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Pismem z dnia 21 marca 2012 r., zamieszczonym w autentycznej wersji językowej na stronach następu­
jących po niniejszym streszczeniu Komisja powiadomiła Francję o swojej decyzji w sprawie wszczęcia 
postępowania określonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczącego 
wyżej wspomnianych środków pomocy. 

Zainteresowane strony mogą zgłaszać uwagi na temat środków pomocy, w odniesieniu do których Komisja 
wszczyna postępowanie*, w terminie jednego miesiąca od daty publikacji niniejszego streszczenia i nastę­
pującego po nim pisma. Uwagi należy kierować do Kancelarii ds. Pomocy Państwa w Dyrekcji Generalnej ds. 
Konkurencji Komisji Europejskiej na następujący adres lub numer faksu: 

European Commission 
Directorate-General for Competition 
State aid Greffe 
B-1049 Brussels 

Faks: +32 2 296 41 04 

Otrzymane uwagi zostaną przekazane władzom francuskim. Zainteresowane strony zgłaszające uwagi mogą 
wystąpić z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objęcie ich tożsamości klauzulą poufności. 

I PROCEDURA 

Pismem z dnia 26 stycznia 2010 r. Komisja otrzymała skargę 
dotyczącą domniemanych korzyści, jakie przedsiębiorstwo 
lotnicze Ryanair miało otrzymywać we wszystkich regionalnych 
i lokalnych portach lotniczych we Francji. W odniesieniu do 
portu lotniczego w Angoulême skarga wspomina również 
o pomocy finansowej, jaką miał otrzymać zarządca portu lotni­
czego – izba handlowo-przemysłowa w Angoulême (fr. Chambre 
de Commerce et d’Industrie, zwana dalej „CCI w Angoulême”). 

Pismem z dnia 16 marca 2010 r. Komisja przesłała władzom 
francuskim wersję skargi nieobjętą klauzulą poufności i wezwała 
je do dostarczenia wyjaśnień na temat środków, których doty­
czyła skarga. Władze francuskie dostarczyły odpowiedź pismem 
z dnia 31 maja i 7 czerwca 2010 r. 

Pismem z dnia 2 listopada 2011 r. skarżący dostarczył dodat­
kowe informacje na poparcie swojej skargi. Pismem z dnia 
5 grudnia 2011 r. Komisja przekazała te informacje władzom 
francuskim i zwróciła się do nich o udzielenie dodatkowych 
informacji. Dnia 22 grudnia 2011 r. władze francuskie wystą­
piły o przedłużenie terminu na udzielenie odpowiedzi, na co 
Komisja wyraziła zgodę pismem z dnia 4 stycznia 2012 r. 
Władze francuskie przedstawiły swoje uwagi i odpowiedzi 
pismem z dnia 20 stycznia 2012 r. 

II OPIS ŚRODKA, W ODNIESIENIU DO KTÓREGO KOMISJA 
WSZCZYNA POSTĘPOWANIE 

Po przeanalizowaniu informacji znajdujących się w jej posia­
daniu Komisja uważa, że konieczne jest wszczęcie formalnego 
postępowania wyjaśniającego w celu zbadania całego wsparcia 
finansowego, jakie kolejni operatorzy portu lotniczego 
w Angoulême otrzymali od różnych jednostek i organów 

publicznych w okresie od 2002 r. do dnia dzisiejszego oraz 
w celu oszacowania ewentualnej pomocy dla przedsiębiorstwa 
Ryanair, przewidzianej w porozumieniach między konsorcjum 
mieszanym portów lotniczych regionu Charente (Syndicat Mixte 
des Aéroports de Charente, zwanym dalej „SMAC”) a Ryanair i jego 
spółkami zależnymi z 2008 r. 

Po pierwsze operatorzy korzystali między innymi z: 

— dotacji inwestycyjnych i operacyjnych, jakie dział CCI ds. 
lotniska otrzymał w ramach konwencji z 2002 r., zawartej 
przez władze departamentu Charente (Département de la 
Charente), związek aglomeracyjny miasta Angoulême (Com­
munauté d'agglomération du grand Angoulême), związek gmin 
Braconne Charente (Communauté de Communes Braconne 
Charente) oraz CCI z Angoulême; 

— przejęcia deficytu budżetowego portu lotniczego przez dział 
ogólny CCI w okresie od 2002 do 2006; 

— możliwego zaniżania faktur przez dział ogólny CCI za 
niektóre usługi na rzecz działu ds. lotniska w okresie od 
2002 do 2011 r.; 

— dotacji inwestycyjnych i operacyjnych przyznanych SMAC 
i działowi CCI ds. lotniska przez lokalne władze i CCI 
w okresie od 2007 do 2011 r. w ramach statutu SMAC 
oraz umowy o podwykonawstwo na eksploatację portu 
lotniczego zawartej w 2009 r.; 

— dotacji inwestycyjnych i operacyjnych przyznanych SMAC 
i SNC-Lavalin przez lokalne władze i CCI począwszy od 
1 stycznia 2012 r.
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Po drugie, dnia 8 lutego 2008 r. SMAC zawarł dwa porozu­
mienia (zwane dalej „porozumieniami z 2008 r.”) z przedsiębior­
stwami Ryanair i Airport Marketing Services (zwane dalej 
„AMS”), spółką zależną należącą w całości do Ryanair, doty­
czące regularnego połączenia lotniczego między Angoulême 
a London Stansted. Porozumienia przewidują między innymi 
zmniejszenie opłat lotniskowych oraz pomoc marketingową. 

III OCENA ŚRODKÓW 

W odniesieniu do wsparcia finansowego na rzecz portu lotni­
czego – Komisja na obecnym etapie postępowania uważa, że nie 
można uznać portu lotniczego Angoulême całościowo za 
usługę świadczoną w ogólnym interesie gospodarczym. Komisja 
nie może więc wykluczyć, iż wszystkie środki pomocy inwesty­
cyjnej i różne transfery finansowe pozwalające na obniżenie 
kosztów eksploatacji portu lotniczego nie stanowią pomocy 
państwa. Na podstawie wspólnotowych wytycznych dotyczą­
cych finansowania portów lotniczych i pomocy państwa na 
rozpoczęcie działalności dla linii lotniczych oferujących przeloty 
z regionalnych portów lotniczych z 2005 r. ( 1 ) Komisja ma 
wątpliwości co do konieczności i proporcjonalności ewentualnej 
pomocy na finansowanie infrastruktury oraz co do średniookre­
sowych perspektyw wykorzystania infrastruktury. Komisja ma 
także wątpliwości co do zgodności takich ewentualnych 
środków pomocy operacyjnej z funkcjonowaniem rynku 
wewnętrznego. 

W odniesieniu do porozumień z 2008 r. między SMAC 
a Ryanair/AMS – Komisja wyraża wątpliwości co do faktu, 
czy zawierając te porozumienia, port lotniczy i organy 
publiczne zachowały się jak racjonalny inwestor w warunkach 
gospodarki rynkowej. 

Komisja uważa zwłaszcza w ramach oceny porozumień zawar­
tych z Ryanair i jego spółką zależną AMS, że umowy o usługach 
lotniskowych i umowy o usługach marketingowych powinny 
być oceniane wspólnie, jako że Ryanair i AMS w rzeczywistości 
stanowią jednego beneficjenta przedmiotowych środków. Na 
podstawie informacji znajdujących się w jej posiadaniu Komisja 
uważa na tym etapie postępowania, że Ryanair/AMS otrzymał 
pomoc państwa w ramach porozumień z 2008 r. 

Komisja uważa także na tym etapie, że nie spełniono warunków 
dotyczących zgodności pomocy z przepisami określonych 
w wytycznych z 2005 r. w zakresie wsparcia na rozpoczęcie 
działalności, zwłaszcza ze względu na fakt, iż nie oceniono 
długoterminowej rentowności połączenia w kontekście stopnio­
wego zmniejszania pomocy oraz iż kwoty przekazane nie są 
powiązane z kosztami ponoszonymi przez Ryanair przy 
uruchamianiu nowych połączeń. Komisja wyraża zatem 
poważne wątpliwości co do zgodności takich ewentualnych 
środków pomocy z rynkiem wewnętrznym. 

Zgodnie z art. 14 rozporządzenia Rady (WE) nr 659/1999 ( 2 ) 
wszelka pomoc bezprawnie przyznana beneficjentowi może 
podlegać zwrotowi. 

TEKST PISMA 

„Par la présente, la Commission a l’honneur d’informer la France 
que, après avoir examiné les informations fournies par vos 

autorités sur les mesures citées en objet, elle a décidé d'ouvrir la 
procédure prévue à l’article 108, paragraphe 2, du traité sur le 
fonctionnement de l'Union européenne. 

1. PROCÉDURE 

1. Par courrier du 26 janvier 2010, la Commission a été 
saisie d'une plainte au sujet d'avantages que la 
compagnie aérienne Ryanair recevrait dans un ensemble 
d'aéroports régionaux et locaux français. Concernant l'aé­
roport d'Angoulême, cette plainte fait également état 
d’apports financiers dont le gestionnaire de cet aéroport, 
la Chambre de Commerce et d'Industrie d'Angoulême (ci- 
après "la CCI") aurait été bénéficiaire. 

2. Par courrier du 16 mars 2010, la Commission a envoyé 
aux autorités françaises une version non-confidentielle de 
la plainte, et a également invité les autorités françaises à 
apporter des clarifications quant aux mesures dénoncées. 
Les autorités françaises ont apporté des éléments de 
réponse par lettres des 31 mai et 7 juin 2010. 

3. Par courrier du 2 novembre 2011, le plaignant a envoyé 
des informations complémentaires à l'appui de sa plainte. 
La Commission a transmis ces éléments et demandé des 
informations complémentaires à la France par lettre du 
5 décembre 2011. Les autorités françaises ont sollicité le 
22 décembre 2011 un délai supplémentaire de réponse, 
délai que la Commission a accepté par lettre du 4 janvier 
2012. Les autorités françaises ont présenté leurs commen­
taires et leurs réponses par courrier du 20 janvier 2012. 

2. INFORMATIONS GÉNÉRALES CONCERNANT L'AÉ­
ROPORT 

2.1. Caractéristiques de l'aéroport et fréquentation 

4. L'aéroport d'Angoulême Brie Champniers (ci-après "l'aé­
roport d'Angoulême") est un aéroport situé à 15 km au 
nord-est d'Angoulême, sur le territoire des communes de 
Brie et de Champniers, dans le département de la 
Charente, en France. Cet aéroport est ouvert au trafic 
national et international commercial. L'aéroport d'An­
goulême est situé à 75 km des aéroports de Périgueux 
et de Limoges, à 80 km de l'aérodrome de Niort, et à 
120 km environ des aéroports de La Rochelle et de 
Bordeaux. 

5. L'aéroport a accueilli une ligne régulière à Obligations de 
Service Public (OSP), reliant Angoulême à Lyon et opérée 
par Twin Jet. Cette ligne, lourdement déficitaire, a été 
interrompue en avril 2007. 

6. En 2008 et 2009, l'aéroport a accueilli une ligne régulière 
d'avril à octobre à destination de Londres Stansted, opérée 
par Ryanair. Cette liaison était opérée à raison de trois 
rotations hebdomadaires. Sur ces deux années, la part du 
trafic de l'aéroport attribuable à Ryanair a été supérieure à 
95 %.
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( 1 ) Komunikat Komisji z dnia 9 grudnia 2005 r. w sprawie wspólnoto­
wych wytycznych dotyczących finansowania portów lotniczych 
i pomocy państwa na rozpoczęcie działalności dla linii lotniczych 
oferujących przeloty z regionalnych portów lotniczych (Dz.U. 
2005/C 312 s. 1). 

( 2 ) Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1.



7. En dehors de ces deux lignes régulières (Twin Jet puis 
Ryanair), les autres mouvements commerciaux sur l'aé­
roport d'Angoulême pendant la période 2004-2011 
proviennent principalement de vols d'aéroclubs ou d'héli­
clubs, et d'aviation d'affaires. 

8. Le trafic passager de l'aéroport d'Angoulême pour les 
dernières années est synthétisé dans le tableau 1 ci- 
dessous. En 2010, l'aéroport a accueilli 345 passagers. 
Aux termes du point 15 des lignes directrices commun­
autaires sur le financement des aéroports et les aides d'État 
au démarrage pour les compagnies aériennes au départ 
d'aéroports régionaux de 2005 ( 1 ) (ci-après les "lignes 
directrices de 2005"), l'aéroport d'Angoulême était donc 
un aéroport de catégorie D, soit un "petit aéroport 
régional" de 2002 à 2011. 

Tableau 1 

Trafic et mouvements de l'aéroport d'Angoulême ( 2 ) 

Passagers dont Ryanair % ligne 
régulière Mouvements 

2004 5 496 0 85,53 % 26 731 

2005 6 789 0 89,45 % 28 328 

2006 6 553 0 94,26 % 24 381 

2007 2 362 0 66,30 % 22 868 

2008 25 596 24 494 95,69 % 22 650 

2009 28 216 27 490 97,43 % 31 358 

2010 345 0 0,00 % 24 632 

2011 ( 1 ) 394 0 0,00 % 26 060 

( 1 ) Chiffres pour les mois de janvier à novembre 2011. 

2.2. Exploitants et propriétaires des infrastructures 
aéroportuaires 

9. Jusqu'en 2011, la gestion de l'aéroport a été assurée par la 
CCI ( 3 ). Après un régime d'Autorisation d'occupation 

temporaire, l'aéroport d’Angoulême, qui appartenait à 
l’Etat, a tout d'abord été concédé à la CCI pour cinq ans 
par un arrêté interministériel du 20 septembre 2002. La 
convention conclue entre l'Etat et la CCI ( 4 ) prévoyait que 
cette dernière était chargée de "la construction, l'entretien 
et l'exploitation" de l'aéroport. 

10. A cette fin, la CCI a disposé d'une comptabilité séparée ( 5 ). 
L'activité d'exploitation puis de simple gestion de l'aé­
roport a été imputée à un compte séparé tout au long 
de cette période. Afin de distinguer les activités du service 
général de la CCI de cette activité économique spécifique, 
la CCI agissant en tant qu'exploitant puis gestionnaire de 
l'aéroport d'Angoulême, dont l'activité économique, 
financière et comptable est donc circonscrite, sera ci- 
après dénommée la "CCI-aéroport" dans la présente 
décision. 

11. La propriété de l'aéroport d'Angoulême (terrains, infra­
structures et équipements) a été transférée au Syndicat 
mixte des aéroports de Charente (ci-après le "SMAC") 
avec effet au 1 er janvier 2007 ( 6 ). A cette date, le SMAC 
s'est donc substitué à l'Etat français en tant qu'autorité 
concédante vis-à-vis de la CCI. Selon les autorités fran­
çaises, depuis le 1 er janvier 2007, l'ensemble des investis­
sements et financements de l'aéroport relèvent exclus­
ivement de la responsabilité du SMAC. 

12. Le SMAC est un établissement public ( 7 ) regroupant des 
collectivités territoriales et des chambres de commerce; il 
est compétent pour l'aménagement, l'équipement, 
l'entretien, la gestion et l'exploitation de l'aéroport d'An­
goulême, ainsi que de l'aéroport de Cognac-Chateau­
bernard. Le SMAC regroupe le Département de la 
Charente ("CG16"), la Communauté d'agglomération du 
grand Angoulême ("COMAGA"), la Communauté de 
Communes Braconne Charente ("CCBC"), la CCI d'An­
goulême, la Communauté de Communes de Cognac 
("CCC") et la CCI de Cognac. Les statuts du SMAC 
prévoient la répartition des dépenses propres au site aéro­
portuaire d'Angoulême, et des dépenses non imputables à 
l'un ou l'autre des aéroports selon les clés synthétisées au 
tableau n o 2. 

13. Les membres du SMAC ont ainsi pris l'engagement d'in­
scrire dans leur budget propre leur quote-part des charges 
financières du syndicat ( 8 ). Le CG16 assure les fonctions 
de comptable du SMAC ( 9 ).
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( 1 ) Communication de la Commission du 9 décembre 2005 portant 
Lignes directrices sur le financement des aéroports et les aides 
d'Etat au démarrage pour les compagnies aériennes au départ d'aé­
roports régionaux, (JO 2005/C 312/01). 

( 2 ) D'après la lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. 
( 3 ) En France, les Chambres de Commerce et d'Industrie sont des 

établissements publics à caractère administratif. De manière 
générale, une Chambre de Commerce et d'Industrie représente les 
intérêts généraux du commerce, de l’industrie et des services de sa 
circonscription. Les missions et prérogatives des Chambres de 
Commerce et d'Industrie sont fixées par la loi et elles sont 
soumises à la tutelle administrative et financière de l'Etat, par l'inter­
médiaire du Ministre des Finances et de l'Équipement et de celui de 
la Planification et de l'Administration du territoire, agissant chacun 
dans leur domaine de compétence. "La tutelle des chambres de 
commerce et d'industrie de région et des chambres de commerce 
et d'industrie territoriales est assurée par le préfet de région, assisté 
par le responsable régional des finances publiques" (Art. R 712-2 du 
Code de Commerce). L'autorité de tutelle dispose d'un droit d'in­
formation. Elle doit donc être destinataire de tous les actes (délibér­
ations, arrêtés) ou des plus importants d'entre eux. Les actes ne 
peuvent être exécutés que s'ils ont été adressés à l'autorité de 
tutelle. Les chambres de commerce et d'industrie ont à leur tête 
une assemblée élue parmi les représentants des entreprises de leur 
circonscription. 

( 4 ) Convention de concession du 22 avril 2002, ci-après dénommée 
"Convention de concession". 

( 5 ) Cette séparation comptable est prescrite dans le cahier des charges 
de la concession (art. 37). 

( 6 ) Arrêté du préfet de la région Poitou-Charentes du 22 décembre 
2006. 

( 7 ) Les autorités françaises précisent que la forme juridique du syndicat 
mixte, prévue par les articles L-5721-1 et suivants et R 5721-1 et 
suivants du Code général des collectivités territoriales, permet 
notamment à des collectivités territoriales et à d’autres organismes 
publics de se regrouper pour exploiter des services publics 
présentant de l’intérêt pour chacun d’entre eux. 

( 8 ) Article 17 des statuts du SMAC, en date du 21 décembre 2006. 
( 9 ) Article 18 des statuts du SMAC.



Tableau 2 

Répartition statutaire des contributions aux dépenses du 
SMAC ( 1 ) 

Dépenses aéroport 
d'Angoulême 

Dépenses 
communes 

CG16 32,0 % 33,0 % 

COMAGA 32,0 % 20,0 % 

CCBC 4,0 % 4,0 % 

CCI Angoulême 32,0 % 28,0 % 

CCC 0,0 % 10,0 % 

CCI Cognac 0,0 % 5,0 % 

Total 100,0 % 100,0 % 

14. La concession à la CCI d'Angoulême a été prolongée 
jusqu'au 31 décembre 2008. Par la suite, le SMAC 
a conclu avec la CCI un sous-traité de gestion ( 2 ) pour 
une période de 3 ans à compter du 1 er janvier 2009 
(ci-après dénommé le "Sous-traité de 2009"). Aux 
termes de ce sous-traité, les investissements entrepris 
dans le cadre de l'exploitation aéroportuaire relevaient 
de la compétence du SMAC ( 3 ) et non plus de la CCI- 
aéroport. 

15. A compter du 1 er janvier 2012, à l’issue d’une procédure 
de publicité ayant permis la présentation de deux offres 
concurrentes, la gestion et l’exploitation de l'aéroport ont 
été confiées, dans le cadre d'un marché public ( 4 ), à la 
société privée SNC Lavalin. 

3. DESCRIPTION DÉTAILLÉE DES MESURES 

16. Dans son courrier en date du 20 janvier 2012, la France 
a apporté des éclaircissements concernant: 

— les aides financières aux exploitants de l'aéroport entre 
2004 et 2011; 

— le cadre commercial applicable à tous les utilisateurs 
de l'aéroport entre 2003 et 2011; 

— les conditions de l'opération de Ryanair à l'aéroport 
d'Angoulême en 2008 et 2009. 

17. La France a également rappelé ( 5 ) qu'elle estime que les 
aéroports de moins de 1 million de passagers annuels 
devraient être dans leur ensemble considérés comme des 
services d'intérêt économique général compte tenu de leur 
rôle important en matière d'aménagement du territoire, de 
développement économique et social pour leur région et 
de l’imbrication de leurs activités. 

3.1. Soutiens financiers à l'aéroport 

3.1.1. Cadre contractuel des subventions à l'aéroport 

18. La CCI d'Angoulême, alors exploitant des infrastructures 
aéroportuaires qui lui étaient concédées par l'état français, 
a conclu en 2002 un accord de partenariat ( 6 ) avec des 
collectivités territoriales (ci-après dénommée la "Con­
vention de 2002") pour qu'elles prennent en charge finan­
cièrement une partie des investissements et du déficit d'ex­
ploitation. Les collectivités signataires de la Convention 
étaient le CG16, la COMAGA et la CCBC. La Convention 
fait suite à l'octroi par l'Etat d'une concession d'outillage 
public de 5 ans à la CCI; elle est également motivée par la 
dissolution d'un établissement public local ( 7 ) qui inter­
venait dans le financement des investissements aéropor­
tuaires. 

19. Les collectivités territoriales signataires ont accepté cet 
accord et constitué avec la CCI un conseil aéroportuaire. 
Jusqu'au 31 décembre 2006, le CG16, la COMAGA et la 
CCBC ont donc apporté des concours financiers à la CCI 
pour l'exploitation de l'aéroport, selon les clés de répar­
tition précisées au tableau n o 2 ci-dessus. 

20. Selon la France, de tels engagements étaient nécessaires 
compte tenu du caractère structurellement insuffisant des 
recettes de l’aéroport. Les autorités françaises ajoutent que 
les collectivités locales signataires considéraient l'aéroport 
comme un outil nécessaire à l'aménagement du territoire 
et au développement économique de leur région. 

