bord prospeesifapprovisionnements et @
prix des carburants avion.

Préserver la compétitivité des aéroports frangeis,exemple via la négociation en
I'Etat (DGAC - ministére de I'Economie) et les mipaux gestionnaires o
platesformes aéroportuaires d’'un engagement de nattmle des redevances n
réglementées. Contenir la progression des redesaégiementées.

Avant d’appliquer une taxe sur le carburant avien, trafic intérieur francais o
européen, lancer des études d'impact sur les camgsmguropéennes pour éviter to
discrimination négative en matieére de compétitiyitér rapport aux compagnis
aériennes hors Europe.

Clarifier la gestion de la sOreté, pour un meilleapport colt/efficacité, sur la ba
d’'un benchmark entre plates-formes aéroportuaioegparables. Prendre les mesu
nécessaires pour corriger les faiblesses opérail@snet les surcolts éventuels
France.

Soutenir les discussions en cours menées par lan@sion européenne avec I'OA(
(Organisation de [l'aviation civile internationalgour faire admettre les ET|
(Emissions Trading System) progressivement et &bjgiment dans le monde en
d’encourager les efforts de réductions d’émissamgaz a effet de serre.

Préserver la capacité des plates-formes aéropasuaiationales a absorber
croissance des trafics, en mettant en balanceadténles restrictions d’utilisation d¢
aéroports et la protection des riverains contrenlésances sonores, a Orly et Roi
particulierement, de I'autre c6té I'essor des cogmpes francaises, 'emploi généré [
ces aéroports et la contribution du transport agiedéveloppement économique.

=

et

ies
es
as

)

2S
5Sy
Dar

Veiller a ce que soit respecté un juste équilitaesdles droits des passagers, entre¢
compagnies aériennes européennes d'une part, lepagmies extraeuropéenn

2 les
es

d’autre part, et éventuellement les autres moyengrahsport, dans le cadre d’'u
concurrence équitable

ne
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Entreprendre une analyse préalable, marché parhfmades risques et opportunit

9 pour les passagers, les compagnies et les Etatbregiiune ouverture généralisée
systématique du long-courrier européen.
Rapport d’information du Sénat déposé le 10 av@il2 par M. Bocquet, sénateur slar

dumping social dans les transports européens (exita relatifs au transport aérien)

Proposition de résolution

travail aux salariés des compagnies aériennes

Estime indispensable un encadrement européen tit dtendépendant afin d’évite
les fraudes

européenne, visant notamment leur formation esleanditions de travalil

en matiére de temps de travail des personnels aagig

leur flotte au sein d’un Etat membre de I'Union apéenne a appliquer les norn
européennes

Estime que la Commission européenne doit interdimgte aide publique au

I'apparition de pavillons de complaisance aériamogéens

Considére que l'intérét économique du projet dérbsation des services d'appui,

aérienne contenu dans le paquet Ciel unique 2 ingsffisamment établi

S’interroge sur les conséquences sociales destifbjde performance globaux 201
2019

Souhaite la publication d’une étude d’impact syprigjet de ciel unique 2 +

Rapport du CGEDD n° 009392-01 de mai 2014 de MMistian Assailly et Jean-Pierr
Decourcelle :étude pour une optimisation de l'insonorisation de$ocaux au voisinage des
aeroports

Reco| Objet

Recommandations de niveau 1

Réduire, courant 2014, les tarifs de TNSA des a@tspde province et augment
ceux des aéroports franciliens de fagcon a dimifegerecettes des premiers de 2,3
et a augmenter les recettes des seconds de 6,7uM&ng année pleine, af
d’accélérer l'insonorisation des logements danB(@S des aéroports parisiens

Insonoriser seulement les résidences principal@suget taux de 100 % les logeme
en zones | et Il, les opérations groupées de logemellectifs a condition que c¢
opérations concernent au moins 60 % des logeméamsndéme immeuble, et a |
taux de 80 % les logements individuels en zonelllles logements collectifs d'y
immeuble déja insonorisé, et maintenir une avamee [@s riverains s'élevant a 20

