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IV

(Informacién)

INFORMACION PROCEDENTE DE LAS INSTITUCIONES, ORGANOS Y
ORGANISMOS DE LA UNION EUROPEA

CONSEJO

Anuncio a la atencion de AL-NASSER, Abdelkarim Hussein Mohamed, AL-YACOUB, Ibrahim Salih
Mohammed, 1ZZ-AL-DIN, Hasan (alias GARBAYA, Ahmed; alias SA-ID; alias SALWWAN, Samir),
MOHAMMED, Khalid Shaikh (alias ALI, Salem; alias BIN KHALID, Fahd Bin Adballah; alias HENIN,
Ashraf Refaat Nabith; alias WADOOD, Khalid Adbul), Gama’a al-Islamiyya (Grupo Islimico) (también
denominado Al-Gama’a al-Islamiyya), Holy Land Foundation for Relief and Development (Fundacién
Tierra Santa para el Socorro y el Desarrollo), Ejército de Liberacion Nacional, Yihad Islimica
Palestina, Frente Popular de Liberacion de Palestina (FPLP), Frente Popular de Liberacion de
Palestina — Comando General (también denominado FPLP — Comando General), Fuerzas
Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), Ejército/Frente/Partido Revolucionario de
Liberacién Popular (DHKP/C) [también denominado Devrimci Sol (Izquierda revolucionaria) y
Dev Sol], Sendero Luminoso (SL), TAK — Teyrbazen Azadiya Kurdistan, también denominados
Halcones de la Libertad del Kurdistin, Halcones de la Libertad del Kurdistin que estdn incluidos en
la lista contemplada en el articulo 2, apartado 3, del Reglamento (CE) n® 2580/2001 del Consejo
sobre medidas restrictivas especificas dirigidas a determinadas personas y entidades con el fin de
luchar contra el terrorismo

[Véase anexo del Reglamento de Ejecucién (UE) n® 687/2011 del Consejo de 18 de julio de 2011]
(2011/C 334/01)

La presente informaciéon se pone en conocimiento de AL-NASSER, Abdelkarim Hussein Mohamed, AL-
YACOUB, Ibrahim Salih Mohammed, 1ZZ-AL-DIN, Hasan (alias GARBAYA, Ahmed; alias SA-ID; alias SALW-
WAN, Samir), MOHAMMED, Khalid Shaikh (alias ALI, Salem; alias BIN KHALID, Fahd Bin Adballah; alias
HENIN, Ashraf Refaat Nabith; alias WADOOD, Khalid Adbul), Gama’a al-Islamiyya (Grupo Isldmico) (también
denominado Al-Gama’a al-Islamiyya), Holy Land Foundation for Relief and Development (Fundacién Tierra
Santa para el Socorro y el Desarrollo), Ejército de Liberacion Nacional, Yihad Islimica Palestina, Frente
Popular de Liberacion de Palestina (FPLP), Frente Popular de Liberacién de Palestina — Comando General
(también denominado FPLP — Comando General), Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC),
Ejército[Frente/Partido Revolucionario de Liberaciéon Popular (DHKP/C), [también denominado Devrimci Sol
(Izquierda revolucionaria) y Dev Sol], Sendero Luminoso (SL), TAK — Teyrbazen Azadiya Kurdistan,
también denominados Halcones de la Libertad del Kurdistdn, Halcones de la Libertad del Kurdistdn, incluidos
en la lista contemplada en el Reglamento de Ejecucion (UE) n® 687/2011 del Consejo de 18 de julio de
2011 ().

El Reglamento (CE) n® 2580/2001 del Consejo () dispone que sean inmovilizados todos los capitales, otros
activos financieros y recursos econdmicos pertenecientes a las personas, entidades y organismos afectados, y
que éstos no puedan disponer, ni directa ni indirectamente, de capitales, otros activos financieros y recursos
econémicos.

Se ha proporcionado al Consejo nueva informacién que afecta a la inclusién en la lista de las personas y los
grupos citados. Tras considerar esta nueva informacién, el Consejo ha modificado la exposicién de motivos
en consecuencia.

188 de 19.7.2011, p. 2.

()
( 344 de 28.12.2001, p. 70.

DO L
) DO L
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Las personas y los grupos afectados podrdn cursar una solicitud al Consejo para obtener la exposicion
actualizada de los motivos del Consejo para mantenerlos en la lista citada, a la direccién siguiente:

Consejo de la Unién Europea

(A la atencién del Grupo PC 931 — Designaciones)
Rue de la Loi/Wetstraat 175

1048 Bruxelles/Brussel

BELGIQUE/BELGIE

Dicha solicitud se presentard dentro de un plazo de dos semanas a partir de la fecha de publicacion del
presente anuncio.

Las personas y los grupos afectados podran cursar en cualquier momento una solicitud al Consejo, junto
con la documentacion justificativa, para que se reconsidere la decision de incluirlos o mantenerlos en la
citada lista, a la direccidn citada anteriormente. Dichas solicitudes se estudiardn cuando se reciban. En este
sentido, se advierte a las personas y los grupos afectados que el Consejo revisa periddicamente la lista, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 1, apartado 6, de la Posicién Comtn 2001/931/PESC (!). Para
que las solicitudes se estudien en la préxima revision, deberdn presentarse dentro de un plazo de dos
semanas a partir de la fecha de publicacién del presente anuncio.

Se pone en conocimiento de las personas y grupos afectados que puede cursarse una solicitud a las
autoridades competentes de los Estados miembros correspondientes, enumeradas en el anexo del Regla-
mento, para obtener autorizacién para utilizar fondos inmovilizados con el fin de cubrir necesidades bésicas
o realizar pagos concretos (véase el articulo 5, apartado 2, del Reglamento). En la siguiente direcciéon
electronica figura una lista actualizada de las autoridades competentes:

http:/[ec.europa.ecu/comm/external_relations/cfsp/sanctions/measures.htm

() DO L 344 de 28.12.2001, p. 93.
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Anuncio dirigido a las personas a las que se aplican las medidas restrictivas previstas en la Decision
2011/273[PESC del Consejo, que se aplica en virtud de la Decisiéon de Ejecucién 2011/736/PESC, y
en el Reglamento (UE) n° 442/2011 del Consejo, que se aplica en virtud del Reglamento de
Ejecucion (UE) n® 1151/2011 del Consejo, relativo a la adopcion de medidas restrictivas contra Siria

(2011/C 334/02)

CONSEJO DE LA UNION EUROPEA

Se comunica la siguiente informacion a las personas que figuran en el anexo I de la Decisién
2011/273/PESC del Consejo, que se aplica en virtud de la Decision de Ejecucién 2011/736/PESC (') del
Consejo, v en el anexo I del Reglamento (UE) n°® 442/2011 del Consejo, que se aplica en virtud del
Reglamento de Ejecucion (UE) n°® 1151/2011 (?) del Consejo relativo a la adopcion de medidas restrictivas
habida cuenta de la situacién en Siria.

El Consejo de la Unién Europea ha decidido que las personas que figuran en los citados anexos deben
quedar incluidas en las listas de personas y entidades sujetas a las medidas restrictivas establecidas en la
Decisién 2011/273/PESC y en el Reglamento (CE) n° 442/2011, relativos a las medidas restrictivas contra
Siria. Los motivos que han llevado a incluir a estas personas en las listas figuran en las entradas pertinentes
de los citados anexos.

Se pone en conocimiento de los interesados que tienen la posibilidad de cursar una solicitud a las auto-
ridades competentes de los Estados miembros correspondientes que se mencionan en los sitios web indi-
cados en el anexo III del Reglamento (UE) n°® 442/2011, a fin de obtener autorizacién para utilizar los
fondos inmovilizados para satisfacer necesidades bdsicas o efectuar pagos concretos (véase el articulo 6 del
Reglamento).

Los interesados podran presentar al Consejo una solicitud, junto con la documentacion probatoria corres-
pondiente, para que se reconsidere la decision de incluirlos en las listas mencionadas. Dicha solicitud deberd
remitirse a la siguiente direccién:

Consejo de la Unién Europea
Secretarfa General
Coordinacién DG K

Rue de la Loi/Wetstraat 175
1048 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Se comunica asimismo a los interesados que pueden recurrir la decision del Consejo ante el Tribunal
General de la Uni6én Europea, con arreglo a las condiciones establecidas en el articulo 275, parrafo segundo,
y en el articulo 263, parrafos cuarto y sexto, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

() DO L 296 de 15.11.2011, p. 56.
() DO L 296 de 15.11.2011, p. 4.
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COMISION EUROPEA

Tipo de cambio del euro (')
14 de noviembre de 2011
(2011/C 334/03)

1 euro =
Moneda Tipo de cambio Moneda Tipo de cambio
USD délar estadounidense 1,3659 AUD  ddlar australiano 1,3351
JPY yen japonés 105,18 CAD délar canadiense 1,3886
DKK corona danesa 7,4430 HKD  dolar de Hong Kong 10,6264
GBP libra esterlina 0.85660 NZD délar neozelandés 1,7448
SEK corona sueca 91146 SGD  ddlar de Singapur 1,7594
CHF franco suizo 1.2368 KRW  won de Corea del Sur 1537,97
. ZAR rand sudafricano 10,8853
ISK corona islandesa
CNY yuan renminbi 8,6813
NOK corona noruega 7,7540
HRK kuna croata 7,4793
BGN lev bulgaro 1,9558 o .
IDR rupia indonesia 12 245,16
CZK h 25,743
corona checa 7 MYR ringgit malayo 4,2848
HUF forint hingaro 315,60 PHP peso filipino 59.100
LTL litas lituana 3,4528 RUB rublo ruso 41,6522
LVL lats letn 07012 | THB  baht tailandés 42,056
PLN zloty polaco 4,3956 BRL real brasilefio 2,4080
RON leu rumano 4,3505 MXN  peso mexicano 18,4733
TRY lira turca 2,4336 INR rupia india 68,8070

(") Fuente: tipo de cambio de referencia publicado por el Banco Central Europeo.
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INFORMACION PROCEDENTE DE LOS ESTADOS MIEMBROS

Informacién comunicada por los Estados miembros en relacién con el cierre de pesquerias

(2011/C 334/04)

De conformidad con el articulo 35, apartado 3, del Reglamento (CE) n°® 1224/2009 del Consejo, de 20 de
noviembre de 2009, por el que se establece un régimen comunitario de control para garantizar el cum-
plimiento de las normas de la politica pesquera comdn (*), se ha decidido el cierre de la pesqueria contem-

plada en el siguiente cuadro:

Fecha y hora del cierre

12.10.2011

Duracién 12.10.2011-31.12.2011
Estado miembro Francia
Poblacion o grupo de poblaciones HER/5B6ANB

Especie

Arenque (Clupea harengus)

Zona

Aguas de la UE y aguas internacionales de las zonas Vb,
VIb y VIaN

Tipos de buques pesqueros

Namero de referencia

1197646

Enlace a la pagina web de la decision del Estado miembro:

http:/[ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules/tacs/index_en.htm

() DO L 343 de 22.12.2009, p. 1.
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Informaciéon comunicada por los Estados miembros en relacién con el cierre de pesquerias

(2011/C 334/05)

De conformidad con el articulo 35, apartado 3, del Reglamento (CE) n® 1224/2009 del Consejo, de 20 de
noviembre de 2009, por el que se establece un régimen comunitario de control para garantizar el cum-
plimiento de las normas de la politica pesquera comtn ('), se ha decidido el cierre de la pesqueria contem-

plada en el siguiente cuadro:

Fecha y hora del cierre

24.10.2011

Duracién 24.10.2011-31.12.2011
Estado miembro Suecia
Poblacién o grupo de poblaciones HAD/3A[BCD

Especie

Eglefino (Melanogrammus aeglefinus)

Zona

Illa; aguas de la UE de las subdivisiones 22-32

Tipos de buques pesqueros

Nimero de referencia

Enlace a la pagina web de la decisién del Estado miembro:

http://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules/tacs/index_en.htm

(") DO L 343 de 22.12.2009, p. 1.


http://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules/tacs/index_en.htm
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Informacién comunicada por los Estados miembros en relacién con el cierre de pesquerias

(2011/C 334/06)

De conformidad con el articulo 35, apartado 3, del Reglamento (CE) n°® 1224/2009 del Consejo, de 20 de
noviembre de 2009, por el que se establece un régimen comunitario de control para garantizar el cum-
plimiento de las normas de la politica pesquera comdn ('), se ha decidido el cierre de la pesqueria contem-
plada en el siguiente cuadro:

Fecha y hora del cierre 6.7.2011

Duracién 6.7.2011-31.12.2011

Estado miembro Esparia

Poblacién o grupo de poblaciones COD/1N2AB.

Especie Bacalao (Gadus morhua)

Zona Aguas de Noruega de las zonas I y II
Tipos de buques pesqueros —

Nimero de referencia 1096085

Enlace a la pdgina web de la decision del Estado miembro:

http://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules/tacs/index_en.htm

() DO L 343 de 22.12.2009, p. 1.


http://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules/tacs/index_en.htm
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\%

(Anuncios)

PROCEDIMIENTOS RELATIVOS A LA APLICACION DE LA POLITICA DE
COMPETENCIA

COMISION EUROPEA

AYUDAS ESTATALES — FRANCIA

Ayudas estatales SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) — Ayudas estatales al aeropuerto de Marsella-
Provenza y a las compaiiias aéreas que utilizan el aeropuerto

Invitacién a presentar observaciones en aplicacion del articulo 108, apartado 2, del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea

(Texto pertinente a efectos del EEE)

(2011/C 334/07)

Mediante carta de 13 de julio de 2011, reproducida en la version lingiiistica auténtica en las paginas que
siguen al presente resumen, la Comision notificé a Francia su decisién de incoar el procedimiento previsto
en el articulo 108, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea en relaciéon con las
medidas citadas anteriormente.

Los interesados podran presentar sus observaciones sobre las medidas respecto de las cuales la Comision ha
incoado el procedimiento en el plazo de un mes a partir de la fecha de publicacion del presente resumen y

de la carta siguiente, envidndolas a:

Comision Europea

Direcciéon General de Competencia
Registro de Ayudas Estatales

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax +32 22961242

Dichas observaciones se comunicardn a Francia. Los interesados que presenten observaciones podran soli-
citar por escrito, exponiendo los motivos de su solicitud, que su identidad sea tratada de forma confidencial.

[. PROCEDIMIENTO

El 8 de mayo de 2006 la Comisién recibié una denuncia in-
terpuesta por Ryanair, en la que se sefialaba la existencia de
ayudas ilegales, consistentes en una diferenciacion de las tasas
aeroportuarias en funcién del destino del vuelo (nacional/inter-
nacional), lo que favoreceria a Air France, que opera (directa-
mente o mediante sus filiales) la mayoria de las lineas nacionales
con origen en aeropuertos franceses, entre los cuales figura el
aeropuerto de Marsella (en lo sucesivo: MRS). Air France pre-
sentd una denuncia el 27 de marzo de 2007, acompafiada de
complementos presentados el 8 de enero de 2008 y el 8 de
septiembre de 2010, alegando la existencia de ayudas ilegales
concedidas por los poderes publicos a MRS, asi como de ayudas
ilegales concedidas por MRS a Ryanair y a otras compaiiias
aéreas.

El 28 de diciembre de 2010 la Cdmara de Comercio e Industria
de Marsella-Provenza (en adelante, CCIMP), que gestiona el ae-
ropuerto, comunicd sus comentarios respecto a la denuncia de
Air France. El 21 de enero de 2011 la Comisiéon transmitié
dichos comentarios a las autoridades francesas.

En base al examen de la informacién proporcionada por los
demandantes, la Comisién envié sucesivas peticiones de infor-
macién a las autoridades francesas el 21 de junio de 2006, el
30 de enero de 2007, el 27 de abril de 2007, el 28 de junio de
2007 y el 13 de enero de 2011. Las autoridades francesas
contestaron mediante una carta con fecha de 23 de agosto de
2006, asi como sus anexos, que se recibieron el 24 de agosto de
2006, el 11 de mayo de 2007, el 5 de septiembre de 2007, el
21 de marzo de 2011 y el 14 de abril de 2011.
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II. DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS RESPECTO DE LAS
CUALES LA COMISION INCOA EL PROCEDIMIENTO

En primer lugar, la CCIMP ha recibido subvenciones del Consejo
General de Bocas del Rédano, la asamblea deliberante del de-
partamento, para el acondicionamiento de la terminal 2 del
aeropuerto de Marsella-Provenza (en lo sucesivo «a terminal
mp2»), por un importe aproximado de 7,6 millones EUR. Asi-
mismo, el Consejo General, el Consejo Regional, el drea metro-
politana de Marsella (Communauté urbaine Marseille Provence Mé-
tropole), el Estado francés (Direccion General de la Aviacién
Civil) y el FEDER han concedido otras ayudas a la inversion
por un total de [...] (*) EUR. Parecen haber sido igualmente
concedidas a la CCIMP ayudas de funcionamiento (por un total
de [...] (*) EUR) por las autoridades publicas entre 2001 y 2010
con relacion a MRS.

En segundo lugar, las compaiiias aéreas que utilizan la nueva
terminal mp2 se benefician de una reduccién de las tasas por
pasajero con relacion a las que se aplican a las compaiifas que
utilizan la terminal mds antigua (Halls 1-4 o mp1).

En tercer lugar, las compaiifas aéreas que operan las lineas con
origen en Marsella con un destino nacional se han beneficiado
de unas menores tasas por pasajero, sin que la diferencia de
tarifa parezca estar justificada por una diferencia del coste del
servicio cubierto por las tasas por pasajero.

En cuarto lugar, las compafifas aéreas que han abierto nuevas
lineas con origen en MRS, ya sea desde el aeropuerto conven-
cional o desde la terminal mp2, han podido beneficiarse de una
ayuda a la puesta en marcha, bajo la forma de una reduccién de
las tasas acroportuarias «aterrizaje», «iluminacién» y «estaciona-
miento» durante un periodo de 2 a 3 afios, asi como de una
ayuda destinada al «marketing», pagada por un periodo de 3
afios.

En quinto lugar, las compaiiias que operan lineas regulares (5
veces por semana durante una sesion IATA) pueden estacionar
gratuitamente las aeronaves correspondientes entre las 22.00 y
las 6.00 h.

Por tltimo, la CCIMP ha celebrado un contrato de compra-venta
de espacio publicitario, sin licitacién puablica ni publicidad pre-
via, con Airport Marketing Services (en adelante: AMS), una filial
propiedad exclusiva de Ryanair, por un periodo de cinco afios.

IIl. EVALUACION DE LA MEDIDA O DE LA AYUDA

En lo que respecta a las subvenciones de inversion y funciona-
miento, la Comisién considera, en esta fase, que dichas subven-
ciones constituyen ayudas estatales. Esta expresa sus dudas sobre
si dichas ayudas contribuyen a un objetivo de interés comiin
claramente definido y en qué medida se hacfan necesarias.

En lo que respecta al nivel de las tasas por pasajero reducidas en
la terminal mp2, la Comisiéon duda, en esta fase, de que un
inversor privado prudente hubiera establecido unas tasas por
pasajero tan bajas. Dichas dudas se sustentan en el andlisis de
estudios econémicos y financieros llevados a cabo por Air
France y el aeropuerto de Marsella. Si esas tasas reducidas cons-
tituyen efectivamente ayudas, la Comisién deberd analizar su
compatibilidad sobre la base de las directrices de 2005.

(*) Secreto comercial.

En lo que respecta al nivel de las tasas por pasajero reducidas
para los vuelos con destino a Francia, la Comision estima, en
esta fase, que la diferencia de nivel es una ayuda incompatible
con el mercado interior, ya que no parece estar justificada por
una diferencia en los costes de las prestaciones cubiertas por
dichas tasas.

En lo que respecta a las ayudas a la puesta en marcha, la
Comisién considera que dichas ayudas constituyen ayudas esta-
tales y expresa sus dudas sobre su compatibilidad con el Tra-
tado, especialmente porque MRS, como aeropuerto nacional de
categoria B, no es elegible para este apartado de las directrices
de 2005. Ademds no estd demostrado que las ayudas sean
necesarias, proporcionales a los costes adicionales ni constituyan
un incentivo. No parece estar prevista ninguna obligacién de
mantener las rutas mds alld del periodo cubierto por las ayudas
ni sanciéon alguna en caso de que las compaiias aéreas no
respeten las condiciones.

En lo que respecta al estacionamiento gratuito por las noches, la
Comisién duda que dicho comportamiento sea propio de un
inversor experimentado en economia de mercado. En esta fase,
la Comisién considera que esta medida constituye una ayuda de
funcionamiento para las compailias aéreas beneficiarias y ex-
presa dudas en cuanto a su compatibilidad con el Tratado.

Por dltimo, el plan de operaciones de la terminal mp2 también
plantea problemas. En esta fase, la Comisién duda que pueda
utilizarse para demostrar que la CCIMP se comportdé como un
inversor prudente en economia de mercado al establecer las
diferentes medidas anteriormente contempladas.

De conformidad con el articulo 14 del Reglamento (CE) n°
659/1999 del Consejo, toda ayuda concedida ilegalmente podrd
ser recuperada de su beneficiario.

TEXTO DE LA CARTA

«Par la présente, la Commission a I'honneur d'informer la France
qu'apres avoir examiné les informations fournies par vos auto-
rités sur les mesures citées en objet, elle a décidé d’ouvrir la
procédure prévue a larticle 108, paragraphe 2, du traité sur le
fonctionnement de 'Union européenne.

1. PROCEDURE
1.1. Plaintes

1. Le 8 mai 2006, la Commission a recu une plainte,
déposée par Ryanair, faisant état dlaides illégales qui
consisteraient en une différenciation des redevances aéro-
portuaires selon la destination du vol (national/inter-
national), ce qui avantagerait Air France, qui exploite —
directement ou par ses filiales — la plupart des lignes
nationales au départ des aéroports francais, parmi lesquels
figure l'aéroport de Marseille (ci-apres «MRS»).

2. Par lettre du 21 juin 2006, la Commission a demandé aux
autorités francaises des renseignements complémentaires
sur les points soulevés par cette plainte. Les autorités
frangaises ont apporté des éléments de réponse par
lettre datée du 24 aoit 2006 et au moyen d’annexes
regues le 5 septembre.
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3. Par lettres du 30 janvier 2007 et du 27 avril 2007, la d’entretien et d’exploitation de MRS — a transmis un argu-

10.

Commission a demandé de nouveaux renseignements
complémentaires aux autorités frangaises, qui ont
répondu le 11 mai 2007.

. Par lettre du 23 octobre 2007, la Commission a envoyé

aux autorités francaises une lettre de mise en demeure en
vertu de larticle 226 du traité CE (1), considérant que la
différenciation des redevances aéroportuaires selon la
destination du vol (national/international) pourrait consti-
tuer une infraction (?) a l'article 3, paragraphe 1, du regle-
ment (CE) n® 2408/92 du Conseil du 23 juillet 1992
concernant l'acces des transporteurs aériens de I'UE aux
liaisons aériennes intra-UE. MRS ayant modifié les tarifs
incriminés, la Commission a décidé de classer le dossier le
28 octobre 2010.

. Le 27 mars 2007, la Commission a recu une deuxieéme

plainte, datée du 15 mars 2007 et déposée par Air France,
faisant état d'aides illégales accordées par le Conseil
Général des Bouches du Rhone (ci-aprés le Conseil
Général), a MRS ainsi que d'aides illégales accordées par
MRS & Ryanair et dautres compagnies aériennes. Ces
avantages consisteraient notamment en des redevances
aéroportuaires réduites pour encourager des vols partant
de la nouvelle aérogare «Marseille-Provence 2» (ci-apres
«mp2»).

. Sur la base de I'examen des informations soumises par les

plaignants, la Commission a adressé une demande de
renseignements aux autorités francaises le 28 juin 2007.
Les autorités francaises y ont répondu par lettre datée du
23 aolt 2007, complétée par des annexes regues le
5 septembre 2007.

. Par courrier du 31 juillet 2007, enregistré le 6 aott 2007,

la Commission a regu de la part de Ryanair une invitation
a agir conformément a larticle 232 du traité CE (3).

. Par courriers datés du 8 janvier 2008 et du 8 septembre

2010, Air France a fourni des compléments a sa plainte
datée du 15 mars 2007. Le 17 décembre 2010, Air
France a fourni un récapitulatif des éléments constitutifs
de sa plainte et de ses annexes.

. Par lettre du 27 novembre 2009, Air France a introduit

une plainte portant sur des aides illégales accordées par
plusieurs aéroports régionaux et locaux frangais, parmi
lesquels MRS. Cette plainte a été enregistrée sous la réfé-
rence SA.30328 CP 22/2010.

Par courrier du 28 décembre 2010, la Chambre de
Commerce et d'Industrie de Marseille-Provence (ci-apres
da CCIMP») — titulaire de la concession d’aménagement,

() Correspondant a larticle 258 du traité sur le fonctionnement de
I'Union européenne (TFUE).

(%) Référence dossier infraction 2006/4461.

(}) Correspondant a l'article 265 TFUE.

11.

12.

13.

14.

15.

mentaire concernant les mesures faisant l'objet de la
plainte d’Air France.

Par courrier du 13 janvier 2011, la Commission a
transmis le récapitulatif fourni par Air France et ses
annexes aux autorités francaises afin de recueillir leurs
observations. Le récapitulatif était accompagné d'une
demande de renseignements complémentaires. Par cour-
rier du 21 janvier 2011, la Commission a transmis l'argu-
mentaire fourni par la CCIMP aux autorités francaises. La
France a répondu au courrier de la Commission du
13 janvier 2011 par lettres datées du 21 mars et du
14 avril 2011.

1.2. Résumé des mesures en objet

Les plaintes d’Air France portent sur les mesures suivantes:

— subvention par le Conseil Général des Bouches-du-
Rhone pour l'aménagement de mp2 a hauteur de
50 %, dans la limite de 7,6 millions d’euros.

— réduction des redevances aéroportuaires «atterrissage»,
«balisage» et «stationnement» accordée pour une
période de deux a trois ans, aux compagnies aériennes
dans le cadre du démarrage des nouvelles lignes au
départ de MRS, que cela soit a partir de l'aérogare
historique (ci-aprés Halls 1-4 ou mpl) ou au départ
de mp2.

— participation aux dépenses de marketing et de promo-
tion également payées aux compagnies aériennes dans
le cadre du démarrage des nouvelles lignes, pour une
période de 3 ans.

— réduction de la redevance par passager pour les
compagnies aériennes qui utilisent la nouvelle aérogare
mp2 par rapport a la redevance payée par celles qui
utilisent l'aérogare historique.

— contrat de publicité avec Airport Marketing Services
(AMS), une filiale de Ryanair.

Dans sa plainte initiale, Air France considérait que Ryanair
recevait de la CCIMP une aide annuelle de 11 millions
d’euros (4.

La plainte de Ryanair porte sur une réduction de la rede-
vance par passager applicable pour les vols nationaux
dans la plupart des aéroports frangais. Ryanair estime
qu'Air France bénéficie d'un montant d’aide annuel de
72 millions d’euros (°).

Suite a lanalyse des documents en sa possession, la
Commission a également identifié d’autres subventions a
l'investissement ainsi que des subventions au fonctionne-
ment accordées par les pouvoirs publics a I'aéroport.

() Plainte d’Air France du 27 mars 2007, p. 10. Ce chiffre est calculé

sur la base d’'une subvention de 2,2 euros par passager et 500 000
passagers transportés. La subvention de 2,2 euros par passager
résulte de la combinaison de l'aide au démarrage, de I'aide marketing,
et la redevance passager réduite de mp2.

Plainte de Ryanair du 8 Mai 2006, p. 1. Le calcul est le suivant: Air

France recevrait une réduction de 4 euros par passager, et transporte
par an 18 millions de passagers sur les routes domestiques. 4 euros
(*) 18 millions = 72 millions d’euros.
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2. INFORMATIONS GENERALES CONCERNANT MRS pas dotées d’une personnalité juridique propre (°). Cepen-

dant, une comptabilité séparée pour l'aéroport MRS existe.
2.1. MRS

16. MRS est un des plus grands aéroports francais, aprés les 20. Depuis 1934, la CCIMP gére MRS en vertu d’une conces-
aéroports de Paris, de Nice et de Lyon. En 2006, environ sion d'aménagement, d’entretien et d’exploitation accordée
6 millions (') de passagers ont été transportés sur des vols par IEtat francais, qui est le propriétaire de Iaéroport. En
exploités par 30 compagnies ariennes vers 91 destina- 1987, cette concession a été renouvelée pour trente ans et
tions dans 37 pays. En 2010, 7 522 167 passagers ont été a été consentie moyennant le paiement d'une redevance

tr\ansportés. Au 1¢ décembre 2010, %3 compagnie§ régu- domaniale annuelle fixée a I'époque & 400 francs fran-
lieres et 27 compagnies charters operent dans l'aérogare cais (7).

mpl. A cette méme date, 7 compagnies (2) exploitaient
des lignes au départ de l'aérogare mp2. Le détail des

compagnies est disponible sur le site de MRS (’). 2.3. La Commission Consultative Economique de

MRS

17. En vertu du point 15 des Lignes directrices communau- ) o . )
taires sur le financement des aéroports et les aides d’Etat 21. Le Conseil Général des Bouches-du-Rhone, le Conseil

Régional Provence Cote d'Azur et la communauté
urbaine Marseille Provence Métropole sont consultés sur
la gestion de MRS dans le cadre de la commission consul-
tative économique de l'aéroport (ci-apres Cocoéco). Le role
de cette commission est de formuler un avis sur le déve-
loppement des investissements, le fonctionnement de
l'aéroport, ainsi que sur les tarifs des prestations et services
fournis par l'aéroport.

au démarrage pour les compagnies aériennes au départ
d’aéroports régionaux de 2005 (%) (ci-apres les «ignes
directrices de 2005»), MRS est donc un aéroport de caté-
gorie B, ou «aéroport national.

18. Dans le rapport annuel 2009 de l'aéroport MRS, les résul-
tats nets sont affichés comme suit:

Résultat net de I'aéroport MRS
22. Selon le code de l'aviation civile, cette commission est

(en millions d’euros) L. . . . .
reunie au moins une fOlS par an pour emettre un avis

2005 2006 2007 2008 2009 sur les modalités d'établissement et d'application, sur
l'aérodrome considéré, des redevances pour services aéro-
0.1 0 L4 -2 -0.2 portuaires ainsi que sur les programmes d’investissement

de Taérodrome. Elle peut étre consultée sur tout sujet

. relatif aux services rendus par l'exploitant de 'aérodrome.
2.2. La Chambre de Commerce et d’Industrie de

Marseille-Provence, concessionnaire de MRS

23. La Cocoéco est composée d'un college des usagers et d'un
college des exploitants, ce dernier comprenant le Président
du Conseil Régional Provence Alpes Cote d’Azur (PACA)
ou son représentant, le Président du Conseil Général des
Bouches-du-Rhone ou son représentant et le Président de
la Communauté Urbaine de Marseille Provence Métropole
ou son représentant.