21. Le SMAC, émanation d'un ensemble de collectivités terri­
toriales et de la CCI, s'est engagé à couvrir le déficit d'ex­
ploitation de la CCI-aéroport conformément aux 
dispositions du Sous-traité de 2009, pour la période 
2009-2011. Sur le plan pratique, le Comité syndical, 
organe délibérant du syndicat mixte composé des 
délégués des collectivités et CCI membres, était 
compétent durant cette période pour voter le budget sur 
la base d’une évaluation du coût des opérations, 
de l’évolution du trafic, de l’appréciation de l’état des 
biens et de l’évolution des normes applicables aux 
infrastructures. La clé de répartition des contributions 
entre les membres constitutifs du SMAC pour les
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( 1 ) D'après l'article 17 des statuts du SMAC. 
( 2 ) Ce sous-traité de gestion a été conclu le 22 janvier 2009 entre le 

SMAC et la CCI. 
( 3 ) L'article 9.2 du sous-traité prévoit que le SMAC "assume la maîtrise 

d'ouvrage et le financement des opérations correspondant" aux 
dépenses immobilisables, à l'exception des dépenses encourues 
pour le respect des dispositions légales (article L.213-3 du code de 
l'aviation civile), concernant "le sauvetage et la lutte contre les 
incendies d'aéronefs, ainsi que la prévention du péril aviaire". Ces 
dépenses, assurées directement par la CCI, avaient vocation à être 
couvertes par le produit de la taxe d'aéroport et d'éventuelles 
subventions étatiques. 

( 4 ) Les autorités françaises ont indiqué que l'entreprise SNC-Lavalin était 
titulaire d'une Délégation de Service Public (DSP). Néanmoins, les 
documents préparatoires du SMAC ainsi que la forme de la 
procédure indiquent que le syndicat a opté pour le montage 
juridique du marché public, eu égard notamment à la faible part 
des revenus attendus de l'exploitant provenant des redevances 
payées par les utilisateurs de l'aéroport. 

( 5 ) Les autorités françaises précisent à ce propos que les points de ce 
paragraphe ont été indiqués dans leur réponse officielle à la consul­
tation de la Commission européenne sur la révision des lignes direc­
trices de 2005. 

( 6 ) Convention relative aux conditions de financement de l'exploitation 
et du développement de l'aéroport d'Angoulême Brie Champniers, en 
date du 23 mai 2002. 

( 7 ) Le Syndicat mixte de développement économique de l'agglomération 
d'Angoulême.



dépenses imputables à l'aéroport d'Angoulême n'a pas 
évolué par rapport à la situation régie par la Convention 
de 2002 et présentée dans le tableau n o 2 ci-dessous. 

22. La Commission ne dispose pas d'information concernant 
le cadre contractuel régissant le soutien au gestionnaire de 
l'aéroport durant les années 2007 et 2008. La 
Commission comprend cependant, à la lumière des 
informations fournies par la France ( 1 ), que le SMAC, 
dont les membres constitutifs sont les parties à la 
Convention de 2002, a repris dès le 1 er janvier 2007 
les engagements précédemment contenus dans la 
Convention de 2002. 

23. A partir du 1 er janvier 2012, l'entreprise SNC-Lavalin 
a assuré la gestion de l'aéroport d'Angoulême dans le 
cadre d'un marché public d'exploitation de 6 ans 
octroyé ( 2 ) par le SMAC. Les responsabilités respectives 
du Syndicat et de SNC-Lavalin sont énumérées et 
précisées dans le cahier des charges du marché public ( 3 ) 
(ci-après dénommé le "Cahier des charges"). 

3.1.2. Investissements dans l'infrastructure 

24. La Convention de 2002 prévoyait ( 4 ) que les collectivités 
contractantes et la CCI contribueraient au financement 
d'un programme d'investissements de renouvellement 
sous maîtrise d'ouvrage de la CCI-aéroport pour un 
montant total de EUR 1 271 000 sur la période 2002- 
2007, sans préjudice d'éventuels nouveaux investisse­
ments, et notamment des investissements d'amélioration 
et d'agrandissement. En excluant les montants liés aux 
missions régaliennes de sûreté et de sécurité assurées par 
l'aéroport (voir section 3.1.3), les parties à la Convention 
devaient apporter des financements à hauteur de 
EUR 1 028 000. 

25. Le détail des contributions effectivement versées par les 
différentes autorités publiques à la CCI-aéroport pour ses 
investissements dans l'infrastructure aéroportuaire, tel 
qu'indiqué par les autorités françaises, est présenté dans 
le tableau n o 3 ci-dessous. 

26. Selon la France, entre 2004 et 2006, la contribution des 
collectivités locales et autorités publiques (service général 
de la CCI) à l’investissement dans les infrastructures aéro­
portuaires s’est élevée à EUR 283 000. 

27. Quant aux investissements assurés sous maîtrise d'ouvrage 
du SMAC depuis le 1 er janvier 2007, les membres du 
SMAC en ont assuré le financement conformément aux 
clés de répartition présentées au tableau n o 2 ci-dessus. 

28. Selon la France, l’opérateur aéroportuaire a donc bénéficié 
de soutiens publics pour la réalisation des investissements 
dans l'infrastructure aéroportuaire, qui ont porté sur la 
construction d'infrastructures et la réalisation 
d'équipements aéroportuaires. 

29. Pour la partie non régalienne (voir section 3.1.3) des 
investissements réalisés par la CCI-aéroport sur la 
période 2004-2011, les montants investis se sont élevés 
à EUR 1 277 000, financés en partie par les collectivités 
territoriales intéressées (CG16, COMAGA, CDCBC), puis 
par le SMAC, propriétaire de l'aéroport depuis le 1 er 
janvier 2007, et par le service général de la CCI d'An­
goulême, membre constitutif du SMAC. Le solde a été 
financé par la CCI-aéroport. 

30. Selon la France, ces investissements étaient destinés en 
partie à garantir la sécurité des vols pour les aéronefs 
communément utilisés par les compagnies aériennes euro­
péennes en allongeant la piste de 50 mètres à l'ouest. 
Faute de ces investissements, l’aéroport d'Angoulême 
n’aurait selon les autorités françaises pas été en mesure 
de présenter les caractéristiques techniques suffisantes 
pour attirer des compagnies capables de développer le 
trafic aérien. Par ailleurs, selon la France, les travaux 
d'aménagement de l'aérogare et les installations modu­
laires avaient notamment pour objectif de satisfaire aux 
normes réglementaires applicables aux établissements 
recevant du public. 

Tableau 3 

Investissements à l'aéroport d'Angoulême ( 5 ) 

(milliers d'euros) 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Total Investissements 147,4 120,6 84,9 454,8 433,7 215,6 26,1 45,5 

Investissements régaliens 3,8 7,3 0,0 0,0 38,8 24,4 2,6 22,0 

Crédit-bail véhicule incendie 107,2 186,2 186,2 186,2 186,2 

Autres investissements de la 
CCI - aéroport 

143,6 113,3 84,9 454,8 394,9 83,7 0,0 0,0
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( 1 ) Notamment Comptes de la CCI-aéroport. 
( 2 ) Acte d'engagement de SNC-Lavalin du 19 juillet 2011, accepté par le 

SMAC le 8 août 2011 en vertu d'une délibération du 23 juin 2011. 
( 3 ) Avis de marché publié le 9 mars 2011, 
( 4 ) Article 7 de la Convention de 2002. 
( 5 ) D'après la lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012.



(milliers d'euros) 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Investissements du SMAC 107,5 23,5 11,6 

Subventions à la CCI-aéroport 
pour ces investissements 

114,4 89,4 78,8 508,4 356,1 25,3 0,0 0,0 

CCI 36,6 28,6 25,2 

CG16 36,6 28,6 25,2 

Comaga 36,6 28,6 25,2 

CCBC 4,6 3,6 3,2 

SMAC 508,4 356,1 25,3 

31. Par ailleurs, la France a indiqué que selon l’exploitant, hors 
missions régaliennes, la réalisation de travaux d’amé­
nagement liés à l’arrivée de Ryanair, c'est-à-dire nécessaires 
à l’accueil de vols réguliers au moyen d’appareils de type 
Boeing 737-800 (allongement de la piste et travaux 
aérogare essentiellement), a représenté un montant total 
de l'ordre de EUR 725 000 entre 2006 et 2008. 

32. Enfin, à partir du 1 er janvier 2012, le SMAC assume ( 1 ) 
également la charge et la maîtrise d'ouvrage des investis­
sements d'aménagement et d'équipement de l'aéroport, 
hors prérogatives régaliennes. Un programme d'investis­
sement prévisionnel, révisable autant que de besoin, 
a été arrêté d'un commun accord par le SMAC et SNC- 
Lavalin. La Commission ne dispose pas du détail de ce 
programme ( 2 ), mais comprend à la lumière des 
informations disponibles ( 3 ) que les dépenses d'investis­
sement à la charge du SMAC seraient de EUR 1 200 000 
environ sur la période 2012-2017. 

3.1.3. Financement des coûts liés aux missions régaliennes 

33. La Convention de 2002 exclut explicitement de son 
champ d'application les investissements directement liés 
aux missions régaliennes ( 4 ). Les flux financiers des 
autorités publiques vers la CCI-aéroport liés à l'exécution 
de missions qualifiées de régaliennes apparaissent dans le 
tableau n o 3 ci-dessus pour les investissements, et dans le 
tableau n o 4 ci-dessous pour l'exploitation. 

34. Selon la France, les coûts liés aux missions régaliennes 
recouvrent les dépenses opérationnelles et d’équipements 
de sécurité (véhicules incendie, véhicule péril animalier et 
aviaire, clôtures) et de sûreté (équipements destinés aux 
contrôles des passagers, et de leurs bagages de soute). 
Ces dépenses sont couvertes au rythme des dotations 
aux amortissements par la taxe d'aéroport et des 
subventions complémentaires du Fonds d’Intervention 
pour les Aéroports et le Transport Aérien (FIATA), 
remplacées par une majoration de la taxe d’aéroport à 
compter de 2008. 

35. En ce qui concerne les investissements de sûreté et de 
sécurité, leur réalisation reçoit, au préalable, l'accord de 
la Direction générale de l’aviation civile (DGAC). En 
effet, l’exploitant de l'aéroport doit déclarer chaque 
année ses prévisions de coûts pour l’année n+1, l’actual­
isation pour l’année n et le réalisé pour l’année n-1. 

3.1.4. Subventions d'exploitation 

36. Jusqu'à la fin 2008, selon la France, le CG16, la COMAGA 
et la CCBC sont intervenus au titre de la Convention de 
2002 et ont pris en charge, respectivement, 32 %, 32 % et 
4 % du déficit d’exploitation et des annuités d'em­
prunts ( 5 ), avec un plafond de déficit annuel fixé 
initialement à 350,000 EUR annuels. La CCI d'Angoulême 
a assuré le solde du déficit éventuel par une contribution 
de son service général. 

37. Néanmoins, à la lumière des informations fournies par la 
France, la Commission comprend à ce stade que ce 
plafond de déficit annuel pris en charge au titre de la 
Convention de 2002 a été relevé à partir de 2004 ( 6 ), 
comme le montre le tableau n o 4 ci-dessous. La 
Commission n'a pas d'information concernant le 
relèvement de ces plafonds au cours des années suivantes. 

38. La Commission comprend, à la lumière des informations 
fournies par la France, que le SMAC a en réalité compensé 
l'intégralité du déficit d'exploitation de la CCI-aéroport à 
partir de 2008 ( 7 ), le plafonnement de la contribution des 
membres du SMAC au titre de la Convention de 2002 
étant encore appliqué en 2007.
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( 1 ) L'article 11.3 du Cahier des charges prévoit que le SMAC ait la 
charge de toutes "les dépenses immobilisables d'aménagement et 
d'équipement de l'aéroport" hors prérogatives régaliennes. 

( 2 ) Annexe 7 du Cahier des charges. 
( 3 ) Délibération du SMAC du 23 juin 2011. 
( 4 ) Article 7 de la Convention de 2002. 

( 5 ) Selon l'article 8 de la Convention de 2002, les cocontractants se 
sont engagés à "couvrir l'écart entre les charges courantes et les 
produits courants du compte d'exploitation majoré de l'annuité des 
emprunts non encore échus et souscrits avant le 31 décembre 
2001". 

( 6 ) L'article 8 de la Convention de 2002 précise que le plafond annuel 
de déficit pour les années 2004 à 2006 devait être fixé par le conseil 
aéroportuaire en septembre 2003. 

( 7 ) En effet, la Commission constate que la part du service général de la 
CCI dans les subventions d'exploitation hors missions régaliennes 
correspond à la clé de répartition du SMAC, soit 32 % (voir 
tableau n o 2), à partir de l'exercice 2008.



39. A compter du 1 er janvier 2009, le SMAC a compensé la 
totalité du déficit d'exploitation ( 1 ) de la CCI-aéroport 
conformément aux termes du Sous-traité de 2009, en 
vigueur jusqu'à fin 2011. Ce financement constitue une 
contribution d'équilibre comptable pour l'activité de la 
CCI-aéroport. Les ressources du SMAC pour le 
financement de l’aéroport sont néanmoins abondées par 
les collectivités territoriales mentionnées plus haut et la 
CCI (voir point 12). 

40. Le Sous-traité de 2009 prévoit ( 2 ) également que le service 
général de la CCI puisse refacturer aux comptes de l'aé­
roport les frais de gestion supportés par les services 
centraux; il est précisé que ces refacturations 
correspondent "à un défraiement pour partage de coûts 
et en aucune manière à une prestation de service". En 

particulier, ces refacturations ne doivent générer aucune 
marge, et sont plafonnées à 3 % de la moyenne entre 
produits et charge de l'aéroport, hors lignes calculées. 

41. La Commission constate cependant que sur la période 
2004-2010, la CCI-aéroport n'a pas inscrit de charges 
sous la ligne "Contribution aux dépenses générales du 
gestionnaire" dans ses comptes. 

42. Par ailleurs, des avances au titre de la contribution d'équi­
libre ( 3 ) et du besoin en fonds de roulement sont prévues 
par le Sous-traité de 2009. 

43. Les contributions effectivement versées à la CCI-aéroport 
au titre de l'exploitation sur la période 2004-2011 sont 
synthétisées dans le tableau n o 4 ci-dessous. 

Tableau n o 4 

Montant des subventions d'exploitation reçues par la CCI-aéroport ( 4 ) 

(milliers d'euros) 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total 

Total subv d'expl. 766,3 970,6 1 270,1 1 222,8 1 896,2 1 677,5 1 322,3 1 146,0 10 271,8 

Subventions 
missions régaliennes 

296,6 336,2 473,1 425,5 917,8 852,2 503,0 360,0 4 164,4 

Autres subventions 
d'exploitation 

469,7 634,4 797,0 797,3 978,4 825,3 819,3 786,0 6 107,4 

dont CCI 150,3 259,6 435,8 845,7 

dont CCI hors 
convention ( 1 ) 

0,0 83,2 265,8 349,0 

dont CG16 150,3 176,4 170,0 496,7 

dont Comaga 150,3 176,4 170,0 496,7 

dont CCBC 18,8 22,0 21,2 62,0 

dont SMAC 440,2 978,4 825,3 819,3 786,0 3 849,2 

( 1 ) Il s'agit de la couverture du déficit d'exploitation résiduel après prise en compte des transferts découlant de la Convention de 
2002. 

44. Pour la période débutant en 2012, la SNC Lavalin est attributaire de la mission d'exploitation au titre 
d'un marché public. L'offre de la société, conformément aux dispositions du règlement de la consul­
tation, proposait deux variantes en fonction de deux scénarii de développement de l'aéroport. Ces deux 
variantes présentent, en fonction du chiffrage prévisionnel du résultat d'exploitation, le montant 
maximal de la contribution d'équilibre financée par le SMAC et le niveau de la rémunération forfaitaire 
annuelle qu'il attribuerait à la société SNC Lavalin (EUR 179 400) ( 5 ). Il ressort de l'acte d'engagement
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( 1 ) L'article 14.1 du Sous-traité de 2009 stipule que "le résultat comptable de l'aéroport est en totalité à la charge ou au 
profit du syndicat [le SMAC]". 

( 2 ) Article 12.4 du titre II du Sous-traité de 2009. 
( 3 ) 80 % du déficit prévisionnel devait ainsi être versé par le SMAC avant la fin du deuxième trimestre de chaque année, le 

solde étant versé après la présentation du compte d'exploitation définitif de l'exercice. 
( 4 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. Les chiffres pour 2011 ne sont pas définitifs. 
( 5 ) Décision d'attribution du marché public à la société SNC Lavalin en date du 8 août 2011.



que c'est le scénario "volontariste" qui a été retenu par le SMAC. Ce scénario repose en particulier sur 
le versement par le SMAC d'aides aux compagnies aériennes non comprises dans les comptes 
prévisionnels de SNC-Lavalin ( 1 ). 

Tableau n o 5 

Montant maximal des subventions d'exploitation octroyées à la société SNC Lavalin (en euros TTC) ( 2 ) 

Scénario de maintien de l'activité (non retenu): 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Contribution 
d'équilibre 

401 000 364 000 374 000 357 000 350 000 342 000 

Rémunération 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 

Scénario volontariste (retenu) 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Contribution 
d'équilibre 

464 722 425 471 448 416 384 230 341 228 296 389 

Rémunération 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 

3.2. Cadre tarifaire de l'aéroport d'Angoulême 

45. La France a précisé le cadre commercial général applicable aux utilisateurs de l'aéroport d'Angoulême 
sur la période 2004-2011. 

46. Les tarifs des redevances aéroportuaires applicables sur l'aérodrome d'Angoulême ont fait l'objet de 
plusieurs décisions, applicables aux 15 juin 2003, 1 er décembre 2005, 1 er mars 2009 et 1 er janvier 
2010. Ces décisions ont été prises par la CCI d'Angoulême, et approuvées par le SMAC pour les deux 
dernières. 

Tableau n o 6 

Evolution des redevances aéronautiques de l'aéroport d'Angoulême ( 3 ) 

tarifs au 
15.06.2003 

tarifs au 
01.12.2005 

tarifs au 
01.01.2009 

tarifs au 
01.06.2010 

REDEVANCES AERONAUTIQUES 

Atterrissage plusieurs 
tranches 

plusieurs 
tranches 

plusieurs 
tranches 

plusieurs 
tranches 

Atterrissage B737-800 (67 tonnes) 284,56 296,77 296,81 305,94 

Balisage 26,25 27,35 27,35 35 

Stationnement (par heure et par tonne – franchise 2 
heures) 

0,25 0,26 0,26 0,27 

passagers communautaires 3,61 3,76 2,76 2,85 

Redevances PHMER 0,42
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( 1 ) Ces montants sont présentés dans la délibération du 23 juin 2011 autorisant le président du SMAC à contracter avec 
SNC Lavalin. Le montant d'aide supplémentaire envisagé est de 35 EUR par passager, soit environ EUR 1 800 000 sur 
la période 2012-2017. 

( 2 ) Acte d'engagement de SNC Lavalin en date du 19 juillet 2011. 
( 3 ) D'après la lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. La redevance PHMER (Passagers handicapés et à mobilité 

réduite) est entrée en vigueur à partir du 1 er mars 2009. Comme la redevance passagers, elle est applicable aux 
passagers au départ (à l'exception du transit).



47. Le cadre tarifaire de l’assistance en escale est précisé dans 
les décisions tarifaires évoquées ci-dessus. La CCI précise 
que le tarif général s'appliquait aux opérateurs desservant 
l'aérodrome occasionnellement. Pour les compagnies ayant 
des vols régulièrement programmés une convention 
spécifique pouvait être négociée en fonction des 
prestations sollicitées, et des abattements par rapport au 
tarif général ainsi accordés. La possibilité de conclusion de 
telles conventions est d'ailleurs mentionnée explicitement 
dans la décision tarifaire applicable au 1 er décembre 2005. 

48. Le tableau n o 8 ci-dessous récapitule les modalités tari­
faires générales applicables pour les prestations d'as­
sistance en escale à un Boeing B737-800 (appareil 
utilisé par Ryanair), et le tarif appliqué effectivement à 
Ryanair. 

49. La France souligne que, compte tenu de la faiblesse du 
trafic, la tarification appliquée sur l'aérodrome ne peut pas 
couvrir la totalité des coûts d’entretien de l’aire de 
mouvement et de ses équipements ou de l’aérogare, des 
frais de personnel, des dépenses de fonctionnement des 
installations (eau, électricité, etc.) et des frais structuraux 
(impôts, assurances, etc.). 

3.3. Relations avec Ryanair 

50. La France a détaillé le cadre contractuel et commercial 
ayant régi l'activité de Ryanair sur la plateforme aéropor­
tuaire en 2008 et 2009. 

3.3.1. Contrats passés avec Ryanair/AMS 

51. La France précise que l’accueil de vols réguliers fait partie 
des objectifs fixés en 2007 par le SMAC au regard de la 
fermeture annoncée de la ligne à obligations de service 
public (OSP) Angoulême/Lyon ( 1 ). A la suite de contacts 
exploratoires entre la CCI d'Angoulême et la compagnie 
Ryanair en 2005 et 2006, l’ouverture d’une ligne à bas 
coût serait apparue comme susceptible de pérenniser l’ac­
tivité de l’aéroport après la fermeture annoncée de la ligne 
avec obligations de service public Angoulême-Lyon 
exploitée par la compagnie Twin Jet. 

52. Suite à la parution d'un appel à projet européen ( 2 ), le 
SMAC a conclu le 8 février 2008 deux contrats avec les 
entreprises Ryanair et Airport Marketing Services (ci-après 
"AMS"), filiale à 100 % de Ryanair, portant sur une liaison 
aérienne régulière entre Angoulême et Londres Stansted. 
Le contrat signé directement avec Ryanair porte sur les 
services aéroportuaires (ci-après le "Contrat de services 
aéroportuaires"), tandis que celui signé avec AMS porte 
sur les services de promotion et de marketing de la 
ligne (ci-après le "Contrat de services marketing"). Ce 
dispositif contractuel sera ci-après désigné comme les 
"Accords de 2008" dans la présente décision. 

53. Les autorités françaises soulignent ( 3 ) que les deux 
conventions signées avec Ryanair et sa filiale AMS 
constituent un dispositif contractuel cohérent et global, 

non dissociable. Les autorités françaises précisent d'autre 
part que les membres constitutifs du SMAC (département, 
communautés de communes et d’agglomération, CCI) sont 
intervenus dans le cadre des délibérations préalables du 
syndicat mixte, mais qu'aucun d’entre eux n’est direc­
tement partie prenante à ces contrats dont la conclusion 
et l’exécution relèvent exclusivement du SMAC ( 4 ). 

54. Les Accords de 2008 ont été conclus pour une durée 
initiale de cinq ans à compter du lancement de la 
ligne ( 5 ). La France indique qu'aucun contrat de ce type 
n'a été conclu avec une autre compagnie. Néanmoins, la 
décision tarifaire du 1 er mars 2009 reprend sous le titre 
de "mesures incitatives" l'ensemble des mesures tarifaires 
ci-dessous, nommément ouvertes à toute compagnie 
aérienne lançant une nouvelle ligne. Cette décision 
mentionne ainsi une "contribution au coût de dével­
oppement de la ligne" de 15, 12 et 9 EUR par passager 
respectivement les trois premières années d'ouverture de la 
ligne, plafonnée respectivement à 400 000 EUR, 
300 000 EUR et 225 000 EUR ( 6 ). Cette dernière mesure 
n'apparaît pas dans la décision tarifaire de 2010. 