Souhaite que la base d’affectation soit la réféeepour I'application du droit du

Insiste sur la mise en place d'un statut des peelennavigants a I'échelle

Juge indispensable d’obliger les compagnies aéemfun Etat tiers immatriculant

séparation des autorités de surveillance des paest de service de navigation

és
et

=

Souhaite que la procédure de comitologie ne s'gppliplus a I'adoption des normes

es

compagnies qui ne respectent pas la réglementsticiale européenne et éviter aipsi

D

er
M€
n

nts
2S
In
in
%

du colt des travaux
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Faire bénéficier les riverains des aérodromes &ilsouhaitent du complément
travaux nécessaire a la rénovation thermique, reegatix d'isolation acoustique

thermique pouvant étre financés entre 70 et 100 &0 Il cumul de l'aide a

I'insonorisation et a la rénovation thermique.

de
et

Faire définir par la DTA un cahier des charges dssions d'’AMO renforcée ¢
rendant cette AMO obligatoire et en la faisant agré la fois par I'exploitan
aéroportuaire et par 'ANAH et demander aux explug d'aéroports de mettre
place un observatoire des délais.

— 35

en

Prévoir une programmation annuelle des travauxi'desée 2015 par les exploitants

d'aéroports selon 3 critéres de priorité d'impartagécroissante : le niveau de bruit
Lden, puis les logements collectifs, enfin les lngats individuels dans I'ordre de
date de dépbt des dossiers avec éventuellemerdurée maximale d'attente pour

dossiers non prioritaires.

en
la
es

Donner des instructions aux exploitants d'aéropetresux CCAR pour fixer les régles
de priorité de la programmation annuelle, notamnanialeur de l'indice de brui

Lden minimale pour chacun des aéroports.

La mission attire I'attention du gouvernement @& difficultés que va connaitre
trésorerie de TNSA des aéroports parisiens enttd 20 2016. Cette faiblesse de
trésorerie conduira a la formation d'une listetefdge de 2 a 3 ans pour les doss

non prioritaires que la mission propose de rédsigmificativement grace a des

avances de trésorerie d’ADP garanties par I'Etatighoins 20 M€

Recommandations de niveau 2

Faire réaliser par les aéroports de Toulouse, Mierst Nice des études pour mie
estimer le nombre de logements éligibles a l'ingsaton et connaitre les besoi
financiers liés a linsonorisation des établissemetienseignement et locaux
caractére sanitaire ou social avant de proposelagdar une baisse de leur tarif de
TNSA.

Nns

5 o

a

Modifier le code général des impdts et l'arrétafitxles tarifs de la TNSA, d'une part
pour permettre la fongibilité des recettes de I&SANoour les 3 aéroports parisiens,
d'autre part pour rééquilibrer les recettes d'@tlge Roissy par une baisse des tarifs

d'Orly et une hausse de ceux de Roissy

10

Ne plus faire examiner par la CCAR les dossiergle'andividuelle, sauf les cas en

limite des PGS, mais se concentrer sur I'examele asuivi de la programmatio
annuelle et la consulter sur certains criteres dyrammation comme le temp
maximum d'attente, la définition des opérationsupgées, la prise en compte
certaines grosses opérations de logements calleatif leur calendrier d
programmation

11

Modifier les plafonds d’aide a linsonorisation aveloppe constante dans u
nouvelle grille proposée par la mission.

12

Modifier les dispositions réglementaires pour qgaedlle cadre des consultations

AMO, seules des offres completes de bouquet deadsasoient réalisées par |
entreprises et que le devis de I'entreprise miasarde serve de référence au calcu
versement de l'aide par le gestionnaire

13

b

Demander a ADP d’adapter son mode d'interventiomr pmieux cibler son
intervention en fonction des contextes locaux etetedes modes de gouvernat

n
5
de
e

ne
des

es
du

nce
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| élargie dans le cadre des démonstrateurs proposés.