19. En France, les Chambres de Commerce et d'industrie (ci-
aprés «CCDy) sont des établissements publics & caractére
administratif (ci-aprés «EPA»). De maniere générale, la
CCI représente les intéréts généraux du commerce, de
lindustrie et des services. Ses missions et prérogatives
sont fixées par la loi et elle est soumise a la tutelle admi-
nistrative (°) du gouvernement, par lintermédiaire du
ministre des Finances et de I'Equipement et de celui de
la Planification et de I'Administration du territoire, agis-

! L 1s- 2.4. La nouvelle aérogare “bas tarif’ mp2
sant chacun dans son domaine de compétences. L'autorité

de tutelle dispose d’un droit d'information, elle doit donc 24. L'aérogare historique de MRS (Halls 1-4 ou mpl) a une

étre destinataire de tous les actes (délibérations, arrétés) ou
des plus importants d’entre eux. Les actes ne peuvent étre

capacité de 8,6 millions de passagers pour un trafic de
plus de 6 millions de passagers par an entre 2007 et

exécutés que s'ils ont été adressés a lautorité de tutelle.
Les chambres de commerce et d'industrie ont a leur téte
une assemblée élue parmi les représentants des entreprises .
de leur circonscription. La CCIMP a deux filiales, MRS et 25. A la suite de la perte de plus d’'un million de passagers
Euromed Marseille Fcole de management. Ces filiales ne sont depuis 2001, principalement due a la concurrence du
TGV Méditerranée sur I'axe Marseille-Paris, a l'attentat du
11 septembre 2001 et aux faillites de plusieurs compa-
gnies aériennes (Sabena, SwissAir, ...), MRS cherchait a
redynamiser son trafic et a réorienter son développement
vers des destinations européennes. Pour y parvenir, MRS a
décidé en 2004 d'installer une aérogare “bas tarif”.

2010 (voir tableau au point ).27 ci-dessous

(") Cf.http:/[www.marseille.aeroport.fr/frafaero/aero_dc.jsp

(%) Danish Air Transport, EasyJet, Germanwings, Jet for you, Pegasus
Airlines, Ryanair et Transavia.

() Cf. http:/[www.marseille.aeroport.fr/fra/vols/vol_ca.jsp

(% JO C 312 du 9.12.2005, p. 1.

(°) En droit francais, la tutelle administrative est une forme de pouvoir
exercée par une personne morale de droit public sur une autre. Ceest -
le gouvernement qui est chargé de ce controle, par l'intermédiaire du (6) Cf.http:/[www.ccimp.com/ccimp/nous_conmnaitre/une_structure_
ministre des Finances et de I'Equipement et de celui de la Planifica- publique
tion et de I'Administration du territoire, agissant chacun dans son (7) Décret du 22 juillet 1987 portant concession de 'aménagement, de
domaine de compétences. Conformément a la Constitution et a la l'entretien et de l'exploitation de I'aérodrome de Marseille-Marignane
loi, la tutelle administrative ne concerne que le controle de 1égalité a la Chambre de commerce et d’industrie de Marseille, JO de la
des actes adoptés par la personne morale sous tutelle. République Francaise du 29.7.1987, p. 8487.
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28.

29.

30.

31.

26. Pour linstallation de cette nouvelle aérogare, la CCIMP a décidé de transformer 'ancienne gare fret
n° 1. Ce batiment a fait 'objet d'un reconditionnement & moindre frais en vue d’accueillir, dans des
conditions de confort réduit, la clientéle bas tarif. Les travaux ont commencé en décembre 2005 et
l'aérogare mp2 est entrée en fonction en septembre 2006.

27. La répartition du nombre de passagers (chiffres réalisés) entre mpl et mp2 de 2006 a 2010 se

présente comme suit:

Année mpl mp2 Total MRS

2006 5878 045 107 418 5985 463
2007 5869 819 934 481 6 804 300
2008 5749 638 1059 663 6 809 301
2009 5464 755 1670 240 7134995
2010 5792167 1730 000 7522167

Source: Soumission de la CCIMP, pour 2010 site internet de CCIMP

2.4.1. Partenariat projet aérogare Marseille-Provence 2

Par une délibération du 30 janvier 2004, le Conseil
Général des Bouches-du-Rhone a décidé de soutenir et
d’assurer en partie le financement du projet d'installation
du nouveau terminal a bas tarif mp2. Le 19 mai 2005, la
CCIMP et le Conseil Général ont signé une convention de
partenariat «Marseille-Provence 2».

2.4.2. Spécifications techniques de mp2

L'aérogare mp2 est prévue pour une capacité de
3,8 millions passagers par an. Les installations techniques
permettent le traitement simultané de 6 avions (type
Boeing 737 ou Airbus A 320) au maximum. Le rapport
des surfaces occupées par les deux aérogares est de 1
(9 000 m? pour mp2) a 10 (90 000 m? pour mpl).

Une extension de mp2 est possible et envisagée quand le
trafic le justifiera. Suite a l'extension, mp2 pourrait traiter
12 avions en parallele et atteindre une capacité de
7 millions passagers par an (1).

2.4.3. Conditions d'acces a l'aérogare mp2

Le reglement d'utilisation mp2, publié sur Internet () le
18 juillet 2006, stipule en ce qui concerne l'accés a mp2:

«Préambule

L'utilisation de l'aérogare mp2 est, par principe, ouverte a
toutes les compagnies aériennes s'engageant a respecter les
conditions générales d'utilisation de cette aérogare définies
par le présent reglement. Cela étant, dans la mesure ou les
capacités, nécessairement réduites, offertes par l'aérogare
mp2 et les aires avions associées ne permettraient pas de
satisfaire l'ensemble des demandes formulées par les
compagnies aériennes, une priorité sera accordée, dans
la répartition des capacités dutilisation de l'aérogare
mp2, aux demandes apportant la meilleure réponse a
l'objectif d’optimisation financiére de la gestion de I'aéro-
gare mp2 poursuivi par la CCIMP. Par ailleurs, l'attention

(1) Source: documents soumis par MRS a la commission consultative
économique de MRS lors de la séance du 6 décembre 2004.

(%) Version actuelle: http:/[www.mp2.aeroport.fr/pdf/reglement_
utilisation_mp2.pdf

des compagnies aériennes est attirée sur le fait que de par
la conception de mp2 et dans ce méme souci d’optimisa-
tion des ressources, 'utilisation de 'aérogare et l'utilisation
des aires avions a son contact ne peuvent étre dissociées.

3. Attribution des autorisations d’occupation de l'aérogare
mp?2

3.1. Principe

Conformément au principe rappelé par le préambule du
présent reglement, lutilisation de l'aérogare mp2 est
ouverte a toute compagnie aérienne s'engageant a
respecter les conditions générales d'utilisation exposées a
l'article 2 ci-dessus et bénéficiant, a ce titre, d'une autori-
sation d’occupation délivrée par la CCIMP dans les condi-
tions prévues ci-dessous.

Dans la mesure ou les capacités, nécessairement réduites,
offertes par 'aérogare mp?2 et les aires avions associées ne
permettraient pas de satisfaire a 'ensemble des demandes
formulées par les compagnies aériennes, et afin alors
d’assurer une allocation optimale, transparente et non
discriminatoire de ces capacités tout en veillant a la renta-
bilité de l'aérogare mp2, une priorité sera accordée, dans
la répartition des capacités d'utilisation de I'aérogare mp2,
aux demandes apportant la meilleure réponse aux critéres
définis a larticle 3.3 ci-dessous

3.4.1 Criteres généraux

Les capacités d'utilisation de l'aérogare mp2 et des aires
avions associées sont réparties entre les différentes compa-
gnies intéressées au vu de leur programme de vols respec-
tifs et en tenant compte des critéres énoncés ci-dessous
par ordre de priorité décroissante:

— Compagnie basant des avions sur 'Aéroport Marseille
Provence: priorité sera donnée aux compagnies basant
des avions


http://www.mp2.aeroport.fr/pdf/reglement_utilisation_mp2.pdf
http://www.mp2.aeroport.fr/pdf/reglement_utilisation_mp2.pdf

15.11.2011

Diario Oficial de la Unién Europea

C 334/13

— Capacité des types avions utilisés: priorité aux avions
de type C équipés du plus grand nombre de sieges,
dans la limite de 200.

— Nombre total de sieges offerts pour la saison IATA a
venir

Un avion est considéré comme étant basé:

— lorsquil stationne sur I'Aéroport Marseille Provence
toutes les nuits au moins 6 heures consécutives dans
la tranche horaire de 22h00 a 6h30 heures le lende-
main, tout au long de l'année

— les équipages navigants affectés a cet avion sont basés
a I'Aéroport Marseille Provence

3.4.2. Criteres additionnels pris en compte dans le cadre des
demandes de renouvellement d'autorisation

Pour le traitement des demandes de renouvellement
d’autorisation, il est tenu compte, en sus des critéres géné-
raux énoncés a larticle 3.3.1 ci-dessus, des critéres addi-
tionnels suivants:

— Temps de stationnement des avions:

Afin de permettre de traiter le maximum de vols dans
l'aérogare mp2 et sur les aires avions associées, il est
essentiel que les compagnies puissent assurer un
«demi-tour» rapide afin de libérer les infrastructures
et pouvoir y positionner un autre avion. Par consé-
quent, la CCIMP prendra en compte, dans I'examen
des demandes de renouvellement, le respect par la
compagnie aérienne de cette exigence durant la
saison IATA écoulée, cette exigence étant formulée
de la maniere suivante:

— Temps d’escale ne dépassant pas 45 minutes (1)
pour au moins 70 % (1) du programme des vols
de la compagnie pour la saison IATA écoulée.

Sont exclus de ce calcul les vols dont le stationne-
ment de l'avion débute apres 22h00 et se termine
avant 6h30.

Sont exclus de ce calcul les vols dont le temps
d’escale dépasse 45 minutes et dont le retard est
imputable a I'’Aéroport Marseille Provence ou a un
cas de force majeure.

— Ponctualité des vols: ...»

2.4.4. Les compagnies utilisatrices de la nouvelle aérogare mp2

32. Afin dévaluer lintérét des compagnies aériennes pour

lusage du terminal mp2, la CCIMP a lancé, en 2004,

33.

34.

35.

36.

37.

un appel a projets a I'intention des compagnies aériennes.
Les compagnies aériennes Air France, Ryanair et EasyJet
ont répondu. Le volume total des offres présentées par ces
compagnies aériennes n'a pas excédé la capacité prévue de
l'aérogare et deés lors, aucune sélection n'a été nécessaire.

Parmi les utilisateurs de 'aérogare mp2, Ryanair est le plus
important mais les autorités francaises ont également
mentionné, Bmibaby.com, Condor, Easyjet, Jet4you.com,
Myair.com. D’apres la plainte d’Air France, mp2 aurait
aussi été utilisé par la société Fly Me, pour des vols a
destination de Stockholm-Arlanda, et par la société Atlas
Blue, pour des vols a destination de Marrakech (!).

Le 12 juillet 2004, Air France a remis un dossier de
candidature pour mp2 a la CCIMP. 1l indiquait que les
passagers de «La Navette» (liaisons Marseille/Paris-Orly)
pourraient éventuellement emprunter mp2. Air France
proposait un programme de 19 vols par jour du lundi
au vendredi, 14 vols le samedi, 18 vols le dimanche en
destination de Paris-Orly. Les négociations entre Air
France et la CCIMP pour un transfert de la navette ont
échoué. Air France voyait notamment deux obstacles: la
limitation du trafic de mp2 a des vols “point a point” et le
fait que mp2 ne devait accueillir que des vols nationaux et
dans I'UE.

Selon les informations fournies par les autorités francaises,
toutes les compagnies aériennes souhaitant utiliser 'aéro-
gare mp2 ont pu s’y installer, en ce compris la compagnie
Transavia faisant partie du groupe Air France-KLM.

3. DESCRIPTION DETAILLEE DES MESURES

Les mesures qui font l'objet de la présente décision sont
décrites ci-dessous. En vue de leur appréciation au regard
des dispositions applicables en matiére d’aides d’Etat, il y a
lieu de distinguer les mesures accordées par les autorités
publiques a la CCIMP, qui gere l'aéroport (Sections 3.1 et
3.2) des mesures accordées par la CCIMP aux compagnies
aériennes (Sections 3.3 et suivantes).

3.1. Les subventions a la CCIMP

Dans ses soumissions du 21 mars et 14 avril 2011, la
France a présenté a la Commission un état des lieux de
toutes les subventions a MRS et a la CCIMP provenant de
ressources publiques. Au cours de la période 2001-2010,
la CCIMP a regu des subventions a linvestissement d’un
montant de 24,2 millions d’euros pour MRS, et notam-
ment une subvention a la construction du terminal mp2,
dont le montant séleve a 7,577 millions d’euros. Entre
2001 et 2010, la CCIMP a percu des contributions de
fonctionnement pour un montant total de [...] (*) millions
d’euros. Ces diverses subventions sont détaillées dans les
tableaux ci-apres.

(1) Cf. page 1 de la plainte du 27 mars 2007.
(*) Information couverte par le secret professionnel.



Etat de versement des contributions i la cci pour la periode 2001-2010

(en milliers d’euros)

Organisme Date et signature Désignation subvention Période de Pourcentage de | Montant Versement des contributions par années ;(;)6?]_
convention subvention | - participation | convention | 501 | 5005 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2010
Conseil Géné- 24.9.1999 | Travaux d'extension et de | 1999 - 2001 10 % 3064 LA L LA LI L L L ] LI L ) L) 1519
ral restructuration des installa-
tions de l'aéroport marseille
provence
Conseil Géné- 27.9.2002 Travaux dextension et de 2002 10% 498 O LI RIS L LIS RIS L LI L) ] 210
ral restructuration de I'aéroport
marseille provence
Conseil Géné- 30.4.2003 | Travaux d'extension et de | 2003 - 2004 10 % 3000 B [ T P o A [ T A T 1 O 1o T A O o T Y (0 T I PO [ T I O [ 2997
ral restructuration de l'aéroport
marseille provence
Conseil Géné- 19.5.2005 Travaux de création de | 2005 - 2007 | 30 % et 80 % 7 600 LA L LA I L LS R ] LI L ) L) 7577
ral l'aérogare mp2
(Aires avions = 80 % - Aéro-
gare et voirie coté ville =
30 %)
Conseil Général sous-total ATl ae e teao trae T eae a1 eae | Laam | 12 303
Conseil Régio- 16.7.1997 | Travaux dextension et de | 1997 - 2001 | 10 % et 15 % 8032 LA LI B LI I ] L LI LI e ] I 3616
nal développement de l'aéro-
port marseille provence
(Extension aérogare= 10 % -
Pistes, voies avions, voiries et
réseaux= 15 %)
Conseil Régio- 8.7.1994 Aménagement de la zone [ 1994 - 2000 10 % 1372 LA L LS I L L L ] LI e ) L) 255
nal de fret
Conseil Régional sous-total 0TIl cae T teao oo Teae L eao L eae | i | 3871
Marseille 26.7.2004 | Travaux de développement | 2004 - 2006 Forfait 1000 O T WIS I R L LI L ) M) 889
Provence du trafic international de
Métropole l'aérport marseille provence
ETAT 21.9.1999 | Mise aux normes des | 1999 - 2000 Forfait 290 A EA LA LAl L LIl R LI LI | L1 122
panneaux d'obligation et
d'indication
ETAT 23.1.2001 Inspection  filtrage  des | 2000 - 2002 Forfait 579 LA L LA LIS L L L LI L ) L) 464
bagages de soute
ETAT 2001 Renforcement  inspection 2001 Forfait 5032 S 1 T [ T I I e O T P P T O OO I T O [ I R 1 4

filtrage et acquisition maté-
riel de controle des bagages

yIlvee D

s3]

vadoang uorun e[ 9p [ePYO OLEI]

LI0TITST



(en milliers d’euros)

. » Versement des contributions par années Total
Organisme Date et signature Désignation subvention Pe};lode.de Pourger}tage de M"maf‘t 2001-
convention subvention participation | convention | 5541 | 5002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2010
ETAT DGAC sous-total O LI R LI LI e L LI L e | I 5618
FEDER 22.8.2002 | Développement du fret | 2000 - 2006 29 % 1520 AL IO LI L LI LI L ] M) 1532

aérien (aires de stationne-

ment avions fret, route

zone fret, réaménagement

gares  fret, viabilisation

zone)

TOTAL | 31987 S o P PG O [ T o A PO (G S A Y G PO [ I I S D 2 )

Source: Soumission de la France du 21 mars 2011
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Etat de versement des contributions 2 la cci pour la periode 2001-2010

(en milliers d’euros)

Versement des contributions par années

2004

2005

2006

2001-

2007 2010

contributions de | [... ... ]
fonctionnement
versées a la
Chambre de

Commerce

109

16 [

109 | [

Source: Soumission de la France du 21 mars 2011

3.1.1. Subvention a la construction de mp2

3.1.1.1. Prévision des cotts et des modes
de financement

38. D’apres les documents soumis par MRS a la Cocoéco lors

de la séance du 6 décembre 2004, le cotit de la nouvelle
aérogare était estimé a 16,4 millions d’euros.

Le coiit estimé du projet mp2

Somme en
Composition des cofits milliers Passagers Avions
d’euros
Aménagement gare fret [...]¢" X
actuelle
Construction hall [...]( X
d’embarquement et
passerelles de liaison
Equipements sireté [...]1% X
Parvis coté ville [...]¢% X
Aires avions [...]1% X
Voirie [...]1% X
Travaux préliminaires [...]™% X
TOTAL 16,4
Sous-total «accueil passa- [...]1%
gers»
Sous-total «avions» [...]¢%

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006
- «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance par passager
applicable au sein de l'aérogare mp2», Annexe I, p. 14.

39. Le financement du solde restant aprés la subvention était

prévu comme suit: [...](*) d’euros d’emprunt et [..
d’euros d’autofinancement.

109

40. En ce qui concerne les conditions de l'octroi de la subven-

tion du Conseil Général, l'article I du partenariat stipule:

41.

42.

43.

«[...] le Conseil Général décide d’accorder une subvention
a hauteur de 50 % du montant global des travaux hors
taxes subventionnelles et réalisés dans le cadre de ce
projet, dans la limite de 7,6 millions EUR, en application
de deux assiettes distinctes, soit:

— 80 % des travaux relevant des avions

— 30% des travaux relevant de l'aérogare «Marseille
Provence 2» et la voirie coté de ville

En ce qui concerne les modalités de paiement de la
subvention, il est précisé que la CCI Marseille-Provence
présentera annuellement des états justificatifs acquittés et
certifiés par l'agent comptable. Au vu de ces états, le
Conseil Général octroiera les fonds nécessaires dans la
limite du plafond fixé par la présente convention. Les
réeglements du Conseil Général feront lobjet d'un étale-
ment sur les trois exercices suivants: 2005, 2006, 2007.»

En pratique, les 7,6 millions couvrent les travaux de l'aéro-
gare mp2 et des voiries coté ville a concurrence de [...](*)
deuros ([...]J(*) % de [...](*) d’euro) et les travaux relevant
des avions a concurrence de +/- [...](*¥) deuros ([...](*).

La subvention totale versée au titre de cette convention
jusqua la fin 2007 était de 7,577 millions d’euros.

Selon la CCIMP, la création de l'aérogare mp2 constitue
une stratégie commerciale réfléchie et raisonnable destinée
a accroitre la fréquentation de MRS. Cette décision a été
prise sur la base de considérations économiques et finan-
ciéres, nécessaires a une bonne évaluation des perspectives
de rentabilité et des risques supportés. Dans le cadre d’une
démarche d'investisseur privé en économie de marché, la
CCI Marseille Provence a voulu s'assurer de la future renta-
bilité de l'infrastructure en élaborant une étude prévision-
nelle du trafic et un business plan, ayant pour objet de
déterminer la marge financiére escomptée sur le fonde-
ment d’hypotheses de trafic, de cofits et de revenus sur
les premitres années d’exploitation. Selon ce business
plan, le taux de rendement interne du projet reste supé-
rieur & un taux de référence de 7,5 %, lequel correspond
au colit moyen du capital requis par un investisseur avisé
en économie de marché.
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44,

45.

46.

47.

48.

3.1.2. Autres subventions a l'investissement en faveur de MRS

Dans leur soumission du 21 mars 2011, les autorités
frangaises ont informé la Commission qu'outre la subven-
tion pour la construction du terminal mp2, la CCIMP
avait regu, au cours de ces dix derniéres années, des
subventions a linvestissement pour l'aéroport de MRS
du Conseil Général, du Conseil Régional, de Marseille
Provence Métropole, de I'ftat (la Direction générale de
I'Aviation civile, rattachée au, ci-aprés la <DGAC») et du
Fonds européen de développement régional (FEDER), pour
un montant total de 16,624 millions d’euros. Du Conseil
Général, elle a requ trois subventions pour l'extension et la
restructuration de l'aéroport, dont les montants se sont
élevés respectivement a 1,519 million d’euros, 210 000
euros et 2,997 millions d’euros. Le Conseil Régional lui
a accordé 3,616 millions d'euros pour l'extension et le
développement de l'aéroport et 255000 euros pour
I'aménagement de la zone cargo. Marseille Provence
Meétropole lui a versé une subvention de 889 000 euros
pour le développement du trafic international. L'Etat
(DGAQ) a financé la mise aux normes des panneaux
d'obligation et d'indication a hauteur de 122 000 euros,
linspection et le filtrage des bagages de soute pour
464 000 euros ainsi que le renforcement de l'inspection
| filtrage des bagages et lacquisition de matériel de
contrdle des bagages pour 5,032 millions d’euros. Enfin,
le FEDER a subventionné le développement du fret aérien
(aires de stationnement avions fret, route zone fret, réamé-
nagement gares fret, viabilisation zone) a hauteur de
1,520 million d’euros. Ces montants sont mentionnés
dans le tableau figurant a la section 3.1 ci dessus et la
Commission n'a recu aucune autre information a leur
sujet.

En contrepartie de la concession de l'aéroport et de son
développement grace aux mesures dinvestissement
subventionnées, les autorités publiques percoivent une
redevance domaniale qui a été fixée a 400 francs francais
en 1987.

3.2. Contributions de fonctionnement accordées a la
CdI

Selon les autorités frangaises, entre 2001 et 2010, la
CCIMP a regu [...](*) d’euros sous forme de contributions
au fonctionnement [...](*). Les montants annuels corres-
pondants sont mentionnés dans le deuxiéme tableau figu-
rant a la section 3.1 ci dessus et la Commission n'a recu
aucune autre information au sujet de ces contributions au
fonctionnement.

3.3. La structure des charges aéroportuaires en
France

En ce qui concerne les charges aéroportuaires en France, il
faut distinguer d’'un coté les taxes aéroportuaires et de
lautre coté les redevances aéroportuaires.

Les taxes aéroportuaires sont fixées par I'Etat pour chaque
aéroport et percues par I'Etat. Il s'agit de la taxe d’aéroport
et de la taxe d'aviation civile. Les revenus de la taxe

49.

50.

51.

52.

53.

54.

d'aéroport sont intégralement reversés par I'Etat a l'exploi-
tant aéroportuaire afin de financer les mesures de streté
du transport aérien ainsi que le service de sauvetage et
lutte contre les incendies d’aéronefs et de prévention du
péril aviaire.

Les redevances aéroportuaires sont des prélevements effec-
tués pour financer un service. Elles relevent donc, par leur
nature, du régime juridique général (jurisprudentiel) des
redevances pour services rendus, qui impose certains prin-
cipes, notamment l'adéquation aux cofits et I'égalité de
traitement des usagers.

Le cadre de la régulation économique des aéroports — en
particulier le Code de I'Aviation Civile — a été refondu par
la loi du 20 avril 2005 relative aux aéroports et le décret
du 20 juillet 2005 relatif aux redevances pour services
rendus sur les aéroports pris pour son application.

Le Code de I'Aviation Civile prévoit l'existence de quatre
redevances principales:

— la redevance par passager rémunérant l'utilisation des
aérogares passagers stricto sensu,

— la redevance d’atterrissage rémunérant l'utilisation des
pistes et voies de circulation des avions,

— la redevance de stationnement rémunérant l'utilisation
des aires de stationnement des avions,

— la redevance sur le carburant (rémunérant l'implanta-
tion des installations de livraison de carburant avion.

L'aéroport peut aussi prévoir, le cas échéant, des rede-
vances accessoires, pour rémunérer certains services
annexes qui ne le seraient pas par les redevances princi-
pales. MRS a introduit des redevances accessoires pour les
services suivants: les banques d’enregistrement, le balisage,
les redevances domaniales, les autres installations ou équi-
pements, le systeme crews, les charges locatives.

Les tarifs des redevances en vigueur sont publiés sur le site
web de MRS (1).

Selon le Code de I'Aviation Civile (?), I'exploitant fixe les
tarifs des redevances — en principe pour une durée d'un an
- aprés avis d'une commission consultative écono-
mique (}), réunie au moins une fois par an, ou sont
notamment représentés l'exploitant de l'aéroport et les
compagnies aériennes. Pour les aéroports sous le contrdle
de TEtat, tel que MRS, ces tarifs doivent étre notifiés aux
ministres chargés de l'aviation civile et de I'économie et
deviennent exécutoires a moins que ces ministres n'y
fassent conjointement opposition. Les tarifs de redevances
sont rendus publics par I'exploitant de 'aérodrome et, en
principe sont exécutoires au plus tot un mois apres cette
publication.

(") Cfhttp:/[www.marseille.aeroport.fr/frajaero/aero_dc.jsp
(3 Principalement larticle R-224 du code de l'aviation civile.
() Ou Cocoéco, voir section 2.3. ci-dessus.
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55. Lassiette de la redevance par passager est le nombre de

passagers embarqués. Sur un méme aérodrome, le tarif
applicable & une méme catégorie de passagers est iden-
tique pour toutes les aérogares. Toutefois, pour les aéro-
gares mises en service apres le 1" aotit 2005, des tarifs
différenciés pourront étre fixés en fonction des cotts
d'investissement et d’exploitation afférents a ces aérogares
et de la qualité du service. Le Code de I'Aviation Civile
prévoit notamment que le montant des redevances peut
tenir compte des dépenses, y compris futures, liées a la
construction d'infrastructures ou d’installations nouvelles
avant leur mise en service. Cette loi prévoit par ailleurs la
possibilité de modulations limitées des redevances pour
certains motifs d'intérét général (protection de l'environ-
nement, meilleure utilisation des infrastructures, incitation
a la création de nouvelles liaisons,...). Elles doivent étre
déterminées dans des conditions objectives, transparentes
et non discriminatoires. La réglementation retient en outre
le principe dit de la «caisse unique». Selon ce principe, les
profits générés par les commerces en aérogares, les
parkings automobiles ou I'immobilier contribuent au
financement du service public aéroportuaire, diminuant
ainsi le niveau des redevances pesant sur le transport
aérien.

56. Larrété du 26 février 1981 précise que pour les passagers

embarqués sur un méme aéroport, la redevance peut étre
fixée a des taux différents selon la zone géographique de
destination du vol qu'ils effectuent et les destinations
peuvent étre réparties en quatre zones au maximum ().

3.4. Les redevances par passager réduites pour les
utilisateurs de mp2

3.4.1. Description du mécanisme

57. Les tarifs de la redevance par passager varient selon 'aéro-

gare utilisée par les compagnies aériennes: plus bas pour
celles qui utilisent I'aérogare dow cost» mp2, plus élevés
pour celles qui utilisent mp1 (Halls 1-4). Ces tarifs sont
arrétés par décision de la CCIMP. Air France a contesté les
tarifs initiaux de MRS pour 2006, 2007 et 2008 et ces
derniers ont fait I'objet d'une annulation par le Conseil
d’Etat.

58. Les tarifs initiaux (hors banques d'enregistrement) de la

-~

redevance par passager applicables sur MRS entre le
15 février 2005 et le 31 juillet 2009 ont été les
suivants (%):

i) du 15 février 2005 au 31 mai 2006

Halls 1 a 4

(mp1) mp2

Domestique UE International

Tarif | 2,79 euros | 6,05 euros | 6,59 euros 1,21 euro

(1) Cf. Arrété du 26 février 1981 réglementant les conditions d’établis-

sement et de perception des redevances d’usage des installations
aménagées pour la réception des passagers et des marchandises
sur les aéroports de France métropolitaine et d’outre-mer, modifié
par arrété 28 mars 2003, article IL

Source: lettre des autorités francaises du 21 mars 2011 a la
Commission.

i) du 1¢ juin 2006 au 31 décembre 2006

Halls 1 a 4

(mp1) mp2

Domestique UE International

Tarif | 2,84 euros | 6,17 euros | 6,71 euros 1,23 euro

i) du 1¢ janvier 2007 au 31 décembre 2007

Halls 1 a 4

(mp1) mp2

Domestique UE International

Tarif | 2,82 euros | 6,12 euros | 6,66 euros 1,22 euro

iv) du 1° janvier 2008 au 31 juillet 2009

Halls 1 a 4

(mp1) mp2

Espace UE non Inter Espace Inter
Schengen | Schengen | national | Schengen | national

Tarif 3,54 6,12 6,66 1,22 6,66
euros euros euros euro euros

59. Le 7 mai 2008, le Conseil d’Etat a annulé () les tarifs
homologués de la redevance par passager applicables sur
l'aérogare mp2 de laéroport de Marseille-Provence, a
compter du 1¢ juin 2006 ainsi que ceux applicables a
partir du 1° janvier 2007, et ce pour insuffisance de
justification des éléments comptables pris en considération
pour le calcul de la redevance. Dans cette affaire, le
Conseil d'Etat n'a pas annulé les tarifs de la redevance
par passager applicable a l'aérogare principale.

60. Le 26 décembre 2008, le Conseil d’Etat a annulé les tarifs
de la redevance passager applicables a I'aérogare principale
et a l'aérogare mp2 de l'aéroport de Marseille-Provence, a
compter du 1¢ janvier 2008.

61. Dans un arrét du 15 mai 2009, le Conseil d’Frat a
confirmé le refus d’homologation par les ministres compé-
tents des tarifs applicables a I'aérogare mp2 a compter du
1¢" janvier 2009.