3.3.2. Contrat de services aéroportuaires 

55. Le Contrat de services aéroportuaires prévoit notamment 
que Ryanair s'engage à assurer trois liaisons par semaine 
pendant la période estivale ( 7 ). Le SMAC consent à Ryanair 
un ensemble de rabais et de ristournes par rapport à la 
tarification générale en vigueur, qui sert néanmoins de 
référence ( 8 ): 

— les redevances à l'atterrissage sont fixées à 252,29 
euros par atterrissage; 

— les redevances passagers font l'objet de rabais de 
57,25 %, 48 % et 24 % les trois premières années ( 9 ); 

— la redevance d'assistance en escale est fixée à 195 
euros par rotation la première année, puis à 245 
euros par rotation les années suivantes. 

56. Le SMAC s'engage également à maintenir le niveau de ces 
redevances sur la durée du contrat, et à ne pas imposer 
directement ou indirectement d'autres charges ( 10 ). Les 
tarifs octroyés à Ryanair pour les services aéroportuaires 
et pour les services d'assistance en escale sont synthétisés 
ci-dessous dans les tableaux n o 7 et 8.
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( 1 ) Voir point 5. 
( 2 ) JO S 144-179348 du 28 juillet 2007. Dans ce document, le SMAC 

affirme être disposé à attribuer des "aides financières adaptées" pour 
la réussite du projet, dans le respect des Lignes directrices de 2005. 

( 3 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. 

( 4 ) Délibération du Comité Syndical du SMAC en date du 22 février 
2008 approuvant les conventions avec la compagnie Ryanair et 
autorisant le Président du SMAC à les signer. La ligne Angoulême 
– Londres Stansted a effectivement été lancée en avril 2008. 

( 5 ) Article 2.1 de chacun des deux contrats. 
( 6 ) Ce plafond correspond respectivement à 26 667 passagers la 1 ère 

année et 25 000 passagers les 2 ème et 3 ème années. 
( 7 ) Article 4.1 du Contrat de services aéroportuaires. L'estimation de 

trafic afférente est de "quelques 13,000 passagers partants par an". 
( 8 ) Article 7 du Contrat de services aéroportuaires. 
( 9 ) Soit 1,18, 1,44 et 2,10 euros par passager partant respectivement. 

( 10 ) Article 6 du Contrat de services aéroportuaires.



Tableau n o 7 

Redevances aéroportuaires appliquées à Ryanair ( 1 ) 

Convention 8.12.2008 SMAC/Ryanair Redevances Aéroportuaires 2008 2009 2011 

Atterrissage B737-800 (67 tonnes) 252,29 252,29 305,94 

passagers communautaires 1,18 1,40 2,85 

Stationnement franchise franchise franchise 

Redecances PHMER 0,42 

Tableau n o 8 

Evolution de la tarification générale d'assistance en escale de l'aéroport d'Angoulême applicable à un B737- 
800 et tarifs appliqués à Ryanair ( 2 ) 

Tarif Général Applicable au 
01.12.2005 

Applicable au 
01.03.2009 

Applicable au 
01.06.2010 

Assistance Commerciale 323,94 EUR 323,94 EUR 333,95 EUR 

Assistance Commerciale Réduite — 161,97 EUR — 

Assistance Technique 163,55 EUR 163,55 EUR 168,60 EUR 

Assistance Technique Réduite — 81,78 EUR — 

Tarif Ryanair 2008 2009 2010 

Assistance 195 EUR 245 EUR 245 EUR 

57. Le Contrat de services aéroportuaires stipule également 
que le SMAC devra fournir à titre gratuit à Ryanair un 
ensemble de services d'assistance aux relations publiques, 
aux ventes et au marketing, notamment sous la forme de 
mise à disposition de bureaux et d'équipement au 
personnel de Ryanair, de services d'atterrissage et d'as­
sistance en escale gratuits pour les vols de relations 
publiques, ou encore d'organisation de conférences de 
presse. 

58. Le Contrat de services aéroportuaires prévoit enfin une 
pénalité explicite en cas de résiliation par Ryanair. Selon 
cette clause, et en cas de résiliation par Ryanair avant la 
fin de la troisième année d'application du Contrat, Ryanair 
paierait au SMAC "un montant de 17,000 euros pour la 
quatrième année et de 8,500 euros pour la cinquième 
année". 

3.3.3. Contrat de services marketing 

59. Le Contrat de services marketing a été conclu entre le 
SMAC et AMS le 8 février 2008, et repose explicitement 
sur l'engagement de Ryanair d'exploiter la ligne 
Angoulême – Londres Stansted décrite dans le Contrat 
de services aéroportuaires. 

60. AMS s'y engage à fournir un ensemble de services 
marketing sur le site internet de Ryanair pendant 

les trois premières années du Contrat, en contrepartie d'un 
paiement par le SMAC: 

— pour 2008, cinq paragraphes sur la page de la desti­
nation Angoulême-Londres pendant 8 mois, ainsi 
qu'un lien sur la page d'accueil du site pendant 24 
jours, pour 400,000 euros; 

— pour 2009, cinq paragraphes sur la page de la desti­
nation Angoulême-Londres pendant 8 mois, ainsi 
qu'un lien sur la page d'accueil du site pendant 17 
jours, pour 300,000 euros; 

— pour 2010, cinq paragraphes sur la page de la desti­
nation Angoulême-Londres pendant 8 mois, ainsi 
qu'un lien sur la page d'accueil du site pendant 12 
jours, pour 225,000 euros. 

61. Le Contrat de services marketing prévoit enfin une 
pénalité explicite en cas de résiliation. La clause de résil­
iation ( 3 ) prévoit, quoique le contrat ait été signé par AMS, 
qu'en cas de résiliation par Ryanair avant la fin de la 
troisième année d'application du Contrat, Ryanair 
paierait au SMAC "une pénalité de 50,000 euros pour 
la quatrième année et de 25,000 euros pour la 
cinquième année".
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( 1 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. Il semble 
néanmoins que la redevance passagers applicable à Ryanair en 
2010 aurait été de 2,10 euros par passager. 

( 2 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. ( 3 ) Article 7 du Contrat de services marketing.



3.3.4. Exécution du contrat par le SMAC, la CCI et Ryanair/AMS 

62. En ce qui concerne la capacité utilisée par Ryanair, la France souligne les caractéristiques des instal­
lations terminales (aérogare et aire de trafic) ne permettent pas le traitement de deux vols 
commerciaux simultanément. Ainsi, l’activité commerciale de Ryanair représentait en 2008 et 2009 
entre 95 et 97 % du trafic de l’aéroport et occupait entre 25 et 28 % de sa capacité théorique globale 
(estimée à 100 000 passagers par an selon la France). 

63. Le tableau n o 9 ci-dessous fait l'état des lieux des flux financiers réels entre le gestionnaire de 
l'aéroport, le SMAC et Ryanair/AMS entre 2008 et 2010. Les redevances et charges aéroportuaires 
et d'assistance en escale ont été perçues par la CCI-aéroport conformément au Sous-traité de 2009. Les 
versements au titre du soutien marketing ont à l'inverse été effectués directement par le SMAC à AMS, 
filiale à 100 % de Ryanair. 

Tableau 9 

Flux financiers entre l'aéroport et Ryanair/AMS entre 2008 et 2010 ( 1 ) 

2008 2009 2010 Total 

Redevances 54,086 EUR 70,294 EUR 0 EUR 124,380 EUR 

Soutien marketing 400,000 EUR 300,000 EUR 0 EUR 700,000 EUR 

Transfert net à Ryanair / AMS ( 1 ) 345,914 EUR 229,706 EUR 0 EUR 575,620 EUR 

Transfert net par passager ( 2 ) 14,12 EUR 8,36 EUR 11,07 EUR 

( 1 ) Ce transfert net est calculé par la Commission comme la différence entre les versements à AMS et les paiements de Ryanair à la 
CCI-aéroport. Il ne prend pas en compte les autres recettes ou dépenses éventuelles pour la CCI ou le SMAC liées à l'activité de 
Ryanair. 

( 2 ) La Commission se fonds sur les chiffres de trafic présentés au tableau n o 1. Pour le total, le trafic total de la ligne sur les années 
2008-2010 est utilisé. 

3.3.5. Rupture des relations contractuelles 

64. La France indique que le SMAC a pris acte de la rupture 
par Ryanair des Accords de 2008 dans les conditions 
suivantes: 

— Ryanair a fait savoir au SMAC en décembre 2009 ( 2 ) 
que la reprise du service en 2010, compte tenu du 
contexte défavorable du transport aérien, serait 
conditionnée par un abondement du versement 
prévu au Contrat de services marketing pour la 3 ème 
année (225 000 euros), à hauteur du niveau payé pour 
la 1 ère année (400 000 euros). 

— le Président du SMAC a alors signifié ( 3 ) à Ryanair qu’il 
entendait voir le contrat respecté strictement et que 
toute renégociation financière était par conséquent 
exclue; 

— Ryanair a ensuite formulé ( 4 ) une nouvelle demande 
consistant cette fois à maintenir le montant d’aide 
au niveau prévu, mais en limitant le service aux 2 
seuls mois d’été au lieu des 8 mois prévus au contrat; 

— le SMAC a écarté cette nouvelle proposition ( 5 ) et 
Ryanair a notifié ( 6 ) un préavis d’arrêt de la liaison 
aérienne. 

65. Au 1 er avril 2010, date de début de la saison aéronautique 
printemps-été, Ryanair n’a pas repris le service. Le SMAC 
a saisi le Tribunal Administratif de Poitiers le 28 juin 
2010 d’une demande d’indemnisation du préjudice subi 
du fait de l'arrêt des opérations, préjudice estimé par le 
SMAC à 859 000 euros. Ryanair a saisi la Cour Inter­
nationale d’Arbitrage de Londres pour faire obstacle à 
cette procédure devant le juge administratif français. Le 
SMAC a donc été amené, le 18 septembre 2011 à 
contester la compétence de la Cour Internationale d'Ar­
bitrage de Londres devant le Conseil d’Etat. Cette 
procédure est pendante. 

4. RÉSUMÉ DES MESURES FAISANT L'OBJET DE 
L'OUVERTURE DE LA PROCÉDURE FORMELLE 

D'EXAMEN 

66. A la suite de l'analyse des informations à sa disposition, la 
Commission estime nécessaire d'ouvrir la procédure 
formelle d'examen aux fins d'examiner l’ensemble des 
apports financiers des différentes entités et autorités 
publiques aux exploitants de l'aéroport depuis 2002 
jusqu'à présent, dont notamment ceux décrits ci-dessus, 
et d'apprécier les aides potentielles à Ryanair contenues 
dans les Accords de 2008.
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( 1 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. 
( 2 ) Courrier du 3 décembre 2009 de Ryanair au SMAC. 
( 3 ) Courriers du 17 décembre 2009 et du 3 février 2010. 
( 4 ) Courrier du 5 février 2010. 

( 5 ) Courrier du 12 février 2010. 
( 6 ) Courrier du 17 février 2010.



67. Les apports financiers aux exploitants de l'aéroport 
comprennent notamment: 

— les subventions à l'investissement et à l'exploitation 
accordées à la CCI-aéroport dans le cadre de la 
Convention de 2002; 

— la prise en charge des déficits résiduels de l'aéroport 
par le service général de la CCI entre 2002 et 2006; 

— l'éventuelle sous-facturation de certains services par le 
service général de la CCI à la CCI-aéroport entre 2002 
et 2011; 

— les subventions d'investissement et d'exploitation des 
collectivités locales et de la CCI au SMAC et à la CCI- 
aéroport entre 2007 et 2011; 

— les subventions d'investissement et d'exploitation 
accordées par les collectivités locales et la CCI au 
SMAC et à SNC-Lavalin à partir du 1 er janvier 2012. 

68. Pour l'appréciation des mesures, il y a lieu de distinguer 
entre les aides potentielles aux exploitants de l'aéroport 
(Section 5 de la présente décision) et les aides poten­
tielles accordées à Ryanair par le biais des Accords de 
2008 (Section 6 de la présente décision). 

5. APPRÉCIATION DES APPORTS FINANCIERS AUX 
EXPLOITANTS DE L'AÉROPORT 

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

69. Aux termes de l’article 107 paragraphe 1, du TFUE, sont 
incompatibles avec le traité, dans la mesure où elles 
affectent les échanges entre États membres, les aides 
accordées par les États ou au moyen de ressources d’État 
sous quelque forme que ce soit qui faussent ou qui 
menacent de fausser la concurrence en faveur de 
certaines entreprises ou de certaines productions. 

70. La qualification d’une mesure nationale en tant qu’aide 
d’État suppose donc que les conditions cumulatives 
suivantes soient remplies, à savoir que: 1) le ou les bénéfi­
ciaires soient des entreprises au sens de l'article 107, para­
graphe 1, du TFUE, 2) la mesure en question soit octroyée 
au moyen de ressources d’État et soit imputable à l'Etat, 3) 
la mesure confère un avantage sélectif à son ou ses bénéfi­
ciaires et 4) la mesure en cause fausse ou menace de 
fausser la concurrence, et soit susceptible d’affecter les 
échanges entre États membres ( 1 ). 

71. La Commission tient à rappeler que, à supposer que les 
mesures en cause constituent des aides d'Etat au sens de 
l'article 107, paragraphe 1, du TFUE, ces aides seraient 
illégales au sens de l'article 108, paragraphe 3, du TFUE. 
Il ressort en effet des informations à la disposition de la 
Commission à ce stade que ces mesures ont d'ores et déjà 
été octroyées à leurs bénéficiaires. 

5.1.1. Notions d'entreprise et d'activité économique 

72. Aux fins de déterminer si les subventions susmentionnées 
constituent des aides d'Etat, il convient avant tout de 
déterminer si leurs bénéficiaires sont des entreprises au 
sens de l'article 107, paragraphe 1, du TFUE. 

73. Dans ce contexte, la Commission rappelle tout d'abord 
que, selon une jurisprudence constante, la notion 
d'entreprise comprend toute entité exerçant une activité 
économique, indépendamment du statut juridique de 
cette entité et de son mode de financement ( 2 ), et que 
constitue une activité économique toute activité consistant 
à offrir des biens ou des services sur un marché donné ( 3 ). 

74. Dans ce contexte, la Commission souligne que le principe 
selon lequel l'exploitation commerciale d'un aéroport est 
une activité économique a été établi dans l'arrêt du 
12 décembre 2000 "Aéroports de Paris" ( 4 ) où le 
Tribunal a dit pour droit que les activités de gestion et 
d'exploitation d'aéroports, comprenant la fourniture de 
services aéroportuaires aux compagnies aériennes et aux 
différents prestataires de services dans un aéroport, 
constituent des activités économiques puisque, d'une 
part, "elles consistent dans la mise à disposition des 
compagnies aériennes et des différents prestataires de 
services d'installations aéroportuaires moyennant le 
paiement d'une redevance dont le taux est fixé librement 
par le gestionnaire lui-même et, d'autre part, elles ne 
relèvent pas de l'exercice de prérogatives de puissance 
publique et sont dissociables des activités se rattachant à 
l'exercice de ces dernières". 

75. À cet égard, la Commission fait observer que l'infra­
structure dont les investissements ont financés par les 
subventions mentionnées à la section 3.1.2, qui 
recouvrent en particulier l'extension de la piste et les 
travaux de l'aérogare, a fait l'objet d'une exploitation 
commerciale par les exploitants de l'aéroport, qui ont 
notamment facturé des frais aux utilisateurs de cette infra­
structure.
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( 1 ) Voir, par exemple, arrêt de la Cour du 10 janvier 2006, Ministero 
dell’Economia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze 
(C-222/04, Rec. p. I-289, point 129). 

( 2 ) Arrêt du 18 juin 1998 dans l'affaire C-35/96, Commission/Italie, 
Recueil 1998, p. I-3851, point 36; arrêt du 23 avril 1991 dans 
l'affaire C-41/90, Höfner et Elser, Recueil 1991, p. I-1979, point 
21; arrêt du 16 novembre 1995 dans l'affaire C-244/94, Fédération 
Française des Sociétés d'Assurances/Ministère de l'Agriculture et de la 
Pêche, Recueil 1995, p. I-4013, point 14 et arrêt du 11 décembre 
1997 dans l'affaire C-55/96, Job Centre, Recueil 1997, p. I-7119, 
point 21. 

( 3 ) Arrêt du 16 juin 1987 dans l'affaire 118/85, Commission/Italie 
(Recueil 1987, p. 2599, point 7); Arrêt du 18 juin 1998 dans 
l'affaire C-35/96, Commission/Italie (Recueil 1998, p. I-3851, 
point 36); affaires jointes C-180/98 à C-184/98, Pavlov e.a., 
point 75. 

( 4 ) Arrêt du 12 décembre 2000 dans l'affaire T-128/98, Aéroports de 
Paris/Commission, Recueil 2000, p. II-3929, confirmé par l'arrêt de 
la Cour de justice du 24 octobre 2002 dans l'affaire C-82/01P, 
Recueil 2002, p. I-9297 et par l'arrêt du 17 décembre 2008 dans 
l'affaire T-196/04, Ryanair/Commission, Recueil 2008, p. II-3643, 
point 88. Ce principe a été également confirmé par l'arrêt 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-après «l'affaire de l'aéroport Leipzig-Halle»), non encore publié, 
points 93, 95, 100 et 119.



76. Le financement de cette infrastructure ainsi que de poten­
tielles aides au fonctionnement sont donc essentiellement 
destinés à contribuer au financement de l'activité écon­
omique d'exploitation commerciale de l'aéroport, exercée 
par les exploitants successifs. 

5.1.1.1. E n t i t é s e x e r ç a n t l ' a c t i v i t é é c o n ­
o m i q u e d ' e x p l o i t a t i o n d e l ' a é ­
r o p o r t 

77. La Commission rappelle que deux entités juridiques 
distinctes peuvent être jugées exercer ensemble une 
activité économique aux fins de l'application des règles 
en matière d'aides d'État, lorsqu'elles offrent effectivement 
conjointement des biens ou des services sur des marchés 
donnés. Par contre, une entité ne fournissant pas elle- 
même des biens ou des services sur un marché n'est pas 
considérée comme une entreprise du fait de la simple 
détention de participations, même de contrôle, lorsque 
cette détention de participations ne donne lieu qu'à l'ex­
ercice des droits attachés à la qualité d'actionnaire ou 
d'associé, ainsi que, le cas échéant, à la perception de 
dividendes, simples fruits de la propriété d'un bien ( 1 ). 

78. En l'espèce, la Commission considère à ce stade que, 
durant la période 2007-2011, le SMAC et la CCI- 
aéroport ont exercé ensemble l'exploitation commerciale 
de l'aéroport d'Angoulême. En effet, alors que les revenus 
commerciaux de l'activité de fourniture de services aéro­
portuaires étaient définis et perçus par la CCI-aéroport, qui 
assurait également la gestion opérationnelle de la plate­
forme, le SMAC avait la faculté d'engager commer­
cialement l'aéroport vis-à-vis de tiers (comme Ryanair), 
et était compétent à la fois opérationnellement et finan­
cièrement pour les investissements à visée commerciale 
sur le site aéroportuaire. Il semble donc que le SMAC 
ait participé directement à la fourniture des services aéro­
portuaires en contribuant notamment à la gestion 
commerciale de l'aéroport durant cette période. 

79. La Commission constate que, dans le contexte du transfert 
de la gestion de l'aéroport d'Angoulême à SNC-Lavalin, les 
prérogatives d'un exploitant d'aéroport (en matière d'in­
vestissement et de définition de politique commerciale) 
n'ont pas été intégralement transmises à SNC-Lavalin. 
Plusieurs obligations demeurent, dans le cadre contractuel 
établi par le marché public du 6 juillet 2011, à la charge 
du SMAC, qui conserverait dès lors la qualité de co- 
exploitant de l'aéroport. 

80. En effet, le syndicat est tout d'abord seul responsable des 
décisions en matière d'investissement, et finance les 
dépenses afférentes ( 2 ), alors même que celles-ci sont 
indissociables de l'activité d'exploitation aéroportuaire ( 3 ). 
Le SMAC supporte ensuite une part substantielle du risque 
d'exploitation puisqu'il garantit l'équilibre des comptes de 
l'aéroport, la SNC Lavalin s'étant engagée sur un plafon­
nement de la contribution publique ( 4 ). Enfin, l'orientation 

de la politique commerciale de l'aéroport vers le retour à 
moyen terme ( 5 ) d'une compagnie à bas coût desservant 
Angoulême depuis la Grande-Bretagne suppose des 
montants importants d'aide supplémentaire qui seront 
approuvés et versés aux compagnies aériennes directement 
par le SMAC, comme indiqué au point 44. 

81. La Commission considère donc à ce stade que sur la 
période 2002-2012, l'activité économique d'exploitation 
commerciale de l'aéroport d'Angoulême a été assurée 
successivement par trois groupes d'entités: 

— entre 2002 et 2006, par la CCI-aéroport; 

— entre 2007 et 2011, conjointement par le SMAC et la 
CCI-aéroport; 

— à partir du 1 er janvier 2012, conjointement par le 
SMAC et SNC Lavalin; 

82. La Commission invite les autorités françaises ainsi que les 
tiers intéressés à commenter ce point. 

5.1.1.2. E x e r c i c e d e l ' a u t o r i t é p u b l i q u e 

83. S'agissant de la subvention d'exploitation de 
EUR 4 164 400 EUR sur la période 2004-2011, destinée 
à couvrir les coûts relevant, selon les autorités françaises, 
de missions régaliennes ( 6 ), il convient de rappeler que 
toutes les activités d'un gestionnaire d'aéroport ne sont 
pas nécessairement de nature économique. En effet, ne 
présentent pas de caractère économique justifiant l’appli­
cation des règles de concurrence du traité, les activités qui 
se rattachent à l’exercice de prérogatives de puissance 
publique. La qualification d’activité relevant de l’exercice 
de prérogatives de puissance publique ou d’activité écon­
omique doit ainsi être faite à part pour chaque activité 
exercée par une entité donnée ( 7 ). 

84. Les activités relevant de prérogatives de puissance 
publique sont notamment celles liées à la sûreté ( 8 ), au 
contrôle du trafic aérien, à la police ou aux douanes ( 9 ). 
Leur financement sert uniquement à compenser les frais 
qui en résultent et ne peut pas être affecté à d'autres
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( 1 ) Arrêt du 10 janvier 2006 dans l'affaire C-222/04, Ministero dell­ 
’Economia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze SpA e.a. 
(Recueil 2006, p. I-289, points 107 à 118 et 125). 