Recommandations de niveau 3

Demander a ADP d’améliorer la présentation de sessidrs de CCAR avec un

14 | tableau de bord comprenant tous les éléments fier@noécessaires a I'analyse de la
situation dont les engagements, les décaissentent®cettes et la trésorerie
Modifier la composition des CCAR pour donner urgsi@avec voix délibérative d’ure

15 part aux organismes d'HLM et d’autre part aux oigaes représentant les syndics| de
logements au méme titre que les représentant&t. |’

Rapport du CGEDD d’octobr2014 : étude de parangonnage sur le colt et le fimeement

de la sireté aéroportuaire lon communicableé— 15 recommandations

Rapport du groupe de travail mandaté par le sedréte’Etat aux transports et présidé par

M le

député Le Roux (ditapport « Le Roux ») de novembre 2014 portant sua

compétitivité du transport aérien francais

Reco

Objet

Un objectif permanent et prioritaire, stabilisesihplifier les réglementations

Des mesures urgentes de court terme

Affecter au budget annexe « contrdle et exploitatiériens » (BACEA) la totalité des

de

1 recettes de la taxe de l'aviation civile (TAC)

2 Exonérer les transporteurs de la TAC au titre @ssagers en correspondance

3 Contenir la hausse de la taxe d’aéroport (TAP) daqwise en charge exceptionnelle
par I'Etat d’investissements de sdreté

4 Modérer I'évolution des redevances aéroportuaires

5 Limiter les droits de trafic pour les transporteaes respectant pas une concurre
équitable

6 Assurer une vigilance maximale sur le respect desnes sociales et fiscales
francaises par les transporteurs étrangers

1] Des mesures tout aussi importantes a déciderapgdament pour le moyen terme

1 Sortir le transport aérien de I'assiette de la @a&esolidarité

5 Dégager les bonnes pratiques nécessaires a undopieanaitrise des dépenses
sOreté

3 Elargir l'assiette de la TAP a I'ensemble de la cmmauté aéroportuaire

4 Atténuer I'impact des charges sociales dans legedu transport aérien
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5 Interdire I'emploi des faux indépendants
6 Passer sous redevance une partie des dépenseséngar la TAP
\Y Assurer un indispensable suivi des mesures a mrendr

Rapport du CGEDD n° 010204-01 de septembre 201&apbsurle marché de l'assistance
en escale dans les aéroports.

U

L

Reco| Objet

Niveau 1

1 Définir une procédure d’agrément provisoire d’'urpaar les nouvelles sociétés
Utiliser plus souvent la procédure de retrait dsgent, apres consultation des com|tés

2 des usagers, en envisageant, selon les cas, ait petrtiel, total ou une limitation de
I'agrément

3 Fixer a 2 millions de passagers par an le seuit [zodélivrance d’agréement
Etablir une procédure d’agrément au niveau natiehabn par aéroport et répartir les

4 dossiers d’agrément des assistants en escale ale éggilibrée entre les DSAC/IR gt
étudier la mise en ceuvre de cette procédure adieletion du travail
La DSAC devrait rédiger une instruction aux préfptsur mettre en ceuvre les

5 dispositions du décret du 29 juin 2012 sur les mantents a la sécurité sur les
aérodromes

6 La DSAC doit mettre en ceuvre les dispositions deretédu 20 février 2015 sur les
amendes administratives pour les infractions &dtaigté

Niveau 2

r Rendre obligatoire I'existence d’'un comité des esagur tous les aéroports de plus
de 2 millions de passagers
Imposer aux titulaires d’agréments la fournitureladdemande de I'administratiop,

8 d’éléments statistiques (chiffre d’affaires, réaufinancier, effectif, activités et sous-
traitants par aéroport).

9 Rappeler aux exploitants des sociétés aéroportudd obligation de fournir un
systéme d’information sur le marché de I'assistatdeur proposer un modeéle type
La DGAC ou ADP doit engager une étude sur les gadifissistance des grands

10 | aéroports européens afin de réfléchir sur 'oppotéud’'une plus grande ouverture du
marché de I'assistance aéroportuaire sur I'aérapmRoissy en 2021

11 Liberté d’auto-assistance pour tous les aéropdrtpas seulement au-dessus @'l
million de passagers.
Ne pas organiser une surveillance de la sécurgéadsistants sans texte de TAESA
mais demander aux DSAC/IR de n’accorder d’agrémdat$ ans qu'a des sociétés

12 | disposant d’'une norme qualité reconnue et intégrargysteme de management de la
sécurité, dans I'année pour les missions d’assisthé@es a la sécurité (fonctions 3,5 et
9) et recommander aux assistants de suivre lesesgmmatiques du guide technique|en
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| préparation par le STAC

Niveau 3

13 La DGAC doit s’organiser pour accepter les dépddsdbssiers d’agrément par
messagerie électronique et les mettre en résemileatDSAC/IR et la DTA

14 | Faire participer les DSAC/IR aux comités des usages aéroports

Rapport d’'information du Sénat déposé le 19 novenfil5 par MM Jean Bizet, Erjc
Bocquet, Claude Kern et Simon Sutour, sénateurlastoncurrence dans le secteur aérien

Reco

Objet

bY

Propositions tendant a rendre plus transparente clancurrence avec les compagnjes

aériennes d’Etats tiers.