62. Suite a l'annulation de ces tarifs, la Direction Générale de
I'Aviation Civile a fait réaliser par le Cabinet Mazars une
étude, délivrée en novembre 2008, portant sur les
méthodes d'affectation des cofits et des recettes et sur la
tarification des deux aérogares. Sur la base de cet audit, la
CCIMP a décidé de nouveaux tarifs de la redevance par
passager, applicables rétroactivement. Ces tarifs rétroactifs
concernent l'aérogare mpl (halls 1 a 4), pour l'année

() La Commission comprend que l'arrét du Conseil d'Etat a pour effet

d'annuler les tarifs ex-tunc, c'est-a-dire, a compter de leur entrée en
vigueur. Apres annulation, ces tarifs sont donc réputés n'avoir jamais
existé. La Commission comprend qu’en l'absence de nouveaux tarifs
homologués, l'article 224-4-1-I1 du Code de I'Aviation Civile prévoit
que les tarifs précédents (en vigueur avant le 1°" juin 2006) s’appli-
quent.
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63.

64.

2008, et l'aérogare mp2, pour les années 2006 a 2008.
Selon la CCIMP, ces nouveau tarifs ont été fixés de
maniére 3 atteindre des taux de couverture similaires (1)
des coiits de la fonction passager pour les aérogares mpl
et mp2. Les tableaux ci-dessous présentent les tarifs rétro-
actifs sans et avec redevances pour les banques d’enregis-
trement (2):

Hors banques d’enregistrement:

Halls 1 a 4 o2
(mp1) )
Schenen | UE o0 Inter National/ Inter

8 Schengen | national UE national

2006 2,85 2,99
euros euros

2007 2,85 2,99
euros euros

2008 3,54 6,12 6,66 2,45 2,59
euros euros euros euros euros

Avec banques d’enregistrement:
Halls 1 a 4 o2
(mp1) P
Schengen | UE non Inter National/ Inter

8 Schengen | national UE national

2006 2,85 2,99
euros euros

2007 2,85 2,99
euros euros

2008 4,44 7,02 7,80 2,54 2,68
euros euros

Selon Air France, les tarifs rétroactifs n’auraient toutefois
pas été appliqués dans la mesure ou MRS n’aurait pas
obtenu le paiement de la différence entre les tarifs rétro-
actifs et les tarifs initiaux. Selon Air France, les compa-
gnies aériennes concernées auraient refusé de payer le
surplus car elles ne pouvaient plus en répercuter le
montant auprés de leurs clients et MRS n'aurait pas pris
les mesures légales en vue du recouvrement de ces
montants.

Par décision du 25 mai 2009, la CCIMP a fixé les tarifs de
la redevance par passager applicables a partir 1€ aoft
2009. Les autorités de tutelle s'étant opposées aux tarifs
proposés par la CCIMP a compter du 1° juillet 2010, le
tarif du 1" aott 2009 a continué a s’appliquer:

() Taux de couverture de [50-80][...](*) % en moyenne 2007-2012 par
les redevances aéronautiques dans les deux cas et des taux de [100-
150][...]J(") % (mpl) et [100-150][...](*) % (mp2) de couverture
globale en moyenne (y compris revenus extra aéronautiques des
parcs auto, commerces et loueurs).

(®) A partir de 2008, les redevances banques d’enregistrement et crews
ont fait I'objet d’'un regroupement dans la redevance passager sur les
aérogares mp1l et mp2.

65.

66.

67.

68.

v.1) du 1¢ aofit 2009 au 31 décembre 2010 - hors
banques d’enregistrement:

Halls 1 a 4 o2
(mp1) P
Schengen UE non lqter National/UE In'ter
Schengen national national
3,54 euros 6,12 6,66 1,68 1,82 euro
euros euros euro

v.2) du 1°F aout 2009 au 31 décembre 2010 — avec
banques d’enregistrement:

Halls 1 a 4 D2
(mp1) :
Schengen UE non lgter National/UE In'ter
Schengen national national
4,48 euros 7,02 7,80 1,79 1,93 euro
euros euros euro

Depuis le 1" janvier 2011, le tarif a été fixé comme suit:

vi) a compter du 1¢ janvier 2011 avec banques d’enregis-

trement
Halls 1 a 4 D2
(mp1) P
UE non Inter . Inter
Schengen Schengen | national National/UE national
4,62 euros 7,23 8,03 1,84 1,99 euro
euros euros euro

Le 17 juillet 2009, Air France a déposé une requéte
devant le Conseil d’Etat visant a Iannulation de la décision
de la CCIMP du 25 mai 2009 en ce qu'elle fixe les tarifs
de la redevance par passager applicables rétroactivement
sur les aérogares principales et mp2 a compter du 1¢
janvier 2008 et dautre part, les tarifs de la redevance
par passager applicable a compter du 1¢ aott 2009.
L'instruction de cette requéte est pendante.

Le 17 juillet 2009, Air France a également déposé une
requéte en référé. Le 28 juillet 2009, le Conseil d’Etat a
suspendu le paiement de la redevance par passager a
concurrence de 20 % pour les redevances dues au titre
de l'année 2008 et a compter du 1¢ juillet 2009. Dans
lattente d’'un jugement au fond, cette suspension a été
appliquée aux tarifs reconduits en 2010 et depuis le 1¢
janvier 2011.

Le 14 juin 2010, Air France a déposé une requéte devant
le Conseil d’Etat visant a I'annulation de la décision de la
CCIMP de 2010 qui reconduit les tarifs précédents a
compter du 1° juillet 2010. Linstruction de cette
requéte est pendante.
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69.

70.

71.

72.

Le 15 décembre 2010, Air France a déposé une requéte devant le Conseil d’Etat visant a I'annulation
de la décision de la CCIMP de décembre 2010 qui reconduit les tarifs précédents a compter du 1¢
janvier 2011. Linstruction de cette requéte est pendante.

Sur I'ensemble de la période, les redevances pour mp2 étaient plus basse de 57 % a 66 % pour le trafic
national, de 66 % a 80 % pour les vols a l'intérieur de I'Union (') par rapport aux redevances pour les
Halls 1-4, respectivement pour le trafic national, le trafic a lintérieur de I'UE et pour le trafic
international:

Redevances originelles du 15.2.2005 au 31.12.2007

Hal(lliﬁ}lf 4 MP2 Différence
. Inter
National UE Igter Tarif unique National UE national
national (%) (%)

(%)
du 15.2.05 au 31.5.06 2,79 EUR [ 6,05 EUR | 6,59 EUR | 1,21 EUR 57 % 80 % 82 %
du 1.6.06 au 31.12.06 2,84 EUR | 6,17 EUR | 6,71 EUR | 1,23 EUR 57 % 80 % 82 %
du 1.1.07 au 31.12.07 2,82 EUR | 6,12 EUR | 6,66 EUR | 1,22 EUR 57 % 80 % 82 %

Redevances depuis 1.6.2006

Hal(ll\s/[Pllfl 4 MP2 Différence
UE N Int Int National & | UE non Inter
Schengen S on nter National/UE nter Schengen | Schengen | national
chengen national national o o o
(%) (%) (%)
du 1.6.06 au 2,84 EUR | 6,17 EUR | 6,71 EUR | 2,85 EUR | 2,99 EUR 0% 54 % 55%
31.12.06
du 1.1.07 au 2,82 EUR | 6,12 EUR | 6,66 EUR | 2,85 EUR | 2,99 EUR -1% 53 % 55%
31.12.07
du 1.1.08 au 3,54 EUR | 6,12 EUR | 6,66 EUR | 1,22 EUR [ 6,66 EUR 66 % 80 % 0%
31.7.09
du 1.1.08 au 3,54 EUR | 6,12 EUR | 6,66 EUR | 2,45 EUR [ 2,59 EUR 31 % 60 % 61 %
31.7.09
du 1.1.08 au 3,54 EUR | 6,12 EUR | 6,66 EUR | 1,68 EUR [ 1,82 EUR 53 % 73 % 73 %
31.12.10
a compter du 4,62 EUR [ 7,23 EUR | 8,03 EUR | 1,84 EUR [ 1,99 EUR 60 % 75 % 75 %
1.1.11

3.4.2. Calcul de la redevance pour mp2 par la CCIMP

La CCIMP a soumis, le 4 décembre 2004, une «Présentation décrivant le calcul du niveau de redevance par
passager applicable a l'aérogare mp2» a la Cocoéco de MRS. Une copie de cette présentation a été
transmise a la Commission par Air France.

Selon les autorités francaises, le montant de la redevance par passager a été fixé de maniére a couvrir
l'intégralité des cotts liés a l'accueil des passagers pour l'aérogare mp2 dans la période 2006 a 2011.
Les hypotheses clés du calcul sont les suivantes:

(1) Jusquau 31 décembre 2007, le tarif différenciait les destinations nationales, UE et international pour mpl. Aucune

différenciation n’était faite pour mp2. A partir du 1 janvier 2008 (et pour les tarifs rétroactifs 2006 et 2007, les
tarifs différencient UE Schengen | UE hors Schengen/International pour mp1, National + UE/International pour mp2.
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— La somme des totaux de cofits annuels sur la période 2006-2011 est égale a [...](*) d’euros en
valeur actuelle nette. Ce cofit est calculé net de la subvention de 30 % (ou 2,7 millions d’euros) (})
du Conseil Général.

— Le trafic attendu sur la période 2006 a 2011 était égal a [...](*) millions de passagers au départ de
mp2. Cependant, afin de disposer d’'une marge, une hypothése de trafic plus pessimiste de
8,5 millions de passagers a été retenue pour établir le cofit par passager.

— Sur la base de ces hypotheses, le prix de revient par passager est de [...](*) euro par passager (?).

Les deux chiffres clés pour ce calcul sont donc la somme des cotts annuels et le trafic attendu. Il y a
lieu de décrire plus en détail les calculs sur la base desquels la CCIMP abouti a ces chiffres. Ces deux
chiffres — et la méthodologie sur laquelle ils reposent — ont été critiqués dans deux rapports
commandés par AirFrance: Le Rapport de PricewaterhouseCoopers (PwC) intitulé «Aéroport de
Marseille, Examen du niveau de redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2»
réalisé en date du 15 décembre 2006 et le rapport PwC intitulé «Aéroport de Marseille, Examen
des simulations financieres visant a déterminer la rentabilité de l'investissement dans I'aérogare mp2»
réalisé en date du 12 octobre 2007.

3.4.2.1. Calcul du prix de revient lié a 1'accueil des passagers dans mp?2

Les autorités francaises ont présenté le calcul suivant pour établir le prix de revient lié a l'accueil des
passagers dans mp2:

Prix de revient lié a I'accueil des passagers dans I'aérogare mp2 (en milliers d’euros constants, coiits nets
de la subvention de 30 % du Conseil Général des Bouches-du-Rhone)

Trafic Amor?sse—
Amne | OIS 06| g pimen m(ttd I, | epoiarion | Frais génau | U0 P

départ subvention)
N S R S A N A SR [-10)
2007 | L) | Lt | L | Lt | Ldn | L) [-10)
L S I I e B I e I e O S [-10)
2009 | L) | L) | L | Lo | Ldn | L) [-10)
L S I I I I e I e O R [-10)
L e I I e s I I e I e O S [-10)
e O T I B I O I e C I I [-10)
N S R A N A SR [0
L S I I I e I e I B O S [-10)
2015 | L0 | L0 | L0 | L | Ldn | L [-10)
O O N O 0 T T A TG T O [
L I I I e I e R N S R [-10)
L O I I B I e I e O S [-10)
L S I I S I I C I R I S [10)
L e O I I S I e R L O R [-10)

La présentation soumise a la Cocoéco de MRS le 4 décembre 2004 détaille davantage ces chiffres.

(") Comme expliqué au point 39, les autorités francaises estiment que seuls 9 millions d’euro du coat total de

16,4 millions d’euros de mp2 sont imputables sur la redevance passager, et que par conséquent, seul 2,7 millions
d'euros (30 % de 9 millions d'euros) de la subvention globale de 7,6 millions d'euros sont a prendre en compte.

(®) 10,3:8,5=1,21. Cependant, le tarif finalement retenu est légérement plus élevé, a savoir 1,23 euro par passager.
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Part batiment

Pour établir le cotit généré par le batiment, les autorités francaises ont calculé le prix de revient pour le
batiment, et ensuite attribué une quote-part du prix de revient du batiment a ses différents usages
(installations pour les passagers; enregistrement des passagers; fonctions domaniales) sur la base de la
surface occupée. Les couts liés aux trois différents usages sont couverts respectivement par la rede-
vance passager (installations pour les passagers), la redevance banque d’enregistrement (enregistrement
des passagers), et les redevances domaniales (bureaux et commerces). La clé de répartition est respec-
tivement [...](*Y) % [ [...]1(%) % | [...](*) %.

Le tableau suivant montre le calcul du prix de revient du batiment:

Prix de revient du batiment de I'aérogare mp2 (en milliers d’euros constants)

Amée ﬁﬂ?ﬁ;ﬂ’fﬁ’féiﬁs Impor, axes, | Brten maite-| puigee | Nagopag Torl

006 |10 [-10) (160 (10 [-10) 10
007 | L0 [-16) [-10) [-10) 10 10
2008 | [0 (100 (16 (10 [-10) [0
009 | 10 [-10) (160 (100 10 10
010 [ L (100 (100 (100 [-10) [-10)
o [ L [-10) [-10) 100 [-10) [-10)
012 [ (10 (10 (160 [0 [-10)
013 [ L (100 (100 [-10) [-10) [-10)
014 | L [-10) [-10) 100 [-10) [-10)
015 | [0 [-10) 10 100 1) 10
016 | L (100 (10 (10 [-10) [-10)
07 | L) [-10) 100 (100 10 10
018 | 10 [-10) [-10) [-10) 1) 10
2019 | [0 (100 (160 (160 10 1)
00 [ L0 [-10) (100 (160 [-10) [-10)

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de
redevance par passager applicable au sein de I'aérogare mp2», Annex I, «Présentation décrivant le calcul du niveau de redevance
par passager applicable a I'aérogare mp2 lors de la réunion de la commission consultative économique de MRS le 6 décembre
2004», p. 35; document transmis en annexe de la plainte d’Air France.

Les amortissements financiers portent sur un total de [...](*) d’euros d’investissements. Ces inves-
tissements correspondent aux investissements décrits au point, a 'exception des cotts «équipements
siireté», «aires avions», «voirie» et «travaux préliminaires». Avant de calculer les amortissements, la
somme de [...](*) d'euros a été minorée de la subvention de 30 % versée par le Conseil Général.

L’'amortissement financier a été fait au taux de [6,5-9](*) % par an, sur les durées suivantes: 5 a 15 ans,
en fonction des éléments individuels, pour la gare fret et le hall d’embarquement; 15 ans pour le
parvis.

Les autres catégories de cotts sont les impots (taxes foncieres et taxe professionnelle), les assurances,
les cotts pour l'entretien, les cotits pour les fluides, ainsi que les cotts pour l'exploitation générale
(nettoyage, enlevement des ordures, sécurité,...).

Pour établir la part batiment a inclure dans le prix de revient des installations passager, les autorités
francaises retiennent [60-90](*) % du montant établi au tableau ci-dessus.
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Amortissement financier des investissements spécifiques

Pour établir I'amortissement financier des investissements spécifiques aux installations pour l'accueil
des passagers, les cotits pour ces investissements ont été établis et ont fait I'objet d’'un amortissement
financier de 8 a 10 ans selon leur nature. L'amortissement prévoit aussi leur renouvellement au terme
de la période d’'amortissement financier.

Les investissements spécifiques aux installations pour l'accueil des passagers comportent notamment
les portes automatiques et le systeme de livraison de bagage.

Entretien et maintenance

Les coats d'entretien et de maintenance ont été estimés a [...](*) de la valeur des investissements
spécifiques, ce qui correspond a [...](*) euros par an. IIs incluent la main d'ceuvre et les produits.

Exploitation

Les coiits d’exploitation, qui varient entre [...](*) et [...](*) euros par an, correspondent aux cofits de
main d’ceuvre pour la gestion des installations pour l'accueil des passagers dans la salle d’embarque-
ment, dans la zone publique et dans le parvis, ainsi qu'a l'accueil. Ils incluent aussi le service médical
d'urgence.

Frais généraux
Ces montants sont ensuite majorés de [...](*) pour inclure une participation aux frais généraux de

l'aéroport.

3.42.2. Calcul du trafic attendu

Drapres la documentation soumise a la commission économique consultative le 6 décembre 2004, la
CCIMP a retenu le scénario suivant pour I'évolution du nombre de passagers:

— transfert dans mp2 du trafic a bas cott existant (315 000 passagers en 2005);
— transfert des passagers de la navette Air France Marseille/Orly dans mp2;

— transfert d’une partie des passagers des compagnies traditionnelles vers des compagnies a bas
cotts.

En ce qui concerne le dernier tiret, & savoir la «cannibalisation» des compagnies aériennes tradition-
nelles par les compagnies a bas cott, la CCIMP considére que pour des vols a bas cofits en concur-
rence avec des vols traditionnels a destination du méme aéroport ou d’'un aéroport a une distance de
moins de 75 km, la cannibalisation sera d’environ [...](*) %. Si la distance entre les aéroports est de
plus de 75 km, la CCIMP table sur une cannibalisation de [...](*) %.

Suite aux effets uniques liés a I'ouverture du terminal mp2, la CCIMP table sur une croissance annuelle
d’environ [...](*) passagers par an. Le tableau suivant montre les prévisions en détail:

Prévisions trafic passagers (2004-2020)
Trafic total dont bas tarif dont autre

2004 5753300 435000 5318 300

2005 5898 000 2,5% 315 000 -27,6% 5583 000 5,0 %
2006 7 425300 25,9 % 2 424 000 669,5 % 5001 300 -10,4%
2007 8346 300 12,4 % 3466 000 43,0 % 4880 300 -24%
2008 8 740 000 4,7 % 3587 000 3,5% 5153000 5,6 %
2009 9153700 4,7 % 3735000 4,1% 5418 700 52%
2010 9492 500 3,7 % 3 884 000 4,0% 5608 500 3,5%
2011 9 836 800 3,6 % 4032000 3,8% 5804 800 3,5%
2012 10 187 100 3,6 % 4181 000 3,7 % 6 006 100 3,5%
2013 10 543 400 3,5% 4330 000 3,6 % 6213 400 3,5%
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Prévisions trafic passagers (2004-2020)
Trafic total dont bas tarif dont autre
2014 10 906 000 3,4 % 4 480 000 3,5% 6426 000 3,4 %
2015 11 274 900 3,4% 4630 000 3,3% 6 644 900 3,4 %
2016 11 650 600 3,3% 4780 000 3,2% 6 870 600 3,4 %
2017 12033 000 3,3% 4930 000 3,1% 7103 000 3,4 %
2018 12 422 400 3,2% 5081 000 3,1% 7 341 400 3,4 %
2019 12 819 000 3,2% 5232000 3,0% 7 587 000 3,3%
2020 13223100 3,2% 5383 000 2,9% 7 840 100 3,3%

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de
redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», Annex I, Présentation décrivant le calcul du niveau de redevance
par passager applicable a I'aérogare mp2 lors de la réunion de la commission consultative économique de MRS le 6 décembre
2004», p. 21; document transmis en annexe de la plainte d’Air France.

3.4.3. Contestation du calcul de la redevance passager pour mp2 par Air France | PriceWaterhouseCoopers

Air France a demandé a PwC d'effectuer une analyse de la méthodologie du calcul ayant permis a MRS
de déterminer le niveau de la redevance par passager applicable aux utilisateurs de mp2. PwC base ses
calculs sur les chiffres présentés par la CCIMP a la commission consultative économique de MRS le
4 décembre 2004.

Le premier rapport de PwC conclut qu'il y a «une erreur significative dans 'approche retenue par cet
aéroport dans la mesure ou ce dernier a identifié et valorisé les cofits devant étre engagés pour assurer
le traitement des passagers et du public du terminal mp2 d’'une maniére tout a fait partielle et
incompleéte. Concrétement, seuls les cofits supplémentaires ayant un lien direct avec la mise en
service et I'exploitation de cette aérogare ont été retenus, tous les autres cofits communs aux deux
aérogares et contribuant a l'accueil des passagers et du public ayant été exclus du calcul. ... La non
affectation d’une partie de ses cotits a l'aérogare a bas tarif revient a les faire supporter intégralement
aux usagers de l'aérogare principale. ... Dans ce contexte, on comprend mieux comment le tarif retenu
pour l'aérogare mp2 est aussi compétitif par rapport a celui de I'aérogare principale car dans les faits, il
ne tient compte que des cofits spécifiques au terminal a bas tarif et omet une quote-part de cofits
communs. En effectuant une correction de ses anomalies, nous avons déterminé que cette redevance
s'éleverait a au moins [...](*) euros par passager (!). ...Dans ce contexte, ce niveau tres bas de
redevance par passager est plus un objectif que sest fixé l'aéroport de Marseille que la résultante
d'un calcul mené de maniere équitable et selon les regles de l'art.» (%)

Les corrections proposées par PwC sont exposées en plus de détail dans les points qui suivent. Elles
concernent le calcul des cotts d’exploitation et I'amortissement financier résultant des cotts d'inves-
tissement pour mp2.

3.43.1. Correction proposée du calcul des cotts d’exploitation

PwC observe que sur l'ensemble des cotts d'exploitation affectés a la fonction passager a MRS, seul
[...](*) % sont affecté a mp2, et [...](*) % aux Halls 1-4. PwC fait remarquer que cette répartition est
surprenante, vu que [...](*) % du trafic passager utilise mp2, et [...](*) % les Halls 1-4. En l'absence de
données permettant d'effectuer un calcul précis, PwC propose de retenir une clé de répartition de
[...](*) % pour mp2, [...](*) % pour les Halls 1-4. Le tableau suivant contient un apercu de la totalité
des cotts d’exploitation affectés a la fonction passager a MRS.

Totalité des coiits d’exploitation affectés a la fonction passager a MRS

Impots,
Année taxes, assu-
rances

Entretien,
maintenance

Frais géné-

Fluides Nettoyage | Exploitation Total At

2006 (109 [-.16) [-.109 [-.109 [-..16) [-.109 [..109 [--16)

(") Cette évaluation a été relevée a [...](*) euros par PwC dans son deuxieme rapport du 12 octobre 2007 (voir point 108

ci-dessous).

(%) Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de

redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», executive summary.
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Impots,
Année taxes, assu-
rances

2007 [---16) (109 (109 [---10) [---10) [---10) [---10) [-109
2008 [---16) (109 (109 [---10) [---1() [---10) [---10) (109
2009 [---10) [-109 [--109 [--10) [---1() [---10) [---10) [0
2010 [---1¢) [-109 [--109 [-.-1¢) [---1¢) [-.16) [-.-1¢) [-109
2011 [---16) (109 (109 [---10) [---1() [---10) [---10) (109
TOTAL [---16) [--109 [--109 [---10) [---1() [---10) [---10) [--109

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance
par passager applicable au sein de I'aérogare mp2», p. 18.

Frais géné-
raux

Entretien,

. Fluides Nettoyage | Exploitation Total
maintenance

Si T'on suit PwC, la valeur actuelle nette des cotts d'exploitation pour la période 2006-2011 repré-
sente, pour mp2, [...](*) millions d’euros au lieu de [...](*) millions d’euros (!).

PwC reléve en particulier trois incohérences dans le calcul des cofits d’exploitation. D’abord, il s'étonne
de constater qu'en ce qui concerne les coits salariaux liés a la fonction passager, seuls [...](*) % sont
affectés a mp2, et [...](*) % aux Halls 1-4, tandis que la répartition du volume passager est de [...](*) %
et [...](*) % respectivement. D’apres PwC, il est «vraisemblable que les coiits calculés par I'aéroport de
Marseille ne tiennent pas compte d'un ensemble de colits communs supportés au titre d’accueil des
passagers et du public tels que les salaires du personnel administratif de 'aéroport, notamment de la
direction, les cofits de gardiennage de l'enceinte aéroportuaire et des parkings, ou bien encore les cotts
d’entretien et de nettoyage de l'enceinte aéroportuaire.» (%)

Ensuite, PwC constate que 'ouverture de mp2 aura pour conséquence que le taux d'utilisation des
Halls 1-4 sera réduit (effet de cannibalisation et transfert du trafic a bas cotts existant), ce qui aura
pour conséquence d’augmenter les cofits par passager. Il conviendrait alors d’allouer la partie des coiits
des Halls 1-4, qui correspondent a cette sous-activité, aux utilisateurs de mp2. Ceci serait aussi justifié
pour une autre raison, a savoir que les passagers débarquant de mp2 pourraient étre amenés a utiliser
des installations des Halls 1-4, vu I'équipement trés rudimentaire de mp2 (3).

Finalement, PwC s’interroge sur le fait que les catégories de cott «nettoyage», «entretien» et «fluides»
sont constants pour la période 2006-2011, tandis que le nombre de passagers sera a la hausse, ce qui
normalement entraine des cotts plus élevés dans ces catégories (*).

3.43.2. Corrections proposées pour le calcul des cotts d’investissements

En ce qui concerne le calcul des coiits d'investissements, PwC considére que des corrections sont
nécessaires sur deux niveaux. D'un coté, il faudrait corriger les cotts d'investissements propres a mp2,
de lautre, il faudrait réallouer @ mp2 une quote-part reflétant les investissements «communs» permet-
tant le traitement de la fonction passager.

Coiits d’investissements propres a mp2

PwC critique d’abord le fait que le calcul présenté par la CCIMP ne fait apparaitre aucun élément se
rapportant a la valeur du batiment «brut». Ceci s'expliquerait par le fait que le batiment, édifié en
1964, est completement amorti. Il conteste cette approche, en considérant que l'amortissement
complet n'avait pas pour effet d’enlever a ce batiment toute valeur économique.

Ensuite, PwC considere qu'il n'est pas adéquat de déduire des coits d'investissement bruts la totalité de
la subvention du Conseil Général pour le batiment. Il conviendrait plutot de répartir cette subvention
de maniere égale entre tous les utilisateurs de l'aéroport.

(") Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de

redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 18.

(%) Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de
redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 16.

(}) Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de
redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 17.

(*) Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de
redevance par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 17.
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PwC ne propose une correction des cofits d'investissement que pour la deuxieme critique. Si seulement
[...](") % de la subvention sont déduits des cofits d'investissements, les coiits d'investissements seraient
de [...](*) millions d’euros, et non plus de [...](*) millions d’euros. Les amortissements financiers
annuels augmenteraient donc.

Affectation d’une quote-part d’investissements communs 3 mp2

PwC considére que les calculs présentés par la CCIMP ne tiennent pas compte des infrastructures
communes aux deux aérogares qui contribuent a l'accueil des passagers de mp2. Sur la base du
programme d'investissement présenté par la CCIMP a la commission consultative économique de
MRS du 4 décembre 2004, PwC a identifié tous les investissements dans les infrastructures communes,
Cest-a-dire les investissements qui ne sont pas directement liés a un des terminaux, et qui ne relévent
ni des fonctions «pistes» (') ni de la fonction «sureté» (%) ni de la fonction «parcs autos» (%). Le tableau
suivant détaille ces investissements.

Coiits des investissements communs et quote-part des investissements communs dans les investissements
affectés aux Halls 1-4

En kEUR 2003 2004 2005 2006 2007
Rénovation hall 1 [...]( [...1% [...]1% [...]¢% [...](%
Autres opérations aérogares [...]1% [...1% [...1% [...1% [...1%
Investissements spécifiques aérogare principale [...]¢% [...](% [...]% [...1% [...]1%
Autres travaux batiments [...]1 [...]1(% [...]1(% [...]1(% [...]1(%
Nouvelle desserte routiere [...]1% [...1% [...1% [...1% [...1%
Autres travaux voirie [...] [...]% [...]% [...]¢% [...](%
Réseaux [---1( [---10) [---16) [---16) [---10)
Matériels et divers [...](% [...]% [...]% [...]% [...]%
Informatique [---10) [---10) [---16) [---16) [---10)
Investissements communs [...]1% [...1% [...1% [...1% [...1%
Total investissements [...]% [...1% [...]% [...]¢% [...](%
% investissements communs [...]¢% [...]( [...1% [...1% [...1%
moyenne [...](%

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 - «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance
par passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 20

Dans les calculs présentés par la CCIMP, la totalité de ces investissements est allouée aux Halls 1-4.
Pour établir le cofit des investissements communs pour la période 2006-2011, PwC a été confronté au
probléeme qu’il ne connait pas en détail les investissements prévus pour les années 2008 a 2011. Afin
d’établir un chiffre approximatif, il a procédé en deux étapes. D’abord, PwC a établi le pourcentage que
les investissements communs ont représenté dans les investissements alloués aux Halls 1-4, qui était
de [...](*) % en moyenne. Ensuite, il a scindé en deux les amortissements prévus pour la période 2006-
2011 pour les Halls 1-4, [...](*) % représentant les cotits d'investissement spécifiques aux Halls 1-4, et
[...](*) % représentant les investissements communs.

Sur la base de cette méthode, PwC estime que sur la période 2006-2011, un total de [...](*) d’euros
sera investi dans les infrastructures communes. Sur base de la répartition du trafic entre mp2 et les
Halls 1-4, il conviendrait d’allouer 40 % de cette somme, donc [...](*) d’euros, & mp2.

De plus, PwC considére que les passagers qui partent de mp2 seront parfois amenés a utiliser les
installations des Halls 1-4. Il mentionne en particulier les situations suivantes:

— traitement des bagages hors format: mp2 ne disposant pas des installations nécessaires, ceci devrait
seffectuer dans le hall 1;

(") Les couts relatifs a cette fonction sont censés étre couverts par les redevances «atterrissage», «balisage» et «stationne-

ment».
(%) Les cotts relatifs a cette fonction sont censés étre couverts par la taxe d’aéroport.
(}) Les couts relatifs a cette fonction sont censés étre couverts par les revenues générés par les parkings.
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— vols en retard ou annulés: vu que mp2 ne dispose que
de tres peu d'installations sanitaires et d'espaces
d'attente, les passagers partant de mp2 pourraient
étre amenés a utiliser les installations des Halls 1-4 (1).

106. PwC propose alors d'allouer [...](*) % des cotts d'inves-

tissements pour la fonction passager des Halls 1-4 a mp2.

Ceci correspond pour la période 2006-2011 a [...](*
euros (2).

