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SYNTHESE

PRINCIPAUX ELEMENTS D’ANALYSE

La mission a centré son étude sur les relationse datmétropole et les départements
d'outre-mer (DOM). Les conditions dans lesquelléexerce cette desserte montrent que la
concurrence existe bien pour trois destinationsguatre (Pointe-a-Pitre, Fort-de-France et Saint-
Denis de la Réunion). Avec trois transporteurschiaicune, elle correspond sans doute a un optimum,
compte tenu du marché.

Dans ses contacts sur place, la mission n’a pasnmtgle forte tension sur la question de
la desserte entre les DOM et la métropole, quepiteda point de vue des ultramarins qui veulent se
rendre en métropole — la dotation de continuitétterale allege les colts méme si le systéme est
encore considéré comme perfectible — ou des piofess du tourisme, qui ne mentionnent pas de
difficultés pour réserver des places d’avion, lesristes achetant le plus souvent une prestation
globale (hotel + transport). S’agissant des Ardjliees professionnels souhaitent une liaison aartiép
de Roissy - Charles-de-Gaulle.

L’instauration d’'un tarif plafond apparait commeeuiausse bonne idée, qu’il ne semble
pas possible de mettre en place pour des raisadgjjies et économiques.

La principale difficulté de la desserte résidesddmyperpointe de début et de fin d’'été, qui calec
avec les congés bonifiés, notamment sur les Astille

PRINCIPALES PROPOSITIONS

* Assouplir les obligations de service public (OS®ur ce qui concerne notamment
I'obligation de desserte minimale en basse saison ;

* Ecréter I'hyperpointe. Pour y remédier, deux msigions :

- une action sur la demande : il s’agit de négogrex évolution du dispositif de
congés bonifiés pour inciter les bénéficiaires gager a d’autres moments que
le début et la fin des vacances scolaires ;

- une action sur l'offre : développer, avec lesfessionnels, des charters secs et
du transport pour compte propre.

* Garantir I'existence, méme en période d’hyperpmird’'une offre tarifaire compléte,
avec un minimum de places dans les catégoriesitasfles plus faibles.

* Améliorer le dispositif de la dotation de contitguterritoriale (DCT). Les aides a la
personne constituent un mode d’intervention pemtimaais leur mise en place est difficile. Il est
proposé de mutualiser I'expérience des collectvitede rendre l'aide plus efficace par des mastalit
adaptées (utilisation en période blanche ou bletie)outre, un pouvoir de substitution devrait étre
prévu pour pallier la carence d’une collectivitgiodale, si celle-ci apparait durable.
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* Favoriser 'arrivée d’'un second transporteur Gayenne.

* Instaurer, dans le cadre d’'un Comité d'Orientatide I'Outre-mer (a créer), une
concertation et une plus grande transparence sutesserte aérienne outre-mer. Ce dispositif
permettrait notamment des échanges et I'organisat® rendez-vous réguliers avec les élus, les
associations et les administrations concernéelgsuyaroblémes qui peuvent apparaitre. D’ores &t, déj
des tables rondes sur les modalités de la dess&nignne et sur la dotation de continuité teraderi
pourraient étre organisées avec I'ensemble deggantenantes (Collectivités d’outre-mer, direction
des affaires économiques, sociales et culturelleSI@M, direction du budget du MINEFI, direction
générale de l'aviation civile...).
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INTRODUCTION

Par lettre en date du 23 décembre 2005 (Cf. anhgxie ministre d’Etat, ministre de
I'intérieur et de 'aménagement du territoire, leistre de I'économie, des finances et de 'indastr
le ministre des transports, de I'équipement, duisme et de la mer, et le ministre de I'outre-met o
demandé une étude en vue d’optimiser le dispoddéifla desserte aérienne de I'outre-mer. Cette
mission a été confiée a I'inspection générale oemtes, au conseil général des ponts et chaussées
a l'inspection générale de I'administration.

La complexité du sujet a conduit les missionnairesncentrer I'analyse sur les relations
entre la métropole et les départements d’outre{D€M) compte tenu notamment de la spécificité
démographique, sociale et économique de ces départe et du poids financier de leur desserte
aérienne. La mission a considéré que la desseritnaé des collectivités du Pacifique et de Saint-
Pierre et Miquelon - qui comporte des spécificiiées a I'éloignement et, dans certains cas, a la
faiblesse de la population, ainsi qu'a la natunedfomentalement différente de I'exploitation de ces
lignes — relevait d’'une autre problématique. lbefité de méme de la desserte régionale qui sehatta
principalement & la question de I'intégration d€3NDet de leur économie dans leur environnement.

On trouvera en annexe 2 la liste des organismeéepgises, personnes et représentants
d’associations, rencontrés par la mission. Cellg'est notamment déplacée dans les DOM et aupres
des instances communautaires. Les compagnies aesi@mt fait preuve d’'une grande disponibilité
pour éclairer la mission sur leurs conditions @mention sur le marché considéré, méme si la
mission a regretté que des données de comptadniliiytique par ligne n'aient pu étre disponibles.

Enfin, la mission n'a pas ressenti de la part de seerlocuteurs (€lus, socio -
professionnels) de forte tension sur la questiodaddesserte entre les DOM et la métropole. Les
problémes liés a la faible disponibilité en siegesau prix élevé des billets ont été essentiellémen
évoqués par des associations reprenant les demdadesrsonnes originaires des DOM résidant en
métropole.
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| - LA DESSERTE AERIENNE ENTRE LES DOM ET LA METROP OLE S’'INSCRIT, A
L’EXCEPTION DE LA GUYANE, DANS UN CADRE CONCURRENTI EL.

A — L'état du marché

A I'exception de la Guyane, trois compagnies asgueedesserte de chaque DOM depuis
la métropole. Air France assure un peu plus de ditiéndu transport de passagers, Corsair, Air
Caraibes et Air Austral se répartissant le solde.

Pour certains spécialistes du transport aériete s@iation n’est pas loin de constituer
un optimum, compte tenu du volume et de la naturérafic. Les dessertes transatlantiques sont au
demeurant rarement assurées par un plus grand eodebicompagnies en raison de leurs codts
spécifiques qui supposent, pour les amortir, dets ge marchés significatives. Ainsi, au départ de
Paris, un nombre réduit de lignes internationaldy €st opéré par plus de deux transporteurs. Air
Austral ou Air Caraibes se sont installées ou afges sur les décombres d’AOM / Air Lib et d’Air
Bourbon. On retrouve peu ou prou I'équilibre argéri entre une compagnie mondialisée et des
entreprises aériennes spécialisées sur ces dasimat

Parts de marché par destination et par transpaete@005

Destination / Compagnie Air France Corsair Air Caraibes Air Austral

Pointe-a-Pitre 54,5 % 31,1 % 14,4 % -
Fort-de-France 52,6 % 32,4 % 15 % -
Cayenne 100 % - - -
Saint-Denis 41 % 33 % - 26 %

En nombre de passagers 2005 (source : Compagnienaés)

Les parts de marché se répartissent proportiornelie a I'offre de transport, avec des
coefficients de remplissage voisins (hors épisomds que la crise résultant de I'épidémie du

chikungunya).

Evolution du trafic et des parts de marché depiixl 2
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La stabilité des parts de marché depuis quelquesean(Cf. annexe 5) s’inscrit dans un
contexte de tres Iégere diminution du trafic sur Aatilles et de Iégere progression sur la Réunion
(avant chikungunya). Elle résulte d’'un raisonnenwmtprudence, partagé par tous les concurrents :
des gains en parts de marché seraient trop co@teltenir et & défendre. Mieux vaut optimiser la
recette sur les lignes que I'on offre. Elle s'egpk aussi par la flotte peu importante d’Air Auseta
d’'Air Caraibes, 'arrivée d'un troisieme appareding la flotte de cette derniere devant néanmoins lu
apporter une plus grande flexibilité.

Les lignes entre la métropole et les DOM ont un foafic, avec chacune plus d'un

million de passagers (soit 500.000 personnes kerl'at au retour) sauf Cayenne (environ 200.000
passagers). Ce trafic est en légere baisse depudehbut de la décennie, aprés notamment le
11 septembre 2001. La légére progression intervenu2004, ne s’est pas poursuivie en 2005. La
desserte aérienne des DOM est caractérisée pastéeagze de deux hautes saisons, I'une en
juillet/aodt, la seconde, moins accentuée, en dém®fanvier. Cette haute saison, assortie de tarifs
plus élevés, dure en moyenne 12 semaines. Les w@eifbasse saison sont donc offerts pendant
40 semaines en moyenne, soit pendant plus degjtraits de I'année.

Cependant, cette situation de concurrence estsdirr@nt appréciée.

Les pratiques concurrentielles des compagniesradasedesservant les DOM font I'objet
de critiques parfois vives d’associations de perseroriginaires des DOM, dont certaines soulignent
'absence d’'une vraie concurrence entre les compagaeriennes, ou la situation dominante d’Air
France, parfois encore qualifiée de monopolistique

- pour le Collectif des usagers de I'Air en colékeColl’Air », la position dominante
d’Air France dans I'Océan indien se serait tradpiée une flambée des prix et une
dégradation des prestations, tout en maintenamtlgement réunionndisAir Austral,
Corsair et Air France profiteraient également desitaation captive des populations
insulaires ;

- pour le collectif des Antilles-Guyane-Réunion (Rjzdavantage tourné vers les Antilles
francaises et la Guyane, il y aurait un «abus dgtipn dominante » d’Air Franéeet
une collusion entre les transporteurs, se traduisandes tarifs élevés et une capacité
insuffisante.

Les compagnies concurrentes d’Air France formutks#t critiques plus modérées. Elles
revendiquent une vraie concurrence, méme si elbesipent une place subsidiaire. Elles ont un
comportement qualifié de « suiveur » en matiériéafeg qui semble exclure désormais les politiques
commerciales agressives. A titre d'exemple, la&éctharter Star a compris que la taille et leadse
commercial d'une compagnie de taille mondiale dabriée Air France les réserves lui permettant
d’affronter toute opération de guerre des prixeBlbere désormais sur le nord-Caraibes et le Canada

Les quatre compagnies considérent explicitementlesig@ériodes de pointe autorisent
une hausse généralisée des tarifs, conforme aunnitpes actuelles de tarification : teyield
management ou tarification en temps réel (Cf. annexe 3) mrde calculer les meilleurs prix pour
optimiser le profit résultant de la vente d’'un pritdbu d’un service, sur la base d’une modélisaéibn
d’'une prévision du comportement de la demandeys@alpar micro segment de marché. Le « yield
management » aboutit en pratique a une convergixpolitiques commerciales.

! « Propositions pour une politique ambitieuse dedélavement aérien de la Réunion et de I'Océagrinsi
2 La position du Collectif des AGR (groupe Karam)}t@ éxprimée dans une lettre au ministére de I'enmee du 15 février
2005.
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B — Eléments d’évaluation économique

L’évolution intervenue depuis 1986 dans I'économhietransport aérien vers les DOM
(hors Guyane) s’est traduite par une situationoplistique, au sens technique du terme : multitude
de demandeurs, offre assurée par trois concurfdétsie si, sur une liaison de ce type, I'existenee d
trois concurrents peut étre considérée comme gigtiife compte tenu du volume et de la nature du
trafic, il n’en demeure pas moins que I'’économiesdateur ne favorise pas I'apparition d’'un nouvel
entrant et prédispose a un comportement concugteati la surveillance de deux concurrents
seulement pourrait favoriser des comportementsgdiament.

L’ouverture a la concurrence des lignes aérienmé® éa métropole et les DOM a été
réalisée en 1986, la desserte étant assurée aapapar la seule compagnie Air France, ainsi que pa
des charters. Le trafic était préalablement enldgpement continu mais avec, selon Air France, un
déficit d’exploitation qui justifiait le monopolecaordé par les pouvoirs publics. Les effets coéstat
de cette ouverture a la concurrence ont été d’abonmdouveau et fort développement du trafic global
ainsi que l'arrivée de nouvelles compagnies. Dansacond temps, la mise en place d'une politique
tarifaire diversifiée a permis de toucher de ndegetlienteles tant locales vers la métropole que
touristiques vers les Antilles et la Réunion. Enfan concurrence s’est logiquement traduite par un
ralentissement du rythme de développement d’AimEeasur ces destinations ; la compagnie a
cependant gardé sur longue période une positioaritzje.

II faut souligner aussi que le développement ddictra’est fait dans un cadre
exclusivement francais et n’a pas occasionné Véeride nouvelles compagnies étrangeres. Aucune
compagnie européenne n'est venue concurrenceralespbrteurs nationaux sur la liaison métropole /
DOM, en dépit de la libéralisation intervenue ddespace communautaire. Certes, la clientele
affinitaire est presque uniguement francaise, negsauses du désintérét européen proviennent pour
I'essentiel de la relative étroitesse du marchgrage par la saisonnalité et par la quasi abséace
passagers a forte contribution.

En outre, on a constaté la disparition des progresnme vols charters francais
(transformés vers les Antilles pour I'essentielvats réguliers) et étrangers, tant au départ de la
métropole que des pays européens voisins. Poudaresers, I'exploitation a été en grande partie
transférée sur des destinations voisines, notamdaerg la zone Nord Caraibe (Cuba et République
dominicaine) dont I'attractivité en termes de pria cessé de se renforcer.

La baisse continue des prix au cours des annéds d88As la période de libéralisation du
marché, a fait place — comme sur l'internationalgénéral — a une remontée significative, évaluée a
un quart par le rapport Beaugeriggui la qualifie de « brutale et mal ressentie isdfiat écho aux
protestations d’élus et d'associations domiens. I8upériode la plus récente, les tarifs sont peu
différents d’'une compagnie a l'autre. La guerre plis - qui a sévi dans la période précédentests’e
traduite par la disparition de certaines entrepregg avaient tenté de pénétrer le marché.

3 Rapport d’'information n° 1454 déposé a I'’Assemlisiégonale le 25 février 2004 sur la desserte ageale I'outre-mer,
par M. Joél Beaugendre, député.
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Les tableaux d’évolution des tarifs d’Air Francef.(@nnexe 4), montrent une relative
stabilisation des prix sur la période 2004-2006ajsnpar l'introduction diwyield managementes
recettes augmentent car le pilotage par le coefficde remplissage des différents segments des
appareils permet de vendre un plus grand nombrglades dans les catégories les plus chéres. Les
orientée vers le coefficient de réservation deitay qui détermine, au moins autant que le taaif, |
rentabilité de la ligne. Le décalage horaire peétma accroitre ces différences de prix car il peut
arriver que les résidents découvrent aprés lesopditains certaines offres.

Au titre des effets seconds glield managemengn retiendra I'absence de transparence
des tarifs : on est ainsi passé d’une situatianfinldes années 1990 ou les grilles tarifairespkis a
appliquer, pouvaient étre facilement comparéesseniyageurs, a une situation caractérisée par un
certain hermétisme et une plus grande complexité.

Enfin, la position mondiale d’Air France ne laigpere de place a une attitude agressive
de la part de ses concurrents. Les faillites deses 2000 ont calmé les comportements. Chaque
transporteur a intériorisé sa part de marché, gmeetation concurrentielle, son offre tarifaireeav
un leader qui détermine des prix directeurs intdétgsas objectifs de rentabilité en fonction destzol
attachés a son personnel, a ses structures dlaitsatandis que les autres compagnies suiveat av
une légere baisse.

Seule, I'amélioration des coefficients de rempligsaest de nature a conforter la
rentabilité des lignes, en 'absence d’effets vaduigs a des déplacements de clientéle ou a um esso
de telle ou telle destination. C’est ainsi quedespagnies ont optimisé, sinon les tarifs publits,
moins les recettes des pointes saisonnieres, esypeula densification des coefficients de réséora
par le yeld managementAu demeurant, une diminution des tarifs en bassson est le plus souvent
sans effet, a l'instar d’'une augmentation de lduveidans une zone dépourvue de vent: les offres
promotionnelles n’ont que trés difficilement un iaap hors période touristique ou estivale.

Au total, si on se réfere a la recette moyenneppasager kilomeétre transpo@PKT), qui
permet de comparer les recettes par ligne aprés gmmme I'effet distance, la RPKT, exprimée en
Euros constants, a baissé entre 1990 et 2005 desBB% s lignes des Antilles exploitées par Air
Francé et de 36% sur celle de la Réunion. L'essentidadeisse a été acquis entre 1990 et 1998. La
RPKT de ces lignes est inférieure a celle de certalignes de I'Atlantique nord (New-York, Atlanta)
ou du Pacifique (Singapour, Los Angeles) mais t@sparable & celle constatée, par exemple, sur
Miami ou Maurice. Par contre, la RPKT de la ligree@ayenne est tres proche de celle observée sur
New-York. Un des facteurs d’explication réside denfaible part des passagers a haute contribution
sur les Antilles ou la Réunion (environ 10% dedaette) alors qu’elle dépasse 20% sur Cayenne et
atteint 50 % sur New-York, Singapour ou Bangkoknghi la péréquation engendrée par la classe
« affaires » sur New-York permet de proposer sttedine des tarifs tempo plus faibles que sur les
Antilles, pour une distance sensiblement voisinenBntendu, ces éléments ne permettent pas de tire
de conséquence sur I'évaluation de la marge opératlle par ligne. En revanche, ils témoignent
d’'effets complexes entre les colts (charges deoprets, carburant, maintenance, slreté...) et les
grilles tarifaires et d’'une forte pression surdatabilité de la ligne.