Appliquer avec détermination la directive 868/2084 21 avril 2004, qui tend |a
protéger les compagnies aériennes de I'Union eerope contre la concurrence
déloyale émanant de compagnies d’Etats tiers.

Adopter une gestion stratégique de la concurrerettamt au premier rang la maitrise
des relations aériennes entre I'Union et le restendnde, non le prix des billets.

Instituer dans le droit de I'Union une clause dgpédcité et de sincérité des comptes,
opposable a toute prise de participation, méme mtam@, d’'un opérateur dg
transports aériens issu d’un Etat tiers a 'Unianglune compagnie aérienne d’'un Etat
membre.

4

Engager des négociations internationales afin birecaviation civile dans le cadre de
I'OMC.

Propositions tendant a équilibrer la concurrencetrencompagnies aériennes d’Etats
membres.

Ne pas facturer aux aéroports les dépenses régediate sécurité dans les aéroparts,

5 dont la situation deviendrait alors comparable Becdes autres lieux ouverts au
public.
Pour déterminer les redevances que les compagéigsaes versent aux aéroports,

6 prendre en compte la réalité des colts induitdgsavoyageurs qui prennent 'avion,
par ceux qui arrivent et par les passagers enitrans

r Mettre fin a la double taxation - rendue actuellatr@bligatoire en droit de I'Union
au titre des voyageurs en transit.
Autoriser les compagnies a réseaux et leur hubeanmioopérer notamment via des

8 prises de participation, mutuelles ou non, direetetimou par l'intermédiaire d’une
société holding détenant des parts de la compaguies parts de I'aéroport.

9 Adopter une définition commune des notions de vaitkeur salarié » et « travailleur
indépendant ».

10 Adopter un régime juridique spécifique pour I'emiplie travailleurs trés mobiles au
sein de I'Union européenne en raison de leur détivi

11 Introduire dans le droit de I'Union des missionsntfrét économique général

applicables a l'aviation, permettant aux Etats mmsbdimposer — moyennant
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compensation — la desserte de certains aéroports.

12

seraient exonéres les appareils déja taxés aikgutant qu’actif économique.

Instituer, sur les aéronefs utilisés pour dessdivimion européenne, une taxe dant

Rapport d’'information de I’Assemblée nationale d&pde 16 mars 2016 par MM Jacques

Alain

Bénisti et Christophe Bouillon, députés s nuisances aéroportuaires

Reco

Objet

Mettre en place un schéma national

1

Mettre en place un schéma national des infrastrestde transport

Remédier aux lacunes dans la production des données

mieux identifier et définir la totalité de la poptibn survolée aux environs d'u
aéroport, en mobilisant les services d’urbanisnseteeitoires

Mettre a la disposition de Bruitparif des donnéesla DGAC pour reconstitue
I'altitude des avions

Faciliter la communication des données du labamtdiADP a Bruitparif et au
associations de riverains reconnues par le préfeégion.

Croiser les données de Bruitparif avec les densiggépopulation, pour obtenir d
informations plus précises, permettant de quantifj@otidiennement le nombt
d’avions dépassant un niveau de bruit moyen fixeleerépondre aux attentes g
riverains. Cet indicateur global tiendrait comptel@volution de la population et @
'augmentation du trafic, afin de faire passer celudans les zones les moins den
et & des horaires les moins génants.

Moduler le périmetre ouvrant droit a I'insonorisatiselon un indicateur propose f
'ACNUSA, le « number of events above » ou NA, germet de calculer le nomb
de mouvements d’avions dépassant un certain nideabruit pendant une périoc
donnée et, par conséquent, de savoir combien diavigar jour dépassent,
moyenne, un niveau de bruit fixe.

Produire des rapports d’étape des études « Sumbks>Débats », celles-ci devant, |
nature, se dérouler sur plusieurs annees.