3.433. Conclusion de Pricewaterhouse-
Coopers

107. PwC présente le calcul suivant pour établir la redevance

passager mp2 apres les corrections décrites ci-dessus:

Calcul proposé par PwC pour la redevance passager

Calcul de la redevance par passager aprés correction

Amortissement a affecter au terminal | [...](*)
MP2

Frais d'exploitation a affecter au terminal | [...](¥)
MP2

Total cotts [...]" | K EUR
Trafic prévisionnel [...]1(*) | passagers
Redevance par passager [...]®*) | EUR

Source: Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006
- «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance par passager
applicable au sein de I'aérogare mp2», p. 21.

108. Sur la base de ces calculs, il suggere que la redevance par

passager pour mp2 devrait étre au moins de [...](*) euros.
Dans son second rapport en date du 12 octobre 2007, se
basant sur une réduction du nombre de passagers
attendus au départ de mp2 selon les simulations réalisées
par MRS ([...](*) dans le rapport au Conseil de 'aéroport
de février 2005 au lieu de [...](*) dans le rapport a la
Cocoéco de décembre 2004), PwC reléve ce montant a
[...](*) euros.

3.5. Les redevances par passager réduites pour les
vols nationaux

3.5.1. Description du mécanisme

109. Les redevances par passager applicables pour les passagers

embarquant dans les Halls 1-4 de MRS ont traditionnel-
lement prévu une différenciation en fonction de la desti-
nation des vols selon trois tarifs: un tarif pour les vols
nationaux, un tarif pour les vols vers une destination dans
I'Union européenne, et un tarif pour les vols internatio-
naux.

(") Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 -

«Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance par passager
applicable au sein de I'aérogare mp2», p. 14.
Rapport de PricewaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006 -
«Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance par passager
applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 21.

110. Les tarifs applicables en 2006 et 2007 ont initialement été
fixés par une décision de la CCIMP du 26 juillet 2006. Ils
sont repris dans le tableau suivant.

Redevances aéroportuaires «passagers», tel qu’annexés a la
décision de la CCIMP du 26 juillet 2006, pour Hall 1-4

Tarif applicable | Tarif de réfé-
Red du 1.6.2006 au [rence, applicable

edevances 31122006 | du 1.1.2007
(en euros) (en euros)
Tarif inter- 6,7121 6,6595

national
Passagers Hall

1-4 Tarif UE 6,1662 6,1178
Tarif national 2,8441 2,8218

Source: Décision du président de la CCIMP «Redevances entrant dans la
champ du Service Aéroportuaire- Tarifs de référence 2006 et tarifs appli-
cables» du 26 juillet 2006.

111. Les tarifs prévoient donc une redevance nettement infé-
rieure pour les vols nationaux. La différence est de plus de
50 %.

112. Lors de la saison 2007, des vols au départ de MRS desser-
vaient 18 destinations en France (?). Parmi ces 18 destina-
tions, 15 étaient desservies par Air France (pour 4 desti-
nations en partage de code avec CCM Airlines). Twinjet (¥
offrait 2 vols et Air Austral (°) et Corsair (°) chacun un
vol. La Commission ne dispose pas d’informations sur les
compagnies ayant desservi les destinations frangaises pour
les autres exercices concernés.

3.5.2. Demande de modification formulée par les autorités
frangaises et projet de modification soumis par l'aéroport

113. Suite a la plainte de Ryanair, une procédure d'infraction a
été ouverte. Les autorités frangaises ont informé la
Commission dans leur note du 2 aott 2007 qu'elles ont
« plusieurs reprises rappelé a l'exploitant la nécessité de
mettre fin a la différence de tarifs existant selon la desti-
nation des vols dans la mesure ou celle-ci ne pourrait étre
justifiée par une différence de cotts.»

114. Début 2007, la CCIMP a réalisé une étude précise des
colits afférents a chaque catégorie de passagers, hors
colits de sareté, qui sont financés par la taxe d’aéroport.
Les autorités francaises ont transmis a la Commission les
résultats de cette étude, qui sont présentés dans le tableau
ci-dessous:

(}) Pour la situation actuelle, voir tableau sur.http://www.marseille.

aeroport.fr/frafvols/vol_dr.jsp

(% TwinJet est une compagnie aérienne francaise, créée an 2002, qui a
conclu une alliance avec Air France.

(°) Air Austral est une compagnie francaise, créée en 1974 sous le nom
«Réunion Air Service», puis renommée «Air Réunion». Elle a pris son
nom actuel suite & une entrée dans le capital d’Air France. Le prin-
cipal actionnaire restant est une société d’économie mixte, la
Sematra, qui réunit le conseil régional de la Réunion, le conseil
général de la Réunion, la chambre de commerce et de lindustrie
de la Réunion et quelques autres.

(°) Corsair est une compagnie aérienne, créée en 1981 sous le nom
«Corse Air International» et renommée en 2005 «Corsairfly». Depuis
2005, elle est une société filiale de TUL
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115.

116.

117.

Résultats de I'étude sur le cofit par passager selon destination

Ftude de coiits Halls 1-4 Aéroport de Marseille-Provence (Source: CCI de Marseille)

REPARTITION DES COUTS ENTRE CIRCUITS PASSAGERS (¥)

Calculs effectués sur la base du trafic prévisionnel 2007

en milliers EUR

cofit total

ventilation par circuit passager

. UE non Spécifique
zones Domestique
Schengen + | Interna-
communes | + Schengen : . "
International |  tional (¥)

superficie (en m?)

[...]( [...]( [...

Batiment

[10) (109 [

ventilation cofit "zones communes" Batiment

Fonction Passagers

cofits répartis au prorata des m?

cofits répartis au prorata des pax

cotits spécifiques au circuit

Cott total hors frais généraux

Cout total frais généraux (15 %) compris

Nombre de passagers départ

Cotit au passager départ

(*) Les cotits présentés sont basés sur les résultats analytiques 2005 + estimation des cotts liés a la nouvelle zone départs internationaux

Sur la base de cette étude, de nouveaux tarifs ont été
adoptés pour les exercices 2006 et 2007 et la différencia-
tion incriminée abandonnée pour I'avenir. Cette modifica-
tion des tarifs contient notamment un taux unique de la
redevance passager pour les passagers domestiques et ceux
a destination d'un autre Etat membre de lespace
Schengen. La Commission ne dispose d’aucune informa-
tion quant a l'application rétroactive effective de ces tarifs,
notamment quant au recouvrement éventuel a charge des
compagnies aériennes de créances résultant de l'applica-
tion de tarifs plus élevés ni quant au remboursement
éventuel de dettes a ces compagnies résultant de l'appli-
cation de tarifs moins élevés.

3.6. Aide au démarrage (réduction sur certaines rede-
vances aéroportuaires)

3.6.1. Description du mécanisme

Afin d’aider la création de nouvelles lignes et/ou 'aména-
gement des horaires, des conditions tarifaires préféren-
tielles peuvent étre accordées aux compagnies aériennes
sur demande préalable.

Cet abattement porte sur les redevances

(*) Les cotts présentés sont basés sur les résultats analytiques 2005 +
estimation des cots liés a la nouvelle zone départs internationaux

118.

119.

120.

— datterrissage, de balisage et de stationnement pour les
liaisons passagers;

— datterrissage et de balisage pour les vols cargo.
Deux régimes successifs ont été mis en ceuvre.

3.6.1.1. Du 15 février 2005 au 31 juillet
2009

La décision d'introduire une réduction sur les redevances
aéroportuaires a été prise par la CCIMP le 7 septembre
2004; elle est entrée en vigueur le 15 février 2005. Les
mesures ont été soumises a l'avis de la Cocoéco de l'aéro-
port lors de sa réunion du 6 décembre 2004 (1).

Le montant de labattement pratiqué est de 90 % la
premiere année et de 50 % la deuxiéme année de I'exploi-
tation. Ces abattements sont seulement accordés pour une
nouvelle liaison qui remplit les conditions suivantes: (2)

— la nouvelle ligne doit étre exploitée a destination d’un
aéroport non desservi de fagon réguliere au moment
de la création de la ligne;

(") Le représentant de Air France a la Cocoéco ma pas voté contre
l'introduction des aides au démarrage, cf. plainte de Air France du
27 mars 2007, p. 14.

(3 Air France a transmis un exemplaire des conditions a la Commis-
sion.
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— la nouvelle ligne doit étre exploitée a destination d’'un Poids de | Tarif national et commu- | ... .
. . s . , . N o . Tarif international en euros
aéroport distant d'au moins 75 km d’'un aéroport déja lavion nautaire en euros
desservi ou dont la zone de chalandise est substantiel- 6 3 75 | 388707 @ 1575055 (fixe) + 46011
lement différente de celle d'un aéroport déja desservi; 2 4 (fixe) 5055 (fixe) + 4,
tonnes 4,6507 (variable par | (variable par passager)
passager)

— la destination de la ligne ne doit pas se trouver dans Plus de 75 [ 271,4057  (fixe) + | 287,5605  (fixe) +
un rayon de 160 km d'une destination desservie au tonnes 5,8676 (variable par | 6,4696  (variable par
cours des douze mois précédents, par la compagnie passager) passager)

elle-méme, une de ses filiales, une compagnie appar-
tenant au méme groupe ou liée par des accords
commerciaux (notamment franchise, partage de code

Source: Décision du président de la CCIMP du 26 juillet 2006

sur la dite destination,...); 125. Les avions utilisés par les compagnies aériennes 2 bas
colits ont un poids datterrissage inférieur a 75 tonnes.
Sur la base d’'un Boeing 737-800 (%), rempli a 70 %, ceci
— la ligne doit étre exploitée au moins une fois par revient a un cot par passager de 0,33 euro (?).
semaine pendant un minimum de deux mois consé-
cutifs;
126. La redevance de balisage est de 36,13 euros par avion, (%)
ce qui correspond a environ 0,27 euro par passager pour
— pendant la période au cours de laquelle une entreprise un Boeing 737-800 (°). La redevance de stationnement est
e PRPre ) L ) 0,24 euro par tonne/heure (°). Pour un Boeing 737-800,
de transport aérien bénéficie, pour I'exploitation d’'une o . . .
o . 1k . . avec un temps darrét de 30 minutes, ceci correspond a
destination donnée, des réductions ci-dessus, si une ou 378 5 () it s de 0.05
plusieurs autres entreprises décidaient d’exploiter une peu p;e 4 /,6 Curos ) ou un cout par passager ce 1,
iai A destinati euro ().
iaison vers cette méme destination, cette ou ces
dernieres bénéficieraient de la méme mesure dans la
limite du calendrier défini pour la premiére entreprise. 127. Sur la base de ces calculs, le coit moyen par passager
pour les redevances datterrissage, de balisage et de
stationnement est d’environ 0,65 euro. L'étude de Price-
121. En cas de non-respect des conditions durant les deux WaterhouseCoopers (PwC), commandée par Air France,
premiéres années d’exploitation, le transporteur perdra le mentionne un montant oscillant entre 1 et 1,30 euro,
bénéfice de la mesure et se verra facturer les redevances sans toutefois préciser les détails du calcul (9).
ayant bénéficié de l'exonération.
128. Par conséquent, dans l'exemple précis d'un Boeing 737-
122. Selon les autorités francaises, les abattements sur des rede- 30 0, '1a1de0 au démarrage correspon(li a une'\reductlorn
vances ont été rendus publics par la CCIMP par voie env1r(6n 0 9 eurol lpal“ passa%er la prlem;erz a}gmée
d’affichage devant les aérogares concernées. Ils ne font (engreé} 9 eliro det - / €uro selon esoc;t culs de (;Véé)
pas l'objet de conventions entre I'aéroport et les compa- et O, leurlo a Ieli)ﬂ(eim; aICmeE (entre 0,5 euro et 0,
gnies bénéficiaires. Toute compagnie aérienne intéressée curo selon fes caleu’s de Bw ) €S montants par passager
peut, sur demande, bénéficier de ces abattements si elle seront toutefois différents pour d’autres modéles d’avions
dessert une liaison remplissant les criteres d'éligibilité. et serynb.lent notamment pouvolr ctre plus élevés dans l.e
cas d’avions transportant moins de passagers ou, en parti-
culier, dans le cas davions entrant dans la catégorie des
) lus de 75 tonnes.
123. Depuis le 15 février 2005, les abattements sur redevances P
ont notamment été accordés aux compagnies suivantes,
opérant tant a partir de 'aérogare mp1 que de l'aérogare 129. Dans un jugement du 30 juin 2009, le Tribunal Adminis-
mp2: Aer Lingus, Air Austral, Air Madagascar, African tratif de Marseille a fait droit a demande d’Air France
Safari Airways, Aigle Azur, Air Transat, Air Turquoise, d’annulation du régime d'incitation tarifaire adopté en
Air Ivoire, Air Mauritanie, Awsaj Aviation Service, City- 2005. La CCI Marseille Provence n’a pas fait appel de
Line Swiss, Corse Air, European Air Transport, Deutsche
Ll,}fthansa, Easy Jet, Fl).lbaboo, G?lbon 1.\1r11nes, Germar}- (®) Ce type davion est utilisé comme référence dans l'exposé fait au
wings, Pegasus, Ryanair, Star Air, Twin Jet, West Air Conseil de l'aéroport lors de sa réunion du 15 novembre 2005,
Luxembourg. point 4.4.2. Analyse du coiit par passager concernant la nouvelle aéro-
gare mp2.
() (38,87 euros + 4,65 euros): 189 passagers (capacité d'un Boeing
, L. 737-800) (*) 0,7 = 0,33 euro
124. La redevance d’atterrissage est constituée d'une partie fixe () Source: )D(ézision du président de la CCIMP du 26 juillet 2006

et d’une partie variable. La partie variable peut étre
modulée en fonction notamment des émissions et du
bruit de I'avion. Pour I'année 2006, la redevance d’atterris-
sage a été fixée comme suit (1):

(>} 36,13 euros: 189 passagers (capacité d'un Boeing 737-800) (*) 0,7 =
0,2737 euro

(°) Source: Décision du président de la CCIMP du 26 juillet 2006

() 0,24 euroft (*) 65t = 7,8 euros.

(®) 7,8 euros/h: 189 passagers (capacité d'une Boeing 737-800) (*) 0,7
(") 0,5h = 0,05.

(") Pour la redevance datterrissage en vigueur, cf. page Internet de
l'aéroport:http:/[www.marseille.aeroport.fr/img/commun/aero|
Redevance_atterrissage_modulation.pdf

(°) Rapport de PriceWaterhouseCoopers en date du 15 décembre 2006
- «Aéroport de Marseille, Examen du niveau de redevance par
passager applicable au sein de l'aérogare mp2», p. 22.


http://www.marseille.aeroport.fr/img/commun/aero/Redevance_atterrissage_modulation.pdf
http://www.marseille.aeroport.fr/img/commun/aero/Redevance_atterrissage_modulation.pdf
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130.

131.

132.

133.

ce jugement des lors quentre temps le régime incitatif
avait été, en partie, reconduit sur la base d'une décision
tarifaire nouvelle. La compagnie aérienne Air France, ainsi
que ses filiales Britair et Regional, ont ensuite introduit un
recours en annulation devant le Conseil d’Etat, contre la
décision de la CCI Marseille Provence, fixant les tarifs de
redevances au titre des années 2008 et 2009, comprenant
les tarifs aéronautiques mais également le régime incitatif
a l'ouverture de lignes nouvelles. Ce recours en annulation
était assorti d'une requéte en référé suspension, a laquelle
le juge des référés du Conseil d’Etat a, par une ordonnance
en date du 28 juillet 2009, fait partiellement droit, en
prononcant notamment la suspension de ce régime inci-
tatif.

3.6.1.2. Depuis 1¢f février 2010

Depuis le 1¢ février 2010, le nouvel abattement sur les
redevances datterrissage, de balisage et de stationnement
est mis en ceuvre au profit de toutes les compagnies
remplissant les conditions objectives d’octroi.

Le montant de l'abattement pratiqué est de

— 60 % la premiere année d’exploitation;

— 45 % la deuxieme année de l'exploitation; et
— 20 % la troisitme année d’exploitation.

Ces abattements sont seulement accordés pour une
nouvelle liaison qui remplit les conditions suivantes: (')

— vols passagers et vols cargo sont éligibles;

— la nouvelle ligne doit étre exploitée au moins une fois
par semaine pendant un minimum de quatre mois
consécutifs;

— la nouvelle ligne doit étre exploitée a destination d’un
aéroport distant d’au moins 50 km d’un aéroport déja
desservi ou dont la zone de chalandise est substantiel-
lement différente de celle d'un aéroport déja desservi;

— nouvelle ligne non exploitée au cours des dix-huit
derniers mois précédents par la compagnie elle-
méme, une de ses filiales, une compagnie appartenant
au méme groupe ou liée par des accords commer-
ciaux.

Cette mesure incitative est applicable sur I'’Aéroport
Marseille Provence aux deux aérogares et pour toutes les
compagnies. Pour illustration la CCIMP a fourni le tableau
suivant de l'utilisation de cette mesure pendant la période
du 1 février 2010 au 30 septembre 2010.

(") Air France a transmis un exemplaire des conditions & la Commis-
sion.

134.

135.

136.

CREATION DE NOUVELLES LIGNES

Impact pour la periode du 1.2.2010 au 30.9.2010

mpl mp2
Compagnies Morllstsr];t en Compagnies Mor]xst[e}r];t e
Adria Airways [...]™" CityLine [...]¢%
Swiss
Air Madagascar [...]1% German- [...]1%
wings
Air Transat [...](% Pegasus [...]1%
Corse Air [...] Ryanair [...]
European Air Trans- [...]M
port
Flybaboo [...](%
Gabon Airlines [...]™"
Star Air [...](M
Twin Jet [...](
West Air Luxembourg [...]%
TOTAL 129 831 TOTAL 116 684
TOTAL DE 246 515 EUR

3.6.2. Justification économique

Selon la CCIMP, le but de cette mesure est d’accroitre
l'offre de transport aérien, la rentabilité des infrastructures
et la concurrence entre les compagnies. Au 30 septembre
2010, les abattements octroyés représentent 246 515
euros pour la mesure relative a la création de lignes
nouvelles, soit [0-3] % du chiffre d’affaires des redevances
aéronautiques.

Les autorités francaises ne considérent pas que cette
mesure est conforme au principe de linvestisseur averti
en économie de marché, mais justifient cette mesure par
des motifs d'intérét général.

Dapres les autorités francaises, ces abattements ont été
instaurés sur le fondement des articles L. 6325-1 du
code des transports et R. 224-2-2 du code de l'aviation
civile qui encadrent l'instauration de modulations tarifaires
pour des motifs d'intérét général.

«Le montant des redevances tient compte de la rémuné-
ration des capitaux investis. Il peut tenir compte des
dépenses, y compris futures, liées a la construction d'infra-
structures ou d'installations nouvelles avant leur mise en
service.

Il peut faire 'objet, pour des motifs d'intérét général, de
modulations limitées tendant a réduire ou compenser les
atteintes a l'environnement, améliorer l'utilisation des
infrastructures, favoriser la création de nouvelles liaisons
ou répondre a des impératifs de continuité et d’aménage-
ment du territoire.»
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L'article R.224-2-2 du code l'aviation civile précise les mpl mp2
modalités d'application de cet article:

. Montant en . Montant en
Compagnies EUR Compagnies EUR
«Les modulations limitées prévues au I de larticle L.
224-2 sont déterminées dans des conditions objectives, Deutsche Lufthansa [...](%
transparentes et non discriminatoires. L'amplitude et, le oral "
cas échéant, la durée d’application de ces modulations Regiona [---10)
sont proportionnées a lob)ecFlf d'intérét gen‘eral auquel SN Brussels Airlines L0
elles répondent. Ces modulations peuvent viser:
TOTAL | [..J*) | TOTAL (.10
(-] TOTAL DE 265 539 EUR

137.

138.

139.

— a favoriser la création de nouvelles liaisons; dans ce
cas, les redevances peuvent faire I'objet d'une réduc-
tion temporaire pour des transporteurs aériens qui
exploitent de nouvelles liaisons au départ de I'aéro-
drome et dont les zones de chalandise au départ et
a l'arrivée ne coincident pas avec celles d’une autre
ligne aérienne existante;

[...]

Selon les autorités francaises, les mesures destinées a favo-
riser la création de lignes nouvelles mises en ceuvre par la
CCIMP sont d'intérét général en tant qu'elles favorisent
I'amélioration de la desserte du territoire.

3.7. Aide au stationnement (réduction sur la rede-
vance de stationnement de nuit)

3.7.1. Description du mécanisme

La CCIMP mentionne dans sa soumission du 28 décembre
2010 Tlintroduction de la mesure «aménagement de la
redevance de stationnement de nuit» a partir du 1¢
février 2010. En conséquence, le stationnement compris
entre 22h et 6h est gratuit aux conditions suivantes:

— activité de transport de passagers;

— cinq fréquences hebdomadaires sur la méme destina-
tion pendant une saison IATA minimum;

— appareils stationnant au moins six heures consécutives
entre 22h et 6h.

Cette mesure incitative est applicable sur I'’Aéroport
Marseille Provence aux deux aérogares et pour toutes les
compagnies. Pour illustration, la CCIMP a fourni le tableau
suivant de l'utilisation de cette mesure pendant la période
du 1°" février 2010 au 30 septembre 2010.

AMENAGEMENT DES HORAIRES

Impact pour la periode du 1.2.2010 au 30.9.2010

140.

141.

142.

3.7.2. Justification économique

Selon la CCIMP, le but de cette mesure accroitre 'offre de
transport aérien, la rentabilité des infrastructures et la
concurrence entre les compagnies. Au 30 septembre
2010, les abattements octroyés représentent 265 539
euros pour la mesure relative a l'aménagement des
horaires de stationnement, soit [0-3] % du chiffre
d’affaires de redevances aéronautiques.

3.8. Aide «marketing»
3.8.1. Description du mécanisme

Une décision de la CCIMP du 21 novembre 2005 a
institué une aide «marketing» afin d’aider la création de
nouvelles lignes. Cette aide financiere est destinée a parti-
ciper aux frais de marketing et de promotion spécifiques
engagés sur des supports agréés par 'Aéroport Marseille
Provence. La compagnie aérienne bénéficiaire doit fournir
une justification des dépenses pour la promotion de cette
ligne. Le montant de l'aide ne peut pas dépasser 50 % des
dépenses justifiées (!). D'apres Air France, il n'y pas eu de
consultation préalable de la Cocoéco (3).

L'aide «marketing» est seulement accordée pour une
nouvelle liaison remplissant les conditions suivantes: (3)

— la nouvelle ligne doit étre exploitée a destination d’un
aéroport non desservi de fagon réguliere au moment
de la création de la ligne;

— la nouvelle ligne doit étre exploitée a destination d’un
aéroport distant d’au moins 75 km d’'un aéroport déja
desservi ou dont la zone de chalandise est substantiel-
lement différente de celle d’'un aéroport déja desservi;

— la destination de la ligne ne doit pas se trouver dans
un rayon de 160 km d'une destination desservie au
cours des douze mois précédents, par la compagnie
elle-méme, une de ses filiales, une compagnie appar-
tenant au méme groupe ou liée par des accords
commerciaux (notamment franchise, partage de code
sur la dite destination...);

(") Air France a transmis un exemplaire des conditions a la Commis-

(®) Le représentant de Air France s'est plaint de ce fait lors de la réunion

du comité consultative du 23 janvier 2006, cf. plainte de Air France
du 27 mars 2007, p. 15.

() Air France a transmis un exemplaire des conditions a la Commis-

mpl mp2
. Montant en . Montant en
Compagnies EUR Compagnies EUR sion.
Air France [...](%) Ryanair [...](%)
Aigle Azur [...]1%
sion.
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— la ligne doit étre exploitée au moins une fois par
semaine pendant un minimum de deux mois consé-
cutifs;

Le montant de la participation est fonction du nombre de
passagers au départ de l'aéroport sur la ligne considérée.
Le taux de la participation par passager est fixé a:

— 3,00 euros par passager au départ de la premiere
année

— 2,75 euros par passager au départ de la deuxieme
année

— 2,50 euros par passager au départ de la troisieme
année

Un montant prévisionnel de la participation sera calculé
en multipliant le taux unitaire par le nombre estimé de
passagers au départ. Ce nombre estimé de passagers sera
déterminé sur la base d'un coefficient prévisionnel de
remplissage de 70 %, appliqué au programme déposé
par la compagnie au début de chaque saison aéronautique.
A la fin de chaque saison aéronautique, le montant défi-
nitif sera évalué sur la base du nombre réel de passagers
au départ de Marseille sur la ligne considérée au cours de
la période écoulée. Le cas échéant, le bénéficiaire devra
rembourser la différence entre le montant définitif et le
montant prévisionnel pergu.

Le texte de la publication de laide «marketing» stipule
«qu'une participation financiere aux frais marketing
pourra étre accordée, dans le respect des conditions et
modalités détaillées ci-apres et sous réserve d'une contrac-
tualisation préalable des engagements pris par le bénéfi-
ciaire en contrepartie de l'aide accordée.»

En cas de non-respect des conditions minimales d'éligibi-
lité, c'est-a-dire si la ligne devait étre suspendue avant la
fin d’'une durée d'exploitation minimale d’une saison aéro-
nautique ou si la fréquence hebdomadaire minimale n’était
pas respectée, le bénéficiaire devra rembourser I'intégralité

de Tlaide.

3.8.2. Demande d'abolition de I'aide marketing par les autorités
frangaises

La décision d'introduire une aide «marketing» a été prise,
sans l'autorisation préalable des autorités francaises, avant
la publication de la "Communication de la Commission
— Lignes directrices communautaires sur le financement
des aéroports et les aides d’Etat au démarrage pour les
compagnies aériennes au départ d'aéroports régionaux"
(ci-apres les «ignes directrices de 2005») (!). Par lettre du
22 aofit 2006, les autorités frangaises ont demandé a la
CCIMP d'y mettre fin au plus tard le 1°" juin 2007, car
selon eux, de toute évidence, l'aide «marketing» ne respec-
tait pas les criteres établis par les lignes directrices de
2005.

(') Communication de la Commission — Lignes directrices communau-
taires sur le financement des aéroports et les aides d’Etat au démar-
rage pour les compagnies aériennes au départ d’aéroports régionaux
(JO C 312 du 9.12.2005, p. 1).

148.
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CCIMP a confirmé que la participation aux dépenses de
marketing initialement envisagée n'a pas été mise en
ceuvre a l'exception d'une participation de [<200 000]
euros au profit de BMI Baby.

3.9. Le contrat de prestation de service avec Airport
Marketing Services

Le 19 mai 2006, la CCIMP a conclu, pour une durée de
cinq ans, sans mise en concurrence ni publicité préalable,
un contrat dachat d'espace publicitaire avec Airport
Marketing Services (ci-aprés «AMS»), une filiale a 100 %
de Ryanair.

3.9.1. Raison d’étre du contrat

Selon la CCIMP, seul le nombre de passagers a un effet
direct sur la rentabilité d’une infrastructure aéroportuaire
grace aux recettes engendrées par:

— les redevances par passager;

— les revenus extra-aéronautiques (commerces et parcs
autos), fortement bénéficiaires.

Seul un haut niveau de remplissage des avions a destina-
tion de l'aérogare mp2 permet de garantir la pérennité et
un bon niveau de rémunération des services offerts par le
gestionnaire aéroportuaire. La publicité de la destination
de Marseille est donc essentielle a cette fin. Cette publicité
doit dailleurs étre de longue durée et pas seulement
limitée a la période de démarrage d'une nouvelle ligne.
Si la publicité effectuée par les compagnies aériennes est
utile, elle n'est toutefois pas suffisante, celles-ci se conten-
tant parfois de vendre des places dans des avions plutot
que des destinations.

Toujours selon la CCIMP, en 2006, AMS était le seul site
Internet répondant aux besoins de la CCIMP, en offrant:

— un systeme unique et exclusif de commercialisation
des billets de la compagnie Ryanair, seul opérateur a
s'engager a mettre en place une base d’avions impor-
tante sur la nouvelle aérogare mp2;

— un large public d’internautes ciblés par la politique
promotionnelle de la CCIMP;

— des prestations marketing adaptées a l'achat de billets
d’avion vers la destination Provence.

Un site Internet généraliste n'aurait pas permis a la CCIMP
de toucher, par le biais de ses campagnes publicitaires, un
tel volume d'internautes intéressés par l'achat de billets
d’avions a bas prix. Or, la réussite de la promotion de
l'aérogare mp2 dépendait de ces deux facteurs:

— des internautes européens, sensibles au modele low
cost;

— un volume important d'internautes.
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En effet, la combinaison de ces deux spécificités du site ryanair.com devait garantir a la CCIMP une
augmentation du nombre de passagers a destination de l'aérogare mp2.

Le plaignant estime, quant a lui, que le contrat avec AMS présente une aide & Ryanair visant a attirer
cette compagnie a MRS. A cet effet, il cite le dossier préparatoire a la réunion du «conseil de
l'aéroport» de la CCIMP en date du 15 novembre 2005:

«Les conditions de cotits [proposées par I'aéroport de Marseille] sont trés favorables mais ne permet-
tent toujours pas de satisfaire les critéres de rentabilité tres élevés de [Ryanair]. Pour compenser le
niveau de cofits proposé par notre aéroport par rapport a I'exigence Ryanair, il convient de procéder a
un accompagnement de la création de la base avions par deux types de mesures:

— Aide du démarrage de nouvelles lignes sur les 3 premiéres années;
— Achat de publicité sur le site Internet de la compagnie sur les 7 années suivantes.»
3.9.2. Comparaison des prix de publicité

La CCIMP a présenté une comparaison avec les prix pratiqués par dautres sites:

Prestation Cott (}})yanair Mfc‘l’i‘h:ii‘z) Ecarts {2)/(1)
Publi rédactionnel [...](% [...](% Ecart non
significatif
Lien sous les «Top Things to do» de la page de la destination [...]™" [...]¢% 2.5/1
Marseille
Lien dans la barre de droite de la page de la destination Marseille [...]™" [...]¢% 1.7/1
Lien sur les pages d’accueil des sites Internet [...](% [...](% 1.5/1
Envoi de courriels [...1% [...1M 1.4/1
I e e e
Ryanair.com 19 350 000 [324,81%] (%) | [75,24%] (**)
UK Metro.co.uk 820000 | [42,99%] (%) | [43.60%] () [117,55%] (%)
UK Telegraph.co.uk 11 300 000 | [93,52%] (**) [65,26%] (**)
UK Google uk 245 325 080 [23,55%] (**)
Espagne | Abc.es 4500 000 | [146,38%] (**) | [109,18%] (**) [107,21%] (*%)
Irlande Google Irlande 111 155790 [22,90%] (**)
Norveége | Google Norvege 97 013 490 [28,75%] (**)
France | Régie Himedia = | 15100000 | [117,11%] () | [181,96%] (**)
Multi-sites

(**) Information couverte par le secret professionnel. Les valeurs indiquées sont les pourcentages des moyennes de la colonne.