Aujourd’hui, les coefficients de remplissage soavehus trés bons. Pour Air France, ce
coefficient est en moyenne de 83% sur les DOM, méindes écarts de I'ordre de 15 a 20 points
peuvent encore étre observés a certaines péridales e sens du retour.

4 Cette information n’est pas disponible pour lesesmexploitants sur cette période.
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Dans ces conditions, les transporteurs ne peueasecver leur rentabilité (étroite) qu’en
diminuant leurs co(ts fixes par des avions plusiéows en carburant et en maintenance. C’est le sens
du prochain remplacement par Air France des Boeé#vgpar des B777 sur les Antilles et la Réunion.
Cette décision permet & ce transporteur de s’@igregu a peu vers une prestation davantage haut de
gamme pour justifier un prix moyen légérement @levé que la concurrence, permettant une marge
plus forte. L’amélioration annoncée de la prestatifferte, y compris aux classes « économiques » de
la cabine arriére qui constituent la trés grandgorté des billets vendus, devrait permettre deefai
cesser la critique récurrente d’'une desserte inctaifle sur des vieux appareils complétement
amortis. On notera que ce changement d’appareinadifiera pas substantiellement la capacité
offerte, avec cependant une augmentation de l'odbel0% du nombre de siéges en classe
économique, compensée par une diminution du médre de ce nombre dans les classes supérieures.

C — Eléments d’évaluation juridique

Qu'il y ait des parallélismes de comportement neupe pas pourtant I'existence d’'une
entente ; qu’il y ait position dominante ne démermias la réalité d'un abus. Sur ce point, I'analyse
juridique rejoint I'analyse économique. Les élémsenbnstitutifs de pratiques anticoncurrentielles
sont, en tout état de cause, difficiles a réunit;égolution économique de la desserte aérienre de
DOM rend les constatations potentiellement inop@san

En matiére tarifaireon est ainsi passé d’une tarification stable ahoe a I'avance, a une
tarification qui, en fonction du coefficient de eégation, évolue jour aprés jour. Certes, il exits
tarifs associés a des catégories de réservatias, lenplus souvent ces tarifs ne sont que peu mis e
oeuvre et servent de base de négociation des todearé a gré avec les opérateurs de voyagesou le
administrations. Plus généralement, la mise eneécel d'une entente ou d’'un abus de position
dominante (article L. 420-1 et 2 du Code de comajedans le transport aérien serait difficile : les
principes directeurs de la tarification y dépendBah systéme automatisé de prix et de réservation
fonction de l'offre et de la demande par segmemtppéareil. Si les logiciels sont voisins pour
'ensemble les compagnies, la démonstration de lmage délibérément anticoncurrentiel serait
délicate, méme en s’en tenant a une classe tatiftien va de méme d’éventuelles pratiqgues de
concertation sur les barémes de prix, d'obstaclebertrée sur le marché, ou de pratiques
commerciales ou promotionnelles abusives, pouvaatiuire la dépendance économique de
concurrents.

Par ailleurs, il pourrait exister des limites andtionnement d’'un marché concurrentiel
sur la desserte des DOMelon des transporteurs autres que Air Franasedaines des associations
rencontrées, deux dispositions seraient de natpestarber le fonctionnement du marché. Il s’agit d
dispositif de fidélisation et des pré et post-acinements :

- les voyageurs empruntant un vol Air France ouréseau Sky Team
bénéficient d’'un systéme de fidélisation (carteirigyBlue) qui leur permet
d’accumuler des « miles » a échanger pour un nauvehsur Air France
ou Sky team. D’autres transporteurs desserva@@4d ont également mis
en place un systeme de fidélisation mais celuré&s@nte un intérét moindre
des lors que leurs dessertes sont limitées aux BOKU’ils ne sont pas
insérés, a la différence d’Air France, dans un gemoent a rayonnement
mondial. Ainsi, entre un vol Air France et le volun transporteur
concurrent sur les Antilles et la Réunion, le vagiarga souvent tendance a
préférer le vol Air France pour bénéficier de mildgutant que les écarts
tarifaires sont peu élevés ;
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- un voyageur partant de ou se rendant dans cestaiilles de province
bénéficie d’'un pré-acheminement, c’est-a-dire danif réduit sur le vol Air
France entre Orly et I'aéroport de ces villes, ciementaire au billet Air
France entre un DOM et Orly. Ainsi, ces tarifs gatide 0 € a 20 € pour les
passagers allant ou venant des Antilles et de lanigd. Ce dispositif
concerne 40 % des passagers d’Air France sur léd.DO

Ces deux dispositifs sont directement liés a liefféseau de l'alliance a laquelle
appartient Air France, tant le réseau métropoligie le réseau international. Il s’ensuit que les
prestations de voyage fournies par cette entrem@® plus complexes que celles des autres
entreprises desservant les DOM, de taille plusit@det non insérées dans un réseau commercial
donnant acces a d'autres destinations. Ainsi, 8daation de prix différée constitue un exemple de
prestation complexe. Cette difféerence de positiorer@® peut étre génératrice d'effets anti-
concurrentiels.

Dans quelle mesure ces faits, liés a I'histoirelalecompagnie Air France et a son
positionnement dans un réseau commercial, poutrdierétre constitutifs d’'un abus de position
dominante ? Les autres entreprises de transpo#llestles moyens de contrer ces avantages offerts
par Air France ?

- pour certaines destinations (Nantes, Marseille elles établissent des
liaisons directes avec les DOM mais ces relatioofrant évidemment pas
la densité et la diversité des liaisons intériegfés France ;

- elles peuvent bien entendu essayer d’entrer daraitre groupement mais
la seule desserte des DOM frangais présente,@uceuin intérét sans doute
insuffisant pour les entreprises de transport agrimembres d’'un tel
groupement. En outre, aucun autre réseau, saabiepagnies « low cost »,
n'offre de liaison sur les principales villes detrogole ;

- elles pourraient aussi essayer de nouer desdscclar partenariat avec la
desserte TGV mais l'absence de gare TGV a Orly ieniterait
considérablement la portée pour la plupart deswoewts (sauf Air Austral
gui a positionné son escale a Roissy) ;

- enfin, s’agissant des pré et post acheminemamtrdstation vendue par Air
France est globale sur une liaison entre un DOMnet ville de province.
Des lors, il est difficile de rapporter le rabais ol outre-mer — dont la
tarification varie sans cesse en application didymeanagement — ou a la
liaison métropolitaine.

C'est aux autorités de concurrence qu'il appartieet statuer sur ces pratiques
commerciales et de les qualifier, dés lors qu'ellessont saisies. A ce jour, la desserte aériease d
DOM a fait I'objet de deux saisines du Conseil decbncurrence par le Ministre des finances (le
27 novembre 2003 et le 24 ao(t 2005).

En tout état de cause, deux pistes pourraientedpiorées pour limiter les éventuels
effets anti-concurrentiels des pratiques commegsidiAir France :

- s’agissant du mécanisme de fidélisation, neswalises effets pour la
clientele dont les déplacements entre la métropbles DOM sont pris en
charge par une collectivité¢ publique (Etat, étallisent et entreprise
publics, collectivité territoriale...) au titre desssions de leurs personnels
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ou des congés bonifiés : le bénéfice de la fidigdisadevrait étre ristourné,
dans le cadre des marchés concernés, a l'organtmefinance le

déplacement et non plus attaché au voyageur qureage déplacement.
Des lors, le choix de I'entreprise de transportseeit plus contraint par
l'intérét personnel de I'agent pour un systéme idélitation avantageux.
Cette évolution — qui peut porter sur quelquestgaite chiffre d'affaires —
ne dépend que d’'une décision des collectivitésiguéd concernées ;

s'agissant de la desserte des villes de provim@@ter les compagnies
autres gqu'Air France a développer des liaisonsctise et a nouer des
accords de partenariat en matiere de préachemiterneriter Air France

a accepter des accords « interlignes », condudsdaire payer les trajets
intérieurs métropolitains a des prix négociés.
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Il - UNE FAUSSE BONNE IDEE POUR AMELIORER LA DESSER TE AERIENNE DES
DOM : LA MISE EN PLACE DE TARIFS PLAFONDS.

Il s'agirait de plafonner les tarifs aériens saiup éviter des pics tarifaires pendant les
périodes de pointe soit pour limiter les tarifs daniere plus générale ou sur certaines classes de
réservation.

Cette proposition a été avancée par les assogatiemessortissants originaires de DOM.
Elle est fondée sur une démonstration peu convaiacaa partir de documents établis au titre de
I'exercice 2003, censeés représenter la comptalaliytique d’'un des transporteurs présents sur la
desserte outre-mer des DOM, cette association démesique le point mort de I'exploitation des ces
liaisons est relativement bas et gu’'une marge itapte est donc engendrée par un coefficient de
remplissage élevé des vols sur ces destinationglafennement des tarifs — qui réduirait la margs d
transporteurs — laisserait néanmoins subsistemange que I'association considere comme suffisante.

Cette hypothése d’'une forte rentabilité des ligdemiennes n'est pas vérifiée par les
faits. En reprenant les chiffres et la structureco@t présentés par cette association (Cf. anngxa 6
mission a simulé le point mort actuel d’Air Fransar ces destinations en tenant compte des
évolutions récentes. Les résultats de la simulatiémontrent la sensibilité des résultats des
compagnies aux aléas extérieurs comme la haussarixildu carburant ou le Chikungunya, la
volatilité du point mort et, au total, la rentatdiliassez étroite du secteur aérien. Somme towste, le
données fournies par I'association datent (2008eetont pas transposables aux autres transporteurs
notamment Air France.

Au-dela, l'idée de tarifs-plafonds, apparemmentuggghte par sa simplicité, ne semble
pas pouvoir étre retenue pour un ensemble de mipoidiques et économiques. Elle pourrait
constituer un retour a une économie régulée, quparait pas aller dans le sens d’'une plus grande
responsabilisation des acteurs économiques.

En premier lieu, en application de I'ordonnance6ai243 du I décembre 1986, les prix
des services sont fixés librement. Les deux exaepta ce principe ne trouvent pas a s'appliquer a |
desserte aérienne outre-mequ’il s’agisse :

- des cas de monopole, de difficultés durablespi@mpsionnement ou de dispositions
|€gislatives et réglementaires particuliéres, omitént la concurrence par les prix ;

- ou d’'une situation de marché manifestement anlerngésultant notamment d’une crise,
d’une calamité publique ou de circonstances exocepélles.

En tout état de cause, il est peu vraisemblable lgsigoouvoirs publics puissent, de
I'extérieur, valablement intervenir économiquemesnir des entreprises placées en situation de
concurrence.

En second lieu, le réglement CE n° 2408/92 préyod les obligations de service public
(OSP) — qui peuvent étre imposées par un Etat mesbrcertaines liaisons — peuvent étre étendues
au domaine tarifaire. Deux situations peuvent ekistvec ou sans compensation financiere :

- pour compenser au transporteur le manque a ga@settant d'un plafonnement des
tarifs, le réglement précité ne prévoit cette dub& qu’en cas de constat de carence de
I'offre de transport, ce qui n’est manifestemerg [gacas. Au demeurant, si cette

® Sauf la Guyane
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possibilité trouvait & s'appliquer, il faudrait ecir a un appel d'offre avant de concéder
I'exploitation du service a un seul exploitante#t bien évidemment impossible d’'imaginer
rétablir un tel monopole sur les dessertes entrméd&ropole et les DOM, ce qui irait a
'encontre de I'évolution intervenue depuis 20 8ns

- par conséquent, en I'état du droit, des prix @b ne pourraient étre imposés qu’en
'absence de compensation financiére.

Or, le plafonnement des tarifs pourrait affecter réntabilité — nécessaire — des
transporteurs, ce qui aurait comme effets de dégladservice, de se traduire par un rééquilibchege
tarifs, les plus bas se mettant au taquet du péefiond, ou de réduire I'offre par la disparitioe d
certains opérateurs. Le consommateur y perdraitaefs plus économiques de basse et moyenne
saisons.

Dés lors, on pourrait imaginer une version « dégead de I'idée de tarif-plafond : les
effets économiques seraient les mémes qu'il s’agiks tarifs plafonds sur toutes les tranches de
réservation, des tarifs les plus flexibles c’edira les plus élevés, ou bien de la limitation @egs de
haute saison. Dans le cas d’'une différenciatiomeecitsses de réservation, il est a craindre que la
péréquation tarifaire de la classe « affaires s l@&rclasse économique disparaisse. Dans celued’un
limitation des tarifs saisonniers élevés, c’esldaserte des périodes creuses qui pourrait étngaéd
car la haute saison finance la basse saison. Eansonditions, c’est 'économie domienne qui serait
pénalisée par un appauvrissement de sa dessarte earéfaction de I'offre, inévitablement liés a
I'établissement de tarifs plafonds.

Ainsi, la mission préconise d'écarter la mise eacel de tarifs — plafonds. Un tel
mécanisme tendrait a fonctionner comme un prix waign contradiction avec le systeme du « yield
management » qui permet une adaptation de I'offiee demande et rend disponible, & coté des pics
tarifaires, une gamme de tarifs accessibles. Unreeiéde engendrerait des effets négatifs plus
difficiles a corriger que les pics tarifaires adtemment critiqués.

Pour autant, des marges d’amélioration existent Idés qu'on ne cherche pas des

mesures spectaculaires mais plutét des actions aje&m/ long terme et gu’'on veille a ne pas
déstabiliser brutalement un marché dont I'équiliteste fragile.

® S'agissant de I'obligation de rétablir un monopimporaire pour autoriser le versement d’une corsgigon tarifaire, on
pourrait s'interroger sur la compatibilité de cetstriction a la concurrence avec l'article 86thité CE, notamment quant
a son caractére nécessaire et proportionné a sdomid’intérét économique général que constituadtien de la qualité de
certains services aériens. L'existence de plusi¢tassporteurs, dont les OSP en matiere de tadfoptl seraient
compensées, pourrait paraitre a priori plus respese de la concurrence. Cependant, rien n’indigueng telle évolution
réglementaire soit envisagée par la commissioroure et surtout, elle devrait s'accompagner deowses budgétaires que
ni les collectivités régionales des DOM ni I'Eta seraient susceptibles de mobiliser, sauf a mélsur des transferts
existants.
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Il — DES MARGES D'’AMELIORATION DU FONCTIONNEMENT D U MARCHE SUR LA
DESSERTE DES DOM, QUI PASSENT PAR DES ACTIONS SUR IOFFRE DE
TRANSPORT ET LE LISSAGE DE LA DEMANDE

La desserte aérienne des DOM prend place dansntex¢e de libéralisation continue du
transport aérien dans le cadre européen, tendandienaée par la négociation en cours du « troisieme
paquet » de mesures en vue de la création d'urelwe@ropéen ». Les DOM disposent d’'une place
spécifique puisque des mesures, généralement éestifa la Commission européenne, permettent
certains aménagements significatifs au bénéficer@gisns ultrapériphériques : prise en compte de
I'éloignement par la dotation de continuité temitite, accés des jeunes aux études en métropole par
passeport mobilité, obligations de service puliSP).

En toute hypothése, une certaine amélioration datfonnement du marché pourrait étre
recherchée, au moins sur certaines périodes deekaren agissant sur I'offre de transport et /uvdas
demande. Des lors, quatre questions concrétessemtpofaut-il assouplir les OSP en escomptant un
fonctionnement plus fluide du marché ? Peut-ongi@é une offre nouvelle de type charter ? Ne
convient-il pas de favoriser une offre nouvelle émection de passagers européens ? Enfin,
compte tenu de leur poids dans la période de @é&iointe », peut-on envisager un lissage des
congés bonifiés ?

A - Accroitre I'offre de transport par un assouplissement des OSP

S'agissant de I'offre, le régime juridique appliabux transporteurs aériens est encadré
par le droit communautaire : le réglement du 2Bgui992, d’application directe, porte sui’acces
aux liaisons intracommunautaires pour les serva@sens réguliers et non réguliess

Une définition précise des transports réguliersriiga I'article 2 de ce texte

En vertu de larticle 4 de ce reglement, les Etatsmbres peuvent imposer des
obligations de service public sur des servicesagrieguliers vers une zone périphérique si lsdmi
est considérée comme vitale économiquement, aéiesdrer une prestation adéquate en matiére de
continuité, de régularité, de capacité et de prix.

La France a appliqué ces dispositions pour lectraérien vers les quatre DOMt
adressé a la Commission des &SEes obligations, qui ne font pas I'objet d’'unempensation
financiére au profit des transporteurs, sont dex dgpes :

" Réglement (CEE) n° 2408/92 du Conseil du 23 juil@92l concernant I'accés des transporteurs aériemsnooautaires
aux liaisons aériennes intracommunautaires.

8 Service aérien régulier : série de vols qui préskss caractéristiques suivantes :

- il est effectué a titre onéreux au moyen d'aéf@uestinés a transporter des passagers, du foetad courrier, dans des
conditions telles que, sur chaque vol, des siagagjus individuellement, sont mis a dispositionpdblic (soit directement
par le transporteur aérien, soit par ses agenéesgr

- il est organisé de fagon a assurer la liaisoredas mémes deux aéroports ou plus soit selororairh publié, soit avec une
régularité ou une fréquence telle qu'il fait padiene série systématique évidente.