( 2 ) Cahier des charges, article 11. 
( 3 ) Arrêt du 24 mars 2011 dans les affaires T-444/08 et T-455/08, 

Leipzig Halle /Commission (point 107) 
( 4 ) Cahier des charges, article 15 

( 5 ) Dès 2013 selon les budgets prévisionnels. 
( 6 ) Lettre du 20 janvier 2012, voir tableau n o 4. 
( 7 ) Voir Arrêt 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. II-0000, point 98 et Arrêt du 19 janvier 1994 dans l'affaire 
C-364/92, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Recueil 1994, p. I-43. 

( 8 ) Conformément au règlement (CE) n o 2320/2002 du Parlement 
européen et du Conseil relatif à l'instauration de règles communes 
dans le domaine de la sûreté de l'aviation civile «on entend par 
"sûreté aérienne", la combinaison des mesures ainsi que des 
moyens humains et matériels visant à protéger l'aviation civile 
contre les actes d'intervention illicite». Les normes communes de 
base en matière de sûreté aérienne sont fondées sur les recomman­
dations du document n o 30 de la Conférence européenne de 
l'aviation civile (CEAC) et définies dans l'annexe du règlement (CE) 
n o 2320/2002. 

( 9 ) Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire 
N309/2002 Sûreté aérienne - Compensation des coûts à la suite 
des attentats du 11 septembre 2001.



activités économiques ( 1 ). Leur financement et celui des 
infrastructures qui y sont directement liées ne recèlent 
en principe pas d'éléments d'aide d'État ( 2 ). 

85. Par ailleurs, la question de savoir s'il existe un marché 
pour des services déterminés peut dépendre de la 
manière dont ces services sont organisés dans l'État 
membre concerné ( 3 ). Les règles en matière d'aides d'État 
ne s'appliquent que lorsqu'une activité donnée est réalisée 
dans un environnement commercial. La nature écon­
omique de services déterminés peut donc varier d'un 
État membre à un autre. En outre, la qualification d'un 
service donné peut varier dans le temps en fonction de 
choix politiques ou d'une évolution économique. 

86. En l'espèce, les investissements qualifiés de "régaliens" par 
la France recouvrent ainsi les activités de contrôle des 
bagages de soute, de lutte contre le péril animalier, 
contre l'incendie, ainsi que les clôtures physiques de l'aé­
roport. La Commission estime à ce stade que le contrôle 
des bagages relève effectivement de missions de sûreté 
propres à l'exploitation aéroportuaire. 

87. Néanmoins, la Commission considère à ce stade que la 
lutte contre l'incendie et le péril animalier pourraient 
contribuer à la sécurité de l'exploitation commerciale 
normale de l'aéroport. D'autre part, la Commission 
doute, compte tenu des informations à sa disposition, 
que la clôture de l'emprise aéroportuaire soit séparable 
de l'exploitation commerciale normale d'un site industriel. 

88. A ce stade, la Commission ne dispose pas d'information 
détaillée sur la nature exacte des coûts couverts par les 
subventions d'exploitation données au titre des activités 
régaliennes (subventions du FIATA et taxe d'aéroport). 
Dès lors la Commission n'est pas en mesure de 
confirmer que ces coûts relèvent des activités non écon­
omiques précitées. 

89. En outre, les divergences éventuelles entre le niveau de 
couverture de ces coûts ou dans la définition des coûts 
susceptibles d'être couverts entre les aéroports en France 
(ainsi qu'avec les aéroports concurrents) ne permettent pas 
d'exclure qu'un avantage soit octroyé à l'aéroport sous 
forme de la couverture desdits coûts. 

90. Les autorités françaises ainsi que les tiers intéressés sont 
invitées à formuler des observations à cet égard et à 
fournir toute information susceptible de permettre à la 
Commission de se prononcer à cet égard. 

5.1.2. Ressources d’État et imputabilité à l'État 

5.1.2.1. P r é s e n c e d e r e s s o u r c e s d ' E t a t 

91. Dans le cadre de la Convention de 2002, puis du Sous- 
traité de 2009, les collectivités locales et autorités 
publiques suivantes ont accordé des subventions aux 
exploitants successifs de l'aéroport: le Département de la 
Charente ("CG16"), la Communauté d'agglomération du 
grand Angoulême ("COMAGA"), la Communauté de 
Communes Braconne Charente ("CCBC"), le SMAC et la 
CCI d'Angoulême. 

92. Afin de déterminer si les ressources de la CCI constituent 
des ressources d'Etat, la Commission observe qu'un 
établissement public à caractère administratif constitue 
une entité autonome, soumise à un contrôle très étroit 
par l'administration française ( 4 ). De plus, le budget 
général de la CCI est abondé par des recettes fiscales 
perçues sur les entreprises inscrites au registre du 
commerce et des sociétés. Dès lors, la Commission 
considère que les ressources de la CCI sont des ressources 
d'Etat. 

93. Les ressources des collectivités territoriales sont des 
ressources d’État aux fins de l'application de l'article 107 
du TFUE ( 5 ). Comme mentionné dans la section 2.2, les 
membres constitutifs du SMAC (collectivités locales et 
chambres de commerce et d'industrie) se sont contractuel­
lement engagés à abonder les comptes du syndicat par 
leurs ressources propres. La Commission considère donc 
que les ressources du SMAC et de toutes les collectivités 
territoriales membres sont des ressources d'Etat. 

94. Enfin, les subventions pour couvrir les missions dites réga­
liennes ont été financées par le FIATA, fonds géré par 
l'Etat, ou directement par le budget d'Etat et constituent 
donc des ressources d'Etat. 

5.1.2.2. I m p u t a b i l i t é d e s m e s u r e s à l ' E t a t 

95. La Commission considère que les décisions des collec­
tivités locales (CG16, COMAGA et CCBC) approuvant 
l'octroi des subventions en cause sont imputables à 
l’État français ( 6 ). 

96. La Commission observe par ailleurs que le SMAC est une 
entité publique et que, dans la mesure où il n'a aucun 
employé, il est intégré administrativement aux collectivités 
locales qu'il regroupe ( 7 ). Ses décisions budgétaires, à 
valeur d'engagement budgétaires pour ses membres, sont 
de plus prises par un comité syndical composé de repré­
sentants de ses adhérents. Sur la base de ces indices, la 
Commission estime par conséquent que ses décisions 
concernant l'activité aéroportuaire sont imputables à l'Etat. 

97. Concernant les mesures mises en place par la CCI d'An­
goulême, la Commission note que le comportement des
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( 1 ) Arrêt du 18 mars 1997 dans l'affaire C343/95, Cali & Figli/Servizi 
ecologici porto di Genova, Recueil 1997, p. I-1547; décision de la 
Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire N309/2002 et décision 
de la Commission du 16 octobre 2002 dans l'affaire N438/2002 
Subventions aux régies portuaires pour l’exécution de missions 
relevant de la puissance publique. 

( 2 ) Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire 
N309/2002 Sûreté aérienne - Compensation des coûts à la suite 
des attentats du 11 septembre 2001 et arrêt 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-après «l'affaire de 
l'aéroport Leipzig-Halle»), non encore publié, point 98. 

( 3 ) Arrêt du 17 février 1993 dans les affaires jointes C-159/91 et 
C-160/91, Poucet et Pistre (Recueil 1993, p. I-637). 

( 4 ) Voir point 9 et sa note de bas de page. 
( 5 ) Arrêt 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. 

( 6 ) Voir notamment arrêt de la Cour du 16 mai 2002, France / 
Commission, 482/99, Rec. p. I-4397, paragraphes 52 à 56), 

( 7 ) Voir section 2.2.



Chambres de commerce et d’industrie françaises en tant 
qu'établissements publics administratifs est soumis à la 
tutelle des autorités centrales de l'Etat, considère par 
conséquent que les mesures adoptées par la CCI sont 
imputables à l'Etat étant donné que la CCI fait partie de 
l'administration publique ( 1 ). 

5.1.3. Avantage sélectif pour les exploitants de l'aéroport 

98. Afin d’apprécier si une mesure étatique constitue une aide 
à une entreprise, il convient de déterminer si l’entreprise 
en cause bénéficie d'un avantage économique qui lui évite 
de supporter des coûts qui auraient normalement dû 
grever ses ressources financières propres ou si elle 
bénéficie d'un avantage dont elle n'aurait pas bénéficié 
dans les conditions normales du marché ( 2 ). 

99. Cependant, dans le cas présent la France a soutenu que 
l'aéroport d'Angoulême devrait être considéré dans son 
ensemble comme un service d'intérêt économique 
général. En effet, les autorités françaises considèrent que 
l’activité de l'aéroport n’a qu’un impact très limité sur le 
marché intérieur. Elles estiment dès lors que les 
financements qui lui ont été apportés ne devraient pas 
être considérés comme des aides d’Etat. 

100. Dans les développements qui suivent, la Commission 
analysera si la gestion de l'aéroport d'Angoulême, prise 
dans son ensemble, peut être considérée comme un 
service d'intérêt économique général puis, le cas échéant, 
si les mesures octroyées aux fins du financement des 
obligations de service public imposés à l'aéroport lui 
confèrent un avantage en application de la jurisprudence 
Altmark ou sont conformes au test de l'investisseur privé 
en économie de marché et ne constituent donc pas des 
aides d'Etat. 

5.1.3.1. S u r l a p o s s i b i l i t é d e d é c l a r e r l a 
g e s t i o n d e l ' a é r o p o r t d a n s s o n 
e n s e m b l e c o m m e u n s e r v i c e 
d ' i n t é r ê t é c o n o m i q u e g é n é r a l 

101. De manière générale, la pratique de la Commission 
concernant les services d'intérêt économique général en 
matière d'aéroports a été consolidée par les Lignes direc­
trices de 2005. A cet égard, les lignes directrices précisent 
en leur point 34: 

"… il n’est pas exclu que dans des cas exceptionnels, la 
gestion d’un aéroport dans son ensemble puisse être 
considérée comme un service d’intérêt économique 
général. L'autorité publique pourrait dès lors imposer des 
obligations de service public à un tel aéroport — situé par 
exemple dans une région isolée — et éventuellement 
décider de les compenser." 

102. Les cas exceptionnels envisagés sont donc, par exemple, 
celui d'une région isolée, ce qui n’est pas le cas de l’aé­
roport d'Angoulême dans la mesure où la région Poitou- 
Charentes est connectée au reste du territoire français et 
européen par un ensemble d'autres infrastructures de 
transport, y compris par d'autres aéroports (voir point 4). 

103. A la lumière de ce qui précède la Commission considère à 
ce stade que la gestion de l'aéroport dans son ensemble ne 
peut pas être considérée comme un service d'intérêt écon­
omique général. 

Sur l'application de la jurisprudence Altmark aux mesures 
en question 

104. Dans l'arrêt Altmark ( 3 ), la Cour a dit pour droit que les 
compensations de services publics ne constituent pas une 
aide au sens de l'article 107 du TFUE lorsque quatre 
critères sont cumulativement remplis: 

— l’entreprise bénéficiaire a effectivement été chargée de 
l’exécution d’obligations de service public et ces 
obligations ont été clairement définies (critère 1); 

— les paramètres sur la base desquels est calculée la 
compensation ont été préalablement établis de façon 
objective et transparente, afin d’éviter qu’elle comporte 
un avantage économique susceptible de favoriser 
l’entreprise bénéficiaire par rapport à des entreprises 
concurrentes (critère 2); 

— la compensation ne dépasse pas ce qui est nécessaire 
pour couvrir tout ou partie des coûts occasionnés par 
l’exécution des obligations de service public, en 
tenant compte des recettes y relatives ainsi que d’un 
bénéfice raisonnable pour l’exécution de ces 
obligations (critère 3); 

— lorsque le choix de l’entreprise n’a pas été effectué 
dans le cadre d’une procédure de marché public, le 
niveau de la compensation nécessaire a été 
déterminé sur la base d’une analyse des coûts qu’une 
entreprise moyenne, bien gérée et adéquatement 
équipée, aurait encourus pour exécuter ces obligations, 
en 
tenant compte des recettes y relatives ainsi que d’un 
bénéfice raisonnable pour l’exécution de ces 
obligations (critère 4). 

105. Dans sa communication relative à l'application des règles 
de l’Union européenne en matière d'aides d'État aux 
compensations octroyées pour la prestation de services 
d'intérêt économique général ( 4 ), la Commission a fourni
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( 1 ) Cf. Aide d’État N 563/2005 – France Aide à la compagnie Ryanair 
pour la ligne aérienne desservant Toulon et Londres, points 12 à 18. 

( 2 ) Affaire C-301/87, France/Commission, Rec. 1990, p. I-307, 
point 41. 

( 3 ) Arrêt de la Cour du 24 juillet 2003, affaire C-280/00, Trans GmbH et 
Regierungspräsidium Magdeburg contre Nahverkehrsgesellschaft Altmark 
GmbH, Rec. 2003, p. 7747. 

( 4 ) Communication de la Commission relative à l'application des règles 
de l’Union européenne en matière d'aides d'État aux compensations 
octroyées pour la prestation de services d'intérêt économique 
général, adoptée par la Commission le 20.12.2011 (COM(2011) 
9404 final.



des orientations sur les exigences relatives à la définition 
de ce que l'on entend par service d'intérêt économique 
général; cette communication aborde les différentes 
exigences établies dans la jurisprudence Altmark, à savoir 
la notion de service d'intérêt économique général aux fins 
de l'article 106 du TFUE, la nécessité d'un mandat, l'obli­
gation de définir les paramètres de la compensation, les 
principes relatifs à la nécessité d'éviter toute surcompen­
sation et les principes concernant la sélection du presta­
taire. En particulier, les États membres ne peuvent assortir 
d’obligations spécifiques de service public des services qui 
sont déjà fournis ou peuvent l'être de façon satisfaisante et 
dans des conditions (prix, caractéristiques de qualité objec­
tives, continuité et accès au service) compatibles avec 
l'intérêt général, tel que le définit l'État, par des entreprises 
exerçant leurs activités dans des conditions normales de 
marché. 

106. Il a été également rappelé par la communication que ces 
règles ne s'appliquent que lorsque le bénéficiaire est une 
entreprise exerçant une activité économique ( 1 ). Comme il 
a été rappelé dans la section 5.1.1, les activités liées à la 
gestion de l'aéroport constituent une activité économique 
au sens de l'article 107, paragraphe 1, du TFUE, à l'ex­
ception des activités constituant des missions relevant des 
fonctions essentielles de l'Etat. 

107. Comme indiqué dans la section 5.1.1.1, la Commission 
considère à ce stade qu'il convient d'examiner l'existence 
d'un avantage aux exploitants de l'aéroport en distinguant 
les entités ayant effectivement exercé cette activité écon­
omique au cours de la période 2002-2012. 

Période 2002-2006 

Obligations de service public clairement définies (critère 1) 

108. La première condition établie par l’arrêt Altmark prévoit la 
définition de la mission d’un SIEG. Cette exigence coïncide 
avec celle de l'article 106, paragraphe 2, du TFUE ( 2 ). Il 
résulte de l'article 106, paragraphe 2, du TFUE que les 
entreprises qui assument la gestion de SIEG sont des 
entreprises chargées d'une "mission particulière" ( 3 ). En 
règle générale, une "mission de service public particulière" 
implique la prestation d'un service qu'un opérateur, s'il 
considérait son propre intérêt commercial, n'assumerait 
pas ou n'assumerait pas dans la même mesure ou dans 
les mêmes conditions ( 4 ). Les États membres ou l'Union 
peuvent soumettre ce type de services à des obligations 
spécifiques en vertu d'un critère d'intérêt général. 

109. La première condition établie par l’arrêt Altmark exige 
également que l’entreprise soit chargée de l’exécution d’ob­
ligations de service public. Il en résulte que si l'on veut se 

conformer à la jurisprudence Altmark la mission de 
service public doit être confiée au moyen d'un acte qui, 
selon la législation des États membres, peut prendre la 
forme d'un acte législatif ou réglementaire, ou d'un 
contrat. Cette mission peut aussi être définie dans 
plusieurs actes. Dans de tels cas, la Commission a pour 
habitude d'exiger que l'acte ou la série d'actes précisent au 
minimum: 

— le contenu et la durée des obligations de service 
public; 

— l'entreprise et, s'il y a lieu, le territoire concernés; 

— la nature de tout droit exclusif ou spécial octroyé à 
l'entreprise par l'autorité en cause; 

— les paramètres de calcul, de contrôle et de révision de 
la compensation; et 

— les modalités de récupération des éventuelles surcom­
pensations et les moyens d'éviter ces dernières. 

110. Dans le cas d'espèce, comme indiqué à la section 2.2, la 
concession pour la construction, l'entretien et l'exploi­
tation de l'aéroport a été confiée à la CCI par arrêté 
ministériel, et les conditions régissant cette concession 
ont été précisées par la Convention de concession. 
D'autre part, certaines des subventions de la CCI et les 
contributions des collectivités locales à la CCI-aéroport 
visées à la section 3.1 ont été octroyées sur la base de 
la Convention de 2002. 

111. La Commission observe que la mission de gestion de 
l'aéroport a été confiée à la CCI d'Angoulême au moyen 
d'un acte répondant aux critères établis ci-dessus. En effet, 
la Convention de concession impose à la CCI des 
obligations de service public liées notamment aux 
servitudes aéronautiques et à la continuité du service 
public ( 5 ). De plus, l'aéroport d'Angoulême ayant 
accueilli un trafic moyen inférieur à 200.000 passagers 
par an, la Commission estime que les missions de 
gestion décrites dans la Convention de concession et 
dans le cahier des charges afférent, en lien avec les 
obligations de service public susmentionnées, peuvent 
être considérées comme des missions d'intérêt général. 

112. Néanmoins, la Convention de 2002 a notamment été 
établie afin de permettre le développement de l'aéro­
port ( 6 ), et non uniquement pour l'exercice des missions 
de service public détaillées ci-dessus. 

113. Sur la base des actes et des informations à sa disposition, 
et du fait que l'aéroport d'Angoulême ne semble pas
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( 1 ) Chapitre 2.1 de la communication. 
( 2 ) Arrêt du 12 février 2008 dans l'affaire T-289/03, BUPA e.a./Com­

mission (Recueil 2008, p. II-81, points 171 et 224). 
( 3 ) Voir, notamment, l'arrêt du (27) 21 mars 1974 dans l'affaire 

127/73, BRT/SABAM (Recueil 1974, p. 313). 
( 4 ) Voir, en particulier, l'article 2 du règlement (CE) n o 1370/2007 du 

Parlement européen et du Conseil du 23 octobre 2007 relatif aux 
services publics de transport de voyageurs par chemin de fer et par 
route, et abrogeant les règlements (CEE) n o 1191/69 et (CEE) n o 
1107/70 du Conseil (JO L 315 du 3.12.2007, p. 1). 

( 5 ) Contenues notamment dans le cahier des charges de la concession 
de 2002, aux articles 20 et 21. 

( 6 ) L'exposé préliminaire à cette Convention mentionne que les signa­
taires "ont décidé de conjuguer leurs efforts pour définir et financer 
la politique de développement, d'aménagement et d'exploitation" de 
l'aéroport d'Angoulême.



constituer un des cas exceptionnels prévus par les Lignes 
directrices de 2005 ( 1 ), la Commission considère donc à ce 
stade que les missions décrites dans la Convention de 
2002 ne répondent pas au critère d'intérêt général 
permettant de les qualifier dans leur globalité de service 
d'intérêt économique général. 

114. La Commission invite les autorités françaises et les tiers 
intéressés à préciser les obligations de service public dont 
était chargée la CCI-aéroport et à commenter ce point. 

Paramètres préalablement établis aux fins de déterminer le 
montant de la compensation (critère 2) 

115. La Convention de concession ne prévoit pas de compen­
sation au titre des missions de service public précisées au 
point 108 ci-dessus ( 2 ). L'essentiel des revenus de la CCI- 
aéroport prévus par la Convention de concession provient 
donc des redevances aéroportuaires, dont les modalités de 
définition conformément au droit en vigueur sont 
exposées dans la Convention de concession ( 3 ). 

116. Néanmoins, la Convention de 2002 stipule que le soutien 
des collectivités locales à l'activité de l'aéroport prendra la 
forme d'une compensation du déficit d'exploitation (voir 
section 3.1.1), plafonnée dès l'origine pour les exercices 
2002 et 2003. La Commission ne dispose pas des délibér­
ations du Conseil aéroportuaire fixant ces plafonds de 
déficit pour les années suivantes. La Commission 
constate donc que certains paramètres de la compensation 
au titre de la Convention de 2002 n'étaient pas établis 
préalablement à l'exercice des missions de service public 
dans le cadre de cette concession. 

117. De plus, la Commission constate que les avances faites par 
la CCI à son service aéroport semblent ne pas avoir fait 
l'objet d'une définition préalable de leurs paramètres. Les 
autorités françaises ont ainsi précisé ( 4 ) que "jusqu'au 
31 décembre 2006, c'est-à-dire avant la constitution du 
SMAC, la CCI a supporté le déficit de l'aérodrome restant 
à sa charge après versement des aides" prévues par la 
Convention de 2002. La Commission estime donc à ce 
stade, sur la base des informations à sa disposition, et 
notamment de la couverture des déficits d'exploitation 
par la CCI au-delà du cadre de cette convention, que 
l'activité d'exploitation aéroportuaire bénéficiait en 
pratique d'un soutien continu de la part du service 
général de la CCI d'Angoulême dont les paramètres 
n'avaient pas été définis à l'avance. 

118. La Commission a donc des doutes sérieux sur le fait que 
le deuxième critère de l'arrêt Altmark soit rempli dans le 
cas d'espèce. Elle invite les autorités françaises et les tiers 
intéressés à commenter ce point. 

Juste compensation des coûts engendrés par les obligations de 
service public (critère 3) 

119. La Commission note que la Convention de concession ne 
prévoyait pas de compensation des coûts de l'exploitant 
aéroportuaire autres que ceux liés à l'exercice de 
prérogatives de puissance publique, dans le cadre de l'ob­
jectif général d'équilibre financier de la concession ( 5 ). La 
Commission estime que ces mesures sont en effet de 
nature à assurer une absence de surcompensation des 
sommes versées sur le fondement de cet acte. 

120. La Convention de 2002 prévoyait la participation des 
autorités publiques et collectivités locales aux coûts de 
l'aéroport dans la limite des investissements effectivement 
réalisés et approuvés par l'avance d'une part, et du déficit 
d'exploitation de l'activité aéroportuaire d'autre part. 