Le plaignant présente, quant a lui, des comparateurs différents et estime, que la CCIMP achéte a AMS
pour un montant de [...](*) d'euros des prestations dont la valeur de marché n'excede pas [...](*)

d’euros:

Prestation (Marché MAS, article 3.1)

Prix AMS (mémoire en
défense de la CCIMP, page
21)

Prix Lonely Planet
(demande de prix catalogue
par Air France)

Prix Zenith Optiomedia
(demande de prix catalogue
par Air France pour le site

viamichelin.com)

Publi rédactionnel (1 texte de 150
mots)

[239%] (***) EUR/
mois

[41%] (***) EUR/mois

[20 %] (***) EUR/mois

Lien sous les «Top Things to do» de la
page de la destination Marseille

[223%] (***) EUR/
mois

[38%] (**) EUR/mois

[38 %] (***) EUR[mois




C 33434

Diario Oficial de la Unién Europea

15.11.2011

157.

158.

Prestation (Marché MAS, article 3.1)

Prix AMS (mémoire en
défense de la CCIMP, page
21)

Prix Lonely Planet
(demande de prix catalogue
par Air France)

Prix Zenith Optiomedia
(demande de prix catalogue
par Air France pour le site

viamichelin.com)

Lien dans la barre de droite de la
page de la destination Marseille

[127%] (***) EUR/
mois

[...](%) EUR

[73 %] (***) EUR/mois

Lien sur les pages d'accueil des sites
Internet

[194%] (***) EUR

CPM: [77%)] (***) EUR
pour 30 jours

CPM: [29 %] (***) EUR
pour 30 jours

CPM: [202%] (**)
EUR

CPM: [71%] (***) EUR
pour 60 jours

CPM: [27 %] (***) EUR
pour 60 jours

[211%] (%) EUR

CPM: [63%] (***) EUR
pour 90 jours

CPM: [26 %] (***) EUR
pour 90 jours

Envoi de courriels

CPM: [102%] (**%)
EUR

CPM: [191%] (%)
EUR

CPM: [7 %] (***) EUR

soit [102%] (***)
EUR/e-mail

soit [191%] (**) EUR
Je-mail

soit [7 %] (**) EUR [e-
mail

Cotit total du Marché AMS

[226%] (***) EUR

[49%] (**) EUR

[25 %] (***) EUR

(**) Information couverte par le secret professionnel. Les valeurs indiquées sont les pourcentages des moyennes de la ligne.

(CPM: cofit pour mille - appliqué pour 1 000 pages affichées, ou 1 000 courriels)

3.9.3. Effet du contrat sur le résultat financier

CCIMP a présenté la simulation suivante établie en mai 2006 avant la conclusion du contrat:

1° année 2° année 3° année 4° année 5° année 6° année
Hypothéses trafic total ) L]0 [.]0 [.]0% [.](9 L]0
Passagers départ Ryanair (85 %) [...]( ) [0 [..]0% L]0 (.10
Nombre de vols Ryanair départ ) L.]( L] [..]% L.]¢9 L..](9
Achats publicité AMS (EUR) G) [.]( L]0 [..]0% [.]¢9 L]
Marge sur trafic Ryanair aprés AMS | [...]( [.]¢9 L]0 L]0 [.](9 L]0

Cette simulation de marges financiéres sur I'ensemble du trafic Ryanair et sur le trafic global de mp2 a
été réactualisée a partir de chiffres réels de trafic de 2007 et 2008 et des cotts de 2007 audités par

Mazars:

Hypotheses trafic total MP2 L6 | Lo L. L6 | LI L.
Passagers départ Ryanair (85%) L6 | Lo L. L6 | LI L.
Nombre de vols Ryanair départ L6 | L L] LG | e [..]6)
Achats publicité AMS (EUR) Lo | e [..]6) L6 | e ..
Marge sur trafic Ryanair aprés AMS | [.J¢%) | [..]) .. L6 | e ..
Supplément rétroactif tarif passagers | [..J%) | [..J") .. L6 | e L.
Marge sur trafic Ryanair avec tarifs | [..J¢%) | [..J(") [..]) LG | LI L.
actuels

Marge sur trafic non Ryanair de MP2 | [..J¢%) | [...]) [..]0%) LG | LI L]
Marge sur tous trafics aprés AMS Lo | e .. L6 | e ..
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Selon CCIMP, le fait que la marge prévue sur le trafic Ryanair apres AMS était positive, montre
l'absence daide dans le contrat, d'autant plus que les hypothéses prises en compte lors de la prépa-
ration du contrat se sont confirmées dans les faits.

3.10. Le plan d’affaires pour mp2

En novembre 2004, la CCIMP a établi un plan daffaires afin de démontrer la rentabilité de mp2. Ce
plan daffaires a été actualisé en septembre 2005. Les autorités francaises n'ont transmis a la Commis-
sion que le chapitre 6 du plan d’affaires de novembre 2004, qui est intitulé «rentabilité financiere du
projet», ainsi que les nouveaux calculs effectués en septembre 2005. D’autres mises a jour de ce plan
d’affaires (février 2005, novembre 2005, mai 2006) ont fait 'objet d’'une évaluation par PwC a la
demande d’Air France.

La Commission invite les autorités francaises a lui transmettre le plan d’affaires complet et détaillé.

Le plan daffaires compare un scénario avec mp2 a un scénario sans mp2, et ceci pour la période
2004 a 2020. Dans les points suivants, la Commission décrira les éléments essentiels de ce plan
d’affaires. Le plan daffaires effectue une analyse des cash flows annuels, sur la base d’'un relevement
général des prix de [0-3] %. Dans les deux scénarios, le plan d'affaires prévoit des subventions de la
part des collectivités locales, qui seraient de 20 % a 32 % pour tous les projets d’investissement, a
Iexception des parcs autos, des opérations de stireté et des besoins internes de l'aéroport.

3.10.1. Scénario sans mp2

Sans mp2, MRS considére quiil aurait dii mettre en service de nouvelles zones d’enregistrement, a
savoir le nouveau hall d’enregistrement «Europe», en 2008 et le Hall d'embarquement Europe/Inter-
national en 2017. Ceci entraine aussi une augmentation des cofits de fonctionnement liés au traite-
ment des passagers.

Les redevances «parcs autos» et «commerces» ont ¢té limitées a la progression du trafic passager, sans
prise en compte de I'évolution des prix, afin de maintenir une forte attractivité de MRS.

Dans ce scénario, une augmentation du nombre des passagers de 5,75 millions en 2004 a [...](*) en
2020 est prévue, ce qui correspond a une multiplication par [...](*). Les produits progressent plus
fortement que le trafic, dans un ratio de [...](*), notamment a cause d’'une augmentation de la taxe
aéroport de 7,29 euros en 2004 a [...](*) euros en 2020. Les charges progressent de [...](*). L'excédent
brut d’exploitation passe de 16,4 millions d’euros en 2004 a [...](*) deuros en 2020, soit une
multiplication par [...](*). La valeur actuelle nette du cash flow est de [...](*) d'euros sur la période
2004 a 2020.

Le tableau suivant reprend les principaux chiffres de ce scénario:



. .
aéroport marseille provence

FICHE FINANCIERE 2004 - 2020 - SCENARIO SANS AEROGARE BAS TARIF

AEROGARE BAS TARIF
BUSINESS PUN NOVEMBRE 2004

(en milliers d’euros)

TOTAL |
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2200(;4:)-

CHARGES D'EXPLOITATION
Frais de personnel RS G N P o 2 P (2 PG [ 2 P (G Y G I P (2 P [ P G I P [ P G Y G I P [ T P G PO (0 I P8 (I R P
Charges externes RS G P o 2 P (2 PG P [ 2 P (G P G P (2 P (I P G I P [ P G P A PP [ PP G PO [ I P8 (I I P
Contribution S [ 2 O (o G P (2 P [ A Y G (P [ A Y G P P (2 Y (G I P PP (2 I Y (G P G P (2 B S
Impots et taxes [P N P (o 2 P (2 PG (2 P (P G I P (2 P (P G P [ P G P (G I P (2 T PP G PO (0 I P8 (I R P
TOTAL | [..J( [ [..009 | L0069 | L 00) | Ld9 | L) | 00 | LecdO | L) f L0 ) G209 | L d O f L0 ) 20D | L dO) | Ld0 ) L) | L 109

PRODUITS D’EXPLOITATION
Redevances aéronautiques [P o/ N P (o 2 P (2 PG P (G2 P (P G I P (2 P (P G P (P G P (G I P (2 T PP G PO (0 I P (I R P
Taxe aéroport RS N P (o 2 P (2 P G Y[ 2 P (G Y G I P (2 P (P G I [ P G Y G I P (2 T P G PO (0 I P8 (I R P
Autres redevances P [ 2 Y (G I P G P (2 P (G Y G P [ Y G P P (2 Y (G I P P (2 I O (G 0 G I I P (2 B S
TOTAL | [...I(9 [ [.009 | L0069 | L 009) | Ld09 | L) | G00) | CecdO9 | L dO) | G009 ) G009 | L0 f L0 ) L 00D | L1 | L0 ) L d0) | L 109
EBE RS N P (o 2 P (2 PG (2 P (G Y G I P (2 P (P G P [ P G P G I P (2 PP G PO (0 I P8 (I R P
+ Résultat exceptionnel RS G N P o 2 P (2 PG P (2 P (Y G P (2 P (/I P G I [ P G Y I P [ PP G P [ I P8 (I R P
— Impots sur les sociétés S [ 2 Y (G I PG P (2 P [ A Y G [ A Y G 2 P (2 Y (G I P P (2 I Y (G 0 G I P (2 B S
EEIF; ?Bfés IS et éléments exception- | [...J( | [..J6) | .09 | [oJ09 | Lood6) | Lod) f Lod09 | Locd@) | L0 | L0 | Lcd6) | L0 | Lo | Led) | 00 | L) ) Led) | [0
+ Investissements RS G N P o 2 P (2 PG P [ 2 P (G Y G P (2 P [ Y G I [ P G Y G I P [ I PP G P [ I P8 (I R P
;esSubventions des Collectivités Loca- | [...]%) | [..J69 | L. | [-069 | 1269 | L0 | Lo | L2 | L1 | Lde | L | Lo | e | e | tae | eae | Lo | e
zrzl;festissemems nets de subventions | [...](%) | [..J(9 [ [..J09 | [.06) | L0 [ Lod09 | Lod) | L0 | Led0 | Lcd) | L0 | L0 | Led) | 00 | L) | Led) | 109 | L)
CASH FLOW (1)-(2) RS/ N P (o 2 P (20 PG (2 P (Y G I P (2 P (P G I [ P G P G I P (2 T P G PO (0 I P8 (I R P

9¢lvee D

s3]
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3.10.2. Scénario avec mp2

MRS a mis mp2 en service en 2006. Grice aux capacités créées par mp2, la création du hall
d’enregistrement Europe a pu étre repoussée a 2016, et la création du Hall d'embarquement Europe/
International a été différée a une date apres 2020.

Dans ce scénario, les redevances «parcs autos» et «commerces» ont été limitées a la progression des
passagers, pour la méme raison que dans le scénario sans mp2. De plus, il a été considéré que les
passagers de mp2 n'utiliseraient que les parcs «chéque parkings», dont les tarifs sont réduits. De méme,
les redevances commerciales correspondant aux passagers a bas coiits ont été réduites, car MRS
considére que «la typologie du trafic passager de l'aérogare bas tarif générera une offre de produits
et de prestations d’un niveau inférieur, a valeur et taux de redevance inférieurs a ceux pratiqués dans
les aérogares actuelles».

Dans ce scénario, une augmentation du trafic passager de 5,753 millions en 2004 a [...](*) en 2020
est attendue, ce qui correspond a une multiplication par un facteur [...](*). Les produits seraient
multipliés par [...](*), ce qui est une augmentation inférieure a I'évolution du trafic. La taxe aéropor-
tuaire sera diminuée de 7,29 euros en 2004 a [...](*) euros en 2020. Les charges progresseront de
[...](". L'excédent brut d’exploitation passe de [...](*) d'euros en 2004 a [...](*) d’euros en 2020, soit
une multiplication par 2,0. Le cash flow total sur la période séleve a [...](*) d’euros.

Le tableau suivant reprend les principaux chiffres de ce scénario:



FICHE FINANCIERE 2004 - 2020 - SCENARIO AVEC AEROGARE BAS TARIF

(en milliers d'euros)
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 Tz%%j- :

CHARGES D’EXPLOITATION
Frais de personnel [ (o PR G0 2 I 0 (o 0 (0 Y 2 I 0 1 A O (0 Y Y (2 I P [ OO (W IR Y (0 I P (0 I B (R B O (W IR R P (O N I B (W B M B (W R B [
Charges externes (R0 [ PSS G0 2 I 0 (G0 (0 Y A I 0 0 A O (0 Y Y 2 I P [ I OO (W R (0 R P (O 0 B O (R B O (W IR R P (G B S (W B M B (W R B [
Contribution [ [ PSS G0 2 I 0 (o (0 0 2 I 0 0 O (0 Y Y 2 I P (0 I OO (W IR Y (0 R P (0 B O (R B O (W IR R P (O N B B (W M B (W R B [
Impots et taxes (R [ P9 G0 2 I R (G0 P (0 P A I G P (0 Y 2 I P G B I P (0 Y (2 I P (O 2 O (G O (10 R P (O N B B (W B M B (IR R B [
[ 2 =Y R P (Y 2 I O G P [ Y A I G G (0 Y 2 I P G 2 I P (2 Y (2 P G 2 S (0 O (0 I P (O I O (I B O (W R B [

PRODUITS D’EXPLOITATION
Redevances aéronautiques (Y [/ Y G 2 I R (G P (0 Y 2 I 1 A P (0 Y 2 P A I P (2 Y (2 P G 2 O (G P (0 I P (O 2 I B (B R O (W IR R B [
Taxe aéroport [ [/ Y G 2 I (G P (0 P A I 1 P (20 Y 2 I P G A I P (0 (2 P G 2 O (G P (0 I P (O O I B (B I O (IR R B [
Autres redevances [ [/ Y G 2 I (G P (/0 P A I 1 P (0 Y 2 G 2 I P (2 Y (2 P G 2 O (o P (0 P (O 2 I B (0 I B O (IR R O [
[ 2 7= o P (P 2 I PG P [ Y A I G P (0 Y 2 I PG 2 I P (0 (2 P G 2 P (o P (0 I P (G O I O (B P (I I O [
EBE (R (o PR 0 2 I R (o 0 (0 P 0 2 I 1 A O (0 I Y (2 I R [ R OO (W B (W0 IR P (O I OO (R R O (W IR R P (O I B (O B M S (W R B [
+ Résultat exceptionnel [N [0 20 I P (0 2 I P (0 B I [ I (2 I O (2 I (I (G (0 P (0 G P G 2 P G 2 Y G 2 Y 0 2 P (0 B I P (I R OO (0
—Impots sur les sociétés [ (o P (G0 2 I 0 (o (0 P A I O (0 Y 2 I P [0 I O (0 IR B (w0 IR P (0 N OO (R B O (IR R P (O N B B (W M O (W R B [
EBE apres IS et €éléments exceptionnels (1) | [...]J¢9 | [..J09 | [---J69 | [-00) | Lo00) f Lo00) | L0069 | L0 ) L0 | LandO) | LedC) [ Le00) | L0 | Ld O LdO ) D) | 16 | L]0
+ Investissements [ (o PR G0 2 I O (o (0 Y A I 1 A O (0 Y B (0 I P [ OO (N B (0 IR P (O I OO (R B O (W IR R P (O I B (W B M O (W B B [
— Subventions des Collectivités Locales [ [ PSS (G0 2 I 0 (o 0 (0 Y 2 I 0 0 O (0 Y Y (2 I P [ I OO (W IR B (0 I P (O 0 I B (R B O (W IR R P (O N B B (W M O (W R B [
Investissements nets de subventions (2) [ (o PSS G0 2 I 0 (o 0 (0 Y 2 I G A O (0 Y (2 I P [0 B 1 O (0 AR Y (w0 IR P (0 N OO (R B O (IR R P (O N I B (W B M O (W R B [
CASH FLOW (1)-(2) [ [ PSS G0 2 I 0 (o (0 Y A I 0 O (0 Y (2 I P 0 B I O (2 R Y (2 I P (O 2 OO (B B O (IR R P (G N B B (W B M B (IR I B [
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3.10.3. Comparaison des deux scénarios

171. Les autorités francaises considérent que la comparaison des deux scénarios doit étre effectuée en deux
étapes: d’abord, il faut calculer le cash flow 2004-2020 de chacun des deux scénarios. Ensuite, il faut
ajouter au cash flow la valeur nette comptable des investissements.

172. Les autorités frangaises présentent le tableau suivant pour le calcul des cash flows:

Scénario
Résultats cumulés 2004-2020 Sans aérogare bas tarif Avec aérogare bas tarif

Trafic passager (Mio pax) [...]% [...]1%
Charges d'exploitation (Mio EUR) [...1" [...]"
Produits d’exploitation (Mio EUR) [...]™" [...]™
EBE/EBITDA (Mio EUR) [...]¢ [...]¢
EBE aprés IS (Mio EUR) [...](% [...]%
Investissements (Mio EUR) [...] [...]1(%
Subventions (Mio EUR) 19 26
Cash Flow (Mio EUR) [...]% [...]1(%

173. Les autorités frangaises présentent le tableau suivant pour le calcul de la valeur nette comptable des

investissements en 2020:

AEROGARE BAS TARIF - BUSINESS PLAN

NOVEMBRE 2004

VALEUR NETTE COMPTABLE ACTUALISEE DES INVESTISSEMENTS

Scenario sans Aérogare Bas Tarif

Scenario

avec Aérogare Bas Tarif

Valeur Nette

Valeur Nette

e e | CompBe | i g 19 D | COMPIBE |t
sements 31‘155)2020 31'(2)2'(1(;20 sements 31.1?‘;)2020 31'(2)2'5)?20
Mise aux normes piste 2 [0 [.109 [0 [-.109 [...1) [--109
Mise aux normes piste 1 [-.109 [...]% [--109 [.-109 [-.109 [.-109
Reconstruction taxiway sud [.-.10 [-109 [--109 [-.109 [...1) [--109
Optimisation piste 1:
Etudes [-.10 [-109 [.169 [-.16) [...1 [--109
Création sortie rapide n® 1 piste 1 | [...](% [...]¢ [...]¢ [...]0 [...]¢% L.
Création sortie rapide n® 2 piste 1 | [...](% [..109 [0 [-.109 [..1 [--109
Création multi-alignement piste 1 [...]1% [...](%) [...]1(9 [...]1(% [...]% [...]1(%
Redressement du taxiway [...]¢ [...]0% [..]¢
Remblai doublet de piste [--109 [...10) [--10

Aires avions:

Aires avions zone nord
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174.

Scenario sans Aérogare Bas Tarif

Scenario avec Aérogare Bas Tarif

Valeur Nette

Valeur Nette

sements 31.1(22;)2020 31'(11)2'(1())20 sements 31.1(26;)2020 31'(2)2'(1())20
Aires préalables hall embarque- | [...](* [...1% [...]¢%
ment
Aires avions hall embarquement [...]% [...]¢) [..]¢
Aires zone centrale [...]% [...]¢%) [...]¢
}E;ggiggc;zr)lent hall  Europe  (+ [...](% [...]10% [...](% [...](% [...]1% [...](%
Hall embarquement Europe-Inter- | [...]() [...]¢%) [..]¢)
national
Parcs autos:
Parcs autos - phase 1 [...]1¢ [...]¢%) [...]¢) L. [...](%) [..]¢)
Parcs autos - phase 2 [-109 [--109 [...10) [...10) [--109 [-.10
Parcs autos - phase 3 L0 | I | e
Stireté, sécurité, environnement [...]% [...]¢%) [...]¢) L. [...](%) [..]¢)
Aérogare Bas Tarif:
Travaux connexes [--109
Aires avions [...](% [...]1(% [...]1%
Aérogare Bas Tarif [.--10
Extension aérogare Bas Tarif [...](% [...]® [...]%)
TOTAL [..109 [---10 (109 [0 [--10 (.10

(a) Valeur Nette Comptable des biens aprés déduction des valeurs non amorties des subventions correspondantes
(b) actualisation au 31.12.2004 sur la base d'un taux de 7,5 %/an

Les autorités frangaises concluent que pour la période 2004 a 2020, les cumuls des cash flow annuels
et de la valeur nette comptable en 2020 représentent:

— [...](*) millions d’euros dans le scénario sans aérogare bas tarif;

— [...](*) millions d’euros dans le scénario avec aérogare bas tarif.

Il en résulterait que le scénario avec aérogare bas tarif est de [...](*) millions d’euros plus avantageux
que le scénario sans aérogare bas tarif, ce qui correspondrait a un taux de rentabilité de [...](*). Le
tableau suivant reprend ces calculs en détail.



ANALYSE DE RENTABILITE - PROJET AEROGARE BAS TARIF

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2001;?;020
CASH FLOW
Scénario sans aérogare bas tarif
Cash flow annuel P [ 2 P A (I P (I A A A (o (I A P A (o P (I A P D Y B Y [ I PO ) [...]¢
VNC fin 2020 [-.-10 [.109
TOTAUX | [..]0) | [J6) | Led0 | L0 f LedC) | Led) | L0 | L0 f L0 | Lecd) ] L0 | LD Led) | Lecd) | L6 | [D6) [...](
Scénario avec aérogare bas tarif
Cash flow annuel 0 G 2 Y A P (I P [ I P A P A (I (I A P (D S A P (o P (I A P D Y B Y [/ I PO ) [...]10
VNC fin 2020 [--109 [.-.1()
TOTAUX | [..]0) | [J6) | Ld0) | G009 f Lad0) | L) | IO | LI f L0 | Led) | L6 | LI L0 | D) | L6 | L) [..-1(
Différentiel cash flow annuel L6 | L1 [ L0 [ e | o [ L1 [ e | e | Lo | Lo | e | e | e | Lade | e | e [...](9
TRI = [...](%
CASH FLOW ACTUALISE ([6,5-9](*)%)
Scénario sans aérogare bas tarif P 2 O A (I P [ A P A A (o (T A A (o (I A P D Y B Y [ I PO ) [...]¢
Scénario avec aérogare bas tarif (PR o 2 Y A Y (I P [ I P o A Y A P (o (I A P (o P A Y (o P (I PO G B Y B P [ I PO ) [...](
Différentiel cash flow annuel actualisé P8 2 P A (I P [ I P A A (o (T A P A (o P (I P D Y B P [ I PO ) [...]¢
VAN = [...](

Source: Aéroport Marseille-Provence - Business plan novembre 2004
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175. Le plan d’affaires contient aussi une analyse de sensibilité pour des hypotheses différentes de trafic et
de tarif. Les scénarios «trafic» étudiés ont été un scénario «sans transfert navette Air France» et un
scénario «croissance moins élevé du trafic aérogare bas tarif». Les scénarios «tarif» étudiés ont été des
tarifs de [...](*) euro et de [...](*) euro par passager pour mp2 (comparé a un tarif de [...](*) dans le
scénario de base). Au total, il y a donc 6 hypotheses différentes qui ont été étudiées. Le tableau suivant
reprend les taux de rentabilité obtenus:

Synthese des hypotheses — calcul des T.R.L

Tarif 0,91 EUR 1,21 EUR 1,41 EUR

Transfert Navette Air France (1 100 000 Avec Sans Avec Sans Avec Sans
pax en 2007)

Réduction trafic bas tarif (300 000 pax | Avec | Sans | Avec | Sans | Avec | Sans | Avec | Sans | Avec | Sans | Avec | Sans
en 2007)

TRIL (B (49 2 I P [ 1 O (2 P (0 (0 P P G 0 P (G 2 Y (G Y (0 N R B (0 N I P ()

176. En 2005, le plan d’affaires a été actualisé. A cette occasion, trois scénarios ont été simulés. Ces trois
scénarios sont les suivants:

— Premiére simulation: les prévisions de trafic 2005, et non plus 2004, sont la base des calculs, le
transfert de la navette Air France vers mp2 n’est plus retenu dans le scénario de base, et les calculs
sont effectués pour la période 2005 a 2021. Sur la base de ces hypotheses, le taux de rentabilité
interne serait de [...](*) %.

— Deuxiéme simulation: Le taux de rentabilité interne est fixé a [6,5-9](*) %, et 'on cherche quel
nombre de passagers correspond a ce taux de rentabilité interne. La simulation arrive a la conclu-
sion que le nombre de passagers sur la période 2007 a 2021 pourrait étre inférieur de [...](¥), par
rapport a la premiere simulation.

— Troisieme simulation: Si le trafic de mp2 en 2010 n’est que de 1 million de passagers (au lieu de
[...](*) retenu dans la premiére simulation), quel tarif supplémentaire devra étre appliqué par
passager a partir de 2011 pour maintenir un taux de rentabilité¢ interne de [6,5-9](*) %? La
simulation arrive a la conclusion que le relévement tarifaire nécessaire serait de [...](*) euro.

3.10.4. Critiques formulées par le second rapport PricewaterhouseCoopers

177. Comme évoqué au point 73, Air France a demandé a PwC d'étudier les différents plans d’affaires
(business plans) produits par la CCIMP en mai 2007 a l'appui de son mémoire en défense dans le cadre
du contentieux intenté par Air France devant le Conseil d’Etat. Il s'agit de simulations effectuées en
février 2005, septembre 2005 et mai 2006, visant a établir le taux de rentabilité interne (TRI) et la
valeur actuelle nette (VAN) du projet mp2 sur la base des cash flows attendus.

Simulation février 2005 | Simulation septembre 2005 |  Simulation mai 2006
(période 2005-2020) (période 2005-2021) (période 2005-2021)
En milliers | En % du total | En milliers Egu%B‘;“ai‘;tcal En milliers E‘;u%B‘g“aizzal
EUR  |du BP avec ABT|  EUR ot EUR e
CHARGES D’EXPLOITATION

Frais de personnel [..]¢9 [...](9% Lo | raee | e [...](9%
Charges externes [-.109 [...1(9% [...]( [...1(9% [--109 [...1(9%
Contribution [.]6) [..](% L | Lam%e | Lo [...]%%
Impéts et taxes [.]¢9 [...]5% L3O | Lame | Lae [...](9%
TOTAL [..1) [...](9% [--109 [..1(9% [-.109 [...](9%
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178.

179.

Simulation février 2005 Simulation septembre 2005 Simulation mai 2006
(période 2005-2020) (période 2005-2021) (période 2005-2021)
i | . | it |1 ) |
PRODUITS D’EXPLOITATION
Redevances aéronautiques [---10 [---1(9% (109 [...1% [--109 [.-.1(9%
Taxe aéroport (10 [-.-1(9% (109 [...19% [--109 [.-.1(9%
Autres redevances [---109 [-.-1(9% [0 [...1% [-109 [..19%
TOTAL [-..109 [...1(% [0 [...1(9% [..109 [..1%
EBE [---109 [.-109% [..-1() [...]()% [--109 [.-109%
+ Résultat exceptionnel [0 [-..1(% (109 [.-.1% [-109 [.-.1(%
— Impots sur les sociétés [-..109 [-.1(% [-..109 [...1% [-109 [...1(9%
EBE Actualisé (1) [---10 [---1(9% [0 [...19% [-109 [.-.1(9%
+ Investissements [-..10 [...1(9% [--109 [...1% (109 [--19%
— Subventions [-..10 [...](% [0 [...1(9% [..]6 [...1(%
Investissements nets (2) [--109 [...1(9% [..]1() [...]()% [--109 [.-109%
Cash flow (1) - (2) (10 (109 [-109
VNC fin 2020 [..](9 .. [..]¢9
CASH FLOW [..](9 .. [..1(9
TRI [-..109 [0 [..109
VAN [..16 [---1() [-10)

«BP avec ABT» = business plan avec aérogare bas tarif

Simulation février 2005

Simulation septembre

Simulation mai 2006

2005
en milliers | % du total | en milliers | % du total | en millioers | % du total
Total passagers [0 [...19% [0 [..](9% [..1) [..1(9%
-dont low cost A6 | L% | rde | L% | Lae | L%
Evolution trafic low cost LG | L% | Lde | Lde% | Lo | Le%

Ceest notamment sur la base de ces simulations que les autorités francaises défendent la thése que MRS

s'est comporté en investisseur privé.

PwC constate tout d’abord que la méthode utilisée dite «contributive» pour établir le plan daffaires —
par différence entre un business plan avec et un business plan sans mp2 — est inhabituelle et qu'un
plan d’affaires bati sur des hypotheses propres a mp2 aurait été plus indiqué. Si elle donne une
information sur la rentabilité globale du projet, cette approche globalisée éluderait la question de
l'allocation des coiits et ne permettrait pas d'identifier d’éventuels transferts entre les différents usages

de l'aéroport.

180. PwC formule ensuite les critiques suivantes:
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181.

182.

183.

184.

185.

186.

187.

188.

Premiérement, ces simulations sont basées sur des flux
nets des subventions recues. Or, un investisseur privé
devrait prendre en compte les flux bruts. Les investis-
sements a rentabiliser et le cofit de leur financement
seraient donc sous-évalués et leur rentabilité surévaluée
par ces simulations.

Deuxiemement, les prévisions de cash flows futurs ajou-
tent, au titre de la derniére année de la simulation, le
montant de la valeur nette comptable (VNC) — c'est-a-
dire la valeur non amortie — des investissements réalisés
en cours de période. PwC estime que ce montant ne
devrait étre pris en compte en tant que cash flow que si
les infrastructures doivent étre cédées en fin de période, ce
qui ne semble pas possible pour les investissements
concernés. De plus, la VNC constituerait entre [...](*) %
de la valeur initiale des investissements concernés en
raison de leur arrivée tardive dans la période couverte.
PwC fait remarquer que l'ajout de ces montants impor-
tants a une influence significative sur les calculs de TRI et
VAN du projet.

Troisiemement, le taux d’actualisation de [6,5-9] % utilisé
pour calculer la VAN - qui correspondrait au cofit du
capital requis par un investisseur privé pour un tel
projet — n'est pas expliqué.

Quatriemement, la comparaison des différentes simula-
tions fait apparaitre des variations difficiles & comprendre.
Le nombre de passagers attendus pour mp2 a été diminué
de maniére substantielle ([...](*) %) entre février et
septembre 2005 avec un effet notable sur les redevances
aéronautiques. Le montant des «autres redevances» a
augmenté de [...](*) % sur la méme période en dépit de
la diminution du nombre de passagers.