° La desserte de Mayotte n'est pas concernée p&r3es

10 OSP publiées au JOCE. La derniére actualisatiendla®1 juin 2005 (2005/C 149/04).



- Rapport, page 12 -

- des obligations concernent plus particuliereneantaines catégories de personnes et
prévoient notamment des réductions tarifaires pesienfants et adolescents, des priorités d’'aacés e
cas de déces d'un parent proche ou d'évacuatidgtasanCes obligations ont été renforcées a leesui
du rapport Beaugendre. Elles s’apparentent a desme®a caractére commercial et ne posent pas de
difficultés ;

- d’autres obligations portent sur la consistanedaddesserte, la continuité, la régularité
et la capacité, mais pas sur les prix, comme itéapéécisé ci-dessus (Cf. partie Il sur les tarifs-
plafonds). La mission a examiné ces OSP au regafdnttionnement du marché :

* 'ensemble des transporteurs doit offrir sur lasserte des 4 DOM une capacité
minimum de pres de 3 millions de siéges (réparticeeces DOM) durant deux saisons aéronautiques
consécutives. Cette obligation est de portée lanit# sa répartition entre les transporteurs past
précisée. En tout état de cause, elle ne freinégraisée d’un nouvel entrant et, dans I'état &ttdu
droit communautairé, elle permet de conserver des créneaux horaires|ps liaisons soumises a
OSP;

* chaque transporteur doit assurer une dessertatolong de I'année, exploiter la liaison
a raison d'au - moins une fréquence hebdomadaiassetrer une desserte minimale : pour les quatre
semaines les plus creuses, celle-ci ne doit pasirifsrieure au quart de la capacité offerte las d
guatre semaines les plus chargées. Ces dispasimmt susceptibles de constituer un frein a une
optimisation de l'offre.

B — La question des charters

Il s’agit d’'une question complexe. En effet, lesFO& sont pas applicables aux charters
touristiques incluant vol et hébergement, qui sont exclusieitpmentin fine (« vols affrétés dont la
totalité des siéges sont commercialisés sous faleneente a forfait »). Personne ne remet en cause
cette exclusion que la Commission européenne défemune un principe essentiel pour favoriser la
libre concurrence dans le secteur du tourisme. Naigvidence, ceci ne régle en rien le probléme d
trafic affinitaire, confronté a un manque de pléms de la saison estivale, alors que les charéers,
demeurant trop peu nombreux, interviennent platit tle la période hivernale.

La question se pose en revanche de savoir si tepecé sur le marché de charters secs
(sans séjour associ€) serait envisageable. Les m@SPexcluent pas par elles-mémes. Mais le
reglement (CE) n°2408/92 a prévu (article 4 j),equtas d’'OSP, comme c’est le cas des DOM, « les
transporteurs ne peuvent procéder a la vente dessigue si le service aérien en question répond a
tous les critéres fixés dans le cadre des obligatibe service public. En conséquence, ce service
aérien est considéré comme un service aérien egguli

Ces dispositions n'ont pas été interprétées patdar de Justice des Communautés
Européennes (CJCE), aucune compagnie n'ayant a@heictemettre en cause I'équilibre actuel.
L’interprétation de ces dispositions a donc étéuedlie par la mission auprés de la Commission
européenne (direction générale des transports l&drdergie : DG TREN), des services de la direction
générale de l'aviation civile ou de la directiorsdsfaires juridiques du ministére des financek El
converge vers les points suivants :

1 Réglement (CE) n° 793/2004 du 21 avril 2004 (régteasmunes sur I'attribution des créneaux horaires).
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- d’'une part, il est loisible a un affréteur — ealivité publique ou organisme privé —
d’organiser des charters vers les DOM a conditiaffréter un vol pour compte propet
donc, sans « vente de sieges » qui est un critgépplatation de l'article 4j du réglement.
Dans ce cas, les OSP ne sont pas applicables ;

- d’autre part, il n’est possible pour une compeadgiarterd’organiser et de commercialiser
des vols secs vers les DOM qu’a la condition deeeter les OSP et donc d’assurer un
service aérien régulier — ce qui exclut de dévedomette offre sur les seules périodes de
pointe ou d’hyperpointe.

Il existe pas de jurisprudence autre que cellativee a I'arrétAltmark’?, en matiére de
transport terrestre. Celle-ci a posé les conditidass lesquelles une compensation financiere
intervient pour une entreprise chargée de I'exéout’obligations de service public. Mais il s’agit
d'un cas qui, dans le domaine aérien, correspandrdiarticle 4d du réglement, lorsqu’aucun
transporteur n'a commenceé des services aérienfieégsaur une liaison, et que I'Etat attribue, apré
appel d'offres, un monopole d’exploitation assa®OSP. Il fait alors I'objet d’'une compensation
financiere qui doit étre adéquate et ne pas permenatie aide déguisée. Tel n'est pas le cas de la
desserte aérienne des DOM Antilles/Réunion quasstirée effectivement par plusieurs compagnies
et pour laquelle il n’existe pas de fondement jgué pour imposer une délégation de service public
donnant lieu a compensation. Le réglement 24082@ibke d’ailleurs mentionner la possibilité d’'une
compensation financiére seulement dans le cadta desserte monopolistique apres appel d'offres
(article 4h), aucune compensation n’'étant envisapgée les OSP de l'article 4a, applicables pour la
desserte des DOWI

Selon les interlocuteurs de la mission, les digwrs du reglement sur les OSP dans le
domaine aérien ne seront tres vraisemblablementruakifiées lors de la négociation a venir du
troisieme paquet de mesures sur la libéralisationCeel européen. La DG TREN (transports et
énergie) indique que la proposition de la Commigsen cours de consultation interservices, ne le
prévoit pas. Elle entend donc maintenir la plusidealiberté pour les charters touristiques inclwanht
et séjour, et, a l'inverse, confirmer le principdos lequel les charters secs ne peuvent pas skrvir
mode de contournement des OSP.

Dans ce contexte, la mission distingue donc deuiesval’augmentation de [offre,
essentiellement destinées a écréter la pointe ute baison :

- I'organisation de vols pour compte propre pardelectivités concernées (Etat, certains
établissements publics pour les bénéficiaires degé® bonifiés par exemple). Cette
possibilité existe déja méme si elle n'est pratigert pas utiliséé Elle suppose une
organisation rigoureuse, une mutualisation de krgdh de gestion administrative et le
recours a des professionnels, ce qui peut expliquerles administrations concernées
aient préfére, jusqu’a maintenant, s’en remettoe teansporteurs aériens présents sur le
marché. En outre, en I'absence de cas concret aggpair la mission, il n’est pas certain
que d’'importantes économies puissent étre réalisaede colt des voyages organisés
dans ces conditions ;

12 Arrét CICE du 24 juillet 2008ltmark Trans GmbHrecueil de jurisprudence 2003 p I-07747.

13 Ce qui a donné lieu & un florilége d’expressionsurpes distinguer des OSP dans le cadre d’'un nwaopc OSP
souples », « OSP non contraignantes », « OSP noparsées », « OSP |égeéres », toutes approximagi@inent pour
inconvénient de paraitre diminuer leur effet juyicé direct. On remarquera cependant que le noecedps OSP n’est pas
assorti de sanctions, directement prévues paglerment ou les OSP elles-mémes.

14 On observera avec intérét I'expérience en couMsagotte (non concernée par les OSP) méme s'il mgitspas d’un
charter au sens juridique du terme : un vol « dedi€ix enseignants (dans le sens Mayotte — méappblaux étudiants
mahorais (dans le sens métropole — Mayotte) esin@§ en juillet prochain par le vice-rectorat avelcretour en ao(t.
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- l'assouplissement par la France de ses OSP sdedserte aérienne des DOM afin de
rendre possible l'intervention de charters secss saéjuger d’ailleurs de la rentabilité
économique de l'opération ni sous-estimer les dsqde déstabilisation d’un marché
fragile. En voulant favoriser la desserte en pé&ride pointe, ne risque-t-on pas de raréfier
I'offre hors saison — a laquelle les domiens saydl@ment attachés — et de fragiliser
I'exploitation par les compagnies régulieres quinpensent leurs surcodts de la période
creuse par les recettes de la haute saison ?

Compte tenu des perspectives de développement denfande qui résulterait d’une
meilleure fluidité du marché, la mission précordsac un assouplissement des GfiR de permettre
I'apparition d’une nouvelle offre de type chartecgjui fait défaut actuellement. Il est donc pr@pos
de:

- supprimer [l'obligation de desserte minimale ou,t@ut le moins, de [Ialléger
substantiellement (diviser par deux ou trois lat@nte) pour laisser le marché assurer
I'équilibre entre les dessertes de haute et basisers dans la mesure ou le taux de
remplissage reste assez élevé tout au long dedkann

- faire porter sur la communauté des transportiioigation d’assurer un service tout au
long de l'année, a raison d'une desserte hebdomsadainimum, a linstar de la
disposition relative a la capacité en sieges. Plaurmission, il est évidemment
indispensable de maintenir une liaison minimum doliannée et d'éviter qu’un

transporteur ne profite de I'absence de concurrpoae pratiquer des tarifs prohibitifs.

Par ailleurs, la mission ne pense pas possiblesqudéveloppe ou puisse étre créée
artificiellement une offre « low costsur la liaison transatlantique. Sur le plan junigiqil n'y a pas
de différence entre ces compagnies et les tramsperttraditionnels. Sur les plans technique et
économique, les expériences de compagnies a b&sloog courrier ont échoué (Laker, Virgin) et il
n'en existe plus aux Etats-Unis et dans I'Uniorogéenne que pour les courts et moyens courriers.
Leur systeme d'exploitation est en effet fondé lsuitisation d'avions monotypes a haute densité,
permettant de nombreux allers et retours dans oonenge, incompatible avec la traversée de
I'’Atlantique ou la liaison vers I'Océan indien. [pdus, ce modeéle souffre actuellement de la contre
attaque commerciale des compagnies traditionneajléissont mieux placées en terme de modulation
tarifaire et de négociation du prix du carburant.

C — Créer une offre mieux orientée sur la captatiorle flux de passagers européens

Actuellement, la desserte de La Réunion est asqui@eipalement au départ d'Orly
(Air France) mais aussi au départ de Roissy (Aistfal), ce qui permet d’assurer une correspondance
avec les vols internationaux, notamment européens.

Cette possibilité n'existe pas sur les Antillesbign que d’éventuels touristes européens
ainsi que les voyagistes (tours opérators) intésepar la destination des Antilles francaises duige
rendre a Orly et changer d’aéroport pour aller grcher un vol opéré par Air France, Air Caraibes ou
Corsair. Dans le cadre d'une expérimentation, AinEe a assuré un vol au départ de Roissy.
L'entreprise a considéré que le taux de remplisstgé insuffisant et interrompu la desserte en
estimant que la clientéle « affinitaire » préféfity.
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Alors qu’'on commence a percevoir les prémices @ventuel redémarrage du tourisme
aux Antilles (rénovation et réouverture du « Clukedww de Martinique, dossiers de rénovation
d’hétels en préparation...), il serait dommage degyas accompagner ce mouvement par la mise en
place de vols réguliers au départ de Roissy. k'agit évidemment pas de transférer la desserte des
DOM vers Roissy mais seulement de permettre ausistes européens de bénéficier sans changer
d’aéroport d'un vol hebdomadaire sur Pointe-a-Pdtesur Fort-de-France, permettant d’'assurer
notamment la reléve des bateaux de croisieresse@tels clubs. Il conviendrait donc de réserver le
créneaux nécessaires sur Roissy.

Au demeurant, si une telle liaison connaissait déficultés de remplissage au
démarrage, rien n’interdit de compléter ces volsr@zcueillir une clientéle captive, celle des asg
bonifiés que l'administration peut faire partir dRoissy comme d’'Orly. En outre, une aide au
démarrage pourrait étre apportée, dans un sendeparthambres de commerce et d’industrie de
Pointe-a-Pitre et Fort-de-France, gestionnairesagegports, dans l'autre par Aéroport de Paris, en
modulant le montant des redevances dues sur cgs vol

D — Agir sur le principal dysfonctionnement de la @sserte, I'hyper pointe
engendrée par les congés bonifiés,

Le fonctionnement du marché du transport aérieneeiat métropole et les DOM est
fortement perturbé par la nécessité d’achemineruentemps trés court un grand nombre de
fonctionnaires bénéficiant d’'un congé bonifié aigaie leur famille, selon le dispositif rappelé en
annexe 10.

La concentration de ces voyages sur guelques {litesmine ou accentue le phénomeéne
« d’hyperpointe monodirectionnelle » de début efidal’été et peut se traduire par une insuffisance
d’offre pour des passagers potentiels, autres gsi@dents en congé bonifié. Quand un agent veut
bénéficier d’'un congé bonifié, il est en effet tepar la réglementation de prendre un congé de
65 jours, soit plus de 9 semaines, en une sewdedeiqui contraint les familles avec enfants éader
sur les vacances scolaires d’été. En outre, laepéon de la prime de vie chere dans le département
d’outre-mer ou se passe le congé bonifié inciteegicer ce droit.

Alors que ce dispositif, dérogatoire du droit conmnest colteux et contraignant, la
mission remarque que, trop souvent, I'Etat ne disgaas d’'un suivi, méme succinct, des bénéficiaires
de congés bonifiés, tant en nombre d’agents qudén gour I'Etat et les collectivités territoriales
hospitaliéres. Dans ces conditions, elle a cherdafis souci d’exhaustivité, & apprécier son
importance (Cf. en annexe 10, essai d’évaluationadl pour I'Etat) dans la fonction publique d’Etat
ainsi qu'a I'Assistance Publique de Paris (AP-HP).

A la différence des administrations, les transpog@ériens ont une bonne connaissance
des congés bonifiés, qui leur assurent une pantfisigtive de leur chiffre d’affaires. Chaque année
entre 31 000 et 33 000 personnes environ (soittB2a066 000 passagers) — fonctionnaires et leurs
ayants droits — bénéficient d’'un voyage entre laropdle et un DOM, en application du régime des
congés bonifiés. Ces passagers sont, dans leugralede majorité (80%), acheminés de la métropole
vers un DOM, essentiellement vers les Antillesgple 90%).

Deux transporteurs assurent I'essentiel de ce rdakih France, avec 26 000 personnes
en 2005 et Corsair avec un peu plus de 5 000, Astral acheminant une partie des fonctionnaires se
rendant ou provenant de la Réunion. Air Carailsep&u présent.
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Ce marché est caractérisé par une extréme conitentdes passagers congés bonifiés
sur quelques jours. Ainsi, sur Air France, 48% passagers se rendant de la métropole vers les
Antilles ont voyagé sur une période de 5 joursréela 30 juin et le 4 juillet 2005). Au retour, Y0 de
ces passagers voyagent sur une période de 8 Rfueo(it au 2 septembre 2005). A 'AP-HP, le plan
de transport pour I'été 2006 prévoit d’achemine®o22les passagers congés bonifiés vers la
Guadeloupe ou la Réunion sur une seule journderlpiillet, et les deux tiers environ sur une qdei
de 8 jours (28 juin au 5 juillet). Au retour, lano@ntration est un peu moins forte sur une seule
journée, mais elle est plus accentuée (70%) supériede de 8 jours (Cf. annexe 10).

Le poids des congés bonifiés dans I'économie dgmd ultramarines des transporteurs
influence la capacité de ce dispositif a engendeeta marge. S'agissant d’Air France, les congés
bonifiés — qui représentent 3 % environ du trafitalt de ces lignes (en nombre de passagers) —
engendrent une part un peu plus importante derehdfaffaires (4,5% environ). Si on considére le
taux de remplissage des vols, lors de la périodeodee des congés bonifiés, ce taux dépasse $e plu
souvent 97% ou 98%, ce qui, compte tenu des taréBqués, garantit une recette unitaire par siege
tres élevée. Méme si, dans le sens du retouniieda remplissage est moindre, il reste signiﬂib‘sati

Les tarifs pratiqués par les transporteurs en meatie congé bonifié sont tres élevés. Les
administrations et organismes, clients des tramsp aériens, se voient proposer une gamme
tarifaire spécifique, a l'issue le plus souvent rdfuprocédure d’appel d'offres. La tarification
habituelle, gérée dans le cadreyield managemenest mise de c6té et remplacée, pour ces clients,
par une tarification plus fruste, fondée sur letgge de 'année en périodes rouge, orange ou verte
(pour Air France) : les jours de concentration ciesgés bonifiés de début et de fin d’été sont &yus
période rouge. S'il napparait pas illogique, dénsystéme actuel de tarification aérienne, ddre fa
payer la pointe », il faut cependant reconnaitre tp négociation entre les transporteurs et les
administrations est largement virtuelle : le trawsgur propose une remise par rapport a un tarif de
référence, dit prix public ou prix catalogue, gem, pratique, n’est pas commercialisé. La remise qui
résulte de cette négociation (la méme pour toundmde, semble-t-il) est donc, elle aussi, assez
largement virtuelle, notamment sur les Antillesstawtion la plus fréquentée des congés bonifiés (C
tableau au paragraphe f de I'annexe 10).

En matiére de congés bonifiés, la clientele desirdtrations est donc largement
captive : chargée d’appliquer une réglementaticsué®, dépendante des dates de congés scolaires,
elle subit la tarification imposée par les trangpans aériens sans avoir, jusqu’a ce jour, ensejei
véritable négociation avec ceux-ci ou mis en plase/oies et moyens d’une évolution du dispositif.

L'amélioration de la desserte outre-mer passe dmwarcla recherche de solutions a
I'hyperpointe, renforcée par le fonctionnement desgés bonifiés. Deux voies, complémentaires,
peuvent étre explorées, portant 'une sur l'offtajtre sur la demande : on a suprala possibilité
d’accroissement ponctuel de I'offre sur certainestidations par de I'affrétement, des chartersuet d
transport pour compte propre. Cette voie ne sepddesusceptible de développements importants. Au
contraire, la seconde voie, examinée ci-apresssade de la demande sur une période plus étendue,
parait offrir davantage de marges de manoeuvre.