121. Cependant, la Commission rappelle qu'elle estime à ce 
stade que toutes les missions compensées sur le 
fondement de cet acte ne constituent pas des obligations 
de service public. Il est donc impossible sur la base des 
informations disponibles pour la Commission de 
déterminer s'il y a eu ou non surcompensation des 
obligations de service public imposées à l'aéroport. 

Analyse des coûts (critère 4) 

122. Lorsque le choix de l’entreprise n’a pas été effectué dans le 
cadre d’une procédure de marché public, le niveau de la 
compensation nécessaire doit être déterminé sur la base 
d’une analyse des coûts qu’une entreprise moyenne, bien 
gérée et adéquatement équipée, aurait encourus pour 
exécuter ces obligations, en tenant compte des recettes 
y relatives ainsi que d’un bénéfice raisonnable pour l’ex­
écution de ces obligations. 

123. Dans le cas de l'aéroport d'Angoulême, la France n'a pas 
argumenté que la compensation a été déterminée sur la 
base d’une analyse des coûts qu’une entreprise moyenne, 
bien gérée et adéquatement équipée, aurait encourus pour 
exécuter ces obligations, en tenant compte des recettes 
y relatives ainsi que d’un bénéfice raisonnable pour l’ex­
écution de ces obligations. La Commission a donc des 
doutes quant à la satisfaction de ce critère de l'arrêt 
Altmark. 

124. Les conditions de l’arrêt Altmark étant cumulatives, il 
suffit qu’une de ces conditions ne soit pas remplie pour 
que la Commission ne puisse exclure la présence d’un 
avantage en faveur la société gestionnaire de l'aéroport. 
A ce stade, la Commission considère donc que les 
subventions versées à la CCI-aéroport ne peuvent être 
considérées comme la compensation d'un service 
d'intérêt économique général au sens de l'arrêt Altmark 
qui s'appliquerait à l'aéroport dans son ensemble durant 
cette période. 

Période 2007-2011 

125. La Commission rappelle qu'elle considère le SMAC et la 
CCI-aéroport comme exploitant conjointement l'aéroport 
durant cette période.
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( 1 ) Voir points 100 et suivants. 
( 2 ) En ses articles 11, 12 et 13, et par l'article 50.2 du cahier des 

charges, la Convention de concession précise que la CCI paiera à 
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( 4 ) Lettre des autorités françaises du 20 janvier 2012. 

( 5 ) L'article 34 du cahier des charges de la concession précise ainsi que 
"le concessionnaire doit gérer sa concession de façon à assurer 
l'équilibre des comptes de sa concession".



Obligations de service public clairement définies (critère 1) 

126. Les actes par lesquels les mesures précédemment exposées 
ont été octroyées sont les statuts du SMAC, qui prévoient 
l'inscription automatique des charges du syndicat aux 
budgets de ses membres, et le Sous-traité de 2009 (voir 
section 2.2). En effet, la convention Etat-SMAC ( 1 ) ne 
prévoit aucune compensation ou rémunération en contre­
partie des obligations qu'elle impose au Syndicat. 

127. Quoique les statuts du SMAC fassent mention du "cadre 
de l'obligation générale de service public", l'objet du 
syndicat est "d'assurer le développement des services 
aériens commerciaux de voyageurs ou de fret, de l'aviation 
d'affaire, de loisirs ou de tourisme, des activités de 
formation, ainsi que de toutes activités connexes suscep­
tibles de concourir à cet objectif" sur les aéroports d'An­
goulême et de Cognac. Les autorités françaises avancent 
que le caractère structurellement déficitaire du compte 
d'exploitation de l'aéroport rend une compensation 
publique nécessaire pour couvrir les coûts associés à la 
mission d'exploitation, et promouvoir le développement 
de l'activité et du trafic aéroportuaires. 

128. Comme exposé ci-dessus au point 101, la Commission 
considère que l'aéroport d'Angoulême ne relève pas d'un 
cas exceptionnel ( 2 ) permettant de déclarer sa gestion dans 
son ensemble comme un SIEG. Sur la base des actes et 
des informations à sa disposition, la Commission 
considère donc à ce stade que la mission d'exploitation 
de l'aéroport dans son ensemble ne répond pas au critère 
d'intérêt général permettant de la qualifier dans sa 
globalité de service d'intérêt économique général. 

129. En effet, comme mentionné pour la période 2002-2006, 
la Commission estime à ce stade que si les missions de 
gestion de l'aéroport consistant à assurer des obligations 
de service public précises, par exemple liées au maintien 
en condition opérationnelle et à l'accessibilité de l'infra­
structure, pourraient être considérées comme un SIEG, le 
développement de la plateforme aéroportuaire, 
notamment pour des vols commerciaux – indépend­
amment de l'existence de lignes faisant l'objet de SIEG – 
ne peut être qualifié de service d'intérêt général. 

130. A la lumière de ce qui précède, la Commission nourrit des 
doutes quant à la qualification de la gestion de l'aéroport 
d'Angoulême, dans sa totalité, comme un SIEG. 

Paramètres préalablement établis aux fins de déterminer le 
montant de la compensation (critère 2) 

131. Les autorités françaises n'ont pas communiqué de para­
mètres préalablement établis permettant de fixer le 
montant de la compensation sur la période considérée. 
Comme indiqué plus haut, la Commission considère que 
le SMAC a mandat de ses membres pour engager leurs 
budgets sans limite préalablement fixée, aussi bien pour la 

réalisation d'investissements sur la zone aéroportuaire que 
pour la couverture du déficit d'exploitation de la CCI- 
aéroport, qui assure opérationnellement les activités de 
gestion quotidiennement de la plateforme. 

132. Dès lors, à ce stade, la Commission doute que le deuxième 
critère de l'arrêt Altmark soit rempli dans le cas d'espèce. 

Juste compensation des coûts engendrés par les obligations de 
service public (critère 3) 

133. Comme la Commission doute que tous les services dont 
les coûts ont été compensés constituent des services 
d'intérêt général, et que d'autre part les paramètres de la 
compensation n'ont pas été préalablement fixés, il est à ce 
stade impossible pour la Commission de déterminer s'il 
y a eu ou non surcompensation. 

Analyse des coûts (critère 4) 

134. Dans le cas de l'exploitation par le SMAC et la CCI- 
aéroport de l'aéroport d'Angoulême entre 2007 et 2011, 
la France n'a pas argumenté que la compensation a été 
déterminée sur la base d’une analyse des coûts qu’une 
entreprise moyenne, bien gérée et adéquatement équipée, 
aurait encourus pour exécuter ces obligations, en tenant 
compte des recettes y relatives ainsi que d’un bénéfice 
raisonnable pour l’exécution de ces obligations. 

135. La Commission a donc des doutes quant à la satisfaction 
dans le présent contexte de ce critère de l'arrêt Altmark. 

136. Les conditions de l’arrêt Altmark étant cumulatives il suffit 
qu’une de ces conditions ne soit pas remplie pour que la 
Commission ne puisse exclure la présence d’un avantage 
en faveur la société gestionnaire de l'aéroport. A ce stade, 
la Commission considère donc que les subventions versées 
au SMAC et à la CCI-aéroport ne peuvent être considérées 
comme la compensation d'un service d'intérêt écon­
omique général au sens de l'arrêt Altmark qui s'ap­
pliquerait à l'aéroport dans son ensemble durant cette 
période. 

Période débutant en 2012 

Obligations de service public clairement définies (critère 1) 

137. Dans le cas d'espèce, comme indiqué à la section 2.2, à 
compter du 1 er janvier 2012, la gestion et l'exploitation de 
l'aéroport ont été confiées, dans le cadre d'un marché 
public, à la société privée SNC Lavalin ( 3 ). L'acte d'en­
gagement du 8 août 2011 et du Cahier des charges du 
marché public précisent les obligations des deux parties 
dans le cadre de la mission d'exploitation et définissent les 
modalités de calcul de la rémunération de la société SNC 
Lavalin par le SMAC. Toutefois, plusieurs obligations 
demeurent, dans ce cadre contractuel, à la charge du 
SMAC, qui conserverait dès lors la qualité de co-exploitant 
de l'aéroport ( 4 ).
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( 1 ) Convention en date du 29 décembre 2006 fixant les conditions 
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( 4 ) Voir section 5.1.1.1



138. Comme exposé ci-dessus au point 101, la Commission 
considère que l'aéroport d'Angoulême ne relève pas d'un 
cas exceptionnel ( 1 ) permettant de déclarer sa gestion dans 
son ensemble comme un SIEG. Néanmoins, l'aéroport 
ayant accueilli un trafic moyen inférieur à 200,000 
passagers par an, la Commission estime que certaines 
missions de gestion incombant au SMAC, et partiellement 
déléguées à SNC-Lavalin ( 2 ), pourraient être considérées 
comme des missions d'intérêt général. Il s'agit 
notamment des missions liées au maintien en condition 
opérationnelle et à l'accessibilité de l'infrastructure aéro­
portuaire. 

139. Toutefois, la société SNC Lavalin est également tenue 
d'assurer la promotion de l'aéroport et le développement 
de son activité ( 3 ). Au titre de cette obligation, l'exploitant 
est tenu d'assurer la promotion de l'aéroport auprès de 
tout opérateur développant une activité "complémentaire 
ou connexe de l'activité aéroportuaire", cela notamment 
dans l'intérêt du tourisme local ( 4 ). Le plan de dével­
oppement proposé par la société SNC Lavalin a d'ailleurs 
été l'un des critères déterminants pour la sélection de 
l'offre de l'exploitant dans la procédure d'appel à concur­
rence. Bien que la Commission n'ait pas connaissance de 
l'annexe 6 au cahier des charges, qui détaille le plan de 
développement agréé par le SMAC, il ressort de la délib­
ération d'attribution, et compte tenu des rémunérations 
prévues dans l'acte d'engagement, que l'exploitant 
s'oriente vers la relance d'une activité à bas coûts vers 
les îles britanniques. 

140. La Commission estime à ce stade que seules les missions 
de gestion de l'aéroport consistant à assurer les obligations 
de service public présentées ci-dessus peuvent être 
considérées comme un SIEG, le développement de la 
plateforme aéroportuaire, notamment pour des vols 
commerciaux – indépendamment de l'existence de lignes 
faisant l'objet de SIEG – ne pouvant être qualifié de service 
d'intérêt général. En particulier, à la lumière des 
informations à sa disposition, la Commission constate 
que SNC-Lavalin avait proposé, outre l'offre de base et 
la solution "volontariste" finalement retenue, une 
variante de son offre ( 5 ) permettant le maintien en 
condition opérationnelle de l'aéroport pour un coût 
inférieur à celui de la variante finalement retenue. 

141. Sur la base des actes et des informations à sa disposition, 
et des considérations générales rappelées aux points 100 
et suivants, la Commission considère donc à ce stade que 
cette mission d'exploitation ne répond pas au critère 
d'intérêt général permettant de la qualifier dans sa 
globalité de service d'intérêt économique général. 

142. La Commission invite donc les autorités françaises à 
préciser les obligations de service public imposées à 
SNC-Lavalin, et les compensations associées, ainsi qu'à 
commenter ce point. 

Paramètres préalablement établis aux fins de déterminer le 
montant de la compensation (critère 2) 

143. La compensation attribuée à la société SNC Lavalin repose 
sur un mécanisme de plafonnement du déficit d'exploi­
tation garanti, assorti d'une clause d'intéressement ( 6 ). La 
compensation des éventuelles obligations de service public 
se trouve donc elle-même plafonnée aux montants fixés 
dans l'acte d'engagement. En outre, la société SNC Lavalin 
perçoit une rémunération forfaitaire annuelle de 179 400 
euros. 

144. Le bilan des comptes de l'aéroport, établi par l'exploitant, 
retrace l'intégralité des produits et charges associés aux 
obligations fixées conventionnellement, conformément 
aux stipulations du cahier des charges ( 7 ). Le montant de 
la compensation est déterminé sur la base de ce bilan. 

145. Le cahier des charges précise que la contribution publique 
pourra évoluer dans l'hypothèse où le montant nécessaire 
à l'équilibre des comptes de l'aéroport est inférieur au 
plafond fixé dans l'acte d'engagement. Dans ce cas, la 
rémunération de l'exploitant sera augmentée de 50 % de 
la différence entre les deux montants. 

146. Enfin, la méthode de calcul de la compensation était 
connue des entreprises souhaitant participer à la 
procédure de mise en concurrence, ces dernières étant 
invitées à proposer un plafond de compensation, qui 
constitue l'élément principal de leur rémunération. 

147. Toutefois, comme exposé ci-dessus, la Commission estime 
ne pas disposer à ce stade de suffisamment d'éléments 
pour déterminer le périmètre des missions d'intérêt 
général. Dès lors, il lui est impossible de se prononcer 
sur le fait que les paramètres permettant de fixer le 
montant de la compensation de service public ont été 
préalablement établis de façon objective et transparente. 

Juste compensation des coûts engendrés par les obligations de 
service public (critère 3) 

148. Le cahier des charges exclut toute compensation de coûts 
supportés par l'exploitant autres que ceux liés aux 
obligations contractuelles ( 8 ), dans le cadre d'un plafon­
nement du déficit d'exploitation garanti. 

149. Toutefois, comme la Commission doute que tous les 
services dont les coûts seraient ainsi compensés 
constituent des services d'intérêt général, notamment 
concernant les services associés au plan de développement 
de l'activité aéroportuaire, il est à ce stade impossible pour 
la Commission de déterminer s'il y a ou non surcompen­
sation.
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150. Toutefois, la Commission constate que la société SNC 
Lavalin reçoit une rémunération annuelle forfaitaire d'un 
montant de EUR 179 400 sur l'ensemble de la période 
contractuelle. Sur la même période, la compensation 
publique est en moyenne annuelle de EUR 393 409 ( 1 ) 
dans la solution retenue. La rémunération de l'exploitant 
représente ainsi plus de 45 % de la compensation 
publique. 

151. La Commission rappelle qu'elle considère que la juste 
compensation reçue par le bénéficiaire éventuel d'une 
compensation de service public inclut un bénéfice raison­
nable, défini comme le taux de rendement du capital 
qu'exigerait une entreprise moyenne considérant l'oppor­
tunité de fournir le service d'intérêt économique général 
pendant toute la durée du mandat ( 2 ). La marge brute 
estimée ci-dessus ne prétend donc pas donner une esti­
mation de ce bénéfice raisonnable, qui est une notion 
distincte. Toutefois, sur la base des chiffres présentés au 
point précédent, la Commission a des doutes quant à 
l'absence de surcompensation des coûts encourus par 
SNC-Lavalin. 

152. Enfin, il ressort des stipulations du cahier des charges que 
le SMAC assure la maîtrise d'ouvrage et le financement 
des investissements d'aménagement et d'équipement de 
l'aéroport, autres que ceux prévues à l'article L.213-3 du 
Code de l'aviation civile. Ces dépenses font l'objet d'un 
plan prévisionnel proposé par l'exploitant pour la durée 
du contrat et agréé par le syndicat, qui conserve 
cependant toute liberté pour s'y conformer. Il n'est pas 
prévu que SNC-Lavalin paie une compensation supplé­
mentaire pour l'utilisation de ces éventuelles infra­
structures supplémentaires. 

153. La Commission nourrit donc des doutes quant à la satis­
faction de ce critère de l'arrêt Altmark, et invite les 
autorités françaises à commenter ces points. 

Sélection du prestataire de service (critère 4) 

154. La société SNC Lavalin a été sélectionnée à l'issue d'une 
procédure adaptée conformément aux stipulations de 
l'article 21 de la directive 2004/18/CE du 31 mars 
2004 relative à la passation des marchés publics de 
travaux, de fournitures et de services. Les autorités fran­
çaises ont choisi de faire précéder cette procédure d'un 
avis d'appel public à la concurrence publié au JOUE. 
Toutefois, compte tenu du fait que les autorités françaises 
n'étaient pas contraintes de recourir à une procédure 
formalisée, elles ont bénéficié d'une large marge d'ap­
préciation dans le choix de l'attributaire. D'ailleurs, une 
procédure négociée avec publication ne serait considérée 
satisfaire à la 4 e condition de l'arrêt Altmark que dans des 
cas exceptionnels ( 3 ). 

155. La délibération portant attribution du marché ( 4 ) fait valoir 
que deux offres concurrentes se sont affrontées à l'issue de 
la procédure de passation et que l'offre de la société SNC 
Lavalin était économiquement la plus avantageuse 
conformément aux critères fixés par le règlement de la 
consultation. Toutefois, en l'absence de toute information 
relative à l'offre concurrente, la Commission ne peut à ce 
stade déterminer si la procédure a permis de sélectionner 
le candidat capable de fournir ses services "au moindre 
coût pour la collectivité" ( 5 ). 

156. Par ailleurs, la comparaison de l'offre de base et de la 
variante proposées par SNC-Lavalin montre que la 
solution "volontariste" finalement retenue par le SMAC 
présente un surcoût moyen annuel prévisionnel de 
EUR 30 000 par rapport à la solution "maintien d'ac­
tivité". Surtout, la Commission constate que s'ajoutent à 
ce surcoût des versements extracontractuels aux 
compagnies aériennes ( 6 ) estimés à environ 
EUR 1 800 000 sur la période 2012 - 2017. 

157. La Commission a donc des doutes quant à la satisfaction 
dans le présent contexte de ce critère de l'arrêt Altmark. 

158. Les conditions de l’arrêt Altmark étant cumulatives il suffit 
qu’une de ces conditions ne soit pas remplie pour que la 
Commission ne puisse exclure la présence d’un avantage 
en faveur la société gestionnaire de l'aéroport. A ce stade, 
la Commission considère donc que l'aéroport dans son 
ensemble ne peut être considéré comme un service 
d'intérêt économique général, et a des doutes quant à la 
satisfaction des conditions de l'arrêt Altmark dans le cadre 
de l'exploitation de l'aéroport à partir de 2012. 

5.1.3.2. S u r l e p r i n c i p e d e l ' i n v e s t i s s e u r 
a v i s é e n é c o n o m i e d e m a r c h é 

159. Comme indiqué précédemment, afin d’apprécier si une 
mesure étatique constitue une aide, il convient de 
déterminer si l’entreprise bénéficiaire bénéficie d'un 
avantage économique qui lui évite de supporter des 
coûts qui auraient normalement dû grever ses ressources 
financières propres ou si elle bénéficie d'un avantage dont 
elle n'aurait pas bénéficié dans les conditions normales du 
marché. 

160. Selon la jurisprudence de la Cour de justice, un exploitant 
d'aéroport doit supporter les coûts d'exploitation de ce 
dernier, en ce compris ses coûts d'infrastructures ( 7 ). À 
cet égard, il convient toutefois de rappeler que "les 
capitaux qui sont mis à la disposition d'une entreprise, 
directement ou indirectement, par l'État, dans des circon­
stances qui correspondent aux conditions normales du 
marché, ne sauraient être qualifiés d'aides d'État" ( 8 ).
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( 1 ) Acte d'engagement de SNC-Lavalin approuvé par le SMAC le 8 août 
2011. 

( 2 ) Communication de la Commission relative à l'application des règles 
de l'Union européenne en matière d'aides d'Etat aux compensations 
octroyées pour la prestation de service d'intérêt économique général, 
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le marché à SNC-Lavalin. 
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encore publié, point 107. Ce point est particulièrement pertinent 
quand l'opérateur est également propriétaire des infrastructures. 

( 8 ) Arrêt «Stardust Marine» du 16 mai 2002, point 69.



161. De manière générale, comme souligné au point 20, les 
autorités françaises ont invoqué que les collectivités 
locales et la CCI avaient pris les décisions concernant les 
mesures en cause en considérant avant tout l'aéroport 
comme un outil nécessaire à l'aménagement du territoire 
et au développement économique de leur région. La 
Commission rappelle à cet égard que les considérations 
de développement régional ne peuvent être prises en 
compte pour l'application du test de l'investisseur avisé ( 1 ). 

162. La France souligne qu'aucune étude des coûts de fermeture 
de l'aéroport n'a été réalisée par les autorités publiques et 
le gestionnaire de l'aéroport, dans la mesure où ceux-ci 
considèrent que l'aérodrome d'Angoulême est un 
équipement structurant essentiel pour le développement 
économique du département 

Financement de l'infrastructure 

163. S'agissant des subventions destinées à financer le coût de 
l'infrastructure aéroportuaire tout au long de la période 
considérée (2002-2012), la Commission constate qu'elle 
ne dispose pas à ce stade d'éléments lui permettant de 
considérer que ces subventions présentent une rentabilité 
financière ou qu'un quelconque retour en est attendu, sous 
quelque forme que ce soit, par les entités publiques 
octroyant ces subventions (voir section 3.1.2). Les 
autorités françaises sont donc priées de produire tout 
plan d'affaires ou rapport établi ex-ante qui démontrerait 
la rentabilité financière de ces investissements. 

164. S'agissant de la subvention destinée à financer des inves­
tissements nécessaires à des activités dites régaliennes, la 
Commission renvoie aux développements relatifs à la 
nature économique des activités en cause (voir points 
105 et suivants ci-dessus). Comme elle l'a précédemment 
indiqué, la Commission a également des doutes quant à la 
nature exacte des coûts supportés par l'Etat et qui relèvent, 
selon les autorités françaises, de l'exercice de prérogatives 
de puissance publiques. 

Financement d'exploitation 

165. Les versements des collectivités locales aux exploitants 
successifs de l'aéroport sont conçus comme des 
subventions dont la finalité est le développement 
régional. La Commission considère donc à ce stade 
qu'elles ne satisfont pas le critère de l'investisseur avisé 
en économie de marché. 

166. Le fonctionnement de l'aéroport a par ailleurs été subven­
tionné par des avances du service général de la CCI, au- 
delà des sommes prévues par la Convention de 2002. Ces 
avances constituent une ressource financière apportée à 
coût nul au gestionnaire de l'aéroport. 

167. La Commission invite donc les autorités françaises à lui 
expliquer les conditions de l'avance remboursable 

consentie par le service général de la CCI au profit des 
comptes de l'aéroport. La France est priée d'expliquer si 
cette avance est assimilable à une aide à l'aéroport ou, le 
cas échéant, dans quelle mesure il s'agit selon eux d'une 
avance consentie aux conditions normales du marché. 

Financement des missions régaliennes 

168. A ce stade, la Commission considère que toute surcom­
pensation ou couverture de coûts liés à des activités écon­
omiques au titre du financement des missions régaliennes 
devra être analysée comme un financement d'exploitation 
conférant un avantage sélectif aux exploitants de l'aé­
roport bénéficiaires. 

169. En effet, dans la mesure où des subventions au titre des 
missions régaliennes couvriraient des activités écon­
omiques (voir section 5.1.1.2), elles allégeraient les 
exploitants successifs de coûts qu'ils auraient dû 
supporter dans des conditions normales de marché, et 
leur conféreraient donc un avantage sélectif. 