Cinquiémement, les charges dexploitation allouées a
laérogare ne représentent que [...](*) % des charges
globales dans le scénario «avec aérogare mp2» alors que
mp2 est censée représenter [...](*) % du trafic de MRS.

Sixiemement, la simulation de mai 2006 ayant pour objet
de quantifier I'impact des mesures d'incitation a la création
de nouvelles lignes ne présente pas d'augmentation des
charges externes. Selon PwC, ceci résulterait d'une
augmentation du budget marketing dans le scénario sans
mp2.

Septiemement, PwC mentionne une autre simulation,
présentée au conseil de laéroport du 15 novembre
2005 et qui, prenant en compte les «aides au démarrage
de nouvelles lignes» et le contrat publicitaire faisant partie
des «exigences de Ryanair» aboutit a un TRI de [...](*) %
soit moins que les [6,5-9](*) % utilisé pour le calcul de la
VAN et par conséquent a une VAN négative.

4. APPRECIATION DES MESURES

Pour l'appréciation des mesures, il y a lieu de distinguer
les aides potentielles accordées a la CCIMP (Sections et )

sous la forme de subventions a linvestissement et de
subventions des cotits d’exploitation et les aides poten-
tielles accordées par cette derniére aux compagnies
aériennes (Sections 4.3 a 4.8), sous les formes suivantes:

— redevances par passager réduites pour les vols au
départ du terminal mp2;

— redevances par passager réduites pour les vols natio-
naux au départ des Hall 1-4;

— aide au démarrage;
— aide au stationnement nuit;
— aide «marketing»;

— le contrat de prestation de service avec Airport Marke-
ting Services.

189. La section 4.9 présente une vue globale de l'ensemble des
mesures dont bénéficient les compagnies aériennes et la
section 4.10 aborde leffet cumulé de ces mesures en
faveur du gestionnaire de l'aéroport et des compagnies
aériennes.

4.1. L’aide potentielle par les subventions a I'investis-
sement a la CCIMP

190. Entre 2001 et 2010, la CCIMP a regu une subvention a la
création de l'aérogare mp2 de 7,577 millions d’euros.

191. Au cours de la méme période, elle a aussi recu une
subvention de 16,624 millions deuros pour dautres
investissements liés 8 MRS (voir section 3.1). La Commis-
sion note qu'il est possible qu'une partie de cette dernicre
aide ait été octroyée plus de 10 ans avant que la Commis-
sion ou un Etat membre agissant a la demande de la
Commission n'ait pris une mesure a I'égard de cette aide
et, par conséquent, que cette aide ne puisse pas étre récu-
pérée, conformément a larticle 15 du reglement
n° 659/1999 du 22 mars 1999 portant modalités d’appli-
cation de Tarticle 93 du traité CE (devenu l'article 108 du
TFUE) ().

4.1.1. Existence dune aide au sens de larticle 107, paragraphe
1, du TFUE

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

(") JO L 83 du 27.3.1999, p. 1. En ce qui concerne l'interprétation de

l'article 15, voir l'arrét du 30 avril 2002 dans les affaires jointes T-
195/01 et T-207/01, Government of Gibraltar/Commission, Recueil
2002, p. 12309, point 130 et l'arrét du 28 novembre 2008 dans
les affaires jointes T-254/00, T-270/00 et T-277/00, Hotel Cipriani/
Commission, non encore publié, point 364.
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41.1.1. Notions d’entreprise et d’activité
économique

193. Avant d’examiner si les mesures en cause constituent des

aides d’Etat, il convient de déterminer si leur bénéficiaire,
la CCIMP, est une entreprise au sens de l'article 107, para-
graphe 1, du TFUE. 1l convient de rappeler tout d’abord
que, selon une jurisprudence constante, la notion d’entre-
prise comprend toute entité exercant une activité écono-
mique, indépendamment du statut juridique de cette entité
et de son mode de financement () et que constitue une
activité économique toute activité consistant a offrir des
biens ou des services sur un marché donné.

194. Dans son arrét «aéroport de Leipzig-Halles, le Tribunal a

confirmé que l'exploitation d'un aéroport contre rémuné-
ration constitue une activité économique, dont celle
consistant en la construction d'infrastructures aéropor-
tuaires ne saurait étre dissociée (2. Dés lors qu'un exploi-
tant d’aéroport exerce des activités économiques, quel que
soit son statut juridique ou son mode de financement, il
constitue une entreprise au sens de larticle 107, para-
graphe 1, du TFUE, et entre, par conséquent, dans le
champ dapplication des regles du traité relatives aux
aides d’Etat ().

195. A cet égard, la Commission fait observer que l'infrastruc-
ture concernée par la présente décision fera I'objet d’une
exploitation commerciale par la CCIMP, qui est l'exploi-
tant de l'aéroport et qui facture des frais aux utilisateurs de
cette infrastructure. Par conséquent, la CCIMP est, au
moins en ce qui concerne l'exploitation de l'aéroport,
une entreprise au sens du droit de la concurrence de 'UE.

196. Cependant, les activités d'un exploitant d’aéroport ne sont

pas nécessairement toutes de nature économique. Il
convient, des lors, de déterminer dans quelle mesure les
différentes activités sont des activités économiques ou
non.

197. Les activités qui tombent normalement sous la responsa-

bilité de I'Etat dans I'exercice de ses prérogatives de puis-
sance publique ne sont pas de nature économique (¥). De
telles activités comprennent la sareté, le controle du trafic

(") Arrét du 18 juin 1998 dans laffaire C-35/96, Commission/Italie,
Recueil 1998, p. I-3851, point 36; arrét du 23 avril 1991 dans
l'affaire C-41/90, Hofner et Elser, Recueil 1991, p. 1-1979, point
21; arrét du 16 novembre 1995 dans l'affaire C-244/94, Fédération
Frangaise des Sociétés d’Assurances/Ministere de I'Agriculture et de la
Péche, Recueil 1995, p. 14013, point 14 et arrét du 11 décembre
1997 dans l'affaire C-55/96, Job Centre, Recueil 1997, p. 1-7119,
point 21.

Arrét du 24 mars 2011 dans les affaires jointes T-455/08, Flughafen
Leipzig-Halle GmbH et Mitteldeutsche Flughafen AG/Commission et
T-443/08, Freistaat Sachsen et Land Sachsen-Anhalt/Commission,
(ci-apres laffaire de l'aéroport Leipzig-Halle»), non encore publié,
points 93, 95, 100 et 119. Voir aussi larrét du 12 décembre
2000 dans Tlaffaire T-128/98, Aéroports de Paris/Commission,
Recueil 2000, p. 1-3929, confirmé par larrét de la Cour de
justice du 24 octobre 2002 dans l'affaire C-82/01P, Recueil 2002,
p. 19297 et par larrét du 17 décembre 2008 dans l'affaire T-
196/04, Ryanair/Commission, Recueil 2008, p. 1I-3643, point 88.
) Arrét du 17 février 1993 dans les affaires jointes C-159/91,
Poucet/AGV et C-160/91, Pistre/Cancava, Recueil 1993, p. -637.

(*) Arrét du 19 janvier 1994 dans l'affaire C-364/92, SAT Fluggesell-

schaft/Eurocontrol, Recueil 1994, p. 1-43.

aérien, la police, les douanes, etc. (°). Le financement sert
uniquement a compenser les frais qui en résultent et ne
peut pas étre affecté a d’autres activités économiques (°).

198. 1l ressort des lors de la pratique constante de la Commis-
sion (7) que le financement de fonctions relevant des
missions de la sécurité et de I'ordre publics ou d'infrastruc-
tures qui y sont directement liées ne constitue pas une
aide d’Etat. 1l est ainsi possible de financer par des fonds
publics linfrastructure requise pour des raisons de sécu-
rité, par exemple, ou devenue nécessaire pour le contrdle
et la surveillance du trafic aérien et de I'espace aérien (3).

199. Conformément au réglement (CE) n® 2320/2002 du Parle-
ment européen et du Conseil relatif a Iinstauration de
régles communes dans le domaine de la stireté de l'avia-
tion civile (°), «on entend par "streté aérienne", la combi-
naison des mesures ainsi que des moyens humains et
matériels visant a protéger l'aviation civile contre les
actes d'intervention illicite.»

200. Les normes communes de base en matiére de sireté
aérienne sont fondées sur les recommandations du docu-
ment n° 30 de la Conférence européenne de l'aviation
civile (CEAC) et définies dans I'annexe du reglement (CE)
n°® 2320/2002.

201. En lespéce, la Commission estime, a titre préliminaire, que
les mesures en cause sont essentiellement destinées a
financer lactivité économique exercée par l'exploitant de
laéroport. Clest particulierement vrai pour ce qui est de
l'extension, de la restructuration et du développement de
laéroport, ainsi que pour 'aménagement de la zone de
fret et le développement du fret aérien (aires de station-
nement avions fret, route zone fret, réaménagement gares
fret, viabilisation zone).

202. La Commission invite les autorités francaises a lui expli-
quer si, et pour quelles raisons, elles estiment que
certaines mesures d’investissement pourraient relever de
la stireté aérienne ou étre essentielles a l'exercice d’autres
missions de puissance publique et, par conséquent, ne

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

N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des colits a la suite
des attentats du 11 septembre 2001.

(°) Arrét du 18 mars 1997 dans l'affaire C343/95, Cali & Figli/Servizi
ecologici porto di Genova, Recueil 1997, p. [-1547; décision de la
Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire N309/2002 et décision
de la Commission du 16 octobre 2002 dans laffaire N438/2002
Subventions aux régies portuaires pour l'exécution de missions rele-
vant de la puissance publique.

(') Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans laffaire
N309/2002 Streté aérienne - Compensation des codts a la suite
des attentats du 11 septembre 2001 et arrét du 24 mars 2011
dans les affaires jointes T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH
et Mitteldeutsche Flughafen AG/Commission et T-443/08, Freistaat
Sachsen et Land Sachsen-Anhalt/Commission (ci-aprés l'affaire de
l'aéroport Leipzig-Halle»), non encore publié, point 98.

() Voir la décision de la Commission du 7 mars 2007 dans laffaire
N620/2006 Einrichtung des Regionalflughafens Memmingen.

() JO L 355 du 30.12.2002, p. 1.



C 334/46

Diario Oficial de la Unién Europea

15.11.2011

203.

204.

205.

206.

207.

208.

209.

pas étre considérées comme des mesures d’aide. Si certains
investissements sont liés a la streté aérienne, les autorités
frangaises sont invitées & communiquer les données attes-
tant les cotits de ces investissements et précisant le soutien
public accordé en vue de les financer.

4.1.1.2. Ressources d’Etat et imputabilité a
I"Etat

a) Avantages octroyés au moyen de ressources d’Etat, directe-
ment ou indirectement

Le Conseil Général a accordé a la CCIMP des subventions
financées par des ressources du département des Bouches-
du-Rhéne, qui est une collectivité territoriale décentralisée.
Les ressources des collectivités territoriales sont des
ressources d’Etat aux fins de l'application de larticle 107
du TFUE ().

Il en est de méme pour les subventions recues du Conseil
Régional Provence Cote d’Azur et de la communauté
urbaine Marseille Provence Métropole.

Les subventions de la Direction générale de I'Aviation
civile proviennent directement de I'Etat central.

Le développement du fret aérien est en partie financé par
le FEDER, qui est considéré comme constituant des
ressources d’Etat puisque son bénéfice est accordé sous
le controle de I'Etat membre concerné (2).

b) Imputabilité de la mesure a I'Etat

Etant donné que les autorités qui ont octroyé les subven-
tions font partie de I'administration publique et que les
décisions finales quant a l'utilisation de fonds du FEDER
sont adoptées par les autorités franqaises, ces subventions
sont imputables a I'Etat francais.

c) Conclusion

Les mesures en objet sont accordées au moyen de
ressources d'Etat.

4.1.1.3. Avantage pour la CCIMP

Afin d’apprécier si une mesure étatique constitue une aide,
il faut déterminer ensuite si l'entreprise bénéficiaire béné-
ficie d'un avantage économique qui lui évite de supporter
des colts qui auraient normalement dii grever ses

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

(%) En ce qui concerne la qualification des ressources du FEDER comme
une aide d'Btat, voir la décision de la Commission dans laffaire N
5142006 South Yorkshire digital region broadband project, point 29 et
décision de la Commission dans l'affaire N 442010, Development of
infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the city
center, points 69 a 70.

210.

211.

212.

213.
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ressources financiéres propres ou si elle bénéficie dun
avantage dont elle n'aurait pas bénéficié dans les condi-
tions normales du marché.

Selon la jurisprudence de la Cour de justice, un exploitant
d’aéroport doit supporter les cotts d’exploitation de ce
dernier, en ce compris ses colts d'infrastructures (3).
L'aide a linvestissement accordée a la CCIMP constitue
dong, de toute évidence, un avantage octroyé a cet exploi-
tant d’aéroport.

A cet égard, il convient cependant de noter que «les capi-
taux qui sont mis a la disposition d'une entreprise, direc-
tement ou indirectement, par I'Etat, dans des circonstances
qui correspondent aux conditions normales du marché, ne
sauraient étre qualifiés d’aides d’Etat» (4).

La Commission note que d’apres les informations dont
elle dispose, les subventions a l'investissement accordées
a la CCIMP sont de pures subventions dont l'autorité qui
les a octroyées mattend aucune rentabilité financiére
directe, a l'exception d'une redevance domaniale annuelle
fixée en 1987 a 400 francs frangais. En effet, les autorités
francaises ont fourni une analyse en vue d'établir la
conformité du comportement de la CCIMP, en tant que
gestionnaire de l'aéroport, au principe de linvestisseur
privé en économie de marché (cf. section ). Toutefois,
cette analyse semble se baser sur des cotts d'investis-
sements et dexploitation nets de subventions et ne
démontre pas dans quelle mesure ces subventions corres-
pondraient, elles aussi, au comportement d'un investisseur
privé en économie de marché en raison notamment du
retour auquel les autorités publiques, dans leur ensemble,
pouvaient s‘attendre sur leurs contributions a linvestis-
sement et a son exploitation. A ce stade, la Commission
doute que les améliorations financées au moyen des
subventions a l'investissement soient rémunérées confor-
mément au principe de l'investisseur privé en économie de
marché, méme en tenant compte des redevances doma-
niales versées par la CCIMP.

La Commission invite les autorités francaises a lui indiquer
si un quelconque retour est attendu sur les investissements
réalisés, sous quelque forme que ce soit, par exemple sous
forme de redevances versées par la CCIMP. Pour ce faire,
les autorités francaises sont priées de produire tout plan
d’affaires qui démontrerait la rentabilité financiére des
investissements consentis.

Aux termes de larticle 107, paragraphe 1, du TFUE, pour
étre considérée comme une aide d’Etat, une mesure doit
favoriser «certaines entreprises ou certaines productions».
En lespeéce, la Commission observe que les subventions
d'investissement favorisent uniquement la CCIMP par
comparaison avec d'autres exploitants daéroport. La
mesure est donc sélective au sens de larticle 107, para-
graphe 1, du TFUE.

() Arrét du Tribunal du 24 mars 2011 dans les affaires jointes T-

443/08 et T-445/08, Freistaat Sachsen a.o./Commission, Recueil
2011, p. 11-0000, point 107.
(*) Arrét «Stardust Marine» du 16 mai 2002, point 69.
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I'aménagement de mp2 ainsi que les autres subventions
a linvestissement de 16,624 millions d’euros conférent
donc un avantage économique sélectif a la CCIMP, car
sans ce soutien, elle aurait da supporter ces frais elle-
méme.

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

La CCIMP est, en tant que gestionnaire de MRS, en
concurrence avec les autres plates-formes aéroportuaires
desservant la méme zone de chalandise. A ce titre, la
Commission observe notamment que laéroport de
Toulon-Hyeres se trouve a 113 km de MRS, et offre égale-
ment des vols en destination de Paris Orly et de Londres.
D’apres Air France, la société Virgin Express (devenu depuis
Brussels Airlines) aurait décidé de transférer ses vols de
Toulon-Hyeéres a mp2 (!). Une aide octroyée a la CCIMP
risque donc de fausser la concurrence. Le marché des
prestations aéroportuaires et le marché du transport
aérien étant des marchés ouverts a la concurrence intra-
UE, l'aide risque aussi d’affecter les échanges entre les Etats
membres.

4.1.1.5. Conclusion I’existence d’une

aide

sur

La Commission conclut donc a ce stade que les subven-
tions a [linvestissement semblent constituer une aide
d’Ftat.

4.1.2. Compatibilité de l'aide a la création de l'aérogare mp2
avec le marché commun

Dans le secteur de l'aviation, la Commission a consolidé sa
pratique quant a I'évaluation de la compatibilité des aides
octroyées aux gestionnaires d'aéroport, en adoptant les
lignes directrices de 2005.

L'application des lignes directrices ratione temporis est
expliquée dans leur point 85. L'aide n’ayant pas été noti-
fiée a la Commission avant sa mise en ceuvre, Clest le
point 85, 2¢ alinéa, des lignes directrices qui définit le
droit applicable.

I prévoit que le droit applicable est déterminé par la date
a laquelle l'aide a commencé a étre versée. Si l'aide a
commencé a étre versée avant la publication des lignes
directrices au JO, la Commission fera 'examen sur la base
des regles applicables au moment du début de l'octroi de
l'aide; sinon, la Commission examinera l'aide sur la base
des lignes directrices de 2005.

Selon les autorités francaises, le premier versement de
l'aide a eu lieu le 13 décembre 2005. Par conséquent,
les lignes directrices de 2005 sont applicables en l'espece.

(") Cf. plainte de Air France du 27 mars 2007, p. 30 et annexe 40.
Annexe 40 est une lettre de l'aéroport de Toulon-Hyeéres, dans
laquelle celui-ci demande a la direction de l'aviation civile de vérifier
l'offre faite par la CCIMP a Virgin Express, et qui aurait provoqué le
départ de Virgin Express.

223.
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au financement des infrastructures aéroportuaires pour-
ront étre déclarées compatibles, notamment au titre des
articles 107, paragraphe 3, points a), b), ou c), et 93,
paragraphe 2, si:

— la construction et l'exploitation de [linfrastructure
répondent a un objectif d'intérét général clairement
défini (développement régional, accessibilité...);

— linfrastructure est nécessaire et proportionnée a
Tobjectif fixé;

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

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

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

41.2.1. Objectif d’intérét général claire-
ment défini

La Commission ne dispose pas d'informations indiquant
que la construction et lexploitation de linfrastructure
répondent a un objectif dintérét général clairement
défini. La seule justification des autorités frangaises a cet
égard est le besoin de réagir a la perte de passagers suite a
'ouverture de la ligne TGV Paris-Marseille par une ouver-
ture plus large de MRS aux passagers des compagnies
aériennes a bas colit. La Commission considére que la
justification avancée ne constitue pas un objectif d'intérét
général.

A ce stade, la Commission a donc des doutes quant au fait
que l'aide contribue a un objectif d'intérét général claire-
ment défini.

4.1.2.2. L’infrastructure est nécessaire et
proportionnée a ['objectif fixé

En l'absence d'objectif d'intérét général clairement défini,
la Commission n'est pas en mesure d’apprécier si l'infra-
structure est nécessaire et proportionnée eu égard a
l'objectif fixé. Par conséquent, elle exprime des doutes
quant a la nécessité et a la proportionnalité de l'infrastruc-
ture.

41.2.3. L'infrastructure offre des perspec-
tives satisfaisantes d'utilisation a
moyen terme

La Commission n'est pas en mesure de confirmer que
l'infrastructure offre des perspectives satisfaisantes d'utili-
sation & moyen terme, notamment au regard de l'utilisa-
tion des infrastructures existantes. A ce titre, la Commis-
sion souligne que daprés les documents fournis par
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Air France, les Halls 1-4 sont loin d'étre saturés. A ce
stade, la Commission ne peut donc pas exclure que le
trafic aérien qui empruntera dans l'avenir mp2 naurait
pas aussi pu étre accueilli dans les Halls 1-4. Par consé-
quent, la Commission émet a ce stade des doutes sur les
perspectives satisfaisantes d'utilisation de linfrastructure a
moyen terme.

4.1.2.4. L’acces a I’infrastructure de
maniere égale et non discrimina-
toire

L'aérogare mp2 est, daprés son réglement dutilisation,
ouvert de maniére égale et non discriminatoire a toutes
les compagnies aériennes. De facto, il est utilisé par diffé-
rentes compagnies aériennes.

La Commission conclut donc que l'acces a linfrastructure
est égal et non discriminatoire.

4.1.2.5. Absence d’affectation des
échanges dans une mesure
contraire a I’'intérét commun

La Commission considére que deux points doivent étre
clarifiés, avant qu’elle ne puisse prendre une position défi-
nitive. Elle invite donc les autorités francaises ainsi que les
parties tierces intéressées (notamment les aéroports qui se
trouvent dans une situation de concurrence directe avec
MRS) a prendre position sur la question de savoir dans
quelle mesure l'aide conforte la position concurrentielle de
MRS.

4.1.2.6. Nécessité de 1'aide | effet incitatif

En plus des critéres susmentionnés ('), si I'on veut établir
la nécessité de l'aide, le montant de cette aide doit se
limiter au strict nécessaire pour atteindre l'objectif fixé.
La Commission invite les autorités francaises a réagir sur
ce point.

La Commission se demande également si MRS n’aurait pas
pu financer mp2 sur ses propres ressources et invite les
autorités francaises a détailler la situation financiére de
laéroport et a expliquer pour quelles raisons un finance-
ment par l'aéroport n'était pas possible.

41.2.7. Conclusion

Pour les raisons expliquées ci-dessus, la Commission
doute, a ce stade, que l'aide a I'infrastructure aéroportuaire
puisse étre considérée comme compatible avec le marché
commun sur la base de l'article 107, paragraphe 3, point
¢), du TFUE, tel qu'interprété par les lignes directrices de
2005.

(1) Décision de la Commission du 18 février dans laffaire d'aide d'Etat
NN 26/2009 - Gréce — Agrandissement de I'aéroport de loannina,
points 69 et 70.
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4.1.3. Compatibilité des autres mesures d'aide d l'investissement
avec le marché commun

La Commission n'a regu aucune information quant a
éventuelle compatibilité avec le marché commun des
autres subventions a linvestissement mentionnées a la
section 3.1.2, dont le montant s’éléve a 16,624 millions
d’euros. Sans information a ce sujet, elle ne dispose pas
des éléments nécessaires pour conclure a I'éventuelle
compatibilité de l'aide avec le marché commun. En consé-
quence, elle émet des doutes quant a la compatibilité de
ces mesures avec le marché commun et invite les autorités
francaises a lui soumettre toutes les informations qui lui
permettraient de se prononcer a cet égard.

4.2. Contributions opérationnelles a la CCIMP
4.2.1. Contributions de fonctionnement

Selon les autorités francaises, entre 2001 et 2010, les
autorités publiques ont accordé a la CCIMP des contribu-
tions au fonctionnement d'un montant total de [...](*)
d’euros pour l'aéroport MRS.

4.2.1.1. Existence d’une aide au sens de
I’article 107, paragraphe 1, du
TFUE

Selon les autorités francaises, entre 2001 et 2010, les
autorités publiques ont accordé a la CCIMP des contribu-
tions au fonctionnement d’'un montant total de [...]J(*)
d’euros pour l'aéroport MRS. Ces contributions sont
donc financées au moyen de ressources d’Etat et sont
imputables aux autorités publiques. Etant donné quelles
concernent l'exploitation de l'aéroport, elles allegent les
coiits habituels supportés par l'opérateur de l'aéroport
dans lexercice de ses activités et constituent donc un
avantage économique, qui est en outre sélectif puisqu'il
n'est accordé qu'a la CCIMP.

Conformément au point 63 des lignes directrices de 2005
concernant le secteur de l'aviation (?), ces financements ne
constituent pas des aides d’Etat sils constituent des
compensations de service public accordées pour la
gestion de laéroport dans le respect des conditions
établies par la jurisprudence Altmark (*). Cependant, les
autorités frangaises n'ont communiqué aucune informa-
tion a ce sujet.

Les contributions de fonctionnement sont susceptibles de
créer des distorsions de concurrence entre les aéroports et
d'affecter les échanges entre les Etats membres pour les
mémes raisons que celles exposée ci-dessus pour les
subventions d'investissement.

La Commission conclut donc a ce stade que les contribu-
tions au fonctionnement semblent constituer une aide
d’Ftat.

() JO C 312 du 9.12.2005, p. 1.

() Affaire C-208/2000.



15.11.2011

Diario Oficial de la Unién Europea

C 33449

239.

240.

241.

242.

243,

244.

421.2. Compatibilité de 1’aide avec le

marché commun

Les lignes directrices de 2005 concernant le secteur de
l'aviation constituent la base juridique applicable pour
lappréciation de la compatibilité des aides d’Etat en
faveur des aéroports avec le marché commun. Au point
27, ces lignes directrices précisent que les aides au fonc-
tionnement accordées aux aéroports ou a des compagnies
aériennes (comme les aides au démarrage) ne peuvent étre
déclarées compatibles avec le marché commun qu’a titre
exceptionnel et dans des conditions strictes, dans les
régions d’Europe défavorisées, a savoir les régions bénéfi-
ciant de la dérogation de l'article 107, paragraphe 3, point
a), du TFUE, les régions ultrapériphériques et les régions a
faible densité de population.

L'aéroport MRS n’étant pas situé dans une région de ce
type, cette dérogation ne lui est pas applicable.

Conformément au point 63 des lignes directrices de 2005,
les aides au fonctionnement peuvent aussi étre déclarées
compatibles avec le marché commun sur la base de
larticle 106, paragraphe 2, du TFUE si elles respectent
certaines conditions qui assurent qu'elles sont nécessaires
pour lexploitation d'un service dintérét économique
général et n'affectent pas le développement des échanges
dans une mesure contraire a I'intérét de I'UE.

Les autorités frangaises n'ont cependant communiqué
aucune information sur l'objectif ou la destination des
contributions au fonctionnement. En conséquence, la
Commission exprime de sérieux doutes quant a la compa-
tibilité de ces aides au fonctionnement avec le marché
commun.

4.2.2. Taxe d’aéroport

4.2.2.1. Existence d'une aide au sens de
I’article 107, paragraphe 1, du
TFUE

La taxe d’aéroport (voir la section ) est percue pour le
compte de I'Etat, qui la laisse a la disposition de I'aéroport.
I s'agit donc d’'un financement accordé sur des ressources
d'Etat.

La taxe devrait financer des missions régaliennes, telles
que les services de sécurité-incendie-sauvetage, la lutte
contre le péril aviaire et la streté ainsi que les mesures
effectuées dans le cadre des controles environnementaux.
Ces missions peuvent étre considérées comme des activités
tombant normalement sous la responsabilité de I'Etat dans
l'exercice de ses prérogatives de puissance publique. Elles
ne seraient donc pas de nature économique et n'entre-
raient pas dans le champ d’application des regles sur les
aides d’Etat.

245.
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Cependant, étant donné que la taxe d’aéroport est fonc-
tion du nombre de passagers, il n'est pas garanti qu’elle
corresponde exactement aux coiits des missions de puis-
sance publique confiées a l'exploitant de l'aéroport. La
surcompensation de ces colts conférerait un avantage
économique sélectif susceptible d’affecter la concurrence
et les échanges entre les Etats membres, comme indiqué
a la section ci-dessus. Aussi la Commission invite-t-elle les
autorités francaises a préciser si la taxe daéroport est
proportionnelle aux cotts supportés par I'exploitant de
l'aéroport dans l'exercice des missions susmentionnées.

A ce stade, la Commission conclut 2 la possible existence
d'une aide d’Etat au sens de larticle 107, paragraphe 1, du
TFUE dans la mesure ou la taxe d’aéroport rétrocédée a
laéroport excede les colits des missions de puissance
publique correspondantes.

4222 Compatibilité de 1’aide

Toute surcompensation des missions de puissance
publique confiées a I'exploitant de 'aéroport constituerait,
de toute évidence, une aide au fonctionnement pour
laquelle les autorités francaises n'ont fourni aucune justi-
fication a ce jour. Compte tenu du raisonnement exposé a
la section ci-dessus, la Commission a donc des doutes
quant a la compatibilité de cette aide au fonctionnement
avec le marché commun.

La Commission invite les autorités francaises a lui
communiquer des informations détaillées sur les missions
de puissance publique de l'aéroport, de méme que sur les
colits de ces missions et leur financement et sur I'éven-
tuelle compatibilité avec le marché commun dune
possible surcompensation de ces missions.

4.3. Les redevances par passager réduites pour les
vols utilisant mp2

4.3.1. Existence d’une aide

4.3.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité a
I’Etat

a) Avantages octroyés au moyen de ressources d’Etat, directe-
ment ou indirectement

Comme la Cour la rappelé dans laffaire Stardust (')
précitée, larticle 107, paragraphe 1, du TFUE englobe
tous les moyens pécuniaires que les autorités publiques
peuvent effectivement utiliser pour soutenir des entre-
prises, que ces moyens appartiennent ou non de
maniére permanente au patrimoine de IEtat. En consé-
quence, méme si les sommes correspondant a la mesure
en cause ne sont pas de fagon permanente en possession
du Trésor public, le fait qu'elles restent constamment sous
controle public, et donc a la disposition des autorités
nationales compétentes, suffit pour quelles soient quali-
fiées de ressources d’Etat.