Il semble donc possible de faire évoluer le systdeg congés bonifiés de maniére a ce
que des gains puissent étre constatés tant du gvite des agents potentiellement concernés, qu’'en
matiere d’offre de siéges disponibles pour d’autagégories de voyageurs.

1587 % en moyenne entre le 26 juin et le 10 juikmts le sens des DOM vers Paris ou 75% entre é&@@0et le 4 septembre
dans les sens de Paris vers les DOM.
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A cet effet,_plusieurs pistes pourraient étre epddssimultanément ou séparément, et
notamment :

- la négociation de la durée de la période de matidbn de 30 jours, pour mieux étaler
les départs et les retours d’'été des agents dpaaittlors de la période scolaire ;

- la biennalisation du voyage, au lieu d’un voytmes les trois ans ;

- I'attribution de cheques - congé bonifié, peraetta I'agent de gérer sa démarche de
voyage. Son montant serait établi a partir d’uif taoyen de haute saison. Deux possibilités existen
soit une liberté totale d’emploi, soit une affeictat partielle ou non, a un achat de billet, ledsol
éventuel restant acquis au bénéficiaire.

On peut penser que le comportement économiqueaderit concerné serait de nature a
optimiser sa dépense de voyage, mieux que le ¢aieement I'administration. Le chéque congé
bonifié pourrait étre un encouragement a partirs hwacances scolaires pour ceux qui en ont la
possibilité®. En outre, elle déchargerait les administratiolmel tiche que celles-ci ne remplissent
pas au mieux.

Les améliorations proposées pourraient aussi peenetle répondre aux
dysfonctionnements du systeme des congés bon@fesuinexe 10).

Des marges de manceuvre existent donc. Elles neepe@dtre dégagées qu'aprés
concertation et négociation. Cette négociation alestappuyer sur la mise en place des outils de su
et d’évaluation qui font actuellement défaut (noenbfagents potentiellement bénéficiaires, nombre
d’agents sans ayants droits, dépenses de voya@eglodal...). Elle devrait enfin, notamment pour
éviter tout effet d’aubaine, s’accompagner d’'ureifitation des critéres d'éligibilité, de manié&ke
instaurer davantage d’équité.

Les dispositions proposées devraient permettre tmuxmrépondre a l'organisation
actuelle des temps de travail et de loisirs et pbaer des solutions aux agents pour lesquelsie li
avec le centre des intéréts matériels et moraukgeenbler aujourd’hui distendu.

18 On notera que le nombre d’agents partant en chogiié sans enfants d’age scolaire est rarememiwace qui ne permet
pas d’'apprécier les marges de manceuvre réellasestigar cette modalité.
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IV - DES POSSIBILITES D’AMELIORATION DES CONDITIONS TARIFAIRES

La mission ne préconise pas d'instaurer des pafepds. Pour autant, elle estime que
plusieurs leviers pourraient étre utilisés — ouuxiatilisés — pour obtenir un effet sur la réatitétarif
supporté par le consommateur. Cela passe par :

- la garantie d’'une offre tarifaire complete, y qoia dans les plus bas tarifs,

- une meilleure prise en charge par les colleésviesponsables de la dotation de continuité
territoriale,

- une meilleure connaissance des tarifs qui dewéstlter d’'une politique résolue de
transparence.

A — La garantie d’'une grille tarifaire compléte, offrant toute 'année — y compris
pendant I'hyperpointe — des contingents de tarifses plus bas

Actuellement, Air France indique gu’il y a toujourséme en période estivale, plus de
52% des places qui sont vendues dans les tarifplissbas de la cabine arriere dite économique
(tempo 3, 4 et 5) sauf en aolt sur La Réunion ogre@@e ou ce pourcentage tombe a 40% environ. Il
s’agit la de moyennes qui gomment la situationipaiére de I'hyperpointe. Pendant ces quelques
semaines, en effet, les contingents de places @rbagtempo 3, 4 et 5) sont supprimés de la grille
tarifaire mise en vente, par anticipation du tréstmiveau des taux de remplissage a cette période.

Cette situation est trés pénalisante pour lesnievdaibles, puisque méme en s'y
prenant longtemps en I'avance, les candidats aagegavent gu’ils ne pourront, a certaines périodes
de lI'année, disposer de tarifs avantageux. Eli& Bautant plus pour les personnes originaires des
DOM qui vivent en métropole, qu’elles ne bénéfitipas des corrections tarifaires que peut apporter
la dotation de continuité territoriale (ofifra 8B).

Par conséquent, la mission considére que lespeisies de transport doivent, en toute
période, mettre a la vente une gamme tarifaire é&eet offrir des contingents suffisants de places
bas prix (référence : classes Tempo 3, 4 et 5 drAdnce).

Bien évidemment, cette obligation devrait s'ing¥ggdans les OSP notifiées a la
Commission européenne et publiées au JOCE. Ellgonerait, pour les mémes raisons que celles
exposeées pour les prix-plafonds, donner lieu a em®ation financiere dans le cadre communautaire
applicable. Ceci dit, compte tenu du taux de ressplje de la trés haute saison, de la possibilité
d’ajustement des prix sur d’autres catégories degsl pour lesquelles I'élasticité par rapport axi pr
est plus faible, les compagnies aériennes ne amirpas étre pénalisées. En outre, s’agissant d’Air
France, il est rappelé que la mise en service dés/Bloit engendrer une économie d’exploitation, ce
qui constitue une condition favorable a la misemrvre de I'obligation d’'une offre tarifaire comgét

La mesure proposée, le rétablissement d'une gaitltaire complete, permet d'offrir des
conditions de voyage normales, notamment pourégslents métropolitains originaires des DOM qui
souhaiteraient se rendre dans ces départementsestauration de conditions de marché normales
apparait préférable a la création d'une nouvellgattm spécifique qui serait insoutenable
budgétairement, contestable au plan de I'équit&aggrort aux métropolitains éloignés de leur région
d’origine et retarderait encore le moment d’'undesébn plus active en faveur d’une plus grande
efficacité des transferts vers les DOM.
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B - La dotation de continuité territoriale : une innovation tarifaire intéressante,
que toutes les collectivités ne maitrisent encoraigmparfaitement.

L'article 60 de la loi de programme pour I'outremieOPOM) du 21 juillet 2003 a mis
en place une dotation de continuité territorial€TI). Il s’agit d'une subvention destinée a facilite
déplacement des résidents d’outre-mer entre lelkectivité de résidence et la métropole. Cette
subvention s'appligue aussi bien dans les départsnuoutre-mer que dans les autres collectivités.
Elle est versée par I'Etat a ces collectivitésharge pour celles-ci de verser une aide a leuidendéts
pour contribuer, dans des conditions qu’elles dditegnt, au financement de leur voyage aérien.

Mis en place a compter de 2004, le dispositif déaxr démarrer et n'a pas encore atteint
son régime de croisiere. Il nécessitait, en effetre la disponibilité des crédits sur le budgel Biat,
une délibération de chaque région ou collectivitdie-mer sur les critéres et modalités d’attridut
puis, s’agissant des quatre départements d’outredime notification a la Commission Européenne.
Les éléments de bilan de l'utilisation de cetteatloh sont les suivants (Cf. annexe 9) :

- les collectivités bénéficiaires sont tenues @mdmettre chaque année au ministere de
I'outre-mer un bilan de l'utilisation de la DCT. £€bilans ne sont pas homogénes, si bien
que les données financieres fournies sont tan®ddeisions ou des engagements, tantot
des mandatements ou sont de nature indéterminéee Dait, |'efficacité du dispositif,
apres deux années de mise en ceuvre, est diffiaipp@@cier. Pour I'avenir, la politique de
I'Etat d’aide a la continuité territoriale au béicéf des résidents ultramarins doit pouvoir
étre évaluée. Aussi, la mission recommande guerleshains bilans soient établis, avec
l'appui du payeur régional, a partir de rubriquesygico-financiéres précisesn
application du décret du 20 janvier 2604jui permet au MOM de fixer les modalités
d’établissement du bilan annuel ;

- au 31 décembre 2005, pres de 61 millions € oétadtribués aux neuf collectivités
d’outre-mer mais un peu plus de 48 millions € smelet ont été délégués : les crédits
destinés a la Guyane n’'ont pas été verseés, larrégasidérant que cette dotation ne
correspondait pas aux besoins des résidents gsyates crédits 2005 destinés a la
Réunion ont été restitués au budget de I'Etat,efadiemploi avant la cléture de
I'exercice ;

- au total, 8 collectivités ont mis en place lepdssitif d'aide. Elles avaient consommé, au
31 décembre 2005, 24,7 millions €, soit 40,5 % file@ncements prévus au budget de
I'Etat, avec des écarts tres importants entre ciliées : seul des départements d’outre-
mer, la Guadeloupe a consommeé la presque tot8ii8b) de ses crédits, la Martinique et
la Réunion ayant utilisé moins de 4% des créditsbats ; les autres collectivités ont
toutes consommeé entre 63 et 83 % de leurs crédits ;

- larépartition de la dotation entre collectivitaduit a s’interroger sur la population prise
en compte : au titre de 2006, la population de MdexCalédonie est en augmentation de
16% par rapport a celle retenue en 2005 — & la&rdifice des autres départements et
collectivités dont la population est identiqgue @& a ce qu’elle était en 2005 — ce qui se
traduit par une augmentation de méme ampleur ditiation attribuée pour 2006 a la
collectivité néo-calédonienne et une réduction @indre augmentation de celle attribuée
aux autres. L’article 2 du décret du 30 janvier £2Qfrécité fait référence a deux
définitions de la population, I'une applicable aDOM et a Saint-Pierre et Miquelon,
l'autre aux collectivités du Pacifique et a Mayptte qui permet de tenir compte d’'un
recensement partiel dans le second cas et, catfaiSatroduire une distorsion entre les
deux catégories de collectivités ;

17 Décret (aprés avis du Conseil d’Etat) n° 2004-1008€ janvier 2004 (JO du 31 janvier 2004) relatiaddotation de
continuité territoriale instituée par I'article 6@ la LOPOM.
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- en 2005, pres de 55.000 personnes (soit 2,3% pegulation ultramarine) ont été aidées,
les deux tiers étant originaires de Guadeloupe.déessions prises par les collectivités
bénéficiaires relevent de deux types de comportgnian qui consiste a aider un assez
grand nombre de résidents — c’est le cas de la ¢kuguk et de Saint-Pierre et Miquelon
qui, en 2005, ont aidé 9 a 10% de leur populatioecaun montant moyen d’'aide de
'ordre de 270 € — l'autre qui consiste a appouee aide plus importante & un nombre
proportionnellement plus faible d’habitants, comle® collectivités du Pacifique, qui ont
aidé entre 2 et 3% de leur population, avec un amnnoyen d'aide significativement
plus élevé (compris entre 500 et un peu plus de€Y0D est vraisemblable que, pour les
collectivités du Pacifique, I'aide ne peut con&itwn facteur déclenchant du voyage
gqu’au-dela d’'un certain niveau, compte tenu du clodibillet.

- Certaines régions ont considéré que le dispaddtifiestion du dispositif qu’elles avaient
db mettre en place était colteux, en moyens humaingen installations et locaux
d’accueil : ce dispositif n'appelle pas d'obseroat de la mission dés lors que la loi a
prévu que cette compétence relevait de la régiordeua collectivité chargée de la
répartition de l'aide au passage aéfien

Dés lors que le Iégislateur a considéré qu'il fallpporter une aide aux résidents d’outre-
mer qui souhaitent se rendre en métropole, unealdgyersonne constitue le systéeme le plus souple
et le plus équitable, compatible avec la libértiisa du marché du transport aérien et la
réglementation communautaire. Pour autant, ladaibhsommation des crédits — qui rend inopérante
toute comparaison avec le systeme en vigueur @anosllectivité Corse et a fortiori toute demande
d’alignement sur la DCT attribuée a la Corse — ewtévidence les difficultés qu’ont eues les
collectivités pour définir les criteres d’attribai.

Toutes les collectivités ont di modifier, au moimg fois, leur délibération soit du fait
d’une annulation par le tribunal administratgoit pour ajuster les critéres qui se sont aveéoésrop
larged® soit — c’est le cas le plus fréquent — trop rests, comme ce fut le cas des régions de
Martinique et de la Réunion qui ne sont pas pargena consommer leur dotation de maniere
significative.

Il est certain que la définition de critéres adss frigoureux et opérationnels n’a pas été
facile, les collectivités étant partagées entre approche « aide sociale » et une approche plus
universaliste consistant a accorder une aide i@ifa tous les résidents, également touchés par
I'éloignement, avec, selon un dosage variable,apmoche mixte visant selon les cas, les personnes
agées, les jeunes, les familles, les sportifs guakesociations. L'approche « aide sociale » (sous
condition de ressources), appliquée au transpddraéest celle qui a été le plus souvent reterauns d
les DOM lors de leur premiére délibération. Ellemantré ses limites dans la mesure ou, d’'une patrt,
elle a fortement restreint le nombre de candidatsayage, bénéficiaires d’'une aide, et, d’autrd, par
elle a mis en évidence qu'il était vain d’aiderchat d’un billet d’avion par une personne a revenu
modeste des lors que celle-ci n’était pas en medarprendre en charge ses autres dépenses de
voyage.

18 Un membre de la mission estime qu’une assistaneg it &tre apportée par la direction régionalécduisme.
19 Ce fut le cas de la Nouvelle-Calédonie (annulatione condition de durée de résidence dans la ¢iviie).
20 Cas de Mayotte qui a consommé en quatre mois idotdes deux exercices 2004 et 2005.
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Les 3 régions (Martiniqgue, Guadeloupe et Réuniant) donc décidé de modifier leur
délibération pour élargir leurs criteres d'attribut S’agissant de régions ultra périphériquesvesie
de la réglementation communautaire, ces délibérmimt été notifiées a la Commission ou elles sont
en cours d’examen. Méme si, dans cette attenteregéms ont la possibilité de continuer a attribue
des aides au voyage en application de leur prendi&ibération, il est prévisible que les dotations
2006 de Martinique et de la Réunion ne seront @uieleiment consommées sauf si l'avis de la
Commission intervenait rapidement.

Face a ces difficultés de mise en ceuvre, la migeromule guatre propositions :

BN

- aider les collectivités d’outre-mer a mieux agusieurs criteres de répartition en
mutualisant leur expérience. A cet effet, une tablale sur I'optimisation de la DCT (Cf.
infra ) pourrait étre organisée par le ministere dettemer ;

- rendre plus efficace I'aide financiere en préwayd'exclure son utilisation des périodes
de trés haute saison a tarification élevée et dédarver a des périodes de plus faible
tarification, lors de périodes « blanche » ou «éle pour reprendre une pratique
commerciale en vigueur dans le domaine ferroviaire

- apporter une réponse aux excédents dont pourdisgroser certaines collectivités. Dans
I'état actuel de la réglementation, les collecéisit’outre-mer ne peuvent affecter la DCT
a autre chose qu’'a cette dotation. Il pourrait étréisagé de prévoir qu'en cas d’excédent
constaté, I'Etat et la collectivité se mettent d@aa sur son affectation. En outre, il
pourrait aussi étre envisagé que, dans le cas ocotsommation des crédits est
durablement inférieure a ce qui devrait étre noemaint délégué, le versement pourrait
étre réduit en fonction des consommations précédent

- enfin, compte tenu des difficultés de mise en resuune évaluation de I'efficacité du
dispositif devrait étre effectuée au terme de plusi années (5 ans par exemple).

C — Améliorer la transparence tarifaire

L’'absence de lisibilité et de transparence surtée#fs ne favorise pas une bonne
appréciation du dispositif. La complexité et le azaére ésotérique des mentions portées sur les
coupons de voyage ajoutent a ces difficultés. Lasimih n’ignore pas que ces mentions relévent
essentiellement d’accords internationaux (IATA, @aission Européenne). Il lui semble cependant
indispensable qu’une action soit entreprise augeastransporteurs et de ces organismes pour que les
coupons de voyage distinguent clairement ce géiveeldu prix du billet et donc du transporteur
(intégrant normalement le co(t du kéroséne) etdrss et redevances, qui relevent des collectivités
publiques et des exploitants d’aéroport. En outre, désignation en clair des classes tarifairestser
un signe donné au consommateur.

L’ « observatoire du transport de I'outre-mer »ntdia création a été décidée récemment,
a pour objet d’'améliorer la transparence sur latigopk commerciale des compagnies, de permettre
aux usagers d’orienter leur choix et aux associatae verifier leur bien fondé économique.
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Cette transparence n'a cependant de sens que sisigers sont en mesure d'étre
informés des tarifs réellement pratiqués, au-deta thrifs dits public, qui font I'objet d'une
publication bi-annuelle et qui, n’étant pratiquempas commercialisés, sont largement virtuels. Pour
les consommateurs, les systémes de réservaticetintda nécessaire transparence sur une tarificatio
susceptible de modification a tout moment, et gsr dapacités disponibles dans chaque catégorie
tarifaire. La mission considere donc que, compiel tdu développement des NTIC, la création d'un
observatoire portant sur le secteur aérien ne panpas d'atteindre les objectifs recherchés. La
meilleure information possible est celle apporté® fa consultation, en temps réel, des sites
commerciaux sur Internet permettant la réservatomplaces d’avion.