170. Par ailleurs, toute surcompensation de missions 
correspondant à des activités non économiques au sens 
de l'article 107 sous 1 conférerait également un avantage 
sélectif aux exploitants d'aéroport qui en bénéficieraient. 

171. La Commission invite donc les autorités françaises à 
préciser les coûts et les financements apportés pour l'ex­
écution des missions régaliennes. En particulier, la 
Commission estime que l'adéquation entre ces coûts et 
les financements qui les couvrent devraient faire l'objet 
d'une comptabilité séparée ( 2 ), et invite les autorités fran­
çaises à lui communiquer les comptes des activités non 
économiques de l'aéroport sur la période 2002-2012. 

Conclusion sur l'existence d'un avantage sélectif 

172. Comme exposé dans la section 5.1.3.1, la Commission 
considère à ce stade que les conditions de l'arrêt 
Altmark ne semblent pas être remplies pour aucune des 
mesures considérées. Pour l'ensemble des raisons exposées 
ci-dessus, la Commission considère également à ce stade 
que le financement de l'infrastructure ainsi que les 
subventions de fonctionnement présumées (à savoir la 
prise en charge des déficits d'exploitation des exploitants 
successifs, la possible surcompensation des missions 
confiées à SNC-Lavalin et la possible surcompensation 
des missions relevant de prérogatives régaliennes dans la 
mesure où certaines de ces missions constitueraient des 
activités économiques) n'ont pas été conformes au 
principe de l'investisseur avisé en économie de marché. 
Elle conclut par conséquent à ce stade que ces mesures 
ont conféré aux exploitants successifs de l'aéroport d'An­
goulême un avantage sélectif. 

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

173. L'aéroport d'Angoulême est notamment en concurrence 
avec les autres plates-formes aéroportuaires desservant la 
même zone de chalandise, comme celles de Périgueux,
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Limoges, Niort, La Rochelle, ou Bordeaux. Une aide 
octroyée à l'exploitant de l'aéroport d'Angoulême risque 
donc de fausser la concurrence. Le marché des prestations 
aéroportuaires étant un marché ouvert à la concurrence 
intra-UE, l'aide risque aussi d'affecter les échanges entre les 
États membres. 

174. La Commission invite toutefois la France et les tiers 
intéressés à formuler des observations à cet égard et à 
lui fournir toute information pertinente. 

5.1.5. Conclusion sur l'existence d'une aide 

175. La Commission conclut donc à ce stade qu'il ne saurait 
être exclu que l'ensemble des subventions susmentionnées 
constituent des aides d'État. 

5.2. Compatibilité des mesures en faveur des 
exploitants de l'aéroport avec le marché intérieur 

176. Comme indiqué précédemment, les autorités françaises 
soutiennent que les financements examinés ne devraient 
pas être considérés comme des aides d'Etat dans leur 
ensemble, ou qu’ils devraient être déclarés compatibles 
avec le marché intérieur et exemptés de notification en 
vertu des Lignes directrices de 2005 et de la décision du 
20 décembre 2011 de la Commission relative à l’appli­
cation de l’article 106, paragraphe 2, du TFUE aux aides 
d’Etat sous forme de compensations de service public 
octroyées à certaines entreprises chargées de la gestion 
de services d’intérêt économique général ( 1 ) (ci-après la 
"décision SIEG").. 

177. Pour les raisons mentionnées ci-dessus (Section 5.1.3 de la 
présente décision), sur la base des informations à sa 
disposition, la Commission considère à ce stade que le 
critère 1 de l'arrêt Altmark n'est pas rempli en ce qui 
concerne les actes octroyant les subventions visées aux 
exploitants successifs de l'aéroport. Elle considère par 
conséquent à ce stade que l'aéroport d'Angoulême ne 
peut pas constituer un service d'intérêt économique 
général dans son ensemble pendant la période 2002- 
2012 et, dès lors, que les financements apportés à l'aé­
roport ne peuvent relever d'office de compensations de 
service public. En ce qui concerne la période débutant 
en 2012, la Commission a des doutes quant à la qualifi­
cation de service d'intérêt économique général de la 
mission consistant en la promotion du développement 
de l'activité et du trafic aéroportuaires. Dès lors, la 
Commission estime à ce stade que les financements 
envisagés ne pourraient pas relever d'office de compen­
sations de service public. 

178. Concernant l'ensemble des mesures en faveur des 
exploitants de l'aéroport, la Commission considère par 
conséquent à ce stade que leur compatibilité avec le 
marché intérieur ne peut pas être évaluée sur la base de 
la Décision SIEG, puisque la Commission a des doutes 
sérieux sur le fait que ces subventions constituent des 
compensations de service public. Pour la même raison, 
la Commission estime à ce stade que ces subventions ne 
sauraient être évaluées sur la base de l'encadrement ( 2 ) de 

l'Union européenne applicable aux aides d'État sous forme 
de compensations de service public de 2011. 

5.2.1. Subventions à l'investissement 

179. Les mesures en cause, qui procèdent notamment de la 
Convention de 2002 et des statuts du SMAC, concernent 
les financements liés aux investissements dans l'infra­
structure aéroportuaire relevés dans la section 3.1.2. 
Entre 2004 et 2011, ces mesures s'élèvent à 
EUR 1 315 000, financées par les collectivités locales et 
autorités publiques (service général de la CCI), puis par 
le SMAC, propriétaire de l'aéroport depuis le 1 er janvier 
2007. Pour la seule partie non régalienne des investisse­
ments, sur la période 2004-2011, les montants investis se 
sont élevés à EUR 1 277 000, financés par les collectivités 
territoriales intéressées, puis par le SMAC, et par le service 
général de la CCI d'Angoulême. 

180. Les lignes directrices de 2005 stipulent que "la 
Commission examinera la compatibilité de toute aide au 
financement des infrastructures aéroportuaires ou d'aide 
au démarrage octroyée sans son autorisation et donc en 
violation de l'article 88, paragraphe 3, du traité sur la base 
des présentes lignes directrices si l'aide a commencé d'être 
octroyée après leur publication au Journal officiel de 
l'Union européenne. Dans les autres cas, elle fera 
l'examen sur la base des règles applicables au moment 
du début de l'octroi de l'aide ( 3 )". 

181. La Convention de 2002 a été conclue avant la publication 
des Lignes directrices de 2005 ( 4 ). Dans la mesure où les 
lignes directrices de 1994 ( 5 ) sont également inapplicables 
au cas d'espèce, la Commission doit donc en principe 
évaluer la compatibilité des éventuels éléments d'aide 
qu'elle contient directement sur la base de l'article 107, 
paragraphe 3, sous c), du TFUE en tenant compte de sa 
pratique décisionnelle antérieure. 

182. A cet égard, il convient de rappeler que la Commission 
a consolidé sa pratique décisionnelle quant à l'évaluation 
de la compatibilité des aides octroyées aux gestionnaires 
d'aéroport en adoptant les lignes directrices de 2005. Les 
critères dégagés par les lignes directrices de 2005 sont 
donc applicables à l'examen de la compatibilité des 
mesures d'aide au financement des infrastructures 
octroyées avant et après la publication des Lignes direc­
trices de 2005. 

183. Selon le point 61 des lignes directrices de 2005, les aides 
au financement des infrastructures aéroportuaires 
pourront être déclarées compatibles, si: 

— la construction et l’exploitation de l’infrastructure 
répondent à un objectif d’intérêt général clairement 
défini (développement régional, accessibilité…); 

— l’infrastructure est nécessaire et proportionnée à l’ob­
jectif fixé;
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— l’infrastructure offre des perspectives satisfaisantes 
d’utilisation à moyen terme, notamment au regard 
de l’utilisation des infrastructures existantes; 

— l’accès à l’infrastructure est ouvert à tous les utili­
sateurs potentiels de manière égale et non discrimina­
toire; 

— le développement des échanges n’est pas affecté dans 
une mesure contraire à l’intérêt commun. 

184. Afin d'établir la nécessité et la proportionnalité de l'aide, la 
Commission doit également vérifier que le montant de 
cette aide se limite au strict nécessaire pour atteindre 
l'objectif visé ( 1 ). 

5.2.1.1. O b j e c t i f d ’ i n t é r ê t g é n é r a l c l a i r e ­
m e n t d é f i n i 

185. Selon la France, les mesures d'aide à l'investissement dans 
l'infrastructure aéroportuaire reposent sur des objectifs 
d'intérêt général clairement définis, notamment un 
intérêt économique et touristique pour le développement 
du département de la Charente. 

186. Sur la période 2002-2011, les investissements non 
régaliens financés par les collectivités territoriales intér­
essées puis par le SMAC étaient selon la France destinés 
à garantir la sécurité des vols pour les aéronefs 
communément utilisés par les compagnies aériennes euro­
péennes. Faute de ces investissements, les autorités fran­
çaises font valoir que l'aéroport n'aurait pas été en mesure 
de présenter les caractéristiques techniques suffisantes 
pour développer le trafic aérien. Par ailleurs, les travaux 
d'aménagement de l'aérogare et les installations modu­
laires avaient pour objectif de satisfaire aux normes règle­
mentaires applicables aux établissements recevant du 
public. Pour la période débutant en 2012, le SMAC 
finance les investissements d'aménagement et 
d'équipement de l'aéroport, conformément au plan 
prévisionnel fourni par l'exploitant. A la lecture de la 
délibération d'attribution, il apparait que les investis­
sements envisagés concerneraient prioritairement l'ét­
anchéité de certains bâtiments eu égard à la sécurité des 
personnes et des biens, l'extension du corps principal de 
l'aérogare, la rénovation de la vigie, des travaux de terras­
sement et le traitement de la filière des eaux pluviales. 

187. A la lumière du raisonnement développé dans la section 
5.1.3.1, la Commission considère à ce stade que 
l'ensemble des mesures en cause est susceptible de 
répondre à un objectif d'intérêt général clairement défini, 
à savoir le développement économique et touristique du 
département de la Charente. 

5.2.1.2. L ’ i n f r a s t r u c t u r e e s t n é c e s s a i r e e t 
p r o p o r t i o n n é e à l ’ o b j e c t i f f i x é 

188. La France avance que les investissements réalisés entre 
2004 et 2011, qui s'élèvent à EUR 1 277 000, étaient 

nécessaires et proportionnés aux objectifs fixés, l'al­
longement de la piste de 50 mètres à l'ouest permettant 
d'attirer les compagnies capables de développer le trafic 
aérien et les travaux d'aménagement de l'aérogare et les 
travaux modulaires permettant de satisfaire aux exigences 
règlementaires applicables. Selon les autorités françaises, 
des investissements ont été réalisés pour un montant de 
EUR 725 000 entre 2006 et 2008 (allongement de la 
piste et aménagement de l'aérogare) pour permettre 
l'accueil de vols réguliers d'appareils de type Boeing 
737-800, et seraient liés à l'arrivée de Ryanair. La 
Commission ne dispose d'aucune information sur le 
montant des investissements envisagés à compter de 
2012. 

189. La Commission ne dispose pas d'informations sur l'utili­
sation de la capacité de l'aéroport préalablement aux 
investissements en cause. La Commission invite donc les 
autorités françaises à apporter plus de détails sur la 
nécessité de l'infrastructure notamment par rapport au 
niveau de son utilisation, par rapport à sa situation vis- 
à-vis d'autres aéroports proches et par rapport à l'objectif 
fixé. 

190. Sur la base des informations disponibles à ce stade, la 
Commission n'est pas en mesure de se prononcer sur la 
question de savoir si le critère de la nécessité et à la 
proportionnalité de l’infrastructure est satisfait, et nourrit 
donc des doutes à ce sujet. 

5.2.1.3. L ’ i n f r a s t r u c t u r e o f f r e d e s p e r s p e c ­
t i v e s s a t i s f a i s a n t e s d ’ u t i l i s a t i o n à 
m o y e n t e r m e 

191. L'allongement de la piste a permis l'accueil de Boeing 
737-800. Les autorités françaises ont indiqué ( 2 ) que la 
capacité annuelle de l'aéroport d'Angoulême était de 
100 000 passagers. Elles rappellent également que l'aé­
roport accuse un déficit d'exploitation structurel depuis 
l'arrêt de la liaison opérée par Ryanair et soulignent 
"l'absence d'une claire visibilité des conditions et du 
calendrier de la réactivation souhaitée d'une activité de 
ligne commerciale régulière" ( 3 ). 

192. La Commission relève qu’elle ne dispose pas d'in­
formations sur les prévisions du trafic futur à l'aéroport 
ayant fondé les décisions d'investissement en cause. Par 
conséquent, la Commission émet à ce stade des doutes sur 
l'existence de perspectives satisfaisantes d'utilisation de 
l'infrastructure à moyen terme. 

5.2.1.4. L ’ a c c è s à l ’ i n f r a s t r u c t u r e d e 
m a n i è r e é g a l e e t n o n d i s c r i m i ­
n a t o i r e 

193. Dans le cadre du "Contrat de services aéroportuaires" 
conclu avec le SMAC le 8 février 2008, la compagnie 
Ryanair a bénéficié, au titre de "mesures incitatives au 
lancement de la nouvelle liaison aérienne", de niveaux 
de redevances dérogeant à la tarification générale en 
vigueur ( 4 ). La France indique qu'aucun contrat de ce
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type n'a été conclu avec une autre compagnie. Toutefois, 
la décision tarifaire du 1 er mars 2009 reprend les mesures 
incitatives nommément ouvertes à toute compagnie 
aérienne lançant une ligne nouvelle. La décision tarifaire 
de 2010 reproduit ces mesures, à l'exception de la 
contribution au développement de la ligne. 

194. Dans ce contexte, la Commission n'est pas à ce stade en 
mesure d'apprécier le caractère égal et non discriminatoire 
de l'accès aux équipements subventionnés (faisant partie 
de l'infrastructure aéroportuaire) et invite la France et les 
parties intéressées à fournir toute information pertinente à 
cet égard. 

5.2.1.5. A b s e n c e d ' a f f e c t a t i o n d e s 
é c h a n g e s d a n s u n e m e s u r e 
c o n t r a i r e à l ’ i n t é r ê t c o m m u n 

195. Selon la France, les investissements financés ne sont pas 
en mesure d'affecter le développement des échanges dans 
une mesure contraire à l’intérêt communautaire. 

196. La Commission constate néanmoins que plusieurs 
aéroports ouverts au trafic national et international 
commercial se trouvent dans un rayon de 100 km de 
l'aéroport, comme Périgueux ou Limoges. Elle invite par 
conséquent les autorités françaises ainsi que les parties 
intéressées (notamment les aéroports qui estiment se 
trouver dans une situation de concurrence avec l'aéroport 
d'Angoulême) à prendre position sur la question de savoir 
dans quelle mesure les soutiens à l'investissement ont 
conforté la position concurrentielle de l'aéroport d'An­
goulême. Elle invite également les autorités françaises 
ainsi que les parties intéressées à indiquer si l'aide 
pourrait avoir un impact sur la concurrence entre 
différents modes de transport, et notamment entre 
l'aérien et le ferroviaire. 

5.2.1.6. S u r l a n é c e s s i t é e t l a p r o p o r t i o n ­
n a l i t é d e l ' a i d e 

197. Concernant la nécessité du montant d'aide, la Convention 
de 2002 prévoit une intensité de 100 %. La Commission 
ne dispose d'aucune information concernant la période 
2007-2011, mais dans la mesure où le SMAC était 
maître d'ouvrage et que la CCI-aéroport ne transmettait 
aucun flux financier au SMAC, la Commission comprend 
que l'intensité était également de 100 %. A partir de 2012, 
le cahier des charges prévoit toujours une intensité de 
100 %, les dépenses étant financées par le SMAC sur la 
base d'un plan prévisionnel proposé par l'exploitant pour 
toute la durée du contrat. 

198. La Commission ne dispose pas d'informations permettant 
d'apprécier la nécessité de ces intensités, et notamment si 
les exploitants successifs n'étaient pas en mesure de 
contribuer à la couverture des coûts d'investissement, en 
particulier à moyen ou long terme. 

199. Pour les raisons expliquées ci-dessus, la Commission 
doute, à ce stade, que l’aide à l’infrastructure aéroportuaire 
puisse être considérée comme compatible avec le marché 
intérieur sur la base de l'article 107, paragraphe 3, point 
c), du TFUE. 

5.2.2. Compatibilité de l'aide au fonctionnement avec le marché 
intérieur 

200. En ce qui concerne l'examen des mesures identifiées ci- 
dessus (Section 5.1.3.2 de la présente décision) et suscep­
tibles d'alléger les coûts de fonctionnement des exploitants 
de l'aéroport, à savoir la couverture des déficits liés à 
l'exploitation de l'aéroport, ainsi que toute autre mesure 
réduisant les coûts de fonctionnement du gestionnaire de 
l'aéroport et non conforme au fonctionnement normal du 
marché, la Commission considère à ce stade que ces 
mesures constituent des aides au fonctionnement pour 
lesquelles les autorités françaises n'ont fourni aucune 
justification à ce jour. 

201. En ce qui concerne l'examen des mesures destinées à 
financer les activités régaliennes de l'aéroport, à 
supposer la qualification d'aide avérée, toute surcompen­
sation des missions de puissance publique confiées à l'ex­
ploitant de l'aéroport et tout financement d'activité écon­
omique par ce biais constituerait également une aide au 
fonctionnement pour laquelle les autorités françaises n'ont 
fourni aucune justification à ce jour. 

202. Compte tenu de ce qui précède la Commission a donc des 
doutes quant à la compatibilité de ces mesures liées au 
fonctionnement de l'aéroport avec le marché intérieur. 

203. A cet égard, il revient aux autorités françaises ( 1 ) d'indiquer 
sur quelle base légale les aides en cause pourraient être 
considérées comme compatibles avec le marché commun, 
et de démontrer que les conditions de compatibilité sont 
réunies. 

204. Comme indiqué au point 164, la Commission invite 
également les autorités françaises à lui communiquer des 
informations détaillées sur les missions de puissance 
publique de l'aéroport, de même que sur les coûts de 
ces missions et leur financement et sur l'éventuelle 
compatibilité avec le marché commun d'une possible 
surcompensation de ces missions. 

6. APPRÉCIATION DES AIDES POTENTIELLES 
ACCORDÉES À RYANAIR 

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

205. L'appréciation qui suit concerne les Accords de 2008 
conclus entre le SMAC et Ryanair ( 2 ). Compte tenu des 
développements de la section 5.1.1.1, la Commission 
considère à ce stade que le SMAC et la CCI-aéroport 
ont exploité conjointement la plateforme aéroportuaire 
d'Angoulême entre 2007 et 2011, et évalue donc 
ensemble le comportement du SMAC et de la CCI- 
aéroport pour l'octroi à Ryanair d'éventuelles mesures 
d'aide dans le cadre des Accords de 2008.
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206. La Commission tient à rappeler que, à supposer que les 
mesures en cause constituent des aides d'Etat au sens de 
l'article 107, paragraphe 1, du TFUE, ces aides seraient 
illégales au sens de l'article 108, paragraphe 3, du TFUE. 
Il ressort en effet des informations à la disposition de la 
Commission à ce stade que ces mesures ont d'ores et déjà 
été octroyées à leurs bénéficiaires. 

6.1.1. Ressources d'Etat et imputabilité à l'Etat 

6.1.1.1. P r é s e n c e d e r e s s o u r c e s d ' E t a t 

207. Les Accords de 2008 ont été conclus directement par le 
SMAC, et non par la CCI d'Angoulême. Comme exposé 
précédemment dans la section 5.1.2, la Commission 
considère que les ressources du SMAC constituent des 
ressources d'Etat. 

6.1.1.2. I m p u t a b i l i t é d e s m e s u r e s à l ’ E t a t 

208. La délibération du SMAC autorisant la signature des 
Accords de 2008 ( 1 ) a été approuvée à l'unanimité par 
les collectivités territoriales membres du SMAC; en 
appliquant mutatis mutandis le raisonnement contenu à 
la section 5.1.2.2, la Commission considère que les 
décisions du SMAC concernant l'activité aéroportuaire 
sont imputables à l'Etat. 

209. Comme le soulignent les autorités françaises, la CCI d'An­
goulême n'est pas partie à ces contrats, même si elle en 
subit les effets économiques par sa participation au SMAC 
d'une part, et par son rôle de gestionnaire de l'aéroport 
d'autre part. 

210. La Commission conclut donc à ce stade que la conclusion 
de ces contrats implique l'utilisation de ressources d'Etat 
au sens de l'article 107 (1), TFUE, et que les décisions de 
conclure ces contrats sont imputables à l'Etat. 

6.1.2. Avantage sélectif 

211. Afin d'apprécier si une mesure étatique constitue une aide, 
il convient de déterminer si l'entreprise bénéficiaire reçoit 
un avantage sélectif qu'elle n'aurait pas reçu dans des 
conditions normales de marché ( 2 ). 

212. Premièrement, la Commission observe que les mesures 
prises sont sélectives dans la mesure où elles concernent 
exclusivement Ryanair. Comme exposé dans la section 
3.3, la conclusion des Accords de 2008 est d'ailleurs 
antérieure à la publication de décisions tarifaires 
publiques mentionnant un dispositif similaire, applicables 
au 1 er mars 2009. 

213. Deuxièmement, afin de déterminer si les contrats conclus 
confèrent un avantage à Ryanair, la Commission devrait 
en principe examiner si, dans des circonstances similaires, 
un exploitant d'aéroport exerçant ses activités dans les 
conditions normales d'une économie de marché aurait 
conclu des accords commerciaux analogues ou identiques 
à ceux conclus par la CCI. 

214. Aux fins de l'appréciation des contrats en cause, il 
convient de rappeler que tant l'existence que l'importance 
d'éléments d'aide dans ces contrats doivent être appréciées 
compte tenu de la situation prévalant au moment de leur 
conclusion ( 3 ). 

6.1.2.1. A p p r é c i a t i o n c o n j o i n t e d ' u n 
a v a n t a g e é c o n o m i q u e c o n f é r é à 
R y a n a i r e t A M S 

215. S'agissant des contrats qui ont été conclus entre le SMAC 
et les compagnies Ryanair et AMS, la Commission doit en 
premier lieu s'interroger sur le fait de savoir si, aux fins de 
l'identification d'un avantage économique dont elles 
auraient bénéficié, Ryanair et sa filiale AMS doivent être 
considérées individuellement ou conjointement. 

216. La Commission constate tout d'abord qu'AMS est une 
filiale de Ryanair à 100 %, dont les dirigeants sont des 
cadres supérieurs de Ryanair ( 4 ). La Commission constate 
par ailleurs que cette société a en fait été créée dans le seul 
but de fournir des prestations marketing sur le site web de 
Ryanair et n'exerce pas d'autres activités. 