Revoir les indicateurs pour le calcul du CO2, eanpnt en compte les émissig

atterrissage roulage, dit cycle LTO (Landing an#el ®ff), qui ne prend en comp
gue les émissions jusqu'a une altitude de 900 m.

Consolider les missions de Bruitparif dans le domales nuisances aéroportuair

maintenir son financement et clarifier les rolespextifs de I'Etat et de la région.

Améli

orer I'information des riverains

10

Inclure et clarifier les informations sur les nuisas sonores aéroportuaires dan
promesse de vente ou le bail locatif dans les REESS.

11

Réaliser des enquétes publiques en bonne et due favant chaque modification
trajectoires et survol de nouvelles populations.

d’altitude : ceux-ci sont en effet actuellementa#éds sur la base d'un cycle décollaitge,

Afin de compléter les PEB et les PGS, produire caographie de la géne, paur
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Revoir I'aide a I'insonorisation et son financement

Remodeler les PEB et PGS en leur substituant uaondest unique, en harmonisa

nt

12 les procédures, en simplifiant les cartes, et emgnrt en compte les niveaux maxima
de bruit.
13 Permettre une vision dynamique du territoire inadass les PEB et PGS, mais ayec
une extension maitrisée, sous le contrdle du pdéfetepartement.
14 Mettre en place un systeme de tiers financeur, songition de ressources, afin que le
colt des travaux d’isolation ne soit pas un obstadeur engagement.
15 Mettre en ceuvre une approche conjointe entre iealadcoustique et isolatiogn
thermique afin de coupler les travaux.
Remettre a plat la TNSA qui n’'est plus efficient&,remplacer par une nouvelle
16 fiscalité, fondée sur le principe pollueur-payeeirrevoir le systeme de financement
de l'insonorisation des habitations.
Prévoir la souscription d’'un emprunt par ADP pcgdiuire les stocks de dossiers déja
17 instruits ; I'emprunt serait remboursé au fur eh@sure par le produit de la TNSA ou
d’une nouvelle taxe.
Limiter les vols de nuit a Paris-CDG
18 Etudier et mettre en ceuvre de nouvelles configumatide trajectoires permettant [de
survoler les zones les moins urbanisées.
Mettre en ceuvre dans les meilleurs délais les itbpos du rapport du préfet Guyot :
— généralisation des descentes douces entre 0BBO;, et
— mise en place d'une alternance réguliere desawsawde maintenance des
19 pistes, afin de permettre aux riverains de récupétes les 15 jours ;
— veiller a la ponctualité des vols sur les mardgeshuit, afin de préserver |e
coeur de nuit ;
— améliorer I'information des riverains, notammpat Internet.
20 Mettre en place, sur la période 00h00-05h00, develtas restrictions opérationnelles
avec la suppression rapide des vols commerciaux.
21 Supprimer, sur la période 22h00-06h00, les avian€mettent au sol des émissigns
supérieures a 70dB(A).
Faciliter la réalisation du projet Euro Carex, esexpress ferroviaire européen qui
22 doit permettre le report modal d’'une partie duitrdfet avionné (trafic express gt

postal).

Optimiser les trajectoires

Limiter les nuisances résultant du trafic de I'éieila d’affaire de I'aéroport de Pari
Le Bourget :

)
1

Ors

23 a. soit l'aviation d’affaires est transférée a 8&8DG ;
b. soit la DGAC propose de reconfigurer les trajees d’approche ou d
décollage de cet aéroport en épargnant les zosig@dug urbanisées.
24 Choisir des configurations permettant le survol deses les moins peuplées, al
gu’actuellement, les trajectoires survolent lesemoies plus densifiées
25 Faire avaliser les trajectoires par le préfet dgore
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26

Réaliser de vraies enquétes publiques avec infomalkes €lus et des populatio
survolées a chaque changement de trajectoires.

Alourdir les pénalités en cas de non-respect dggdtoires et des couvre-feux

Porter la sanction a des niveaux bien plus élewéscgux appliqués jusqu’a présent

27 , , . : )
afin qu’elle soit réellement dissuasive

o8 Redéploye_r_ les moyens pour recouvrer les pénatik&snaniere plus performante
plus coercitive.