Cela n'exclut pas I'évaluation a posteriori de fitef réalisée par les différents
transporteurs au cours des saisons aéronautiqueséés. L’exploitation des données de leurs
systémes de réservation doit le permettre. Cetiuétion pourrait étre réalisée tous les ans os tou
les deux ans au cours de tables rondes ou de rendszéguliers avec les élus, les associatioteset
administrations concernées (entreprises de tratsspoGAC, DGCCRF, collectivités territoriales,
associations de consommateurs...), dans le cadne@bwmité d’Orientation de I'Outre-mer (a créer)
assurant concertation et transparence.
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V — DES LEVIERS D'AMELIORATION DES CONDITIONS ECONO MIQUES DU
TRANSPORT AERIEN, D’UN EFFET LIMITE

Les charges de fonctionnement du transport aégesost incontestablement accrues. Si
'on s’en tient & des facteurs spécifigues au partsaérien, hors charges de personnel, on peut
relever :

- un quadruplement du prix du carburant depuis 1&8fndrant une hausse de prés de
25 % de I'ensemble des codts d'exploitation ;

- une augmentation des dépenses de slreté (+ 8%dpnirble des bagages et d’assurance
apres le 11 septembre 2001.

Face a ces facteurs d’augmentation du colt d’etgplon — qui évidemment ne sont pas
spécifiques aux DOM - trois leviers sont applicablees exonérations de charges sociales patronales
la défiscalisation des investissements et 'adaptates taxes et redevances.

A — Les exonérations de charges sociales patronateane mesure d’application
effective mais qui n’a pas bouleversé I'économie csecteur

La desserte aérienne de I'outre-mer a bénéficigs dies proportions non négligeables,
des exonérations de charges sociales prévuesffiaedis textes depuis 1994 (cf. annexe 7).

La répercussion sur le prix du billet d’'avion de®rmerations de charges sociales est
quasiment impossible a identifier dans un contditestabilité des autres facteurs de déterminadion
colt et des tarifs (évolution de la concurrencs, miex des composants de base tels que le kéroséne,
les tarifs d’assurance, les colts d'infrastructeirele sécurité...) qui empéchent de raisonner toutes
choses égales par ailleurs. Et ce, d'autant ples apexistent d’'autres mesures d'aides a I'emploi
(ainsi, Air France recourt au dispositif de remplaent de salariés agés par des plus jeunes). Les
exonérations ne bénéficient pas seulement aux agmgzafaisant de la desserte transatlantique, mais,
en nombre de bénéficiaires, principalement a degagnies locales.

En 2005, les exonérations de cotisations patronatgsreprésenté un peu plus de
10 millions d’euros, portant sur prés de 3 200r#&dal a tres forte augmentation, intervenue er8200
et 2004, a accompagné le développement d’Air Casaibans toutefois exclure un possible effet
d’aubaine.

Accessoirement, on peut considérer qu'un impadtipastté ressenti par les compagnies
aériennes dans la mesure ou celles-ci — qui tigndgaur leurs registres de personnel et ont des
structures qui leur permettent de déclarer des épersonnel cohérents aux organismes de sécurité
sociale — paient effectivement leurs cotisatiomsgai leur permet de bénéficier d’'un allegement tou
aussi effectif de leurs charges.

On notera une difficulté d’application du texte@nqui concerne les personnels affectés
a la fois sur des liaisons éligibles au dispoditifkonération et sur des liaisons non éligibles.
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B — La défiscalisation des investissements, un oyteu adapté

Depuis gu'il existe un mécanisme de défiscalisatler aides a l'investissement outre-
mer, soit depuis la loi de finances rectificative tll juillet 1986, dite loi Pons, les avions sont
éligibles dés lors qu'il s’agit d’'un investissemeéalisé outre-mer. Les entreprises de transpadraé
sont considérées comme exercant leur activité onére lorsque le siége et les installations
nécessaires a la maintenance des avions sont eittr&smer et que les activités de transport aérien
ont pour objet exclusif un trafic local ou régianal département d’outre mer constituant le ncewsd de
liaisons aériennes. La LOPOM n’a pas modifié cascpes.

Lors d’entretiens avec la mission, des argument®tihavancés par des entreprises de
transport aérien en faveur d’'une conception pligelae la défiscalisation des investissementssisali
par les compagnies qui opérent outre-mer.

La mission considére gu'il serait aventureux de ifigrdles principes précités en raison,
d’'une part, d'un éventuel risque de distorsion dacarrence pouvant résulter d'une aide fiscale,
d’autre part, de son impact budgétaire. En ougat-pn considérer que la dépense fiscale résutant
la défiscalisation d'un avion est soutenable dés kpue, par construction, elle ne s’accompagne
d’aucune contrepartie pour les usagers en termgxidect de desserte et que cet avion peut étre
transféré sur une autre ligne, a I'issue d’un cdaéfai, bien inférieur a sa durée de vie ?

En outre, la commission européenne a donné sorrdaeaex dossiers qui lui étaient
notifiés et qui bénéficiaient & des entreprisedamiges et exercant leur activité dans les régidins-
périphérigues. Dans un domaine aussi spécifiqueleueansport aérien, son appréciation ne serait
vraisemblablement pas favorable si la défiscalisatse traduisait par une aide générale aux
entreprises oeuvrant en direction de I'outre-meyrpeu que celles-ci y implantent une fraction de
leur siége social.

C — Peut-on adapter taxes et redevances ?

Depuis le début de la décennie, I'évolution degsaat redevance répercutées au passager
et identifiées en plus du prix du billet (taxe Gevilation civile, taxe d’aéroport et redevance paes)
a été plus faible au départ des aéroports d’ouequ’au départ d’Orly. Néanmoins, le montant de
ces taxes et redevance percues sur les aéroper3Qid reste plus élevé (Cf. Annexe 8). Ainsi, en
2005, leur niveau dépasse d’environ 50% celui parQuly.

Montant et évolution des taxes et redevance réfgessur le passager

Evolution entre Montant total pergu
2001 et 2005 En 2005 (en €)
Fort-de-France 3,9 % 37,22
Pointe-a-Pitre 2,8% 35,52
Cayenne 8,3% 32,71
Saint-Denis de la Réunion 14,9% 28,58
Orly 49,8 % 21,51

La dérive constatée sur les taxes de l'aviationleciet d’aéroport concerne toutes les
destinations et résulte des nouvelles mesuresrdgedinposées par la réglementation communautaire
et internationale. S’agissant de vols long courfénpact sur le prix global du billet concernant
I'outre mer reste cependant plus faible que spritedes billets des destinations proches.
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Outre la redevance passager, les chambres de comrmaerd’industrie gestionnaires
d’aéroports, facturent aux transporteurs aérieasittes redevances réglementées (notamment, pour
les prestations rendues en matiere d’atterrissigstationnement et de balisage). Ces redevanoes so
fonction du tonnage et des mouvements d'avion,utexplique que les transporteurs ne peuvent les
répercuter aux passagers. Si on rapporte ces muks/aau nombre de passagers, elles varient
d’environ 18 € aux Antilles et a la Réunion poueidre plus de 28 € & Cayenne. Ces montants sont
supérieurs a ceux facturés par les aéroports n@ditaips ayant un trafic comparable : ainsi, ontpeu
comparer Cayenne a Tarbes (17,5 € pour 28 €) oadesports antillais a Nantes et Montpellier
(11,5 € pour 18 €).

A ces taxes et redevances, il convient d’ajouterdéelevances percues au profit du budget
annexe de l'aviation civilet destinées a couvrir les prestations renduebHiat (DGAC) en matiére
de contréle en route et de navigation aériennea Alifférence de la métropole, il n'y a pas de
redevance pour les services de route outre-mer ifreisste la redevance pour les services terminaux
de la navigation aérienne, a laquelle vient dejsiadre une nouvelle redevance depuisfgahvier
2006 (contréle technique).

Tous ces prélevements pésent sur le colt du tretresfrden, certains étant explicitement
facturés au passager aérien en plus du billet lnitrs taxes ». Aussi, il serait souhaitable de ael®a
a toutes les parties prenantes de consentir umt gfaur les alléger. Deux pistes pourraient étre
examinees :

- la mise en place d’'une taxe de transit pour &sagers en correspondance, de maniere
a ce que ceux-Ci ne soient pas taxés deux foilesuéme aéroport. Une mesure de ce
type existe depuis peu a Roissy — CDG ;

- un aménagement plus simple des aérogares peninettdraitement moins colteux du
trafic régional, comparable aux nouvelles install& a « bas codts » créées récemment
a Nice, Lyon, Marseille et Genéve.

Les compagnies aériennes ont pris I'habitude de fgbparaitre sur le titre de transport,
en plus du prix du billet proprement dit, le morttdas taxes et de la redevance passager. En outre,
elles mentionnent la « surcharge carburants »E&itla pu obtenir que cette surcharge ne soit plus
assimilée a une taxe, cette charge demeure néash@omptée en plus du billet. Il faut ajouter que
ces taxes, redevance et surcharge carburant sontiom@es sur le billet dans un codage
incompréhensible. L’habitude est donc acquise deszagents de voyages et les transporteurs
d’'indiquer le prix du billet « hors taxe » et d’extaliser le montant des taxes, redevance et sgeeha
On peut d’ailleurs remarquer qu’'une part signifieatdes aides a la personne issues de la DCT
correspond, en fait, a 'augmentation de ces tapegievances et surcharge, intervenue ces derniéres
années.

Un effort de transparence est nécessaire, commectanmande d’ailleurs un avis du
Conseil de la consommation du 27 septembre 2003eleffort serait particulierement utile sur les
liaisons avec les DOM. A cet égard, ne serait- ppportun d’inclure dans les OSP une obligation
d’'affichage et de transparence en matiére tarifaire
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VI - LES DIFFICULTES DE LA DESSERTE GUYANAISE APPEL LENT DES SOLUTIONS
SPECIFIQUES

Les conditions actuelles d’exploitation de la dessactuelle de Cayenne différent sur
deux points de celle des autres DOM : le monopdble deul transporteur d’'une part, I'absence de
mise en ceuvre de la DCT, d’autre part.

A — Favoriser I'arrivée d’'un nouvel entrant sur la desserte de la Guyane

Depuis le retrait de Corsair et la cessation dvgtétid’Air Lib, la Guyane est desservie
par Air France, en situation de monopole de faét.n@arché, d'importance moyenne, est en effet trop
réduit pour plusieurs compagnies. Lorsqu’elle existette situation de forte concurrence a conaluit
une offre excédentaire et a I'alignement systématides tarifs d’Air France sur ceux de Corsaireet d
ses concurrents. Cela a entrainé un déficit géaérae la ligne et le retrait du dernier entramtsair,
ainsi qu’accéléré la faillite d’Air Lib..

L’exploitation monopolistique d’Air France maintienéanmoins une capacité suffisante,
sauf en haute saison, et pratiqgue des tarifs famgparaitre une hausse moyenne sur les tarifa de |
classe économique, comparable a celle des Antitieés une hausse plus importante sur la classe
affaires (qui constitue, a l'inverse des Antillesie part substantielle du trafic), dont le niveaste
néanmoins inférieur & celui de l'international.

La mission considere qu’un nouvel entrant sur lssdee de Cayenne est souhaitable et
gu’il y a effectivement place pour un second tramtgur aérien. Elle partage en cela les conclusions
du rapport de I'lGACEM présenté en 2004 qui considéque deux modalités pouvaient étre
envisagées :

- sans trafic supplémentaire, une seconde ligne lemétropole pourrait étre exploitée
avec une fréquence réduite (en basse saison) ;

- sinon, pour disposer d’'une liaison quotidienneteéd’année, des trafics supplémentaires
devraient étre trouvés en provenance des paysaiigeet notamment du Nord Brésil.

Ce diagnostic conserve toute sa pertinence damedare ou le trafic transatlantique n’a
pas subi de fléchissement en 2005 et ou, par k|lele nouvelles lignes régionales ont été ouvertes
vers le Brésil. Des lignes restent en outre a repreevers le Surinam et & ouvrir vers la Guyana.

La comparaison avec le Surinam, ou deux compagnigwitent la liaison Paramaribo-
Amsterdam, tend également a montrer qu'une exfilmitgpar deux compagnies est envisageable,
méme si les tarifs pratiqués sont supérieurs a eewigueur entre Cayenne et Paris.
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Ainsi, tout doit étre mis en ceuvre pour favorisarrivée d’'un nouvel entrant sur
Cayenne :

- réserver des créneaux horaires a Orly ou Roissy ;

- aider & la constitution d’'un réseau régional aoricain et transatlantique autour d’'un
transporteur desservant Cayenne, en incitant lassporteurs locaux a conclure des accords
commerciauX. Cette dynamique, qui devrait se traduire par eo@rdination des horaires, pourrait
étre favorisée par des aides financieres — conpsatiéwec les lignes directrices communautaires —
d’'une part, de Maison de la France, d’autre part;amité régional du tourisme, de maniere a assurer
la promotion des nouvelles lignes ;

- mettre a I'étude, s’agissant du Brésil, un askssgment du régime des visas pour les
passagers aériens se rendant a Cayenne ;

- accompagner le nouvel entrant par une tarificatémuite de 'usage de I'aéroport (taxe
de transit, réduite de 50% par rapport au nivetuehet modulation des redevances ) ;

- ne pas exclure la possibilité offerte par la LOP@'accorder, dés lors que les
conditions sont réunies, le bénéfice de la défisa@bn au nouvel entrant, au titre bien entendlade
desserte régionale gu'il est susceptible d’assurer

- enfin, l'arrivée d’'un nouvel entrant & moyen terrsuppose que le transporteur en
situation de monopole, Air France, n‘augmente pascapacité. Or, Air France qui exploite
actuellement la liaison transatlantique en A 34@cajuelques vols en B 747 en haute saison, pourrai
étre tenté d’'opérer un B 777 sur cette ligne consuneles autres dessertes des DOM. Une telle
évolution conduirait & une augmentation de capaet80% pendant une partie de I'année - sans pour
autant résoudre le probleme de la tres haute sajgoisque la capacité du B 777 est identique la cel
du B 747. Une telle perspective rendrait illusdaenise en ceuvre d’'une seconde fréquence par un
autre transporteur. Mais, pour se concrétisere éaténtualité supposerait des travaux d’aménagement
de la piste et des aires de stationnement de paérde Cayenne que la situation financiére deGa C
ne semble pas pouvoir autoriser.

Ainsi, tant du point de vue de la concurrence queirpéconomiser des codts
d’aménagement de la piste de I'aéroport de Caydiangyée d’'un nouvel entrant est souhaitable.

B — Trouver une solution transitoire pour la mise @ ceuvre de la DCT.

La collectivité régionale de Guyane est la seute gas avoir mis en place la DCT (Cf.
partie II). Si cette situation devait perdurerapparait nécessaire de trouver une solution toaresi
en instaurant, par la loi, une possibilité de stiigin, aprés constat de carence de I'utilisatiences
fonds par le préfet. Seul, I'Etat semble étre émasion de pouvoir se substituer a la région, agha
pour lui de déléguer cette mission.

Par contre, une utilisation des crédits non consésnmu budget de la continuité
territoriale pour le réseau intérieur n'est pasonemandée car il s'agirait d'un détournement de la
finalité de cette dotation.

21 Total et TAF pour le Nord Brésil sur les lignesiéfs et celle de Manaus, dans le cadre de I'acaérign existant et
Surinam Airways pour le Nord en liant une évenwelpprobation de programme a un accord interlignd'adsence
d’accord aérien.
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CONCLUSION

La desserte aérienne des DOM ne fonctionne pas muadsgu’on pouvait le penser, a
I'exception d’'une destination et de certaines sy qui cristallisent du mécontentement. Celui-Ci
s'exprime d'ailleurs davantage en métropole qualloent. Il importe donc de ne pas déstabiliser un
marché fragile, a I'équilibre vulnérable, par dessores ou des effets d’'annonce trop rapides.
L’évolution du systéme, si elle est décidée, doitaétre progressive et intervenir dans le cadrael’
large concertation, afin d’éviter les réactiongejet d’acteurs clés, publics ou prives.

La question de la desserte aérienne outre-meensitde et souvent passionnelle car elle
traduit une vraie préoccupation de nos concitoyens des voyages fréquents et d’'un colt abordable
entre la métropole et les départements ultra-makd@s lors, on peut regretter que quelques idées
recues, qui ne résistent pas a l'analyse, retarldemiise en ceuvre de solutions pragmatiques et
adaptées. Il en est ainsi, par exemple, de l'idéprix plafonds, qui auraient comme principal effet
déstabiliser toute I'offre, des pratiques des deéira — et en premier lieu, de la compagnie AinEea
— présentées comme « scandaleuses » car engrangsaniprofits déraisonnables » ou encore de la
pénurie de places pour les touristes ou vers leopeéie.

En dépit de I'étroitesse du marché et de ses hapslistructurels (forte saisonnalité, peu
de trafic a forte contribution, etc.) des margestdmoceuvre existent pour mieux ajuster I'offre et la
demande sur les quatre DOM : desserrer la cordrales obligations de service public, écréter la
pointe estivale par une évolution négociée des éomgnifiés et la mise en place de transport pour
compte propre de certains personnels aux datggusschargées, rendre plus performant le dispositif
de la dotation de continuité territoriale, garaetir toute saison une fraction de places aux tess
plus économiques, améliorer la transparence sutalifs et la concertation, telles sont les pistes
d’action a explorer pour améliorer la concurrenoesdu’elle existe, sans négliger de la soutenir

lorsqu’elle a disparu, comme c’est le cas pourugabe.
La mission formule enfin deux recommandations paumise en ceuvre de solutions :

- veiller & ne pas accroitre les effets perversadiexistence de nombreux transferts vers
les DOM ;

- porter aussi attention aux dessertes régionalasxeliaisons avec le monde Caraibes et
ameéricain ou 'océan indien. Il est ainsi nécessde rechercher une plus grande performance de ces
liaisons, par 'émergence de hubs (plate-forme ateespondances) et de compagnies a bas codts —
possibles sur moyennes distances — par le soutiemmtreprises locales petites et moyennes, par des
politigues de promotion touristique et de commutidca pour permettre aux DOM de mieux inscrire
leur développement (exportations, échange d’éttsliamurisme...) dans leur espace géographique.