(") Cf. Arrét de la Cour du 16 mai 2002 dans l'affaire C-482/99, France

| Commission, Rec. 2002 p. -4397, point 37.
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250. La CCIMP est un établissement public a caractére adminis- 256. Méme si la Commission devait établir l'imputabilité a I'Etat
tratif. Elle exploite MRS, en tant que concessionnaire. de décisions de la CCIMP en considérant la CCIMP comme
Puisquil n’y a pas de séparation juridique entre la une entreprise publique, elle considére a ce stade avoir
CCIMP et l'aéroport, les ressources dont dispose l'aéroport plusieurs indices qui permettent d'établir I'imputabilité a
constituent des ressources de la CCIMP. 1l faut donc déter- I'Etat de la fixation des tarifs des redevances par passager
miner si les ressources de la CCIMP constituent des inférieur pour mp2 par rapport a mpl.
ressources d’Etat.
257. Tout d’abord, la CCIMP est soumise & une étroite tutelle
N ) . L administrative, comme expliqué ci-dessus a la section. En
251 A ce ftitre, la\ Commission obser‘{e quun etal.Jll,ssement particulier, comme décrit aux sections. et. , les tarifs aéro-
public a caractére administratif constitue une entité auto- portuaires doivent étre approuvés par les autorités de
nome, soumise a un controle trés étroit par I'administra- tutelle.
tion francaise. Les détails de ce controle sont décrits ci-
dessus dans les sections. et. Dés lors, la Commission
considére que les ressources de la CCIMP constituent des ,
ressources d’Etat. 258. Ensuite, I'Etat, a travers le Conseil Régional Provence Cote
d’Azur, le Conseil Général des Bouches-du-Rhéne et la
communauté urbaine Marseille Provence Métropole, est
consulté sur la gestion de l'aéroport dans le cadre de la
b) Imputabilité de la mesure a Iftat commission consultative économique de l'aéroport. La
commission consultative économique de 'aéroport a été
252. Selon les informations a la disposition de la Commission, consultée, a chaque fois, préalablement a I'introduction de
les Chambres de commerce et d'industrie francaises en nouveaux tarifs de la redevance par passager et les a
tant qu'établissements publics de I'Etat, sont, pour l'essen- approuvés.
tiel, régies par la loi n® 2005-882 du 2 aofit 2005 en
faveur des petites et moyennes entreprises. Elles sont char-
gées de rep.résenter les inFéréts de commerce, de l’indus)trie 259. La Commission conclut donc a ce stade que, si les
et des services de Ic?ur circonscription ainsi que de déve- mesures de tarification susmentionnées conférent un avan-
lopper leur espace économique. tage économique au sens de larticle 107, paragraphe 1,
du TFUE, ces avantages ont été financés au moyen de
ressources d’Etat, et que ce financement est imputable a
IEtat.
253. Pour partie, elles remplissent une mission de service
public notamment grace a leurs centres de formalités
des entreprises et a leurs centres de formations ouverts ) )
aux créateurs d'entreprises et aux salariés d'entreprises 43.1.2. Avantage économique
commerciales et industrielles. Pour une autre partie, elles Positi . — .
p o . . osition des autorités frangaises; respect du principe
assurent également la gestion d’infrastructures implantées de Ti . . . . <
dans leur ressort territorial, telles que les ports et les e linvestisseur privé en économie de marché
) q p
aCroports. 260. Les autorités francaises font valoir que la redevance par
passager réduite réservée aux compagnies aériennes qui
utilisent mp2 ne confére pas d’avantage économique car
la redevance aurait été fixée en respectant le principe de
254. Leur budget est alimenté par des recettes fiscales, des linvestisseur privé en économie de marché.
contributions publiques ainsi que des ressources liées
aux produits et services qu'elles rendent a leurs ressortis-
sants. Elles peuvent également contracter des emprunts. ) , )
Pour leurs dépenses, les Chambres de commerce et 261. Pour Qemontrgr que la CCIMP sest comportee comme un
dindustrie sont soumises au Code des marchés publics. investisseur privé, les autorités frangaises }n/voquent,le fait
que les redevances par passager ont été calculées de
maniere a couvrir intégralité des cotts liés a l'accueil
des passagers pour l'aérogare mp2 dans la période 2006
255. De par leur statut d’établissement public en droit francais, 3 2011 (cf. description ci-dessus 4 la section. ).3.4.2Calcul
lles exercent leur activité sur un territoire géographique ¢ la redevance pour mp2 par la CCIMP
e geographiq
déterminé, sont dirigées par des membres élus et dispo-
sent de recettes fiscales percues sur les entreprises inscrites
au registre du commerce et des sociétés et relévent ainsi 262. La Commission note que si la CCIMP, investisseur public,

de la catégorie des «pouvoirs publics» au sens de la direc-
tive 2000/52/CE. La Commission considére par consé-
quent que les mesures adoptées par la CCIMP sont impu-
tables a I'Etat étant donné que la CCIMP fait partie de
ladministration publique (*).

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

accorde un rabais ou établit un régime de rabais de
maniére a réserver un traitement préférentiel a une entre-
prise particuliére et qu'elle renonce ainsi a des ressources
d’état, l'article 107, paragraphe 1, du TFUE peut trouver a
sappliquer (?).

(%) Décision du 26 mai 1998 dans laffaire NN 109/1998 Manchester

Airport, United Kingdom, point 8.
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Au contraire, la CCIMP peut accorder des rabais qui ne
constituent pas des aides d’Etat si elle agit comme laurait
fait un investisseur privé, c'est a dire pour des raisons
commerciales. Ce serait le cas, par exemple, si ces rabais
étaient accordés de maniére temporaire sans introduire de
discrimination entre les utilisateurs de linfrastructure de
laéroport et s'ils ne mettent pas en péril la viabilité de
l'aéroport mais au contraire la renforcent. Quoiquil en
soit, les rabais et ristournes devraient refléter des écono-
mies d’échelle ou dautres économies réalisées par le
gestionnaire de l'aéroport ou plus généralement étre
basée sur un raisonnement économique démontrant qu’il
est dans lintérét économique de laéroport de les
accorder (1).

Par ailleurs, des rabais entrainant une situation dans
laquelle le montant des redevances d’aéroport payées par
une compagnie aérienne serait inférieur au coat de four-
niture du service que ces redevances rétribuent, nauraient
aucun sens d’'un point de vue économique et auraient
pour seule conséquence de réduire les profits ou
d’augmenter les pertes du gestionnaire de l'aéroport. Dés
lors, un gestionnaire d’aéroport privé agissant dans les
conditions normales du marché n’accorderait pas de tels
rabais. Il s’ensuit que de tels rabais conféreraient un avan-
tage aux compagnies aériennes, que celles-ci n'obtien-
draient pas dans les conditions normales du marché.

Position d’Air France

Air France conteste le raisonnement des autorités fran-
caises sur deux points: Air France considére d'une part,
que le calcul des coiits liés a 'accueil des passagers pour
l'aérogare mp2 n'inclut pas certains éléments, tant dans la
catégorie «cotits d’exploitation» que dans la catégorie
«cofits d’'investissement», et d’autre part, qu'un investisseur
privé ne viserait pas seulement a couvrir les cots liés a
l'accueil des passagers pour I'aérogare mp2, mais aussi une
partie des cofits communs aux Halls 1-4 et mp2 pour
laccueil des passagers (cf. description a la section 3.4.3
Contestation du calcul de la redevance passager pour mp2
par Air France | PriceWaterhouseCoopers).

On ne peut écarter Ihypothése quun investisseur privé
puisse étre amené a fixer les redevances par passager en
fonction de la qualité du service offert par un terminal.
Ceci pourrait impliquer notamment qu'un investisseur
privé prévoie des redevances réduites pour un terminal a
bas tarif, tel que mp2.

Dans ce cadre, un investisseur pourrait fixer les redevances
d'un terminal a bas tarif d'une maniere qui lui permette de
réaliser un bénéfice raisonnable voire de maximiser ce
bénéfice et ainsi, de rentabiliser le capital qu’il a investi
dans le terminal a bas tarif et, plus globalement, dans
laéroport. Il pourrait notamment exiger que les revenus
générés par l'aérogare mp2 — y compris les redevances par

(1) Décision de la Commission du 18 février 2011 dans laffaire d’aide
d’Etat NN 26/2009 - Grece — Agrandissement de I'aéroport de loan-
nina.
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passager — couvrent les cotts générés par l'accueil des
passagers dans le terminal en question et contribue a
améliorer la rentabilité de l'aéroport dans son ensemble.

Omission de certains éléments de coiit dans les coiits de mp2

Air France formule deux types de griefs concernant 'omis-
sion de certains cotts d'exploitation, et de certains codts
d'investissement.

Griefs liés aux cotts d’exploitation

En ce qui concerne les cofits d'exploitation, le premier
grief développé aux points et suivants concerne la répar-
tition des cofits d’exploitation entre mp1 (92 %) et mp2
(8 %). PwC décrit, par exemple, les cofits salariaux liés a la
fonction «accueil des passagers» entre mp2 et les Halls 1-
4. Air France releve que 93 % de ces cofits sont affectés
aux Halls 1-4, et seulement 7 % a mp2. La Commission
considére que la clé de répartition souléve en effet des
interrogations, notamment en vue de la répartition du
trafic telle que prévue entre mp2 et les Halls 1-4, et
émet donc, a ce stade, des doutes quant a la prise en
compte, dans les colts dexploitation présentés par les
autorités francaises, de l'intégralité des cotts relevant de
mp2.

Le deuxiéme grief concerne la sous-occupation des Halls
1-4 créée par le transfert des activités a bas colit a mp2.
Air France considére que les utilisateurs de mp2 devraient
contribuer a 'augmentation des cofits par passager créée
par cette sous-occupation (cf. point ). La Commission
considere, a ce stade, que ce grief n'est pas fondé. En
effet, il semblerait que la création d'un terminal a bas
tarif corresponde a la demande du marché. Des lors, il
semble normal que les compagnies aériennes qui préférent
offrir un service plus confortable doivent assumer les
cofits supérieurs générés par ce service dans leur intégra-
lité. D’autre part, dans la mesure ot la clientéle de ces
compagnies aériennes est caractérisée par une «disposition
a payer» plus élevée, il apparait normal, pour un gestion-
naire d’aéroport privé, de chercher a obtenir le paiement
de charges plus élevées en raison du transport de cette
clientele. Le terminal mp2 étant ouvert a toutes les
compagnies, Air France ou ses filiales ont le choix de
changer de terminal vers un niveau de service réduit,
pour une redevance moins élevée. En revanche, sl a agi
comme un investisseur privé avisé, MRS est censé avoir
investi et avoir fixé le niveau relatif des redevances dans
les deux terminaux de maniéere a obtenir le meilleur rende-
ment du capital investi, sans introduire de discriminations
entre les usagers de l'aérogare mp2 et ceux des Halls 1-4.

Le troisieme grief (cf. point ) concerne le développement
des cofits prévus pour les catégories de cofit “entretien”,
luides», et «nettoyage». Air France releve que ces cofits
sont assumés comme étant constants, tandis que le
nombre des usagers de mp2 connaitra une forte augmen-
tation. Ceci paraitrait incohérent, puisque ces coits sont
normalement liés au nombre des usagers d’'un terminal. La
Commission invite les autorités francaises a expliquer les
hypotheses sous-jacentes a cette stabilité.



C 334/52

Diario Oficial de la Unién Europea

15.11.2011

272.

273.

274.

275.

276.

Griefs liés aux coiits d'investissement

Le premier grief (cf. point ) concerne la valeur de I'ancien
batiment «ret», édifié en 1964, qui a été converti en mp2.
Dans le calcul présenté par les autorités francaises, la
valeur de ce batiment a été mise a zéro, parce quil est
completement amorti. Air France conteste cette pratique,
car le batiment aurait toujours une valeur économique.

Toutefois, il semble étre de pratique commerciale courante
que le propriétaire d’'un bien, complétement amorti dans
ses comptes, considére quune nouvelle affectation de ce
bien ne génére aucun coGt pour lui. Le principe de I'inves-
tisseur privé en économie de marché pourrait en revanche
commander que le cotit d’opportunité éventuellement lié a
l'utilisation de l'ancien batiment fret soit inclus dans le
calcul du rendement réclamé par un investisseur privé.
En revanche, la Commission releve, a ce stade, qu'il n'est
pas démontré quil y aurait eu d’autres usages possibles
pour ce batiment, ni que la rentabilité que l'on pouvait
attendre de tels investissements alternatifs aurait été supé-
rieure.

Le deuxieme grief concerne la déduction des subventions
regues par le Conseil Général. Air France considére que ces
subventions ne devraient pas bénéficier uniquement aux
compagnies qui utilisent mp2, mais aussi aux compagnies
qui utilisent les Halls 1-4. La Commission considére a ce
stade que ce grief n'est pas fondé. En effet, il semblerait
que le but de la subvention est la promotion du terminal
a bas cotts. Dés lors, il parait logique que seules les
compagnies a bas colt en profitent, sans préjudice de la
compatibilité de ces subventions avec les régles relatives
aux aides d’Etat.

La Commission estime, a ce stade, que lors de la fixation
des redevances aéroportuaires, un investisseur privé pren-
drait en compte les cofts dinvestissement quil doit
supporter (en l'espéce, pour ce qui est des redevances
par passager, les cotts générés par l'accueil des passagers
dans le terminal en question) et, par conséquent, pas les
cotits couverts par des aides d’Etat a linvestissement
compatibles avec le marché commun. Comme en l'espece
la Commission a des doutes quant a la compatibilité avec
le marché commun des aides a l'investissement regues par
la CCIMP, elle ne peut pas déterminer, a ce stade, si les
redevances par passager couvrent tous les cofits quun
investisseur privé aurait pris en compte. Si les aides a
l'investissement se révélaient (partiellement) incompatibles
avec le marché commun et si les redevances par passager
n’étaient pas en mesure de couvrir les cofits couverts par
ces aides, il en résulterait que les compagnies aériennes
payant des redevances réduites ont bénéficié d’'un avantage
dont elles n'auraient pas bénéficié dans les conditions
normales du marché. La Commission émet donc des
doutes quant a limputation de montants nets pour les
calculs relevant de mp2.

Imputation d’une partie des coiits communs

Air France considére qu'un investisseur privé imputerait
une partie des cofits communs aux halls 1-4 et mp2
aux utilisateurs de mp2.
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A ce stade, la Commission ne peut pas écarter l'hypothése
qu'un investisseur privé aurait imputé aux utilisateurs de
mp2 une partie des colits communs aux deux aérogares et
invite la France et les parties tierces a commenter ce point.

Conclusion sur I'existence d’'un avantage

La Commission considére quelle ne peut pas, a ce stade,
exclure que le niveau de redevance par passager de mp2
confére un avantage aux compagnies aériennes qui utili-
sent ce terminal.

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

Au moins depuis I'entrée en vigueur du troisieme volet de
libéralisation du transport aérien (“troisieme paquet”) le 1
janvier 1993 ('), les compagnies aériennes sont en concur-
rence dans le marché commun. En conséquence, les aides
octroyées a certaines compagnies sont de nature a affecter
la concurrence et les échanges entre les Etats membres. De
méme, ces aides sont de nature a affecter la concurrence
entre les aéroports

43.1.4. Conclusion I’existence d’une

aide

sur

La Commission conclut donc, a ce stade, que le niveau de
la redevance par passager du terminal mp2 ne correspond
pas au niveau quaurait choisi un investisseur privé en
économie de marché. Il semble donc qu'il constitue une
aide d’Etat au sens de larticle 107, paragraphe 1, du TFUE
en faveur des compagnies aériennes utilisant mp2. La
Commission invite également la France a préciser dans
quelle mesure les créances résultant de l'augmentation
rétroactive des tarifs de la redevance par passager pour
mp2 ont été facturées — et récupérées — a charge de
compagnies aériennes concernées.

4.3.2. Compatibilité¢ de l'aide avec le marché commun

La France considere que le tarif réduit de redevances par
passager pour mp2 est conforme au comportement d'un
investisseur privé. Elle n'a pas invoqué d’argument
concluant a la compatibilité de la mesure avec le
marché commun. Toutefois, dans le secteur de l'aviation,
la Commission a consolidé sa pratique d’application de
larticle 107, paragraphe 3, point c), du traité, dans les
lignes directrices de 2005. La Commission envisage ci-
dessous une éventuelle compatibilité au titre d’aides au
démarrage.

Les redevances en cause comportant une aide non noti-
fiée, le point 85, 2¢ alinéa, des lignes directrices de 2005
prévoit que le droit applicable est différent selon que l'aide
a commencé a étre octroyée avant ou apres la publication
des lignes directrices de 2005. Le tarif réduit de redevance
par passager réservé aux compagnies utilisatrices du
terminal mp2 a été introduit par une décision du

(") Reéglements (CEE) n° 2407/92, (CEE) n° 2408/92 et (CEE)

n° 2409/92 (JO n° L 240 du 24.8.1992).
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président de la CCIMP du 26 juillet 2006. Par conséquent,
les lignes directrices de 2005 semblent s’appliquer a cette
mesure.

Une réduction de la redevance par passager constituerait
une aide au fonctionnement parce que la réduction des
charges aéroportuaires réduit les cotts dexploitation
normaux de la compagnie aérienne qui en bénéficie. Les
aides au fonctionnement sont généralement prohibées ().
Toutefois, les lignes directrices de 2005 prévoient que des
aides au fonctionnement peuvent étre accordées a
certaines conditions, sous la forme d'aides au démarrage
de nouvelles liaisons. A ce stade, la Commission doute
que les redevances réduites par passager pour les vols
utilisant mp2 puissent étre déclarées compatibles avec le
marché commun sur cette base, pour les raisons suivantes.

Selon le point 79, b) des lignes directrices de 2005, les
aides au démarrage ne peuvent étre accordées que pour
des vols au départ d’aéroports de catégorie C et D. Or,
Marseille est un aéroport de catégorie B.

Selon le point 79, c) des lignes directrices de 2005, les
incitations financiéres au démarrage ne peuvent étre décla-
rées compatibles avec le marché commun que si elles ne
s'appliquent qu'a l'ouverture de nouvelles routes ou de
nouvelles fréquences. Dans le cas d’espéce, ce premier
critére nest pas rempli pour tous les routes des compa-
gnies a bas colt qui ont été transférées a partir des Halls
1-4 vers mp2.

Selon les points 79, d) et 79, f) des lignes directrices de
2005, les incitations financiéres doivent étre limitées dans
le temps et dégressives. Les redevances par passager
réduites pour les vols utilisant mp2 ne sont ni limitées
dans le temps, ni dégressives. Il s'agit plutot d'une réduc-
tion a caractére permanent, réservée aux compagnies
aériennes qui utilisent la nouvelle aérogare.

Selon point le 79, e), les aides au démarrage doivent étre
limitées aux cofits additionnels de démarrage. Une telle
limitation n'est pas prévue dans les mesures en objet.

La Commission émet donc des doutes quant au fait que le
niveau inférieur de la redevance par passager de mp2 -
dans la mesure ot il constitue une aide — peut étre déclaré
compatible avec le marché commun.

4.4. Les redevances passagers réduites pour les vols
nationaux
4.4.1. Existence dune aide

44.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité a
I’Etat

En ce qui concerne la condition «ressources d’Etat», la
Commission renvoie a la section. de la présente décision.
En effet, I'appréciation juridique faite sur ce point pour

() Voir par exemple arrét du Tribunal de premiére instance du
4 septembre 2009 dans laffaire T-211/05, Italie/Commission,
Recueil 2009, p. 1I-2777, point 173.
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s'applique mutatis mutandis aux redevances par passager
réduites pour les vols nationaux.

4.4.1.2. Avantage octroyé par ['aéroport de
Marseille-Provence aux compa-
gnies aériennes offrant des vols
pour des destinations frangaises

Afin dapprécier si une mesure étatique constitue une aide,
il convient ensuite de déterminer si 'entreprise bénéficiaire
regoit un avantage économique qui lui évite de supporter
des cotts qui auraient normalement dii grever ses
ressources financiéres propres.

1l faut donc vérifier si la différenciation des cotts selon la
provenance ou la destination des vols pour la redevance
par passager confére un avantage aux compagnies
aériennes offrant des vols pour des destinations francaises,
en leur permettant dabaisser le niveau de leurs codts
d’exploitation pour des vols nationaux par rapport aux
compagnies aériennes qui offrent des vols a destination
de I'Union européenne.

La France, dans un premier temps, a fait valoir que cette
différenciation se justifiait par le principe de 'adéquation
des cotts. Daprés ce principe, une différenciation est justi-
fiée si elle correspond a une différence de coiit.

Selon les autorités francaises, les passagers d'un vol a
destination d'un Etat membre autre que la France, par
rapport a ceux d’'un vol a destination de la France métro-
politaine, emportent en moyenne plus de bagages de
soute et utilisent les installations plus longtemps. Le
taux de voyageurs de type affaires habitués et effectuant
un aller-retour dans la journée serait clairement plus
important dans le dernier cas que dans le premier.
L'accueil des passagers en provenance dun autre Etat
membre nécessiterait donc un dimensionnement des aéro-
gares plus important que si seul du trafic domestique était
recu (?).

Dans un deuxieme temps, les autorités francaises ont
soumis une analyse des cotits pour MRS, qui démontre
que les cotts pour la fonction «passagers» sont les mémes
pour les vols domestiques et les vols a lintérieur de la
zone Schengen. Les autorités frangaises ont aussi informé
la Commission que la CCIMP envisageait de mettre fin a la
différenciation entre les vols domestiques d’'un coté et les
vols a lintérieur de la zone Schengen de l'autre coté (3).

A ce stade, la Commission exprime des doutes sur la
justification par l'adéquation des cotts, de la différencia-
tion de la redevance par passager selon la destination
nationale ou intra-UE d'un vol. Elle se rallie a la
seconde analyse des cotts fournie par les autorités fran-
caises démontrant qu'il n'y a pas de différence des cots
pour la fonction «passagers» entre les vols domestiques et
les vols a l'intérieur de I'espace Schengen.

(®) Cf. lettre des autorités francaises du 24 aott 2006, p. 3.

(}) Cf. lettre des autorités frangaises du 11 mai 2007, p. 3 et Annexe 2.
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charges aéroportuaires ne doivent pas établir une pratique
discriminatoire, quelle soit directe ou indirecte. L'arrét de
la Cour en question concernait 'application de taxes aéro-
portuaires plus importantes pour les vols intra-UE que
pour les vols nationaux au Portugal. La Cour a décidé
quil est incompatible avec la libre prestation des services
de transport aérien définie a l'article 3, paragraphe 1, du
réglement n® 2408/92 de prévoir une telle discrimination
si elle n'est pas justifiée par des raisons impérieuses
d'intérét  général, nécessaire et proportionnée (!). Plus
généralement, des rabais établis sur la distinction entre
les vols domestiques et les autres vols a lintérieur de
I'Union apparaissent en infraction par rapport aux regles
du marché intérieur. Si ces rabais contenaient des
éléments d'aide, ces aides seraient dans tous les cas incom-
patibles avec le marché commun pour cette seule raison.

La Commission note que les autorités francaises ont admis
que la différence entre les services rendus aux passagers de
vols intra-UE et ceux rendus aux voyageurs qui se dépla-
cent entre deux aéroports situés en France n’était pas
justifiée par une analyse de cotts claire. Considérant que
le tarif européen est 100 % plus élevé que le tarif national,
la Commission doute en effet que cette différenciation des
colits soit proportionnée et nécessaire.

La Commission conclut donc a ce stade que la redevance
par passager pour des vols nationaux semble conférer un
avantage aux compagnies aériennes qui opérent des vols a
l'intérieur de la France.

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

Les redevances par passager réduites pour les vols natio-
naux réduisent les cofits d’exploitation des compagnies
aériennes en question pour les vols nationaux. Au
moins depuis l'entrée en vigueur du troisieme volet de
libéralisation du transport aérien (“troisiéme paquet”) le
1¢ janvier 1993 (%), les compagnies aériennes sont en
concurrence dans le marché commun.

Par conséquent, ces réductions conférent aux compagnies
bénéficiaires un avantage qui affecte la concurrence avec
les compagnies exploitant principalement ou exclusive-
ment des lignes internationales. Par ailleurs, cet avantage
est susceptible d'affecter la concurrence avec d'autres
modes de transport, en particulier le TGV sur certaines
destinations.

4.41.4. Conclusion l’existence d’une

aide

sur

La Commission conclut donc a ce stade que les rede-
vances par passager réduites pour les vols nationaux
sont de nature a constituer des aides d’Etat au sens de
larticle 107, paragraphe 1, du TFUE.

(") Cf. Arrét de la Cour du 26 juin 2001 (Commission européenne vs.
République portugaise, Recueil 2001, p. 1-4845), Voir aussi affaire C-
266/96 Corsica Ferries France SA and others Recueil 1998, p. 1-3949.

(®) Reglements (CEE) n° 2407/92, (CEE) n° 2408/92 et (CEE)
n° 2409/92 (JO n° L 240 du 24.8.1992).
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Les redevances en cause comportent une aide non noti-
fide. Les redevances par passager réduites pour les vols
nationaux ont été approuvées par les autorités francaises
annuellement, comme prévu par larticle R 224-4-1 du
code de laviation civile. 1l s'ensuit que selon le point
85, 2¢ alinéa, des lignes directrices de 2005, ces lignes
directrices ne sont applicables que pour les tarifs de rede-
vance approuvés par les autorités francaises apres leur
entrée en vigueur, c'est-a-dire pour les tarifs pour I'année
2006 et pour l'année 2007.

4421. Tarifs de redevances
avant l’entrée en vigueur
lignes directrices de 2005

approuvés

des

A ce stade, la Commission ne peut déceler un objectif
d'intérét commun qui pourrait justifier une redevance
par passager réduite pour les vols nationaux et les auto-
rités francaises n'ont pas fourni d’argument en ce sens. Par
conséquent, la Commission estime a ce stade que, dans la
mesure ol ces redevances constituent une aide, l'aide en
question est incompatible avec le marché commun.

4422 Tarifs de redevances approuvés
aprés l'entrée en vigueur des
lignes directrices de 2005

L'appréciation juridique développée a la section s'applique
4.3.2mutatis mutandis aux redevances par passager réduites
pour les vols nationaux. Par conséquent, la Commission
doute que les redevances par passager réduites pour les
vols nationaux puissent étre déclarées compatibles avec le
marché commun en ce qui concerne les tarifs de rede-
vance approuvés apres 'entrée en vigueur des lignes direc-
trices de 2005.

4.5. L'aide au démarrage

4.5.1. Existence d'une aide au sens de l'article 107, paragraphe
1, du TFUE

45.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité a
I’Etat

En ce qui concerne la condition «ressources d’tat et
imputabilité¢ de la mesure a IEtatr, la Commission
renvoie a la section 4.3.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité
d IFtat de la présente décision. En effet, lappréciation
juridique faite sur ce point pour Les redevances par passager
réduites pour les vols utilisant mp2 s'applique mutatis mutandis

a laide au démarrage.

45.1.2. Avantage économique sélectif

octroyé par la CCIMP

Afin d'apprécier si une mesure étatique constitue une aide,
il convient ensuite de déterminer si les entreprises bénéfi-
ciaires regoivent un avantage économique qui leur évite de
supporter des cofits qui auraient normalement dii grever
leurs ressources financiéres propres.
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307. Un investisseur privé est autorisé a octroyer des rabais 313. Par conséquent, elle invite la France ainsi que les parties
pour des raisons commerciales, par exemple s'ils sont de tierces a lui fournir toute information utile a ce regard, y
durée limitée ou n'engendrent aucune discrimination entre compris l'information sur la prise en compte des subven-
les utilisateurs des infrastructures de l'aéroport, et s'ils ne tions a linvestissement et les contributions de fonction-
mettent pas en péril la viabilité économique de ce dernier, nement.
mais au contraire la renforcent. En tout état de cause, les
rabais et ristournes doivent refléter des économies
d’échelle ou d'autres économies de cofits pour I'exploitant 4.5.13. Affectation des échanges intra-UE
de l'aéroport ou se fonder sur un raisonnement écono- et de la concurrence
mique démontrant qu’il est dans l'intérét économique de
lexploitant de l'aéroport de les octroyer (1). 314. L'aide au démarrage réduit pendant les premicres années
d’exploitation d’une nouvelle liaison au départ de MRS, les
colits d’exploitation des compagnies aériennes en ques-
308. Par ailleurs, les remises entrainant une situation dans tion. Au moins depuis I'entrée en vigueur du troisiéme
laquelle les redevances d’aéroport payées par les compa- volet de libéralisation du transport aérien («troisieme
gnies aériennes seraient inférieures au cott du service paquet») le 1¢ janvier 1993 (%), les compagnies aériennes
sous-jacent fourni par laéroport a ces compagnies sont en concurrence dans le marché commun. Par consé-
mauraient aucun sens d'un point de vue économique quent, l'aide au démarrage entraine une distorsion de la
puisquelles auraient pour seul effet daugmenter les concurrence entre les compagnies aériennes et affecte les
pertes de l'exploitant de l'aéroport. Un exploitant d’aéro- échanges entre Etats membres.
port privé ne les accorderaient donc pas dans les condi-
tions normales du marché. Il s'ensuit que de telles remises
conféreraient aux compagnies aériennes un avantage 4514 Conclusion sur l'existence d’une
qu'elles n'obtiendraient pas dans les conditions normales aide
du marché.
315. La Commission conclut donc a ce stade sur le fait quelle a
des doutes quant au respect du principe de I'investisseur
309. En conséquence, en l'espece, la Commission doit établir si privé en économie de marché. Sil savere que la CCIMP
l'aide au démarrage est ou non congue d’'une maniére telle na pas agi comme un investisseur privé en économie de
quelle n'a pas de justification économique, cest-a-dire si marché, la Commission considére a ce stade que toutes les
un exploitant d’aéroport privé exergant ses activités dans autres conditions de l'article 107, paragraphe 1, du TFUE
les conditions normales du marché aurait ou non mis en sont remplies.
place un tel systeme de rabais et ristournes.
310. D'une part, l'aide au démarrage est consentie de maniére 452 Compatibilté avec le marché commun
transparente et non discriminatoire a toutes les compa- 4.52.1. Mesure applicable du 15 février
gnies aériennes qui utilisent MRS. 2005 au 31 juillet 2009
316. L'aide au démarrage mentionnée a la section (du
311. Dautre part, la Commission fait observer qu'il est difficile 15 février 2005 au 31 juillet 2009) a été instituée par
de savoir si et dans quelle mesure les rabais et ristournes une décision de la CCIMP du 7 septembre 2004; elle est
accordés sur les redevances d'aéroport ont été fixés direc- applicable depuis le 15 février 2005.
tement par rapport aux cofits d’exploitation des infrastruc-
tures de laéroport et des services fournis. Dans ce
contexte, la Commission note que selon le rapport 317. 1l s'ensuit que les lignes directrices de 2005 ne sont pas
annuel 2009 de l'aéroport MRS, la rentabilité de I'aéroport applicables aux aides au démarrage.
ne semble pas garantie (voir section 2.1).
312. Cependant, la Commission n'est pas en mesure de 318. dDans le préselz’nt .cals, llaOCommissiO?Ide; rait.donc ?pl,}%lgg
conclure a labsence davantage a ce stade, pour les irectement Farticle 107, paragraphe 3, point o), du
. ; ) pour évaluer la compatibilité de la mesure.
raisons suivantes:
— elle ne dispose, a ce stade, d'aucun plan daffaires 319. MRS est un aéroport de catégoric B. La France devrait

démontrant de maniere claire et univoque que l'aide
au démarrage rapporte a l'aéroport plus qu'elle ne lui
cofite;

— elle ne dispose pas, a ce stade, d'informations détaillées
sur la rentabilité de MRS.

démontrer que la promotion des routes a partir de
Marseille contribue a un objectif d'intérét commun alors
que cette catégorie d’aéroport ne devrait pas, en principe,
compter sur le soutien des autorités publiques pour
financer le développement de son activité. La France n'a
pas, a ce stade, mis en avant l'existence d'un objectif
d'intérét commun, ni de circonstances exceptionnelles
justifiant l'intervention des pouvoirs publics.