29 Examiner la possibilité d'immobiliser I'avion de ropagnies multirécidivistes ou de

celles qui ne reglent pas les amendes.

Délester les plateformes de I'lle-de-France

30

Pour mieux répartir le trafic, répondre a la dématisation du transport aérien et
développement des compagnies low cost, étudieedert d'une partie de ce traf
selon deux possibilités :

a. sur l'aéroport existant de Vatry, dont les pb&tites ne sont pas toutes
exploitées, en utilisant les infrastructures de SBICF (I'ancienne ligne Paris-

Strasbourg) sur laquelle circulerait une navets tapide ;
b. ainsi qu’a Pithiviers (Césarville) :

I. — soit en construisant une piste réservée aux Sohengen, avec une VaQi

LGV dédiée lareliant a Orly ;
ii. — soit en construisant un nouvel aéroport pi@$a future gare TGV.

Renforcer le r6le de la Gendarmerie des Transpaétsens (GTA)

31

Attribuer a la GTA les démarches actuellement dés®laux agents instructeurs de la

DGAC.

Revoir les CCE pour organiser une vraie gouvernagie |'Etat, Aéroports de Paris et ¢
collectivités concernées

32

Revoir le mode de fonctionnement, le pouvoir etcamposition des CCE, €
privilégiant la participation des maires des comaslimpactées par les nuisances.

33

Faire agréer les associations par le préfet demégiomme pour les associations
I'environnement, ce qui leur conférerait une vreaeonnaissance, selon des crité
objectifs a définir.

Communautés aéroportuaires

34

Mettre en ceuvre le plus rapidement possible lesmoamautés aéroportuaires crée
par la loi du 23 février 2004, leurs missions patta la fois sur les aspec
économiques et environnementaux des aéroports.

de
res

bes
ts

Favoriser les plans de déplacement des entreprises

35

Etudier un tarif spécifique aux salariés d’ADP ek aompagnies concernées pou
CDG Express et la future liaison avec Orly, afin luheiter leurs déplacements ¢
voiture particuliere qui contribuent a la pollutiatmosphérique.

rle
2N

Promouvoir la solidarité territoriale
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36

Mettre en place une péréquation afin de compengaitablement les nuisancs
aéroportuaires entre communes et de permettre @uwops publics de répondre a
enjeux sociaux, environnementaux et urbains degoiees concernés : étudier u
redistribution de la redevance sur les oxydes déa@dox) et un fléchage de la CVA
vers l'aide a certaines communes. Le fonds de cosgt®n des nuisances aérien
devrait étre généralisé pour aider les communegllsstouchées par les nuisances.

2S
X
ne
E
nes

Encourager la recherche

15

les
les

IsS.

S
es,

Accentuer l'aide a la recherche pour le secteurorertigue, a l'image de

37 |. . : NN . )
investissements d’avenir dédiés a la protectioheti@ironnement.

Réduire les nuisances des hélicopteres
Réviser le décret du 20 octobre 2010 afin de perdrcompte réellement la densi

38 | de population avec des criteres adaptés, en s’appsyr la définition d’Eurostat po
les zones a forte densité de population (ZFDP).

39 Limiter les vols dans les ZFDP et non pas seulenaentiépart et a l'arrivée dé
aérodromes situés dans ces zones.

40 Renforcer les contrdles sur les zones de nuisagiceen pas seulement a proximité
directe des plateformes.

41 Réviser l'arrété du 6 mai 1995 sur les hélisurfaces devraient étre limitées a
dans les zones a forte densité de population.

42 | Transférer progressivement les dispositions dedeshdans des arrétés.

Faire respecter les trajectoires et altitudes gionéparisienne et remettre a plat (

43 procédures d’atterrissage et de décollage et mettrplace un systeme d’ameng
réellement dissuasives.

44 Réfléchir a la délocalisation de I'héliport d’'Isls-Moulineaux.

45 Relever les altitudes de vol minimales, notammemt  gion parisienne
accompagnées de mesures plus coercitives sutHarohe systématique des plafonc
Confier au représentant de I'Etat dans chaque métpopossibilité de fixer de

46 limitations au trafic des hélicoptéres, en nombeentbuvements, de plages horaif
de niveau sonore ou de type d'appareils.

47 Favoriser I'implantation en mer des hélistationsreavant en territoire cétier.