Paris, le 30 mai 2006
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REFUBLIGUE FRARCAISE

MINISTERE DE MIMISTERE DE MINISTERE DES TRAMSPORTS, MINISTERE
L'INTERIEUR. ET DE L'ECONOMIE, DES DE L'EQUIPEMENT, DE L'OUTRE-MER
L'AMENAGEMENT FINANCES DU TOURISME ET DE LA MER

DU TERRITOIRE ET DE L'INDUSTRIE

paris, le 23 DEC, 2005

Le ministre d'Etat, ministre de l'intérieur
et de ['aménagement du territoire

Le ministre de I'économie, des finances et de lindustrie

L ministre des transports, de "éguipement, du tourisme at
de la mer

Le ministre de ['outre-mer
&
Monsieur le chef de service de l'inspection générale des

finances

Monsieur le vice-président du conseil général des ponts et
chaussées

Monsieur le chef de service de T'inspection générale de
l'administration

OBJET : Optimisation du dispositif de la desserte aérienne outre-mer

La France a mis en place, depuis le début des années 1990, divers dispositifs de
soutien & [a desserte aérienne de I'outre-mer dans le cadre de la continuité territoriale et des
obligations de service public afin de faciliter les déplacements des résidents ulfra marins au
départ et & destination de la métropole.

Cette démarche s'est inscrite dans le cadre de la libéralisation du ciel européen et
dans le contexte d'une concurrence entre les compagnies aériennes gui choisissaient d’opérer
sur la desserte des collectivités d"outre-mer, de Polynésie frangaise, de la Nouvelle-Calédonie,
de Wallis et Futuna, de Mayotte et de Saint-Pieme cf Miquelon,

ADIRESSE POSTALE @ PLACE BEALVAL 75000 PARIS CEDE 08 - STANDARD 01.49.27 49,57 - 014007 60,50
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Au cours des demmifres annédes, les résidents de |'outre-mer ont développé le
sentiment que la qualité de ces dessertes était insuffisante, en termes de conditions de vol, de
nombre de siéges offerts, de services offerts, et surtout en termes tarifaires, les prix des billets
paraissanl plus €levés par rapport & des vols de méme distance sur des destinations
internationales.

Suite & la réunion interministérielle sur la desserts aénenne de I'outre-mer du 25 aiit
dernier, il apparait nécessaire de conduire une analyse des dispositions législatives et
réglementaires en vigueur afin de répondre aux objectifs d’amélioration de la desserte
aérienne de 'oufre mer, ¥ compris les services de desserte intérieure ou régionale.

En effet, ces services s'exercent dans les conditions particuliéres suivantes :

- une situation de concurrence de type oligopele, ol une compagnic aérienne
prédomine et ol peu de concurrents s'affichent, les compagnies « low costw
n’opérant pas a oe jour sur ces destinations ;

- une demande de places en classe économique trés majoritaire, et donc des vols oi
le nombre de places 4 forte contribution tarifaire est réduit ;

- I'existence de phénoménes de pointe de charge en périede estivale, dus notamment
au régime des « congés bonifiés » pour les fonctionnaires résidant en métropole et
regagnant leur région d’origine pendant 1°&té.

Il en résulte une structure des tarifs peu transparente et donnant une faible souplesse
de choix et de coilts pour les passagers.

Mous vous demandons donc de bien vouloir diligenter uns mission comjoints sur
I"amélioration de la desserte aérienne des collectivités d'outre-mer, portant principalement sur
les liaisons avec la métropole, mais aussi sur les lizisons entre les collectivités d’outre-mer ef
leur environnement régional. Yous traiterez plus particuliérement les points suivants.

1. Vous examinersz les possibilités 4 accés an marché de la desserte aérienne outre-
mer d"éventuels nouveaux exploitants de lignes réguliéres ou de vols charters en amalysant
toutes les barriéres potentielles 4 ’entrée, notamment les conditions de la concurrence
tarifaire, I"offre de services au transport aérien (maintenance, services aéroportuaires), et les
créneaux horaires délivrés par les autorités aéroportuaires.

2. Vous dresserez un premier bilan de 1'application de la dotation de continuité
territoriale instaurée par la loi du 21 juillet 2003 de programme pour I"outre-mer et proposerez
les moyens d'améliorer la continuité territoriale entre les collectivités d’outre-mer et la
métrapele. Veus apprécierez notamment la faisabilité, 1'impact, et les conditions de mise en
ceuvre d'un plafonnement des prix des billets, qu'il soit restreinl aux billets bénéficiant des
primes de continuité territoriale, ou &tendu aux antres voyageurs dans des conditions que vous
préciserez le cas échéant,

3. Vous évaluerez ["impact sur |"emploi et le prix des billets d"avion de "application
de 1"article 17 de la loi do 21 juillet 2003, qui a instauré une exonération des cotisations
sociales dues par les entreprises du transport aérien assurant la lisison entre les départements
d’outre-mer ou les collectivités de Saint-Pierre et Miquelon et de Mayotte, ou leur desserte
intérienre.
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Plus généralement, vous formulerez toute proposition d’amélioration, par 1'Etat et
eventuellement les collectivités territoriales concernées, des mécanismes existants
d"obligations de service public, d*intervention publigue et de I'environnement juridique et
technique de I"exploitation des liaisons aériennes, en vue de résoudre les problémes énoncés
en introduction de la présente lettre. Vous explorerez en particulier les possibilités d’optimiser
la connaissance des services aériens et la transparence des prix pour les usagers concemnés.

Vous démontrerez la faisabilité technique et économigue des propositions, en
analysant en particulier les distorsions de concurrence éventuelles, et vous vous assurerez du
respect du cadre communautaire des transports adriens et de 1'égalité des usagers devant le
service public du transport aérien dédié & I'outre mer.

Nous vous demandons de rendre votre rapport avant le 1% mai 2006.

(ﬁ /ﬁ(Lsf Y@k- .. S

Nicolas SARKOZY / Thierrv BRETON Dominique FE Frangois BAROIN
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ADMINISTRATIONS ET ORGANISMES PUBLICS

MINISTERE DE L' ECONOMIE , DES FINANCES ET DE L' INDUSTRIE

Sophie THIBAULT, Conseillere technique au cabinet

Guillaume CERUTTI, Directeur général de la concaces de la consommation et de la répression des
fraudes (DGCCRF)

Jean-Louis. GAUGIRAN, Chef de bureau (DGCCRF)

Michel ROSEAU, Chef de bureau (DGCCRF)

Jean-Pierre LIEB, Chef de service (DGI)

Richard HEURTIER, Bureau des agréments (DGI)

Philippe LOGAK, Sous-directeur a la direction déaiees juridiques (DAJ)

Jean-Pierre EMERY, Sous-directeur (direction dusqenel, de la modernisation et de I'administration
(DPMA)

Didier PETITJEAN, Chef de bureau (DPMA)

Jacques PETIT, Responsable de secteur, bureauFSBAD

Christel WARIN, Adjointe du péle reporting décisiwi a I'agence comptable centrale du trésor (ACCT)

MINISTERE DE L'l NTERIEUR ET DE L 'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
Matthieu LOUVOT, Conseiller technique au cabinet

Olivier BIANCARELLI, Cabinet

Raphaél LE MEHAUTE, Sous-directeur des personrsalsrétariat général)
Jacques SCHNEIDER, Sous-directeur des ressourcesimes (DGPN)

MINISTERE DE L 'OUTRE-MER

Dominique VIAN, Directeur de cabinet

Bernard DUJARDIN, Conseiller technique cabinet

Pierre BRUNHES, Sous-directeur des affaires écogoes (DAESC)
Jean-Michel ABIVEN, Chef du département transports

MINISTERE DES TRANSPORTS

Didier LALLEMAND, Directeur de cabinet ;

Daniéle BENADON, Chef de service (DGAC)

Francois THEOLEYRE, Adjoint au sous directeur deseprises (DGAC)

M INISTERE DELEGUE AU TOURISME
Léon BERTRAND, Ministre délégué
Alain BODON, Directeur de cabinet

MINISTERE DE LA FONCTION PUBLIQUE
Nicolas NEIERTZ, Chef de bureau (DGAFP)

ASSISTANCE PUBLIQUE DES HOPITAUX DE PARIS (AP /HP)
Dominique NOIRE, Directeur du personnel et degiia sociales

UNION EUROPEENNE

COMMISSION EUROPEENNE

Dominique RISTORI, Directeur a la DG Transports
Olivier CHASSAGNE, Administrateur a la DG Transport
Pascale WOLF-KARIUS, Chef d’'unité a la DG Région
Candida ALDELHUELO, Experte Nationale détachée
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REPRESENTATION PERMANENTE DE LA FRANCE AUPRES DE L'UNION EUROPEENNE
Sujiro SEAM, Conseiller Régions Ultrapériphériques
Thierry BUTIN, Conseiller transports

ASSOCIATIONS
Patrick KARAM, Collectif des Antillais, Guyanais g@nionnais
M. FRANCO, Caoll’ Air

ENTREPRISES DE TRANSPORT AERIEN

AIR FRANCE

Guy TARDIEU, Directeur de cabinet du Président Bliear Général

Pierre DESCAZEAUX, Vice-président exécutif Antill&iyane Océan indien
Francine HEYMONET, Directeur des lignes Antillegjy@ne, Océan Indien

CORSAIR
Hervé PIERRET, Président Directeur Général

AIR CARAIBES ;
Marc ROCHET, Conseil d’Air Caraibes
Serge TSYGALNITZKY, Directeur général

AIR AUSTRAL

Gérard ETHEVE, Directeur général

AIR GUYANE/AIR ANTILLES EXPRESS

M.KOURY, Directeur
M.MARCHAND, Président Directeur Général

STAR AIRLINES
L. MAGNIN, Président du département France du grougtoA (filiale de STAR)

AUTRES ENTREPRISES

CLuB MED/JET TOURS
Mme H. ABRAHAM, Directeur des Transports

PIERRE ET VACANCES
Gérard BREMOND, Président Directeur Général
Serge ROUFFAUD, Directeur des ventes

CARLSON WAGONLIT
Olivier FROSIO, Directeur account management
Lionel MARTINEZ, Account manager
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DEPARTEMENTS D' OUTRE-MER

M ARTINIQUE

Yves DASSONVILLE, Préfet de la Martinique

Alfred MARIE-JEANNE, Député de la Martinique, Prédsit du Conseil Régional
Claude LISE, Sénateur de la Martinique, Présidar@anseil Général

Maurice TUBUL, Secrétaire Général pour les AffaiRggjionales (SGAR)

Albert PERROUX, (DDCCRF)

Georges YSSA, Président des agents de voyage

Bernard DE GENTILE, Premier vice-président de ld CC

Viviane NAQUIN, Déléguée régionale de I'ANT

GUYANE

Ange MANCINI, Préfet de la Guyane

Antoine KARAM, Président du Conseil régional de Guog

Roger PARFAIT, CCIl de Guyane

Un représentant de Saint Clair Voyages (group@uadesine guyanais)

GUADELOUPE

Paul GIROT DE LANGLADE, Préfet de la Guadeloupe
Victorin LUREL, Président du Conseil régional

Joél BEAUGENDRE, Député de la Guadeloupe
Jeanny MARC, Premiere vice-présidente du consegigé
Colette KHOURY, Présidente de la CCI de Pointe{éePi

REUNION

Laurent CAYREL, Préfet de la Réunion

Paul VERGES, Président du Conseil régional
Jean BALLANDRAS, SGAR

Marc GARCIA, (DGCCRF)
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LA TARIFICATION EN TEMPS REEL OU « YIELD MANAGEMENT »
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Le « Yield management » ou « revenue managemesttapparu aux Etats-Unis au début
des années 80, avec la déréglementation du traresfroen. Il s’est ensuite étendu a I'ensemble des
transporteurs aériens au niveau mondial.

Il n'existe plus dans le domaine aérien d’apprabaformelle des tarifs dans I'espace
communautaire. Celle-ci demeure dans le domairernational et des clauses tarifaires figurent
toujours dans les accords aériens bilatéraux. Bguession de la déréglementation du secteugénit
par les Etats-Unis, la pratique est cependant deléa plus grande liberté. Sur un plan formel, les
instances de concertation des compagnies aériesorage IATA, poursuivent leur activité mais elles
ne constituent plus des lieux d’ententes tarifag@sime c'était le cas précédemment. Elles traitent
désormais des questions de facilitation, de canditide transport et de compensation permettant
I'échange des billets. Les compagnies continuentefois a s'échanger des informations sur leurs
niveaux tarifaires théoriques, qui aprés publicataervent de références.

Dans la pratique, toutes les compagnies ont ehreffeen oeuvre, avec plus ou moins de
sophistication, uield managementonsistant, par le biais de I'analyse informagigun temps réel
des réservations, a confronter 'offre et la deneaatid’adapter en conséquence les tarifs proposés,
afin d’optimiser le remplissage des appareils eettte unitaire. Dans ce cadre, il est impossible
connaitre la réalité des tarifs existant sur chamletion, les prix d’appel ou, a l'inverse, lesxpr
maxima servant le plus souvent de références.

Air France dispose a cet égard d’'un des systérsgslls performants du secteur, ce qui
lui permet d’avoir un coefficient de remplissagestélevé, (de I'ordre de 85 a 90% sur I'ensemble de
son réseau) et une recette moyenne, vraisemblablemeilleure que celle de ses principaux
concurrents, en dépit de ses codts longtemps cm@sidccomme supérieurs, la placant parmi les
transporteurs les plus performants au plan monséahant toutefois que les marges ne dépassent pas,
dans le transport aérien, 2 a 3%.

L'originalité du systeme d’Air France est qu’outeeconfrontation classique de l'offre et
de la demande, est évaluée la possibilité conivibudes clients ainsi que, de facon permanente,
I'offre de la concurrence.

Dans le cas de I'outre-mer, la planification a #age des congés bonifiés et le niveau
élevé auxquels ils sont « négociés » conduisermnattre de cbté » le yield management pour la vente
de billets des jours les plus chargés.

Les propositions de la mission (réforme, d'une,pdes congés bonifiés tendant a lisser
les pointes de trafic, obligation, d’autre partcd@server sur tous les vols une capacité minihztes
les bas tarifs de la saison considérée) devraient détablir un nouvel équilibre profitable aux
usagers, sans nuire a I'économie des transportBurseffet, I'écrétement des pointes de trafic et
I'étalement du trafic des congés bonifiés dégagknia capacité sur les vols les plus chargés et
améliorent le remplissage des autres vols.

Doit-on redouter que la proposition de la missiengarantir une capacité minimale en
sieges bas tarifs nuise aux plus petites compagoi@sne Air Caraibes et Air Austral, peu présentes
sur le marché des congés bonifiés et dont la flesteréduite ? Elle devrait au contraire leur étre
favorable, dans la mesure ou, contraintes jusqudiei se positionner en priorité sur la basse
contribution du fait de leur faiblesse commercialies devraient bénéficier a la fois de I'étaletrdin
trafic des congés bonifiés, permettant un nouvemsitipnnement sur un marché moins concentré, et
d’un certain report du trafic des grandes compagdamns les tarifs plus rémunérateurs.