217. D'autre part, les autorités françaises indiquent que les 
Accords de 2008 constituent "un dispositif contractuel 
cohérent et global, non dissociable". La délibération du 
SMAC approuvant la signature des Accords envisage 
également les deux Contrats comme constitutif d'un 
cadre juridique et économique cohérent régissant les 
relations du Syndicat avec la compagnie Ryanair. 

218. Certaines clauses du Contrat de services marketing font 
d'ailleurs référence à la compagnie Ryanair comme partie 
au contrat ( 5 ), alors que le Contrat a été conclu entre le 
SMAC et AMS. 

219. Enfin, la Commission tient à rappeler qu'elle a également 
suivi cette approche dans sa décision d'ouvrir la procédure 
formelle d'examen du 29 novembre 2007 sur l'aéroport 
de Pau. 

220. Pour l'ensemble de ces raisons, la Commission estime 
donc à ce stade qu'il convient d'apprécier conjointement 
les mesures en faveur de Ryanair et d'AMS aux fins de la 
détermination de l'existence d'un avantage économique, 
Ryanair et AMS ne constituant en fait qu'un unique 
bénéficiaire des mesures en cause ( 6 ). 

6.1.2.2. A p p r é c i a t i o n c o n j o i n t e d u C o n t r a t 
d e s e r v i c e s a é r o p o r t u a i r e s e t d u 
C o n t r a t d e s e r v i c e s m a r k e t i n g 

221. Aux fins de l'application du critère de l'investisseur avisé 
en économie de marché, la Commission doit établir si le 
Contrat de services aéroportuaires et le Contrat de services 
marketing doivent être appréciés conjointement.
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( 1 ) Délibération du comité syndical du 22 janvier 2008. 
( 2 ) Voir notamment arrêt de la Cour du 29 avril 1999, Espagne/Com­

mission, C-342/96, Rec. I-2459, point 41. 

( 3 ) Voir, par exemple, arrêt du Tribunal du 19 octobre 2005, Freistaat 
Thüringen/Commission, T-318/00, Rec. p. II-4179, paragraphe 125. 

( 4 ) Voir le rapport de rapport de la Chambre régionale des comptes 
d'Aquitaine sur la CCIPB délibéré le 19 octobre 2006 qui conclut 
notamment que "la société AMS n'est qu'une émanation de Ryanair, 
dirigée par deux cadres supérieurs de la compagnie Ryanair." Ce 
rapport peut être consulté sur www.ccomptes.fr/fr/CRC02/ 
documents/ROD/AQR200701.pdf. 

( 5 ) Voir section 3.2.2. 
( 6 ) La Commission emploiera donc "Ryanair/AMS" dans la suite de 

l'évaluation pour dénoter le bénéficiaire des mesures en cause.

http://www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
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222. A cet égard, la Commission rappelle d’une part que le 
Contrat de services marketing avec Ryanair/AMS est lié 
à l'opération des liaisons par Ryanair à l'aéroport d'An­
goulême ( 1 ). De plus, comme rappelé au point 217, les 
autorités françaises ont souligné que les Accords de 2008 
ont constitué "un dispositif contractuel cohérent et global, 
non dissociable". 

223. Par ailleurs, les conditions de rupture des relations 
contractuelles entre Ryanair/AMS et le SMAC indiquent 
que le versement des sommes au titre du Contrat de 
services marketing était indispensable à l'économie des 
Accords, y compris du point de vue de Ryanair. 

224. La Commission observe d’autre part que le seul avantage 
potentiellement tiré par les exploitants de l'aéroport des 
prestations marketing offertes par AMS sur le site de 
Ryanair proviendrait d'une augmentation du nombre de 
passagers utilisant Ryanair. Or les estimations de trafic et 
de taux de remplissage constituent une composante essen­
tielle de l'analyse de la profitabilité de l'entrée en relation 
avec Ryanair ( 2 ). La Commission considère par conséquent 
qu'aux fins de l'application du critère de l'investisseur avisé 
en économie de marché, l'évaluation de l'opportunité de 
l'entrée en relations commerciales avec Ryanair ( 3 ) ne peut 
ignorer les conséquences de la conclusion parallèle de 
contrats marketing, et notamment leurs coûts. 

225. La Commission estime donc à ce stade que le Contrat de 
services marketing et le Contrat de services aéroportuaires 
doivent être appréciés conjointement. La Commission 
invite les autorités françaises et les parties tierces à 
commenter le choix de cette approche. 

6.1.2.3. C r i t è r e d e l ' i n v e s t i s s e u r a v i s é e n 
é c o n o m i e d e m a r c h é 

226. La Commission observe tout d'abord qu'il n'existait, selon 
les informations à sa disposition, aucune étude de marché 
et/ou business plan concernant les différents contrats 
conclus avec Ryanair/AMS et étayant économiquement 
la décision de l'aéroport de prendre de tels engagements 
vis-à-vis de Ryanair/AMS. 

227. Les autorités françaises ont néanmoins souligné que la 
décision du SMAC repose sur la volonté de pérenniser 
l'aéroport d'Angoulême en développant une autre 
activité après la fermeture de la ligne à obligation de 
service public (voir section 2.1). Comme indiqué dans la 
section 5.1.3.2, la Commission relève que selon une juris­
prudence constante, les considérations de développement 
régional ne peuvent être prises en compte pour l'appli­
cation du test de l'investisseur avisé. 

228. La jurisprudence de la Cour de justice ( 4 ) impose à la 
Commission d'évaluer tout d'abord si le bénéficiaire 
présumé paie un prix de marché pour les services aéro­
portuaires de l'aéroport d'Angoulême. Si les mesures en 
cause correspondaient à un tel prix de marché, Ryanair ne 
bénéficierait alors d'aucun avantage. 

229. Les autorités françaises n'ont fourni aucun comparateur 
permettant d'apprécier si le prix payé par Ryanair 
correspondait au prix normal du marché. Cependant, 
dans la mesure où le prix réellement payé par Ryanair 
pour l'utilisation des services aéroportuaires a été 
largement négatif ( 5 ) sur la période, la Commission 
considère à ce stade que Ryanair n'a pas payé un prix 
de marché pour les services aéroportuaires. 

230. Néanmoins, aux termes de l'arrêt Chronopost susmen­
tionné, en l'absence de toute possibilité de comparer la 
situation de l'autorité octroyant les mesures en causes avec 
celle d'un groupe privé d'entreprises n'opérant pas dans un 
secteur réservé, la Commission devrait apprécier les « 
conditions normales de marché » par rapport à des 
éléments objectifs et vérifiables. L'étude des coûts 
encourus par l'exploitant de l'aéroport dans la prestation 
des services aéroportuaires en cause peut participer à cette 
appréciation. 

231. A cet égard, la Commission estime qu’en raison de l’ap­
plication du principe de la caisse unique (single till) dans 
le cadre de la gestion de l’aéroport d'Angoulême, elle 
prendra en compte tant les revenus aéronautiques (red­
evances aéroportuaires et assistance en escale) que les 
revenus induits par l’activité non aéronautique de l’aé­
roport (concessions Horeca, commerces, parkings, 
navette, etc.). 

232. Comme indiqué à la section 2.1, Ryanair était la seule 
compagnie desservant régulièrement l'aéroport d'An­
goulême durant la durée des Accords de 2008. Dans ce 
contexte, la Commission observe qu'entre 2008 et 2010, 
l'excédent brut d'exploitation de la CCI-aéroport a été 
négatif chaque année malgré les subventions d'exploitation 
présentées à la section 3.1.4, qui se sont élevées à 
EUR 825 300, EUR 819 300 et EUR 786 000 respec­
tivement pour les exercices 2008, 2009 et 2010. 

233. De plus, la Commission constate que les paiements nets 
de l'exploitant aéroportuaire à Ryanair/AMS ont été 
supérieurs au chiffre d'affaires de l'activité aéroportuaire 
en 2008 et en 2009. La France précise également que 
"l’exploitant a procédé au recrutement d’agents de manu­
tention en contrats à durée déterminée à temps partiel" ( 6 ) 
et a subi d'autres coûts du fait de l'accueil de Ryanair sur
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( 1 ) Il a été systématiquement indiqué dans les contrats de services 
marketing que ces derniers reposent sur l'engagement par Ryanair 
d'opérer les liaisons qui ont fait parallèlement l'objet de contrats de 
services aéroportuaires conclus entre la CCI et Ryanair. 

( 2 ) Ou du démarrage d'une nouvelle ligne. 
( 3 ) Ouverture de ligne, variation du nombre de dessertes ou de leur 

fréquence, etc. 

( 4 ) Arrêt Chronopost, affaires jointes C-83/01 P, C-93/01 P et C-94/01 
P [2003] I-6993, point 38. 

( 5 ) Comme exposé à la section 3.3.4, les exploitants de l'aéroport ont 
au contraire globalement transféré des ressources à Ryanair/AMS. 

( 6 ) Lettre du 20 janvier 2012.



la plateforme aéroportuaire. En particulier, la France 
a indiqué que la réalisation de travaux d'aménagement ( 1 ) 
liés à l'arrivée de Ryanair a représenté un montant de 
l'ordre de EUR 725 000 entre 2006 et 2008. 

234. Il semble donc que le prix payé par Ryanair pour l'accès à 
l'infrastructure aéroportuaire n'ait pas suffi à couvrir les 
coûts engagés par l'aéroport pour fournir ce service, 
y compris en supposant l'ensemble des revenus extra-aéro­
nautiques liés à l'activité de Ryanair. Au contraire, l'arrivée 
de Ryanair a coïncidé avec une très forte baisse de la 
valeur ajoutée comptable de la CCI-aéroport ( 2 ). La 
Commission ne dispose d'aucun élément permettant de 
considérer que les exploitants de l'aéroport aient 
escompté un résultat économique et financier plus 
favorable ex ante. Pour l’ensemble de ces raisons, la 
Commission a des doutes sérieux sur le fait que les 
exploitants de la plateforme aient agi comme des inves­
tisseurs avisés en économie de marché en concluant les 
Accords de 2008. 

235. La Commission invite la France et les parties tierces à 
commenter ce point, et plus généralement à fournir 
toute information utile à l'appréciation de l'existence et 
de l'étendue d'un éventuel avantage à Ryanair. Elle invite 
en particulier les autorités françaises à détailler l'ensemble 
des coûts des exploitants de l'aéroport liés ou attribuables 
à l'accueil de Ryanair dans le cadre des Accords de 2008. 

6.1.3. Affectation du commerce et de la concurrence 

236. Lorsqu’une aide financière accordée par un État membre 
renforce la position d'entreprises par rapport à d'autres 
entreprises concurrentes dans les échanges intracommun­
autaires, ces derniers doivent être considérés comme 
influencés par l'aide. Selon une jurisprudence constante ( 3 ), 
pour qu'une mesure fausse la concurrence, il suffit que le 
destinataire de l'aide soit en concurrence avec d'autres 
entreprises sur des marchés ouverts à la concurrence. 

237. Depuis l’entrée en vigueur du troisième volet de libérali­
sation du transport aérien le 1 er janvier 1993 ( 4 ), rien 
n’empêche les transporteurs aériens communautaires 
d’opérer des vols sur les liaisons intra-communautaires 
et de bénéficier de l’autorisation de cabotage illimitée. 
Ainsi que la Cour l'a affirmé: "Dès lors qu'une entreprise 
agit dans un secteur où s'exerce une concurrence effective 
de la part des producteurs de différents Etats membres, 
toute aide dont elle bénéficie de la part des pouvoirs 
publics est susceptible d'affecter les échanges entre les 

Etats membres et de porter atteinte à la concurrence, dans 
la mesure où son maintien sur le marché empêche les 
concurrents d'accroître leur part de marché et diminue 
leurs possibilités d'augmenter leurs exportations" ( 5 ). 

238. Dans les Lignes directrices de 2005, la Commission 
a précisé que "les incitations financières au démarrage… 
accordent des avantages aux compagnies bénéficiaires et 
peuvent donc créer directement des distorsions entre 
compagnies dans la mesure où elles abaissent les coûts 
d'exploitation des bénéficiaires. Elles peuvent aussi indirec­
tement affecter la concurrence entre aéroports en aidant 
les aéroports à se développer, voire en incitant une 
compagnie à «se délocaliser» d'un aéroport à un autre et 
à transférer une ligne d'un aéroport communautaire à un 
aéroport régional. Elles sont dès lors normalement consti­
tutives d'aide d'État et doivent être notifiées à la 
Commission" (paragraphes 77 et 78). 

239. La Commission considère donc que les mesures en cause 
risquent de fausser la concurrence et d'affecter les 
échanges au sein de l'Union européenne. 

6.1.4. Conclusion sur l'existence d'une aide 

240. Au vu de ce qui précède, la Commission considère à ce 
stade que Ryanair a bénéficié d’aides d'Etat du fait des 
Accords de 2008, et invite les parties intéressées à 
présenter leurs commentaires et à fournir toute 
information pertinente à cet égard. 

6.2. Compatibilité avec le marché intérieur 

241. Le point 27 des lignes directrices de 2005 indique tout 
d'abord que les aides au fonctionnement accordées aux 
aéroports ou à des compagnies aériennes (comme les 
aides au démarrage) ne peuvent être déclarées compatibles 
avec le marché intérieur au titre d'aides régionales sur la 
base de l'article 107, paragraphe 3, sous a) du TFUE qu'à 
titre exceptionnel et dans des conditions strictes, dans les 
régions d'Europe défavorisées, à savoir les régions 
bénéficiant de la dérogation de l'article 107, paragraphe 
3, point a), du TFUE, les régions ultrapériphériques et les 
régions à faible densité de population. 

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

243. Concernant la compatibilité de ces aides éventuelles avec 
le marché intérieur sur la base de l'article 107, paragraphe 
3, sous c), du TFUE, la Commission note à la lumière des 
éléments qui précédent que le développement d'un 
aéroport et l'attraction des passagers dans la région 
prend un sens quand on l'appréhende sur le plan du 
développement économique de la région, dont l'aéroport 
est certes partie prenante, mais n'est qu'un des bénéfi­
ciaires. 

244. L'appel à projet européen lancé avant la conclusion des 
Accords de 2008, ainsi que la grille tarifaire de l'aéroport
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( 1 ) Selon la France, ces travaux constituaient essentiellement en 
un allongement de la piste pour permettre l'accueil de Boeing 
737-800, et en des travaux d'aérogare. 

( 2 ) Cette valeur ajoutée s'est élevée à EUR -141 000 en 2007, EUR - 
660 000 en 2008 et EUR -501 750 en 2009. Il convient de noter 
que cette baisse de valeur ajoutée ne prend en compte ni les 
subventions d'exploitation, ni les coûts de personnel supplémentaires 
liés à l'arrivée de Ryanair. 

( 3 ) Arrêt du Tribunal de première instance du 30 avril 1998, affaire 
T-214/95, Het Vlaamse Gewest (Région flamande) contre Commission des 
Communautés européennes, Rec. 1998, p. II-717. 

( 4 ) Règlements du Conseil (CEE) n o 2407/92, n o 2408/92 et n o 
2409/92, JO L 240 du 24.8.1992. 

( 5 ) Voir notamment l’arrêt de la CJCE du 21.03.1991, Italie/Com­
mission, C-305/89, Rec. 1991, p. I-1603.



pour 2009 allèguent que les mesures en cause sont 
conformes aux Lignes directrices de 2005, et 
notamment avec le point 79 concernant les critères de 
compatibilité des aides au démarrage de liaisons aériennes. 

245. La Commission doit dès lors examiner si ces mesures 
pourraient être déclarées compatibles sur cette base. 

6.2.1. Objectif des aides au démarrage 

246. Les aéroports de petite taille ne disposent souvent pas des 
volumes de passagers qui leur sont nécessaires pour 
atteindre la taille critique et le seuil de rentabilité. En 
conséquence, la Commission observe que les compagnies 
aériennes ne sont pas toujours prêtes, sans incitations à 
cette fin, à prendre le risque d'ouvrir des routes au départ 
d'aéroports inconnus et non testés. 

247. C'est pourquoi la Commission accepte que des aides 
publiques soient versées temporairement aux compagnies 
aériennes sous certaines conditions, si cela les incite à 
créer de nouvelles routes ou de nouvelles fréquences au 
départ d'aéroports régionaux et d'attirer les volumes de 
passagers qui leur permettront ensuite d'atteindre à 
terme le seuil de rentabilité. La Commission veillera à ce 
que de telles aides n'avantagent pas des aéroports de 
grande taille déjà largement ouverts au trafic international 
et à la concurrence (paragraphes 71 et 74 des Lignes 
directrices de 2005). 

248. Compte tenu de ces objectifs et des difficultés importantes 
auxquelles peut donner lieu le lancement de la nouvelle 
ligne, les lignes directrices prévoient la possibilité d'ac­
corder une aide au démarrage aux petits aéroports 
régionaux pour leur permettre de promouvoir de 
nouvelles lignes aériennes au départ de leurs aéroports, 
pour autant que les conditions spécifiées dans les Lignes 
directrices de 2005 au point 5.2 soient réunies. 

6.2.2. Les conditions de compatibilité 

249. Compte tenu des conditions fixées au paragraphe 79 des 
lignes directrices (a) – (l), la Commission observe que: 

(a) Le bénéficiaire doit être titulaire d’une licence conformément 
au règlement 2407/92. 

Dans le cas d'espèce, la France défend que les mesures 
concernent des transporteurs aériens possédant une 
licence d'exploitation en cours de validité, comme le 
requièrent les lignes directrices. La Commission 
considère donc que ce critère est rempli. 

(b) Avec moins d’un million de passagers par an, l’aé­
roport d'Angoulême a relevé tout au long de la 
période 2002-2012 de la catégorie D définie dans 
les lignes directrices (petit aéroport régional) ( 1 ), et il 
est à ce titre éligible à une aide au démarrage aux 
compagnies aériennes à son départ. 

(c) L’aide ne doit être accordée qu’en relation avec l’ouverture de 
nouvelles liaisons ou de rotations supplémentaires sur des 
liaisons existantes. 

Ryanair a en effet ouvert une nouvelle ligne entre 
Angoulême et Londres Stansted en 2008. La 
Commission considère donc que ce critère est rempli. 

(d) Viabilité à terme et dégressivité dans le temps. 

Les mesures contenues dans les Accords de 2008 sont 
dégressives (voir section 3.3.2). Néanmoins, il ne 
ressort pas de pièces du dossier qu'un plan d'affaires 
ait été soumis au préalable pour examiner la viabilité à 
terme de ces mesures. La Commission a donc des 
doutes quant à la viabilité à terme de la ligne dans 
ce contexte de dégressivité des aides, compte tenu 
notamment des motifs invoqués par Ryanair pour 
l'abandon de la ligne ( 2 ). 

(e) Compensation des coûts additionnels au démarrage: le 
montant de l'aide doit être strictement lié aux coûts 
additionnels de démarrage qui sont liés au lancement de 
la nouvelle route ou fréquence et que l'opérateur n'aurait 
pas à supporter à un rythme de croisière. 

Dans le cas d'espèce, les mesures en cause ne semblent 
pas être conçues de manière à compenser les surcoûts 
supportés par le transporteur aérien du fait de l'ou­
verture d'une nouvelle liaison ou de l'organisation de 
vols réguliers supplémentaires, surcoûts qui disparaît­
raient une fois les services en cause mis en place. La 
Commission a donc des doutes sérieux quant à la 
satisfaction de ce critère. 

(f) Intensité et durée: l'aide dégressive peut être accordée pour 
une durée maximale de trois ans. Le montant de l'aide ne 
peut dépasser, chaque année, 50 % du montant des coûts 
éligibles de cette année, et sur la durée de l'aide, une 
moyenne de 30 % des coûts éligibles. 

Les mesures prises sont dégressives. Toutefois la 
Commission observe que les coûts éligibles liés à l'in­
troduction de la route concernée ne ressortent 
aucunement des pièces du dossier. Il n'est donc pas 
possible de déterminer à ce stade si ce critère est 
rempli en l'espèce. 

(g) Lien avec le développement de la ligne: le versement de l'aide 
doit être lié au développement effectif du nombre de 
passagers transportés. 

Il ne ressort pas des pièces du dossier que le montant 
des mesures soit lié au nombre de passagers trans­
portés, dans la mesure où les paiements effectués à 
AMS le sont sur une base forfaitaire. 

(h) Attribution non discriminatoire: toute entité publique qui 
envisage d'octroyer à une compagnie, via un aéroport ou
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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 à toutes les compagnies 
intéressées de proposer leurs services. 

Selon la France, toutes les compagnies ont eu la 
possibilité de se porter candidates à l'exploitation de 
la route concernée pour bénéficier de l'aide au 
démarrage. La Commission considère donc à ce 
stade que ce critère pourrait être rempli. 

(i) Plan d'affaire démontrant la viabilité et l'analyse de l'impact 
de la nouvelle route sur les lignes concurrentes. 

La Commission ne dispose d’aucun élément à ce stade 
lui permettant de supposer qu'un tel plan d'affaire 
a été élaboré pour démontrer la viabilité de la 
nouvelle route Angoulême - Londres. Aucune 
analyse d'impact sur les lignes concurrentes n'a été 
présentée par les autorités françaises. 

(j) Publicité: Il ne ressort pas des pièces du dossier que les 
autorités françaises aient prévu 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. Néanmoins, la 
description du schéma général d'incitation figure 
dans la grille tarifaire 2009 de l'aéroport d'Angoulême 
(voir section 3.3). 

(k) Recours: Il ne ressort pas des pièces du dossier qu'un 
mécanisme de recours soit prévu au niveau des Etats 
membres (outre les recours judiciaires prévus par les 
directives dites "marchés publics" 89/665/CEE et 
92/13/CEE ( 1 )) pour remédier à toute discrimination 
qui se produirait dans l'octroi des aides. 

(l) Sanctions: Le mécanisme de sanctions prévu dans les 
Accords de 2008 ( 2 ) ne semble pas proportionné à 
l'importance des mesures d'aide supposées. De plus, 
la Commission constate que ce mécanisme n'a pas 
joué lors de la rupture des relations contractuelles 
début 2010. 

250. La Commission prend note des objectifs de la mesure qui 
sont de pérenniser l'activité de l'aéroport et de contribuer 
plus largement au développement économique et tour­
istique de la Charente, ainsi que des effets positifs 
attendus de l'arrivée de Ryanair. 

251. Néanmoins, à la lumière de ce qui précède, la Commission 
a des doutes sur la compatibilité de l'aide d'Etat concernée, 
au vu des critères établis dans les Lignes directrices de 
2005 pour les aides au démarrage. 