(1) Décision de la Commission du 18 février 2011 dans laffaire d’aide
d’Etat NN 26/2009 - Grece — Agrandissement de I'aéroport de loan-
nina.

(®) Réglements (CEE) n® 2407/92, (CEE) n° 2408/92 et (CEE)
n° 2409/92 (JO n° L 240 du 24.8.1992).



C 334/56 Diario Oficial de la Unién Europea 15.11.2011
320. La Commission note que I'aide porte sur une composante exceptionnel dans des situations diment motivées, notam-

321.

322.

323.

324.

325.

326.

327.

relativement mineure des charges aéroportuaires, qui ne
représente qu'environ [...](*) euro (d'apres les calculs de la
Commission) respectivement [...]J(*) euro (dapres les
calculs de PwC) par passager (cf. section ci-dessus). Elle
note également que laide est dégressive (90 % de réduc-
tion dans la premiere année, 50 % dans la deuxieme
année) et limitée a une période de deux ans.

Par ailleurs, I'aide ne s'accompagne d’aucune obligation de
maintenir la ligne nouvellement créée au-dela de la durée
de Taide.

L'aide au démarrage est ouverte a toutes les compagnies
aériennes qui ouvrent de nouvelles routes au départ de
MRS. Les conditions pour obtenir l'aide au démarrage
ont été publiées. Dés lors, la Commission considére que
laide au démarrage est non discriminatoire et trans-
parente.

Les conditions pour loctroi de laide au démarrage
prévoient des sanctions si elles ne sont pas respectées.

Comme expliqué au point, les montants de l'aide sont
relativement faibles, et l'aide est limitée dans le temps et
dégressive. En plus, elle est ouverte a toutes les compa-
gnies aériennes. Toutefois la Commission invite les parties
tierces a se prononcer sur cet aspect.

4.5.2.2. Conclusion

La Commission doute a ce stade que l'aide au démarrage
contribue a un objectif d'intérét commun, MRS étant un
aéroport de catégorie B, et doute que laide soit propor-
tionnelle et ait un effet d’incitation.

45.23. Mesure applicable
février 2010

depuis 1°¢f

Cette mesure ayant été introduite apres la date de publi-
cation de lignes directrices de 2005, ces derniéres sont
applicables a cette mesure.

Compte tenu des conditions fixées au point 79 des lignes
directrices a) — ), la Commission observe que:

(a) Le bénéficiaire doit étre titulaire d'une licence conformément
au réglement 2407/92

La Commission invite les autorités francaises a lui
indiquer si la mesure en cause bénéficie a des trans-
porteurs détenteurs d'une licence d’exploitation en
cours de validité délivrée en application du réglement
n°® 1008/2008.

(b) Les aides doivent étre versées pour des routes reliant un
aéroport régional des catégories C et D a un autre aéroport
de I'Union. Les aides pour des routes entre aéroports natio-
naux (catégorie B) ne pourraient étre envisagées qu'a titre

ment si lun des deux aéroports est situé dans une région
défavorisée

MRS est un aéroport de catégorie B. L'aide au démar-
rage ne peut donc étre approuvée que si la France
démontre que des circonstances exceptionnelles ont
pour conséquence que la promotion des routes a
partir de Marseille contribue a un objectif d'intérét
commun. La France n'a pas, a ce stade, mis en
avant lexistence de telles circonstances exception-
nelles.

L'aide ne doit étre accordée quen relation avec l'ouverture de
nouvelles liaisons ou de rotations supplémentaires sur des
liaisons existantes. Elles ne doivent en particulier pas
entrainer un  détournement de trafic non justifié par
rapport a la fréquence et a la viabilité de services existants
au départ d'un autre aéroport situé dans une méme ville,
une méme conurbation ou un méme systéme aéroportuaire,
servant la méme destination ou une destination comparable
selon les mémes criteres. Une nouvelle route aérienne ne
peut pas non plus bénéficier d'aide au démarrage si cette
route est déja exploitée par un service ferroviaire d grande
vitesse comparable selon les mémes critéres

Afin de bénéficier de cette mesure, des nouvelles
lignes exploitées doivent étre a destination d’un aéro-
port distant d’au moins 50 km d'un aéroport déja
desservi ou dont la zone de chalandise est substantiel-
lement différente de celle d'un aéroport déja desservi.
De plus, elles ne peuvent pas avoir été exploitées au
cours des dix-huit derniers mois précédents par la
compagnie elle-méme, une de ses filiales, une compa-
gnie appartenant au méme groupe ou liée par des
accords commerciaux.

De ce qui précede, il ne ressort pas clairement, si des
détournements du trafic aérien ou ferroviaire a grande
vitesse existent. La Commission invite les autorités
frangaises a présenter des informations détaillées sur
ce point.

Viabilité a terme et dégressivité dans le temps

L'aide est limitée dans le temps a trois ans et dégres-
sive. Par contre, il ne ressort pas des pieces du dossier
quun plan d’affaires ait été soumis au préalable pour
examiner la viabilité a terme de toutes les lignes ayant
bénéficié de l'aide au démarrage.

Compensation des couts additionnels au démarrage: le
montant de laide doit étre strictement lié aux coiits addi-
tionnels de démarrage qui sont liés au lancement de la
nouvelle route ou fréquence et que lopérateur n'aurait pas
a supporter a un rythme de croisiére

Les rabais étant accordés sur les redevances d’aéroport,
le financement ne se limite donc pas aux cofits addi-
tionnels de démarrage qui sont liés au lancement de la
nouvelle route ou fréquence. Au stade actuel,
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la Commission ne peut exclure que les rabais soient
accordés pour financer des coiits d'exploitation
courants. Compte tenu des éléments qui précedent,
la Commission doute du respect de cette condition.

Intensité et durée: l'aide dégressive peut étre accordée pour
une durée maximale de trois ans. Le montant de l'aide ne
peut dépasser, chaque année, 50 % du montant des coiits
éligibles de cette année, et sur la durée de laide, une
moyenne de 30 % des coits éligibles. En tout état de
cause, la durée pendant laquelle l'aide au démarrage est
accordée a une compagnie devra rester inférieure de
maniere substantielle a la durée pendant laquelle celle-ci
s'engage d exercer ses activités au départ de laéroport consi-
déré, tel quindiqué dans le plan d'affaires requis au point
79, i)

Comme déja mentionné ci-dessus, l'aide n'est pas en
relation avec les cofits éligibles. La Commission a
donc des doutes sur le fait que lintensité soit
respectée.

En outre, l'aide ne s'accompagne d’aucune obligation
de maintenir la ligne nouvellement créée au-dela de la
durée de 'aide. La Commission émet donc des doutes
quant au respect de cette condition.

Lien avec le développement de la ligne: le versement de l'aide
doit étre lié au développement effectif du nombre de passa-
gers transportés. Afin de préserver a laide son caractere
incitatif et d'éviter le déplacement des plafonds, le
montant unitaire par passager devrait par exemple étre
dégressif avec l'augmentation effective du trafic

L'aide est octroyée sous forme de réduction des rede-
vances d’atterrissage, balisage et stationnement. Elle est
liée au nombre de vols. Elle est donc indirectement
liée au nombre de passagers, de telle sorte qu'un coef-
ficient d'utilisation plus élevé et, partant, un plus
grand nombre de passagers, entraine une diminution
du montant de l'aide par passager.

Attribution non discriminatoire: toute entité publique qui
envisage d’octroyer d une compagnie, via un aéroport ou
non, des aides au démarrage d'une nouvelle route doit
rendre son projet public dans un délai suffisant et avec
une publicité suffisante pour permettre a toutes les compa-
gnies intéressées de proposer leurs services

L'aide au démarrage est ouverte a toutes les compa-
gnies aériennes qui ouvrent des nouvelles routes au
départ de MRS. Les conditions pour obtenir l'aide au
démarrage ont été publiées. Dés lors, la Commission
considére que l'aide au démarrage et non-discrimina-
toire et transparente.

Plan d'affaire démontrant la viabilité et Ianalyse de l'impact
de la nouvelle route sur les lignes concurrentes

Comme constaté auparavant (point d), il ne ressort
pas des pieces du dossier qu'un plan daffaires ait été

soumis au préalable pour examiner la viabilité a terme
de la mesure et son impact sur des routes concur-
rentes.

() Publicité: il ne ressort pas des pieces du dossier que les
autorités frangaises prévoient de publier la liste des
routes subventionnées, avec pour chacune l'indication
de la source de financement public, la compagnie
bénéficiaire, le montant des aides versées et le
nombre de passagers concernés.

(k) Recours: il ne ressort pas des pieces du dossier qu'un
mécanisme de recours soit prévu au niveau de I'Etats
membre (outre les recours judiciaires prévus par les
directives dites «marchés publics» 89/665/CEE et
92/13/CEE (1)) pour remédier a toute discrimination
qui se produirait dans 'octroi des aides.

() Sanctions: il ne ressort pas des pieces du dossier qu'un
mécanisme de recours soit prévu.

328. A la lumiére de ce qui précede, la Commission a des

doutes, au vu des critéres établis dans les lignes directrices
de 2005, sur la compatibilité avec le traité de l'aide d’Etat
concernée.

4.6. Aide au stationnement (réduction sur la rede-
vance de stationnement de nuit)

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

329. Lappréciation de 'existence d’une aide est identique a celle

effectuée pour la mesure précédente (voir la section 4.5.1).
Cette mesure est financée par des ressources d’Etat, est
imputable a Iftat, affecte les échanges entre les Etats
membres et risque de créer des distorsions de concur-
rence.

330. Selon la pratique décisionnelle constante de la Commis-

=

sion (%), un rabais sur des redevances aéroportuaires pour-
rait étre accordé conformément au principe de linvestis-
seur privé en économie de marché. Ce rabais peut étre
octroyé en vue d'inciter une compagnie aérienne a établir
des activités a MRS et en espérant accroitre le chiffre
d’affaires de l'aéroport dans d'autres domaines d’activité
connexes, par exemple grace a dautres redevances aéro-
portuaires ou au commerce et au stationnement des véhi-
cules des voyageurs a l'aéroport.

(') Directive 89/665/CE du Conseil du 21 décembre 1989 portant

coordination des dispositions législatives, réglementaires et adminis-
tratives relatives a 'application des procédures de recours en matiére
de passation des marchés publics de fournitures et de travaux (JO
L 395 du 30.12.1989, p. 33). Directive 92/13/CEE du Conseil du
25 février 1992 portant coordination des dispositions législatives,
réglementaires et administratives relatives a l'application des regles
communautaires sur les procédures de passation des marchés des
entités opérant dans les secteurs de I'eau, de I'énergie, des transports
et des télécommunications (JO L 76 du 23.3.1992, p. 14).
Décisions de la Commission dans les affaires NN 109/98 Manchester
Airport; C 76/2002 Aéroport de Charleroi, 2004/393/CE, JO L 137
du 30.4.2004, p. 1), point 139; et NN 26/2009 - Grece — Agrandis-
sement de l'aéroport de loannina.
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331. Dans le cas présent, l'aide au stationnement de nuit est 340. Les autorités frangaises n'ont toutefois fourni aucune
offerte de maniére non discriminatoire a toutes les compa- information sur d'éventuels services d'intérét économique
gnies aériennes qui garent leurs avions a l'aéroport au général liés a cette aide. La Commission émet donc de
moins pendant 6 heures pendant la nuit. L'aide au station- sérieux doutes quant a la compatibilité de cette aide au
nement de nuit est limitée au montant de la redevance fonctionnement avec le marché commun.
pour le stationnement compris entre 22h et 6h.
332. Selon le rapport annuel 2009 de I'aéroport MRS, la renta- 4.7. L'aide «marketing
bilité de l'aéroport ne semble pas garantie (voir section 341. Selon la CCIMP, la seule aide «marketing> qui ait été
2.1). accordée la été au profit de BMI Baby, pour un
montant de [<200 000](*) euros. Cette participation
avait été fixée a 3 euros/passager la 19 année, & 2,75
333. La Commission n'est pas en mesure de conclure a euros/passager la 2¢ année et 4 2,5 euros/passager la 3¢
I'absence d'avantage a ce stade, car elle ne dispose année. La CCIMP prétend que ce montant constitue, en
d'aucun plan daffaires démontrant de maniere claire et tout état de cause, une aide de minimis au sens du régle-
univoque que l'aide au stationnement de nuit rapporte a ment n® 1998/2006 (1) (ci-aprés le «eglement de
laéroport plus quelle ne lui coate: minimis»).
334. A ce stade, la Commission a des doutes sur le fait que la
réduction de la redevance de stationnement de nuit 342. La Commission fait observer que larticle 1¢" du réglement
respecte le critére de l'investisseur averti en économie de de minimis n'exclut nullement les mesures bénéficiant aux
marché. Sl savere que la CCIMP n’a pas agi comme un COmpagnies aeriennes d.e\ son champ fi’appl1§at10n: Son
investisseur privé en économie de marché, la Commission article 2 def1n1F 1,65, criteres qu'une ?1de dOIt. s.atl_sfalre
considére a ce stade que toutes les autres conditions de pour étre considérée comme uné .a1c'1e de minimis. Le
Particle 107, paragraphe 1, du TFUE sont remplies. montant brut total des aides de minimis octroyées a une
méme entreprise ne peut excéder 200 000 EUR sur une
période de trois exercices fiscaux. En outre, les aides de
4.6.2. Compatibilité avec le marché commun minimis ne peuvent pas étre cumulées avec des aides d’Etat
pour les mémes dépenses admissibles.
335. Vu que cette mesure a été introduite apres la date de
publication de lignes directrices de 2005, elles sont appli-
cables a cette mesure. 343. L'aide «marketing» accordée a BMI Baby sélevant a
[<200 000](*) euros sur une période de 3 ans, de toute
o ) ) évidence, elle n'excede pas 200 000 euros. Cependant, la
336. Une dlmlnutl?n ,des redeva}lces,de stationnement de nuit Commission ignore 3 ce stade si BMI Baby a percu
a pour effet dalléger les couts d\explo1tat1on que 1?5 ber.le- dautres aides d’Etat pour les mémes dépenses admissibles.
ficiaires de la, mesure auraient a supporter dans le)ferace En conséquence, elle invite les autorités frangaises ainsi
df: 1eur§ activités quotldlennes. Il s'agit par conséquent que tout tiers intéressé 4 lui communiquer si BMI Baby
d'une aide au fonctionnement. a bénéficié dautres avantages en rapport avec les
nouvelles lignes pour lesquelles elle a percu l'aide «marke-
) ) o - ting», et si elle respecte 'ensemble des conditions du regle-
337. Le point 27 des lignes directrices de 2005 précise que les ment de minimis.
aides au fonctionnement accordées aux aéroports ou a des
compagnies aériennes (comme les aides au démarrage) ne
peuvent étre déclarées compatibles avec le marché
commun qua titre exceptionnel et dans des conditions 4.8. Le contrat de prestation de service avec Airport
strictes, dans les régions d’Europe défavorisées, & savoir Marketing Services
les régions bénéficiant de la dérogation de larticle 107, ) ) ) o
paragraphe 3, point a), du TFUE, les régions ultrapériphé- 4.8.1. Existence d'une aide au sens de l'article 107, paragraphe
riques et les régions a faible densité de population. 1, du TFUE
4.8.1.1. Ressources d’Etat et imputabilité a
338. L'aéroport MRS n'étant pas situé¢ dans une région de ce P'Erat
type, cette dérogation ne lui est pas applicable. 344. En ce qui concerne la condition «essources d’Etaty, la
Commission renvoie a la section. de la présente décision.
En effet, l'appréciation juridique faite sur ce point pour
339. Conformément au pOil’lt 63 des lignes directrices de 2005, s’app]ique 4.3.1.1 Ressources d’Etat et imputabilité a

les aides au fonctionnement peuvent aussi étre déclarées
compatibles sur la base de l'article 106, paragraphe 2, du
TFUE si elles respectent certaines conditions qui assurent
quelles sont nécessaires pour l'exploitation d'un service
d'intérét économique général et n'affectent pas le dévelop-
pement des échanges dans une mesure contraire a l'intérét
de I'UE.

I'EtatLes redevances par passager réduites pour les vols
utilisant mp2mutatis mutandis au contrat avec Airport
Marketing Services (AMS).

(") Reglement (CE) n°® 1998/2006 de la Commission du 15 décembre

2006 concernant l'application des articles 87 et 88 du traité aux
aides de minimis (JO L 379, 28.12.2006, p. 5).
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345. 11 est cependant a noter que le contrat AMS n'a pas été
soumis a la Cocoéco, ni aux autorités de tutelle pour
approbation. Cependant, comme expliqué ci-dessus a la
section 4.5.1.1, la CCIMP fait partie des pouvoirs publics.

48.1.2. Avantage économique spécifique
et principe de I'investisseur privé
en économie de marché

346. Aux termes de larticle 107, paragraphe 1, du TFUE, pour
étre considérée comme une aide d’Etat, une mesure doit
favoriser «certaines entreprises ou certaines productions».
En Tespece, la Commission observe que le contrat conclu
avec AMS ne concerne quAMS. Aucune autre entreprise
ne s'est vu proposer un tel contrat. Il a donc un caractere
sélectif au sens de larticle 107, paragraphe 1, du TFUE.

347. Afin de déterminer si le contrat avec AMS a été accordé
aux conditions normales du marché, la Commission doit
examiner si dans des circonstances similaires, un exploi-
tant d’aéroport privé exergant ses activités dans les condi-
tions normales d’'une économie de marché aurait conclu
des accords commerciaux analogues ou identiques a ceux
conclus par la CCIMP.

348. Conformément aux principes établis dans la jurisprudence,
la Commission doit comparer le comportement de la
CCIMP avec celui d'un opérateur en économie de
marché guidé par des perspectives de rentabilité (!). La
CCIMP affirme avoir agi rationnellement lorsqu'elle a
choisi l'offre la moins codteuse pour les services de
marketing en cause et indique quun seuil de rentabilité
pour les services fournis dans le cadre de ce contrat était
prévisible au terme de 3 ans.

349. La Commission note, cependant, que le plaignant a
produit différentes offres de prix concernant les services
de marketing. Ces derniéres indiquent que des services de
marketing similaires auraient pu étre acquis pour [...](*)
d’euros au lieu des [...](*) d’euros convenus avec AMS. En
particulier, le plaignant mentionne une offre de prix du
site viamichelin.com s'‘élevant seulement a [...](*) euros,
alors que la CCIMP juge les services de ce site plus
cotiteux que ceux offerts par AMS. 1l est difficile de déter-
miner laquelle de ces informations contradictoires est
exacte.

350. Aussi la Commission invite-t-elle les autorités francaises et

les tiers a transmettre leurs observations sur cette diver-
gence de vues.

351. A ce stade, la Commission n’est pas en mesure de
conclure a labsence d'avantage, car elle ne dispose
d'aucun plan daffaires démontrant de maniere claire et
univoque que le contrat avec AMS rapporte a l'aéroport
plus quil ne lui coate.

(") Arrét du 21 mars 1991 dans l'affaire C-305/89, Italie/Commission
(«Alfa Romeo»), Recueil 1991, p. [-1603, point 20 et arrét du
12 décembre 2000 dans laffaire T-296/97, Alitalia/Commission,
Recueil 2000, p. 1I-3871, point 84.

352.

353.

354.

355.

356.

357.

358.

359.

4.8.1.3. Distorsion de la concurrence et
affectation des échanges

Le raisonnement suivi pour l'aide au démarrage et l'aide au
stationnement de nuit est également applicable en 'occur-
rence, a la différence pres que le contrat en cause avec
AMS a été exclusivement conclu avec cette derniere, qui
est une filiale de Ryanair.

4.8.1.4. Conclusion sur l’existence d’une
aide

Sil s'avere que la CCIMP n’a pas agi comme un opérateur
privé en économie de marché, la Commission considere a
ce stade que toutes les autres conditions de larticle 107,
paragraphe 1, du TFUE sont remplies.

4.8.2. Compatibilité avec le marché commun

Vu que le contrat a été conclu le 19 mai 2006, cette
mesure a été introduite apres la date de publication des
lignes directrices de 2005 qui sont donc applicables a
cette mesure.

Un prix supérieur a ceux du marché aurait pour effet
d’améliorer la position financiere d’AMS et de sa société
mere Ryanair.

Le point 27 des lignes directrices de 2005 précise que les
aides au fonctionnement accordées aux aéroports ou a des
compagnies aériennes (comme les aides au démarrage) ne
peuvent étre déclarées compatibles avec le marché
commun qua titre exceptionnel et dans des conditions
strictes, dans les régions d’Europe défavorisées, a savoir
les régions bénéficiant de la dérogation de l'article 107,
paragraphe 3, point a), du TFUE, les régions ultrapériphé-
riques et les régions a faible densité de population.

L'aéroport MRS m'étant pas situé dans une région de ce
type, cette dérogation ne lui est pas applicable.

Conformément au point 63 des lignes directrices de 2005
concernant le secteur de l'aviation, les aides au fonction-
nement peuvent aussi étre déclarées compatibles avec le
marché commun sur la base de larticle 106, paragraphe
2, du TFUE si elles respectent certaines conditions qui
assurent qu'elles sont nécessaires pour I'exploitation d’un
service d'intérét économique général et maffectent pas le
développement des échanges dans une mesure contraire a
l'intérét de I'UE.

Par ailleurs, la Commission n'a pas identifié d’objectif
d'intérét commun qui justifierait la compatibilité du
contrat AMS avec le marché intérieur, directement sur la
base de larticle 107, paragraphe 3, point c), du TFUE.
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360. La Commission fait observer que les autorités francaises 369. que les chiffres — TRI inférieur a [6,5-9](*) % et VAN
n'ont fourni aucune information sur d’éventuels services négative — extraits de la simulation présentée au conseil
d'intérét économique général liés a cette aide, ni sur de T'aéroport du 15 novembre 2005 et prenant en compte
Iéventuelle compatibilité de cette derniére avec le les «aides au démarrage de nouvelles lignes» et le contrat
marché commun sur la base de l'article 107, paragraphe publicitaire AMS suscite des doutes majeurs sur la renta-
3, point ¢), du TFUE. La Commission émet donc de bilité du projet.
sérieux doutes quant a la compatibilité de cette aide au
fonctionnement avec le marché commun.
370. A ces griefs, la Commission ajoute les doutes énumérés ci-
4.9. Principe de l'investisseur averti en économie de apres:
marché - le plan d’affaires de la CCIMP pour mp2

361. La CCIMP a produit plusieurs simulations de plan 371. Prémiérement, ,la Commissi\on s’ipterroge s.ur les raisons
draffaires de mp2, établies a différentes occasions entre qut .o\nt amene lg CCIMP a revolr succe:ssweme'nt et de
2004 et 2006 qui démontreraient que CCIMP sest mar31e}re significative les estlmfit_xons de fr_equentauon (Pax)
comporté en investisseur avisé en économie de marché. de laemgare mp2, sur une perl(?de relativement courte et
En effet, ces plans daffaires présentent un taux de rende- dvant meme son entree en service.
ment interne supérieur a [6,5-9](*) %. Selon les autorités
franqaises, ce taux correspond a un taux de rémunération R o . ,
du capital investi satisfaisant pour un investisseur privé 372. D.et’1x1’emement, la-Commission sinterroge sur Fopportu-
pour ce type de projet. Autrement dit, le projet présente nité d'une appxjoc\he globale - contr1buf1veA selon} lgs termes
une valeur actuelle nette (VAN) positive. de PWC - qui, & défaut d'une exp\hcaﬂon détaillée des

hypotheses sous jacentes des modéles «avec» et «sans»
mp2, apparait sensible a des influences étrangeres a

362. Comme expliqué précédemment, Air France — sur la base mp2 comme le report d’investissements ou 'augmentation
du deuxiéme rapport PwC — exprime plusieurs griefs d'un budget marketing.
quant a, la méthodologie adoptée pour établir ces plans
d’affaires. La Commission estime également a ce stade,

373. Troisitmement, méme en faisant abstraction de la simu-
. ’ lation présentée au conseil de I'aéroport du 15 novembre

363. que des plans d’affg1res bases/sur des flux nets de subven- 2005, le TRI présenté a diminué au fur et & mesure et seest
tions reues pourraient sous-évaluer le montant des inves- rapproché du taux de [6,5-9](*) % supposé requis par un
tissements a rentabiliser et /le cofit de /leur financement et investisseur privé. La rentabilité du projet semble donc
d"e)xploitation et, par conséquent, surévaluer leur rentabi- pouvoir étre mise en cause par des variations ou rectifi-
licé. cations limitées des hypothéses sous-jacentes.

364. que l'ajout au titre de la derniere année de la simulation, . .
du montant de la VNC des investissements réalisés en 374. Quatriémement, les revenus de la taxe d’aéroport semblent
cours de période, a une influence significative sur tous é}re reversés intégraleme’r}t 4 Taéroport. La Commission
les calculs de TRI et VAN du projet et ne semble pas s'interroge sur le sort de:ventuels surplus des montants
justifié dans le cadre d’'une étude de cash flow. recus par rapport aux dépenses encourues qui auraient

pu étre pris en compte dans le plan daffaires.

365. que le taux d'actualisation de [6,5-9](*) % utilisé pour .
calculer la VAN — supposé qui correspondre au cott du 375. A ce stade, la Commission exprime donc des doutes
capital requis par un investisseur privé pour un tel projet concernant les simulations fournies et par conséquent,
— ne semble pas suffisamment justifié. sur la conformité du comportement de la CCIMP au prin-

cipe de linvestisseur avisé en économie de marché.

366. que l'augmentation du montant des «autres redevances» de
[-.](*) % entre deux simulations en dépit de la diminution 376. La Commission appelle également les autorités francaises
du nombre de passagers de [...](") % suscite des inter- ainsi que les tiers intéressés a fournir des commentaires
rogations.

367. que la proportion des charges dexploitation allouées a 377. sur ljoppo,rtunité de choifir une approche de .l’investisseAur
Paérogare mp2 ([...](") % des charges globales dans le privé basée sur.des colits totaux ou marginaux, cofts
scénario «avec aérogare mp2») suscite également des ques- évitables ou attribuables, variables ou moyens.
tions alors que mp2 est censée représenter [...](*) % du
trafic de MRS.

378. sur les prix de marché a prendre en compte, le cas
échéant, pour évaluer le comportement de la CCIMP

368. que l'absence d’augmentation des charges externes dans la dans ses relations avec les compagnies aériennes

simulation de mai 2006 ayant pour objet de quantifier
l'impact des mesures d'incitation a la création de nouvelles
lignes suscite également des doutes sur les hypothéses
prises en compte dans les scénarios avec et sans mp2.

lorsquelle a mis en place les différentes mesures faisant
l'objet de la présente décision, ou alternativement pour
composer ou modifier le paquet de services offerts et
décider de leur niveau de rémunération.
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379.

380.

4.10. Principe de I'investisseur averti en économie de

marché appliqué conjointement aux autorités

publiques qui interviennent dans le financement de
I'aéroport

Comme rappelé dans larrét Charleroi ('), le Tribunal
estime que la Commission doit appliquer le principe de
l'investisseur en économie de marché conjointement au
gestionnaire de I'aéroport et, le cas échéant, a I'Etat ou
aux autres autorités publiques qui contrdlent le gestion-
naire de l'aéroport et interviennent dans son financement
(quil s'agisse de la gestion journaliére ou de la construc-
tion d'infrastructures). Sur la base des informations a sa
disposition, la Commission n'a aucun élément permettant
de conclure, si l'ensemble des mesures décrites dans la
présente décision devait étre évalué a la lumiere du prin-
cipe de l'investisseur avisé en économie de marché, que le
niveau de la rémunération attendue par les autorités
publiques (en leur qualité d'investisseur) et par la CCIMP
serait tel qu'un investisseur privé en économie de marché
aurait adopté les mémes mesures. Par ailleurs, cette
approche ne serait pas applicable a la rétrocession des
taxes d’aéroport car il s'agit, selon les dires des autorités
francaises, de la collecte d'un impot suivi de son verse-
ment au gestionnaire de l'aéroport en compensation de
couts liés a l'exercice de missions régaliennes.

La Commission invite les autorités francaises et les tiers
intéressés a fournir toute information utile permettant
d'effectuer cette évaluation. En particulier, dans la
mesure ou l'aéroport n'a pas de personnalité juridique
distincte de la CCIMP, il est demandé aux autorités fran-
caises de fournir des renseignements sur les flux financiers
de la CCIMP vers I'Etat au sens large en rapport avec
lexploitation de l'aéroport; la méthode utilisée pour

évaluer la rentabilité des fonds affectés par la CCIMP a
l'activité économique de l'aéroport ainsi que d'éventuels
plans daffaire établis avant l'octroi de subsides ou de
fonds «propres».

Compte tenu des considérations qui précédent, la
Commission invite la France, dans le cadre de la procé-
dure prévue a larticle 108, paragraphe 2, du traité sur le
fonctionnement de 1'Union européenne, a présenter ses
observations et a fournir toute information utile pour
I'évaluation de laide/la mesure dans un délai d’'un mois
a compter de la date de réception de la présente. Elle
invite vos autorités a transmettre immédiatement une
copie de cette lettre aux bénéficiaires potentiels de Taide.

La Commission rappelle a la France leffet suspensif de
l'article 108, paragraphe 3, du traité sur le fonctionnement
de I'Union européenne et se référe a l'article 14 du regle-
ment (CE) n°® 659/1999 du Conseil qui prévoit que toute
aide illégale pourra faire I'objet d’'une récupération aupres
de son bénéficiaire.

Par la présente, la Commission avise la France qu'elle
informera les intéressés par la publication de la présente
lettre et d'un résumé de celle-ci au Journal officiel de I'Union
européenne. Elle informera également les intéressés dans les
pays de I'AELE signataires de l'accord EEE par la publica-
tion d'une communication dans le supplément EEE du
Journal officiel, ainsi que lautorité de surveillance de
I'AELE en leur envoyant une copie de la présente. Tous
les intéressés susmentionnés seront invités a présenter
leurs observations dans un délai d'un mois a compter
de la date de cette publication.»

(") Arrét du Tribunal du 17 décembre 2008 dans l'affaire T-196/04,
Ryanair/ Commission, Rec. 2008 p. 1I-3643, points 59 et 60.
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