ANNEXE 4

EVOLUTION DE LA STRUCTURE TARIFAIRE
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1) POINTE A PITRE ET FORT DE FRANCE (les tarifs séfort-de-France sont les mémes que ceux versePaiRttre

) BS _HS BS _Hs BS
Eté 2004 Janvier 2005 Eté 2005 Janvier 2006 Eté 2006  |Automne 2006
18/06 - 24/06 25/06 - 08/08 01/01 - 03/02 25/06 - 30/06 01/07 - 04/08 29/12 - 02/02 | 24/06 - 06/08 | 07/08 - 28/10
Plein Tarif
Alizé 1797 € 1797 € 1740 € 1670 € 1670 € 1670 € 1842 € 1842 €
Tarifs AR ORY-PTP [ T arif Eco 1556 € 1556 € 1492 € 1422 € 1422 € 1422 € 1465 € 1465€
Hors taxes et redevances et Tempo 1 1255 € 1255 € 704 € 1096 € 1096 € 659 € 1165 € 679 €
hors surcharges Tempo 2 1077€ 1077 € 634 € 961 € 991 € 623 € 1021€ 642 €
3 ) Tempo 3 841 € 841 € 564 € 786 € 811€ 551 € 836 € 568 €
Départ Métropole
Tempo 4 685 € 685 € 494 € 656 € 677 € 479 € 698 € 494 €
Tempo 5 575 € - 424 € 586 € 605 € 407 € 624 € 420 €
76 €
Surcharges assurance et carburant de la 14€ 14€ 60 € 76 € 96 € 96 € 96 €
+ 8 € au 19/07
HS : Haute Saison
BS : Basse Saison
BS _ Hs BS HS _ Hs BS
Corsair Printemps 2005 Eté 2005 Janvier 2006 Février 2006 Eté 2006 Automne 2006
24/02 - 24106 25/06 - 04/08 29/12 - 03/02 04/02 - 21/02 24/06 - 03/08 | 04/08 - 19/12
Grand Large Niveau J ? 1504 € 1157 € 1504 € 1504 € 1157 €
Tarifs A/R ORY-PTP Niveau O 852 € 1307€ 820 € 1348 € 1348 € 846 €
’ g Niveau B 680 € 1084 € 620 € 1118 € 1118 € 659 €
ors taxes et redevances et .
hors surcharges Horizon Niveau E 614 € 964 € 603 € 994 € 994 € 622 €
Niveau U 554 € 801 € 541 € 822 € 822 € 556 €
Départ Métropole Niveau L 487 € 670 € 472 € 684 € 684 € 482 €
Niveau W 419 € 600 € 402 € 614 € 614 € 410 €
50 € 76 €
Surcharges assurance et carburant de la C* (A/R) + 4 € au 16/03 100 € 100 € 100 € 100 €
+ 8 € au 19/07
+22 € au 19/04

Source : DGAC
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BS i HS BS BS 2 ] HS BS
Air Caraibes Printemps 2005 Eté 2005 Janvier 2006 | Printemps 2006 Eté 2006 Automne 2006
24/02 - 24/06 25/06 - 29/12 - 03/02 24/04 - 23/06 24/06 - 06/08 07/08 - 19/12
Madras Niveau S 1809 € 1410€ 1463 € 1754 € 1463 €
Niveau A 1493 € 1192 € 1252 € 1439 € 1252 €
Niveau K 1146 € 694 € 715 € 1180 € 715 €
) Niveau H 994 € 643 € 660 € 1031€ 660 €
Tarifs AR ORY-PTP Caraibes Niveau E gale 581 € 596 € 863 € 596 €
Hors taxes et redevances et| Niveau | 710 € 512 € 522 € 724 € 522 €
hors surcharges Niveau Z 640 € 442 € 450 € 653 € 450 €
Départ Métropole
Niveau M 1160 € 640 € 658 € 1192 € 658 €
Soleil Niveau T 801 € 541 € 556 € 822 € 556 €
Niveau V 670 € 472 € 482 € 684 € 482 €
Niveau W 600 € 402 € 410 € 614 € 410 €
Surcharges assurance et carburant de la ce (A/R) ? ? 96 € 96 € 96 € 96 €
2) SAINT-DENIS DE LAREUNION
Paris - St-Denis BS BS BS1 HS ] HS BS
Automne 2005 Janvier 2006 |[Printemps 2006 | Paques 2006 Eté 2006 Automne 2006
Air France
30/10 - 14/12 27/12 - 12/01 30/01 - 06/04 | 07/04 - 23/04 | 23/06 - 27/08 28/08 - 30/09
Plein Tarif Alizé 2361€ 2361 € 2432 € 2432 € 2432 € 2432 €
. Plein Tarif Eco 1820 € 1820 € 1875 € 1875 € 1875 € 1875 €
Tarifs A/R ORY-RUN
Tempo 1 1043 € 1043 € 1075 € 1546 € 1546 € 1075 €
Hors taxes et redevances et hors Tempo 2 861 € 861 € 887 € 1264 € 1264 € 887 €
surcharges
Tempo 3 706 € 706 € 728 € 1031€ 1031€ 728 €
Départ Métropole Tempo 4 641 € 641 € 661 € 901 € 901 € 661 €
Tempo 5 520 € 520 € 536 € 823 € 823 € 536 €
Surcharges assurance et carburant de la C'*° (A/R) 96 € 96 € 98 € 99 € 101 € 102 €
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Paris - St-Denis BS HS BS1 _ HS BS
Automne 2005 | Hiver 2005/06 Printemps Eté 2006 Automne 2006
Corsair 2006
30/10 - 14/12 15/12 - 23/12 30/01 - 06/04 | 23/06 - 27/08 30/10 - 19/12
Grand Large Niveau J 1380 € 1671€ 1380 € 1671€ 1380 €
Niveau O 1150 € 1532 € 1186 € 1580 € 1186 €
Tarifs AR ORY-RUN veau
Hors taxes et redevances et hors Niveau B 998 € 1424€ 1029¢€ 1469 € 1029¢€
surcharges Hori Niveau E 816 € 1146 € 842 € 1182€ 842 €
Dénart Métronol onzon Niveau U 668 € 946 € 689 € 976 € 689 €
epart Metropole Niveau L 620 € 850 € 634 € 870 € 634 €
Niveau W 510 € 779 € 522 € 798 € 522 €
) 96 € 100 € 100 € 100 € 100 €
Surcharges assurance et carburant de la C* (A/R)
+4 € au 01/11
Paris - St-Denis BS BS _ HS BS BS
Automne 2005 Janvier 2006 Eté 2006 Automne 2006 Automne 2006
Air Austral 30/10 - 14/12 27/12 - 12/01 23/06 - 27/08 28/08 - 12/10 01/11 - 14/12
Niveau J 3174 € 3174 € 3174 € 3174 € 3174 €
Club Austral -
Niveau D 2494 € 2494 € 2494 € 2494 € 2494 €
Tarifs AR ORY-RUN Confort Niveau W 1682 € 1682 € 2058 € 1682 € 1682 €
Hors taxes Sel}rrceh‘ﬁ‘ézrs‘ces et hors Niveau O 1335¢€ 1335€ 1634 € 1335¢€ 1335€
Niveau Y 1410€ 1410€ 1634 € 1410€ 1410€
Départ Métropole Loisirs Niveau T 850 € 850 € 1154 € 850 € 850 €
Niveau M 736 € 736 € 1030 € 736 € 736 €
Niveau Q 580 € 580 € 851 € 580 € 580 €
Surcharges assurance et carburant de la C® (A/R) ? 96 € 96 € 96 € 96 €




3) CAYENNE

Paris - Cayenne
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HS Hiver 2003/04

HS Eté 2004

BS Printemps 2005

HS Eté 2005

BS Printemps 2006

HS Eté 2006

12/12 - 31/12

01/01 - 06/01

18/06 - 05/09

Air France 10/01 - 31/03 | 01/04-16/06 | 17/06-03/09 | 10/01-16/06 | 17/06 - 03/09

Plein Tarif Eco 1356 € 1404 € 1404 € 1334¢€ 1334¢€ 1374 € 1374 €

Tarifs AIR Tempo 1 1202 € 1244 € 927 € 857 € 1174 € 883 € 1210€

Hors taxes et redevances et Tempo 2 1040 € 1077 € 777 € 747 € 1047 € 770 € 1079 €
hors surcharges Tempo 3 837 € 867 € 645 € 615 € 837 € 634 € 873 €
Départ Métropole Tempo 4 686 € - 710 € 515 € 485 € 680 € 510 € 701 €
Tempo 5 599 € - 620 € 439 € 409 € 590 € 422 € 608 €

. 14 € 60 € 76 €

Surcharges assurance et carburant de la C g€ 60 € 06 € 96 €

(AR)

+ 20 € au 24/08

+ 16 € au 20/04

+ 8 € au 19/07
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EVOLUTION TARIFAIRE SUR CAYENNE ENTRE 2004 ET 2006

Paris-Cayenne

Air France

% BS 2006/2004

% HS 2006/2004

Tarifs A/IR

Hors taxes et redevanceg et

hors charges

Départ métropole

Plein Tarif Eco 1,33 % -2,14 %
Tempo 1 -1,34% -2,73%
Tempo 2 2,67 % 0,19 %
Tempo 3 1,77 % 0,69 %
Tempo 4 2,62 % -1,27%
Tempo 5 -0,47 % -1,94 %

EVOLUTION TARIFAIRE SUR POINTE-A-PITRE ENTRE 2004TE2006

% BS 2006/2004

% HS 2006/2004

AIR FRANCE
07/08 - 28/11 07/08 — 28/12
Plein Tarif Alizé 6,11 % 6,11 %
Tarifs A/R ORY-PTP Plein Tarif Eco 1,67 % 1,67 %
Hors t  red Tempo 1 -11,01 % - 3,88 %
ors taxes et redevances Tempo 2 3.60 % 183 %
et hors charges
Tempo 3 -2,07 % -0,83%
Départ métropole Tempo 4 - 0,60 % 1,75 %
Tempo 5 10,53 % 12,43 %
Surcharges assurance et carburant de la Cie (A/R) 96 € 96 €
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LES PARTS DE MARCHE
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Les parts de marché en 2005

Aéroport Nombre de Evolution (2005/2004)
Personnes
CAYENNE 370 00( - 5,6%
FORT DE FRANCE 1518 000 +1,2%
POINTE A PITRE 1721 000D -0,9%
ST BARTH 157 000 -1,2%
ST MARTIN 169 000 + 59
Principales lignes Nombre de Evolution (2005/2004)
personnes
CAY-METROPOLE 191 000 + 0,5%
FDF-METROPOLE 967 000 - 0,7%
PTP-METROPOLE 1 033 000 -1,6%
FDF-PTP 332 00D +4,6%
PTP-ST MARTIN 131 000 +6,5%

Evolution des parts de marché entre I'été 200t 12006, a partir du volume d’offre en sieégeasiswe

semaine type par saison

14000

12000 +

10000

8000

6000

I Arr Bourbon

B Ar Austral
W Ar Caraibes

T 1 Arlb

-~ W Corsair
B Ar France

4000

2000

UL

NN« \q
O - - - -
\d Ne \d \d Ne \d

d d d

Source : Air France

--...-....-
\@ N« N« QO YI°\d N«

- -
d d d d d d

¢ N ¢ N« ' N \d '
- Q O Q O
\d \(@ \d d \d d

— N <
olvieolvieololol®olo oo

Q) <T\q \m
Q - Q O -
N N N \d N4 \Q]

d d d




ANNEXE 6

LA QUESTION DE LA RENTABILITE DES DESSERTES



La mission a enrichi I'étude initiale faite parn& des associations rencontrées a partir
d’'une simulation prenant en compte les recettemives d’Air France (recette moyenne comprenant
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la surcharge fuel) pour chague année étudiée feihetion du cours du carburant :

|ATA 200362004  1ATA 200452005  |ATA 20052006 AT A 200822007

| BY47 - 300 | BY47 - 300 BY47 - 300 BY47 - 300 BY47 - 300
Hyp Carburant 24 % ! baril 29 5 ! banil 355 karil 25§ ! bail 735 baril
Structure de colts AF +12% +12% +12% +12%
Heures de ol ga09 gam Ga0g ga09 ga09 Garm ga09 ga09 Ga09
M e siéges 2AT128| 917128 S17128] 517128 91725 SITE SIT28] 17258 17128
Mbce P ax 361990( 361990 397500] 361990 480560 361990 515300] 3619390 557070
Coef. e Rempliszage "P oint bot" 0% T6,9% 93,0% 99.6% 107, 7%
C& hors Taxes
Com missions aux Agences
Total Produits 107 115 127 106 140 112 160 17 180
Colts 747-300 hors Carbursnt g5 25 a5 a5 a5 45 a5 a5 a5
Carburant avions 22 ] 30 34 34 a a7 7a 7a
surcolts Pax (Commissarist et redevances) 2 & g 10
Total Colts 107 125 127 1354 140 152 160 170 150
|Ré:surtat of'ecpl oitation ] 4 0 -24 0 -40 ] 53 ]
|TMC 206 319 202 0 324

1) En 2003 /2004, la recette moyenne d’Air Frargtesapérieure a celle de I'étude (319
contre 296) et les cours du carburant sont égalesugrérieurs (29 $ vs 24 $ le baril). Le point mort
est alors de 77 %. Les lignes DOM d'AF ont effemtient été [égérement rentables cette année la.

2) En 2004/2005, la recette moyenne d’'Air Francelégrade fortement en raison de la
stagnation de la demande (292 vs 319) tandis queues du carburant augmente (38% contre 29 $ le
baril). Le point mort est alors a 93 %. Les ligdeda compagnie ont donc été fortement déficitaires

3) En 2005/2006, la recette moyenne s'est améli¢Bd® iso 292), mais pas
suffisamment pour couvrir l'augmentation du pét(dle $ contre 38%). Le point mort "théorique" est a
99,3% ce qui démontre que le modeéle retenu pasdt@ation n'est pas transposable a Air France.
L'introduction du B.747-400 sur les lignes domienrhange forcément la donne en rétablissant la
compétitivité colt de cette compagnie.

4) En 2006/2007, Air France a annonceé prévoir @gere augmentation de la recette
moyenne (+5%), sans doute grace au rajeunisseraelat ftbtte. Avec le cours actuel du pétrole de
73 $ le baril, le point mort de ces lignes domienmxploitées en 747-300 est a 107.7. Mais,
évidemment, Air France profite des mécanismes dgarture (swap ou options) de la hausse du prix
du kéroséne qui nuance ce résultat bien entenduéim
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Ces chiffres illustrent :

« Lafragilité des résultats aux aléas extérieursr¢fde Chikungunya) ;

* que le 747-300 n'est plus un outil adapté dés querik du carburant dépasse un
certain seuil ;

e lintroduction du B747-400, puis du B777 permetrdwaut de restaurer la rentabilité
économique de ces lignes.



ANNEXE 7

LES EXONERATIONS DE COTISATIONS PATRONALES

DES ENTREPRISES DE TRANSPORT AERIEN

DESSERVANT LES DOM
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Les mesures adoptées par les articles 1, 2 et Ba d€OPOM du 21 juillet 2003
reprennent, en les élargissant et en les assaatjses mesures adoptées par la loi n° 2000-1207 d
13 décembre 2000 d’orientation pour I'outre-melesemémes faisant suite au régime d’exonération
institué par l'article 4 de la loi du 25 juillet 99 tendant a favoriser I'emploi, 'insertion et les
activités économiques dans les départements d‘mre a Saint-Pierre-et-Miquelon et a Mayotte.
Les entreprises de transport aérien et les sergliassistance aéroportuaire peuvent en effet b&egfi
de I'exonération dans la limite d’'un montant égal @MIC majoré de 30 %. Il s’agit donc d’une
exonération nouvelle et supplémentaire par rapptatLOOM

Pour le secteur aérien, les exonérations sont depénlimitées dans leur champ
d’application. L’exonération est applicable auxreptises qui sont situées dans les DOM et aux
salariés qui y sont employés. Toutes les compagléesation sont visées dés lors qu’elles assueent
desserte des DOM :

- transports aériens réguliers de personnes suigies régulieres et selon des horaires
déterminés,

- charters,
- liaison métropole-dom, liaison entre les dépaetets d’outre mer, desserte intérieure.

En revanche, seuls sont pris en compte leurs peetoroncourant exclusivement, au
sens strict, & ces dessertes et affectés dangatdissements situés dans I'un de ces départeménts
s’agit des personnels d’équipage entierement déldésséquipages dits « rotatifs » travaillant ses d
liaisons éligibles et non éligibles ne peuvent emdficier. Cette limitation a donné lieu a
d’'importantes difficultés d’interprétation par I€BRSSAF et CGSS concernées dans la mesure ou
certaines compagnies comme Air France ou Corsair ume grande proportion d’équipages
« rotatifs ».

Une circulaire de I'ACOSS, considére qu’en cas tivéé multiple, on calcule la quote-
part dédiée aux DOM. Il peut étre fait applicatdml’'art R752-21 du code de la sécurité sociale pou
déterminer si l'activité ci-dessus représente plesla moiti€ du salaire horaire du salarié. Les
entretiens avec les différentes parties prenagtasignent d’une application inégale du dispositif a
cet égard.

Les personnels au sol et les services aéroporsuaiassistance en escale, lorsque
I'activité est principalement dédiée aux dessesgest également concernés par I'exonération.

Le lieu d'emploi est un autre critere important. dbit étre celui du siege de
I'établissement ou du siege social. Pour les tramns@ériens, a la différence des autres sectiegrs,
URSSAF exigent en outre une résidence effective tadom.

En réalité, les entreprises ont des conditionsigikiité différentes car Air France est
traité globalement & Marseille avec le reste de g@nsonnel alors qu’il n’en est pas forcément de
méme pour les autres compagnies. Selon la directioia sécurité sociale, il devrait étre mis fin
prochainement a cette pratique du choix de I'Urssafas de versement en un lieu unique.

Cette mesure s'adresse aux bas salaires commealaires supérieurs au SMIC.

La mission n’a pas pu constater un impact suriesdes billets d’avions compte tenu de
la multiplicité des facteurs qui conduisent a Ifitation.
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En réalité, les entreprises de transport aérierdisgnguent pas, dans leur politique
salariale, les raisons qui conduisent a recrutexudel salarié. Air France, en particulier, ni fas la
part entre cette mesure et une autre mesure euarfdueremplacement des salariés agés par des plus
jeunes. Pour cette entreprise, les emplois cr§@ssi2003 ont cri faiblement.

En revanche, ce dispositif constitue un pur effetulaine pour les entreprises en
développement a linstar d’Air Caraibes créée ef320Les chiffres centralisés par I'ACOSS,
traduisent bien cet effet d’aubaine :

Evolution du montants des exonérations de chagales

spécifiques a I'outre-mer par secteurs (en €)

Cotisations Cotisations Cotisations | Cotisations | Cotisations - . - .
Secteur exonérées exonérées exonérées exonérées exonérées 558'532881 58’8'5%883
2001 2002 2003 2004 2005

M-TRANSPORTS ET| . 0 0
COMMUNICATION 1197 282 1 602 998 4048025 11258078 14361605 1099594  254,8%
Dont transport 482 867 733 160 2682581 8072781 10344629 20423%  285,6%
aérien(1)
Igtglosl\jae”rs CiDIES | 594610349 328525685 365941 274 407 284528 439 717 49¢ 492%|  20,2%
Total (2) 511 142 458 586 274 818 660 407 551 734 413 724 782 616 851 53,1%|  18,5%

(1) Le transport aérien est I'un des secteurs siptaur I'application des exonérations de chargeywe par la LOPOM.
(2) Secteurs ciblés + entreprises de moins de latiés

On constate que I'essentiel des exonérations agesrdu titre de la LOPOM au secteur
des transports, lI'ont été au secteur aérien, amectnés forte poussée en 2004 qui correspond a la
montée en charge d’Air Caraibes.