252. Ces doutes rendent nécessaire une analyse plus appro­
fondie du dossier en permettant à la France ainsi qu'aux 
parties intéressées de présenter leurs observations sur les 
mesures en cause. 

253. La Commission invite donc les autorités françaises à 
indiquer sur quelle base les éléments d'aide à Ryanair 
contenus dans les Accords de 2008 seraient compatibles 
avec le marché intérieur, et à exposer dans quelle mesure 
les critères de compatibilité associés sont remplis. 

7. CONCLUSIONS 

254. A la lumière de ce qui précède, la Commission a des 
doutes sur la qualification d'aide d'Etat de l'ensemble des 
mesures en cause et sur leur éventuelle compatibilité avec 
le marché intérieur. 

255. Elle invite la France à fournir des informations détaillées 
sur l'ensemble des points mentionnés dans la présente 
décision, et tout particulièrement sur les points ci- 
dessous. Afin de faciliter la synthèse de ces informations, 
la Commission invite les autorités françaises à remplir le 
tableau de synthèse joint en annexe n o 1, qui reprend une 
partie significative des informations demandées ci-dessous, 
et pour la complétion duquel un questionnaire est joint en 
annexe n o 2. 

256. Les autorités françaises ont indiqué que la capacité de 
l'aéroport d'Angoulême pouvait être estimée à 100.000 
passagers par an. A ce titre, les documents du marché 
de l'exploitation de l'aéroport ( 3 ) font référence à une 
capacité de 50.000 passagers par an, tandis que les 
Accords de 2008 mentionnent ( 4 ) une capacité de 
200.000 passagers par an. La Commission est consciente 
que ces chiffres sont à relativiser; néanmoins, les autorités 
françaises sont priées de fournir les informations 
mentionnées ci-dessous relatives à la capacité de l'aéroport 
d'Angoulême: 

— Comment a-t-elle été déterminée ? Merci de préciser 
sur quelle base la capacité est mesurée (nombre de 
passagers, mouvements d'avion ou autres). Quelles 
sont les principales limitations de la capacité de l'aé­
roport (par exemple liées aux conditions d'exploi­
tation, au dimensionnement de l'aire de trafic, à la 
protection de l'environnement, établies dans une 
licence pour opérer l'aéroport, etc.)? 

— Merci d'inclure les prévisions de développement de la 
capacité de l'aéroport et les investissements liés. 

257. La Commission invite la France à préciser les obligations 
de service public dont étaient chargés les exploitants 
successifs de l'aéroport, et à justifier le calcul des compen­
sations éventuellement perçues sur cette base sur toute la 
période 2002-2012.
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( 1 ) Directive 89/665/CE du Conseil du 21 décembre 1989 portant 
coordination des dispositions législatives, réglementaires et adminis­
tratives relatives à l'application des procédures de recours en matière 
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 à l'application des règles 
communautaires sur les procédures de passation des marchés des 
entités opérant dans les secteurs de l'eau, de l'énergie, des transports 
et des télécommunications (JO L 76 du 23.3.1992, p. 14). 

( 2 ) Voir points 54 et 58. 
( 3 ) Avis de marché publié le 9 mars 2011, 
( 4 ) Contrat de services aéroportuaires, exposé préalable.



258. La Commission invite les autorités françaises à lui 
expliquer pour quelles raisons elles estiment que 
chacune des activités et missions dont les coûts sont 
couverts par les subventions de l'Etat pourraient relever 
de la sûreté aérienne ou être essentielles à l'exercice 
d'autres missions de puissance publique et, par 
conséquent, ne pas être considérées comme des mesures 
d'aide. La France est également invitée à préciser, au cas 
où elles existent, des divergences entre les aéroports en 
France en ce qui concerne les coûts susceptibles d'être 
couverts par des autorités publiques. 

259. La Commission invite les autorités françaises à lui 
communiquer également des informations détaillées sur 
les missions de puissance publique de l'aéroport, de 
même que sur les coûts de ces missions et leur 
financement (notamment sous la forme d'une compt­
abilité séparée des exploitants si elle existe), ainsi que 
sur l'éventuelle compatibilité avec le marché commun 
d'une possible surcompensation de ces missions. 

260. Elle invite également les autorités françaises à lui fournir 
les délibérations du conseil aéroportuaire ( 1 ) établissant les 
plafonds successifs de prise en charge du déficit de la CCI- 
aéroport à partir de 2004, ainsi qu'à préciser les 
conditions contractuelles, légales et factuelles ayant 
conduit à la prise en charge par le service général de la 
CCI des déficits résiduels de l'activité aéroportuaire à partir 
de 2002. 

261. La Commission considère ( 2 ) que le SMAC a exercé l'ac­
tivité d'exploitant de l'aéroport conjointement avec la CCI 
d'Angoulême entre 2007 et 2011. Elle invite donc les 
autorités françaises à fournir les comptes annuels du 
SMAC sur cette période (bilans et comptes de résultats 
si disponibles), en identifiant si possible les opérations 
financières liées à l'aéroport d'Angoulême, ainsi que les 
délibérations approuvant les budgets de la CCI-aéroport 
et les investissements réalisés par le SMAC en tant que 
maître d'ouvrage concernant l'aéroport d'Angoulême. 

262. Concernant les comptes de la CCI-aéroport, la 
Commission invite les autorités françaises à lui fournir 
les bilans annuels du service aéroport de 2002 à 2011, 
les comptes pour les années 2002, 2003 et 2011, ainsi 
qu'un récapitulatif des subventions d'exploitation et d'in­
vestissement reçues durant ces trois années. Elle invite 
également la France à apporter les explications suivantes: 

— Présentation brève du contenu des lignes "Redevances 
domaniales", "Autres redevances", "charges externes", 
"autres produits de gestion courante", ainsi que de la 
nature des produits et charges exceptionnels; 

— Explication de l'évolution des amortissements (ligne 
16), et notamment de l'annulation de cette ligne en 
2008, en lien avec les comptes du SMAC; 

— Explication de l'absence de charges imputées en tant 
que "Contribution aux dépenses générales du 
gestionnaire (ligne 6); aucun service, notamment 

administratif (locaux, comptabilité, etc.), n'a-t-il été 
fourni à l'aéroport par le service général de la CCI? 
Ces charges apparaissent-elles ailleurs dans les 
comptes? 

— Il semble que pour 2004-2006 les subventions d'in­
vestissement de la CCI soient incorporées dans les 
comptes de l'aéroport (ligne 9), mais pas celles des 
collectivités locales. Ces autres versements appar­
aissent-ils ailleurs dans les comptes (par le biais des 
amortissements par exemple)? 

263. La France est invitée à présenter la délibération de la 
Commission d'appel d'offres du 1 er juin, ainsi que tout 
élément permettant de déterminer quelle était la solution 
la plus avantageuse économiquement pour le SMAC. Elle 
invite également les autorités françaises à lui fournir les 
annexes au Cahier des charges (notamment les annexes 6 
et 7 relatives au plan de développement et aux investis­
sements prévus), et tout avenant conclu avec SNC Lavalin 
depuis lors, ainsi qu'à préciser la raison d'être et l'in­
cidence financière de la prise en charge expresse ( 3 ) de la 
taxe foncière de l'emprise aéroportuaire par le Syndicat. 

264. La Commission invite les autorités françaises à lui indiquer 
si un quelconque retour était attendu des subventions à 
l'investissement et à l'exploitation octroyées par les 
différentes entités publiques aux exploitants successifs de 
l'aéroport, et, notamment par le SMAC ou ses membres 
lors de l'attribution du marché d'exploitation de l'aéroport 
à SNC-Lavalin. Pour ce faire, les autorités françaises sont 
priées de produire tout plan d'affaires ou rapport établi ex- 
ante qui démontrerait la rentabilité financière des investis­
sements et transferts consentis. 

265. La Commission n'a pas connaissance de l'existence 
d'études de marché ou de plans d'affaire concernant les 
Accords de 2008. Dès lors la Commission n'est pas en 
mesure d'examiner si, en concluant les contrats avec 
Ryanair/AMS, l'aéroport a agi comme investisseur avisé. 
Comme indiqué au point 235, la Commission invite les 
autorités françaises et les tiers intéressés à fournir toute 
information utile permettant d'effectuer cette évaluation. 
En particulier, la France est priée de fournir les derniers 
budgets ou comptes prévisionnels du SMAC et de la CCI- 
aéroport réalisés avant la signature des Accords de 2008 
le 8 février 2008. 

266. La France est également priée de fournir tout élément 
permettant d'établir si tout ou partie des travaux d'amé­
nagement mentionnés au point 188 étaient effectivement 
liés aux Accords de 2008, et en particulier le détail des 
coûts que ces travaux ont engendrés pour le SMAC et la 
CCI d'Angoulême. 

267. La France est également priée de préciser 1) les coûts 
totaux annuels de l'activité aéroportuaire pendant la 
période sous examen en distinguant, d'une part entre les 
coûts d'investissement et les coûts de fonctionnement, et 
d'autres part les coûts fixes et les coûts variables 2) 
l'ensemble des revenus annuels de l'aéroport, en 
distinguant notamment les revenus variables en fonction 
de l'activité de l'aéroport des revenus fixes.
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( 1 ) Dans le cadre de la Convention de 2002. 
( 2 ) Voir section 5.1.1.1 ( 3 ) Article 12.2 du Cahier des charges.



268. Les autorités françaises sont priées de préciser leur esti­
mation des coûts et revenus variables pour l'aéroport liés 
à l'activité de Ryanair (en prenant en compte le niveau de 
services demandé), ainsi qu'une estimation des coûts opér­
ationnels liés à l'activité de Ryanair (en prenant en compte 
le niveau de services demandé et en proportion des coûts 
opérationnels totaux). 

269. Les autorités françaises sont aussi priées de préciser quels 
étaient les coûts que les redevances aéroportuaires payées 
par Ryanair avaient vocation à couvrir: 

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les 
coûts totaux (en proportion du niveau de l'utilisation 
de l'aéroport) ? Précisez le cas échéant la clé de répar­
tition par utilisateur de l'aéroport. 

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les 
coûts opérationnels attribuables à Ryanair (ou le cas 
échéant, les coûts variables ?) Précisez le cas échéant la 
clé de répartition par utilisateur de l'aéroport. 

— Les redevances aéroportuaires devaient-elles couvrir les 
coûts marginaux liés à l'accueil de Ryanair ? 

270. La France est priée de préciser, le cas échéant, une autre 
clé de répartition des coûts par utilisateur de l'aéroport. 
Pour chaque catégorie de coûts mentionnés ci-dessus, il 
sera précisé quels sont les coûts à considérer selon les 
règles comptables en vigueur (i.e. coûts liés à l'entretien, 
à l'achat de matériel et de fourniture etc.). 

271. La France et les parties tierces sont invitées à préciser au 
sein de quel marché (géographique et de produit) elles 
considèrent que les relations contractuelles entre l'aéroport 
d'Angoulême et Ryanair se sont inscrites. 

272. La Commission invite également les autorités françaises 
ainsi que les parties tierces intéressées (notamment les 
aéroports qui se trouvent dans une situation de 
concurrence directe avec l'aéroport d'Angoulême) à 
prendre position sur la question de savoir dans quelle 
mesure les aides éventuelles faisant l'objet de la 

procédure d'examen confortent la position concurrentielle 
de l'aéroport d'Angoulême. 

Compte tenu des considérations qui précédent, la Commission 
invite la France, dans le cadre de la procédure prévue à l’article 
108, paragraphe 2, du traité sur le fonctionnement de l'Union 
européenne, à présenter ses observations et à fournir toute 
information utile pour l’évaluation des aides et des mesures 
en cause dans un délai d’un mois à compter de la date de 
réception de la présente. La France transmettra à la Commission 
une version non-confidentielle de ses observations et des 
informations utiles transmises. 

Elle invite vos autorités à transmettre immédiatement une copie 
de cette lettre aux bénéficiaires potentiels de l’aide. Dans ce 
contexte, la France veillera à ce que ne soient pas divulguées 
aux entreprises concernées des informations relatives à d'autres 
entreprises et couvertes par le secret professionnel au sens de la 
communication de la Commission C(2003) 4582 du 1 er 
décembre 2003 sur le secret professionnel dans les décisions 
en matière d'aides d'Etat ( 1 ). 

La Commission rappelle à la France l’effet suspensif de l’article 
108, paragraphe 3, du traité sur le fonctionnement de l'Union 
européenne et se réfère à l'article 14 du règlement (CE) n o 
659/1999 du Conseil qui prévoit que toute aide illégale 
pourra faire l’objet d’une récupération auprès de son bénéfi­
ciaire. 

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 l’Union européenne. Elle 
informera également les intéressés dans les pays de l’AELE signa­
taires de l’accord EEE par la publication d’une communication 
dans le supplément EEE du Journal officiel, ainsi que l’autorité 
de surveillance de l’AELE en leur envoyant une copie de la 
présente. Tous les intéressés susmentionnés seront invités à 
présenter leurs observations dans un délai d’un mois à 
compter de la date de cette publication. Les intéressés seront 
priés de fournir également une version non confidentielle de 
leurs observations.
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ANNEXE 1 

1 2 3 4 5 6 

Année 

Capacité totale anuélle 
maximale Capacité utilisée Capacité non utilisée 

Coûts 
totaux 

transport 
commer­

cial de 
passagers 

(y 
compris 

prérogat­
ives de 

puissanc­
e 

publique) 

Coûts liés aux 
prérogatives de 

puissance publique 
transport 

commercial de 
passagers 

Coûts d'exploitation - 
transport commercial 

de passagers 

en 
nombre 

de 
passagers 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en masse 
de fret 

(tonnes) 
- si 

appli­
cable 

Transport commercial de passagers Fret - si applicable Aviation 
générale 

Autre 
(militaire, 

etc.) 

en 
nombre 

de 
passagers 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en masse 
de fret 

(tonnes) 
- si 

appli­
cable 

Coûts 
d'exploi­

tation 

Coût du 
capital 

y 
compris 

prérogat­
ives de 

puissanc­
e 

publique 

hors 
prérogativ­

es de 
puissance 
publique 

Compagnie A Compagnie B Compagnie C Toutes compagnies Tous 
vois 

Tous 
vois 

en 
nombre 

de 
passagers 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en 
nombre 

de 
passagers 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en 
nombre 

de 
passagers 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en masse 
(tonnes) 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

en 
nombre 

de 
mouve­
ments 

2002 

2003 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

2010 

2011
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7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 

Année 

Coûts d'exploitation attri­
buables à une compagnie 

aérienne spécifique 

Coût du capital 
transport 

commercial de 
passagers 

Coût du capital transport 
commercial de passagers 

Coût du capital 
lié à des investis­
sements décidés 

avant 2000 

Revenus aéronautiques par 
compagnie aérienne 

Revenus extra-aéronau­
tiques par compagnie 

aérienne 

Autres 
revenus 

transport 
commerci­

al de 
passagers 

(hors 
subventio­

ns 
publiques 

et 
compen­
sations 

liées aux 
prérogati­

ves 
puissance 
publique) 

Revenus 
totaux 

(1 1 + 1 2 
+ 13) 

Subventions publiques 
(transport commercial de 

passagers) EBITDA 
(y 

compris 
subventi­

ons 
publiques 

et 
compen­
sations 

liées aux 
prérogat­

ives de 
puissance 
publique) 

Résultat 
net (y 

compris 
subventi­

ons 
publiques 

et 
compen­
sations 

liées aux 
prérogat­

ives de 
puissance 
publique) 

Compa­
gnie A 

Compa­
gnie B 

Compa­
gnie C 

y 
compris 
prérog­
atives 

de 
puissan­

ce 
publiq­

ue 

hors 
prérog­
atives 

de 
puissan­

ce 
publiq­

ue 

Compa­
gnie A 

Compa­
gnie B 

Compa­
gnie C 

y 
compris 
prérog­
atives 

de 
puissan­

ce 
publiq­

ue 

hors 
prérog­
atives 

de 
puissan­

ce 
publiq­

ue 

Compa­
gnie A 

Compa­
gnie B 

Compa­
gnie C 

Compa­
gnie A 

Compa­
gnie B 

Compa­
gnie C 

Couvra­
nt des 
coûts 
d'ex­
ploi­

tation 

Couvra­
nt le 

coût du 
capital 

Compe­
nsati 
ons 

SIEG/O­
SP 

2002 

2003 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

2010 

2011



ANNEXE 2 – QUESTIONNAIRE 

1. Veuillez remplir le tableau joint (Annexe 1) sur la base des indications suivantes: 

— Colonne 1 

Indiquez la capacité totale maximale de l'aéroport pris dans sa globalité exprimée en nombre de passagers et en 
nombre de mouvements aériens, ainsi qu'en masse de fret (en tonnes) par an. 

Précisez dans vos commentaires quelles infrastructures aéroportuaires sont utilisées à la fois pour le fret et pour le 
transport de passagers (par exemple les pistes) et indiquez quelle partie des infrastructures est utilisée pour 
déterminer sa capacité annuelle maximale (c'est-à-dire les principaux goulots d'étranglement). 

— Colonne 2 

Indiquez le taux d'utilisation de la capacité de l'aéroport. Pour les vols commerciaux de passagers (soit le trafic 
régulier ainsi que les vols charters, à l'exclusion de l'aviation générale), veuillez indiquer, pour chacune des 
compagnies opérant depuis l'aéroport, le taux d'utilisation de la capacité exprimée en nombre de passagers ainsi 
que le taux d'utilisation de la capacité exprimée en nombre de mouvements. 

Pour les vols commerciaux de transport de fret, nous vous demandons de fournir les données agrégées montrant 
les capacités utilisées pour le transport de fret rapportées à la masse totale du fret aérien, et les capacités utilisées 
pour le transport de fret rapportées aux mouvements. Les vols commerciaux de transport de fret font ici référence 
aux vols qui concernent uniquement le fret, à l'exclusion des vols qui incluraient des passagers, et à l'exclusion du 
fret transporté dans la soute d'appareils de transport de passagers. Le fret transporté en soute ne doit pas être pris 
en compte pour le calcul des mouvements, puisqu'il est transporté en même temps que les passagers et est déjà 
comptabilisé à ce titre. 

Pour l'aviation générale et les autres usages de la capacité de l'aéroport, veuillez agréger la capacité utilisée exprimée 
en nombre de mouvements. Le fret transporté en soute dans les appareils de transport de passagers doit être 
comptabilisé au titre des mouvements aériens réalisés par les appareils de transport de passagers. 

— Colonne 3 

Veuillez préciser quelle a été la capacité non utilisée de l'aéroport pour une année donnée, c'est-à-dire, en pratique, 
la différence entre les colonnes 1 et 2. 

— Colonne 4 

Veuillez préciser les coûts totaux annuels de l'aéroport (y compris les coûts liés aux prérogatives de puissance 
publique) associés au trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus. 

— Colonne 5 

Veuillez indiquer les coûts associés aux missions de contrôle du trafic aérien, aux douanes ou à la police. Si vous 
estimez que d'autres types de coûts relèvent de prérogatives de puissance publique, veuillez les indiquer 
séparément. Par ailleurs, les coûts tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers etc. ne doivent pas 
être inclus dans les coûts d'exploitation. 

— Colonnes 6 et 7 

Veuillez indiquer les coûts d'exploitation de l'aéroport pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci- 
dessus, en incluant puis en excluant les couts associés aux prérogatives de puissance publique. Les coûts associés 
aux prérogatives de puissance publique doivent être ceux mentionnés dans la colonne 5. Les coûts d'exploitation 
doivent couvrir les dépenses de personnel, les services sous-traités, les matériaux, équipements et fournitures, les 
coûts de communication, d'énergie et de traitement des déchets, les frais d'assurance, de traitement des litiges et 
contentieux, les loyers, les versements pour crédit-bail et les redevances de concession, les frais généraux et 
administratifs, le coût du financement du besoin en fonds de roulement et les autres dépenses d'exploitation. 
Les coûts d'exploitation associés à chacune des compagnies aériennes doivent être distingués dans la colonne 7. Les 
coûts tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers, etc. ne doivent pas être inclus dans les coûts 
d'exploitation. 

— Colonnes 8 et 9 

Le "coût du capital" pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus, doivent couvrir les coûts 
associés au financement des investissements, c'est-à-dire les dotations aux amortissements et les frais financiers 
associés au financement des investissements (intérêts totaux sans compter le financement du besoin en fonds de 
roulement). Le coût lié à des investissements dédiés à une compagnie aérienne (par exemple l'amortissement d'un 
hangar dédié à une compagnie en particulier) doit être reporté dans la colonne 9. Veuillez expliquer, le cas échéant, 
pour quelle raison une part du coût du capital doit être prise en compte pour le calcul de l'EBITDA. 

— Colonnes 11 à 14 

Les recettes aéronautiques et les recettes non tirées de l'activité aérienne doivent être précisées pour chaque 
compagnie aérienne. Lorsque les recettes ne peuvent pas être attribuées à l'une des compagnies aériennes direc­
tement, veuillez expliciter la clef de répartition que vous utilisez pour attribuer ces recettes à chaque compagnie.
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Veuillez également préciser le montant et la nature des autres recettes qui ne peuvent pas être attribuées à l'une des 
compagnies aériennes particulièrement. Lorsque des recettes ne peuvent pas être attribuées à des activités aériennes 
commerciales, veuillez indiquer le montant de ces recettes et expliquer les raisons de ce constat. 

— Colonne 15 

Veuillez indiquer si l'aéroport s'est vu attribuer une subvention publique pour couvrir les coûts d'exploitation et/ou 
le coût du capital. Veuillez fournir une description détaillée de la nature du soutien public accordé. Précisez si cette 
subvention publique était destinée à financer le trafic commercial de passagers, ou le transport de fret. 

Indiquez si l'aéroport s'est vu imposer des Obligations de Service Public (OSP) et s'il reçoit une rémunération 
publique pour la prestation de services d'intérêt économique général (SIEG). Le cas échéant, expliquer en détails la 
nature respectivement des OSP et du SIEG. 

— Colonnes 16 et 17 

Veuillez indiquer les chiffres correspondants à l'EBITDA de l'aéroport (Earnings before interest, taxes, depreciation 
and amortisation) ainsi qu'à son résultat net. De plus, nous vous prions de bien vouloir fournir les calculs ayant 
servi à la détermination de l'EBITDA et du résultat net annuels. Veuillez démontrer dans vos calculs dans quelle 
mesure l'EBITDA dépend des coûts ou des recettes directement liés à l'utilisation de l'infrastructure. 

2. Veuillez fournir une copie des tableaux des flux de trésorerie (opérationnel, d’investissement et de financement) pour 
les années sous examen (2002-2011).”
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