Les effectifs ont suivi I'évolution ci-apres :

Effectifs des entreprises bénéficiaires des extioéis

prévues par la LOOM puis par la LOPOM

) ., : . . Evolution Evolution
Effectifs salariés fin 2001 fin 2003 fin 2005 2005/2001 2005/2003
M-TRANSPORTS ET o o
COMMUNICATION 464 1584 3179 85,40% 100,7%
Dont transport aérien 124 1037 2 260 94,51% 117,9%
Total 159 273 172 291 180 848 11,93% 5,0%

Les compagnies aériennes demandent donc une extethsil’'assiette aux personnels

itinérants tandis que la direction du budget elilaction de la sécurité sociale souhaitent plaéores
exonérations en fonction du salaire.



ANNEXE 8

EVOLUTION DES TAXES ET REDEVANCES
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EVOLUTION DES TAXES ET REDEVANCES

Taxes et redevances

Départ ORY vers DOM 01/01/200201/01/20001/01/200401/01/200501/01/2C a(;'g‘/“z%%z
Redevance passager 6,86 € 7,51€7,90 € 8,63 £ 9,09 £ 32,51%
Taxe d'aéroport 3,58 € 8,05 € 8,20€ 7,95¢€ 850€ 137,43%
Taxe d'aviation civile 3,92 € 3,92 € 4,48 € 4,48 € 3,92 € 0,009
Total 1436 €: 19,48€: 2058€ 2106€ 2151¢ 49,79%
Départ FDF vers Métropole 01/01/20G2 01/01/200301/200401/01/206501/01/2006
Redevance passager 17,84€  17,84€17,84€ 1873€ 18,73¢ 4,999
majoration exceptionnelle - - : - : 0,00%
"Taxe d'embarquement" 4,57€ 457€ 457€ 457¢€ 457 € 0,009
Taxe d'aéroport 950€; 9,50 €; 950€ 7,77€ 10,00 € 5,269
Taxe d'aviation civile 3,92 € 3,92 € 4,48 € 4,48 € 3,92 € 0,009
Total 35,83 € 35,83 € 36,39€ 3555€ 37,22¢ 3,889
Départ PTP vers Métropole 01/01/2002 01/01/200301/200401/01/20CG501/01/2006
Redevance passager 12,81€  12,814€281€ 17,62€ 17,62€  37,55%
majoration exceptionnelle 3,81€ 3,81€ 3,81€ - - 0,00%
"Taxe d'embarquement" 4,57:€ 457€ 457€ 457¢€ 457 € 0,009
Taxe d'aéroport 9,43 € 950€ 950€ 9,21€ 941¢ -0,219
Taxe d'aviation civile 3,92 €. 3,92 €. 4,48 € 4,48 € 3,92 € 0,009
Total 34,54 € 34,61 € 3517€ 3588€ 3552¢ 2,849
Départ CAY vers Métropole 01/01/2002 01/01/200301/200401/01/20C0501/01/2006
Redevance passager 11,43 € 11,43 €13,44€ 13,44€ 13,44¢ 17,59%
"Taxe d'embarquement" 4,57§€ 4,5'@7 € 457€ 457¢ 457 € 0,009
Redevance d'enregistrement 0,7B€ 7889, 0,78< 0,78 € 0,78 € 0,000
Taxe d'aéroport 9,50 € 9,50 € 9,50€ 9,50€ 10,00 ¢ 5,269
Taxe d'aviation civile 3,92 €! 3,92 €:! 4,48 € 4,48 € 3,92 € 0,009
Total 30,20€: 30,20€: 32,77€ 32,77€ 32,71¢ 8,319
Départ RUN vers Métropole 01/01/2002 01/01/200301/200401/01/20CG501/01/2006 3,929
Redevance passager 10,21 € 10,44 €41,17€ 11,17€ 1161¢€ 13,71%
"Taxe d'embarquement" 3,05 € 3,05€ 305€ 05, 3,05 € 0,00%
Taxe d'aéroport 7,87 €! 9,50€ 9,50 ¢ 9,50 € 10,00 € 27,06%
TAC 3,92 € 3,92 €: 4,48 € 8,48 € 3,92 € 0,009
Total 2505€. 2691€: 2820€ 36,20€ 2858¢€ 14,09%

La taxe d'aéroporest percue au profit des exploitants d’aéropdié &st destinée au financement des
dépenses de sécurité (incendie, sauvetage, pigilea slreté...).

La taxe d'aviation civileest percue au profit du budget de I'Etat, d’'une, mhu budget annexe de contréle
et d’exploitation aérien, d’autre part.
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1 - ATTRIBUTIONS ET VERSEMENTS PAR COLLECTIVITE (ef)

2004 2004 2005 2005 atTtﬁéau'é Total versé| 2006
attributions | versementy attributions |versements 2004/2005 2004/2005| attributions
Martinique 4913035 4913035 4815699 4815699 9.728.734 9728734 5 047 554
Guadeloupe] 6 105 810 6 105810 6 064 224 6064 224 12 170 034 12 170 034 6 056 934
Guyane (1) 1915 812 /| 1956776 /| 3872588 /T 1948910
Réunion (2)| 8111021 8111021 8418 884 /| 16 529 909 8.111.021 8 611 697
Mayotte 1535084 1535084 16188371 1618837 3153921 3153921 1664919
SPM 111397 111 397 123662 1236624 235059 235059 122 115
‘é\g’t‘ﬂfaet 273348 273348 291134 291134 564483 564482 280 240
ggfg‘fg’;e 3066629 3066629 3494039 3494039 6560668 6560668 3952 445
Polynésie 3967864 3967864 4203690 4203690 8177554 8177554 4 147 295
TOTAL 30.000.000 28.084.188 30.986.949 20.611.285 60.986.949 48.695.473 31.832.109

Source: arrétés du 2 février 2004 (JO du 12 février 3084 17 février 2005 (JO du 2 mars
2005) et du 7 février 2006 (JO du 16 mars 2006) .

(1) non versés en 2004 et 2005

(2) crédits 2005 restitués au budget de I'Etat

2 - CONSOMMATION au 31/12/2005 (en €)

Consommatio | Consommatiol Total En % du Solde
2004 2005 consommeé total disponible
2004 et 200| attribué | Au 31/12/200!
2004/2005 (4)
Martinique - 357 519 357 519 3,6% 9 371 215
Guadeloupe 869 545 9764 650 10 634 194 87,4% 1 535 839
Guyane (1) - - / /
Réunion (2) 355.516 355.516 2,1% 7 755 505
Mayotte (3) . 2942770 2942770 93,3% 211 151
SPM 19 96( 176 940 196 900 83, 7% 38 159
Wallis et 110 632 307 022 417 654 74% 146 828
Futuna
Nlle Calédonie 901 855 3735427 4637 282 70,7% 1923 386
Polynésie 422 341 4752212 5174 553 63,3% 2 997 001
TOTAL(3) 2 324 333 22 392 056 24716 389 40,5% 23979 084

Source: bilans d’exécution au 31/12/2005 transmis paebeutifs des collectivités

bénéficiaires de la dotation de continuité territier

(1) : subvention

non versée

(2) le chiffre de la consommation 2005 a été rdliseir place, car non disponible dans le

bilan d’exécution transmis a la mission

(3) Toutes les factures de 2004 ont été payeef@h avec celles de 2005.
(4) Solde par rapport au total versé au titre dz2a 2005 (Cf. tableau 1)
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3 - NOMBRE DE PASSAGERS AIDES ET MONTANT MOYEN DE AIDE

Montant

. Pa}ss,agers moyen de

2004 2005 Population aidés en raide par

Q) 2) 3) 2005 /

. passager en
population 2005 en € (5
Martinique 0 1872 383.941 0,5% 191
Guadeloupe 3645 36.408 425.368 8,9% 268
Guyane @ 0 157.749 / /
Réunion Qg 849 713.992 0,12% 412
Mayotte (4) 2955 1636 160.506 1,02% 640
SPM 77 696 6.519 10,6% 254
Wallis et Futuna 16f 517 15.301 3,4% 594
Nouvelle-Calédonie 2163 7532 227.028 3,3% 496
Polynésie 436 5.207 249.388 2,1% 912
TOTAL(hors Mayotte) 9448  54.717 2.339.792 2,3% 374

(1) Selon le relevé de constatations provisoirablépar la Cour des Comptes[3chambre)
en date du 4 novembre 2005

(2) Exploitation des bilans d’exécution au 31/1220Les données fournies par ces bilans ne
sont pas homogenes et fournissent, selon le casnkbre de personnes aidées par rapport
aux décisions prises, aux dossiers instruits, apgrations mandatées... Dans ces
conditions, le total doit étre interprété avec préion.

(3) nombre d’habitants mentionné a l'arrété du éwier 2005, conformément a I'article 2 du
décret du 30 janvier 2004 relatif a la dotatiorcdatinuité territoriale.

(4) Les factures correspondant aux aides attribeBe2004 ayant été payées avec les factures
2005, le montant de l'aide par passager aidé eb 208té calculé en appliquant au total
consommeé en 2005 le prorata du nombre d'aides 2003e total des aides des deux
années. Il s'agit d’'une estimation nécessairempptoximative car rien n'indique que les
aides attribuées en 2005 soient de méme montarteljes de 2004.

(5) Montant obtenu en faisant le rapport entreolassommation 2005 (cf. tableau 2) — déduction
faite, pour Mayotte, d'un prorata représentatifi@eonsommation 2004 — et le nombre de
passagers aidés en 2005. La encore, les montatgeusbdoivent étre interprétés avec
précaution, compte-tenu de I'absence de cohéreamtelds données.
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| - CADRE JURIDIQUE

Le décret n°78-399 du 20 mars 1978 (modifié en 198&titue le régime des
congés bonifiés. Il permet a un fonctionnaire dgdt (ou a un magistrat) dont le centre des
intéréts matériels et moraux se situe :

- dans un DOM ou a Saint-Pierre et Miquelon, etaxgrce en métropole ou dans
un autre DOM,
- en métropole, qui exerce dans un DOM ou a Saerréet Miquelon,

de bénéficier, tous les 3 ans, d’'un congé suppléirerde 30 jours, dés lors qu'il a
conservé le centre de ses intéréts moraux et rstéians son département d’origine. Ce congé
s’ajoute aux congés annuels qui ne peuvent étaidreés, si bien que la durée totale du
« congé bonifié » est de 65 jours consécutifs {gléla route inclus). Pour permettre a I'agent de
prendre ce congé au lieu de sa résidence habijtaelidrais de voyage (aller-retour et fret) sont
pris en charge par I'administration. Il en est d&mma des frais de voyage de ses ayants droits,
les enfants au sens de la législation sur les gireiss familiales et le conjoint (concubin ou
pacs), sous conditions de ressources.

Pendant le congé bonifié, le régime indemnitaire Idgent est celui du
département ou se prend ce congé : ainsi, 'agarcant en métropole percoit I'indemnité de
vie chére (supplément de 40% ou 35%, selon le tepant) quand il prend son congé dans le
département d’'outre-mer ou il a le centre de seéréts matériels et moraux ; l'agent
métropolitain exercant dans un département d’auteeperd cette indemnité durant son congé
bonifié en métropole.

Le régime des congés bonifiés n'a pas été moddig penir compte des effets de
la cinquieme semaine de congé payé, intervenue dpidecret de 1978, ou de la réduction du
temps de travail (semaine de 35 heures et joursIde.

Le régime des congés bhonifies a été étendu awesadtmctions publiques,
hospitaliéere a compter de 1987 et territoriale enmier de 1988 mais au bénéfice des seuls
agents exercant en métropole, dont le centre désfia matériels et moraux se situe dans un
DOM.

Les fonctionnaires de I'Etat et de la fonction pgisé territoriale, originaires d’'un
département d’outre-mer qui exercent dans ce m@&partbment, peuvent également bénéficier
d’'un congé bonifié mais, dans ce cas, la prisehamge des frais de voyage, pour un congé
obligatoirement pris en métropole, est limitée 8058 I'issue de 5 ans de service (ou 100%
aprés dix ans de service).

Ce régime ne s’applique ni dans les territoiresuiteo mer ni a Mayotte, qui ont
conservé le régime du congé administratif, anté@aeudécret de 1978.

L'importance des congés bonifiés — en nombre d'egpatentiellement concernés
et en colt pour les administrations publiques —ddé8tile & apprécier et ne semble pas avoir
fait I'objet d’'une étude :
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- le rapport du groupe de travail présidé par kfgirVochel” avait établi que les
administrations a l'origine du plus grand nombreagdnts transportés en 1984
étaient principalement (dans l'ordre) : les PTRsBistance publique de Paris, la mairie de

Paris, le ministére des finances et le ministerémérieur ;

- selon le rapport Laffineuf® (2003), 70.000 agents seraient susceptibles de
bénéficier de congés bonifiés dans la fonction igukl d’Etat. Ce méme rapport estime a 570
ME le colt global des congés bonifiés, sans toigefoe la méthode de calcul soit indiquée.

Pour mieux apprécier I'importance des congés bémiéit surtout repérer le sens
des principaux flux, la mission a cherché, sangisdiexhaustivité, a mieux connaitre deux
situations, celle de I'Etat et celle de 'AP-HP.

II - LES CONGES BONIFIES DANS LA FONCTION PUBLIQUE D’ETAT

Le codt pour 'Etat des congés bonifiés de sestaganfait pas I'objet d’un suivi
spécifigue. La DGAFP, consultée, renvoie au rappaiffineur. Pour évaluer ce codt, une
extraction a été demandée par la mission a I'ageorptable centrale du trésor (ACCT). Cette
extraction a consisté a agréger, tant pour les filai transport que pour les majorations de
traitement, les dépenses comportant les mots «ésobgnifiés » dans le libellé du paragraphe
d’exécution. Ces données ont été demandées swe. 3 amait été en effet indiqué a la mission
a plusieurs reprises que la question des congéfidsodevait « se résoudre d’elle-méme »,
compte tenu de la décroissance du nhombre d’agentemeés.

L’extraction demandée repose bien évidemment somalaiére dont est utilisée par
chaque ordonnateur la nomenclature d'exécutiocoiivient donc d’en considérer les résultats
avec précaution.

Les données fournies par 'ACCT sont résumées gasndeux tableaux ci-dessous.
Ces données permettent de connaitre le montardégesnses mais pas le nombre d’agents ou
de voyages concernés. Elles incluent des dépemsesmtant que telles, ne relevent pas du
régime juridiqgue des congés bonifiés, comme celleministere de la défense ou encore celles
afférentes a Mayotte et aux collectivités du Pquodi, mais sont en cohérence avec celles-ci
puisqu’elles financent le transport afférent augéoouvert par d'autres dispositifs juridiques a
I'issue d’une certaine durée de service.

S’agissant du ministere de la défense, il n'a paspéssible de conserver les
dépenses enregistrées dans l'extraction de I'AC@nsdla mesure ou la nomenclature,
prévoyant « congés bonifiés et autres dépensésssehtiel des dépenses correspondaient a
d’autres dépenses, afférentes notamment a depadrémsie troupes et a des reléves. Aussi,
I'ensemble des dépenses du ministére de la défease soustrait du bilan fourni par I'ACCT.
La mission n'a donc conservé que les dépensegsigi I'Etat, hors ministére de la Défense.

Sous ces réserves méthodologiques, les dépensémrdports afférentes aux
congés bonifiés et régimes voisins des fonctioesaite I'Etat (hors ministére de la Défense)
ont représenté 19 M€ environ en 2003 et 2004 einatlus de 23 M€ en 2005 :

- entre 55% et 70% de ces dépenses (selon les neseengendré par des
fonctionnaires en service en métropole se rendans dn DOM pour leurs congés bonifiés.
L'extraction demandée ne permet pas de connaitre las destination(s) la plus fréquente ;

22 Groupe de travail réuni pour examiner les probBoela desserte aérienne outre-mer (juillet 1985)
23 Rapport parlementaire d'information sur la fonctipublique d’Etat et la fonction publique locale r@umer,
présenté par le député Marc Laffineur le 25 septer?b03.
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- le deuxieme flux, en masse financiere, est cugsties agents en fonction a la
Réunion se rendant en métropole ou dans un authd p@ar leur congé bonifié (de I'ordre de
20 % mais plus de 30% en 2005) ;

- les dépenses de transport engendrées par leéscbogifiés des agents en poste
dans les autres départements et collectivitésgaatfaibles, les plus significatives concernant
les agents en service en Guyane (entre 3 et 4%) ;

- on notera, enfin, la croissance importante dgglges entrainées par des agents
en poste a l'étranger (ambassades, postes d'expanservices ....) enregistrées dans la
nomenclature comme des congés bonifiés (8% en 2005)

Evolution, de 2003 a 2005, des frais de transport€]) afférents aux congés
bonifiés des agents de I'Etat (hors ministere dedéense))

Provenance des Agents 2003 2004 2005

Métropole 13 146 203 13 001 859 12 986 209

dont Education nationale 5 838 578 6 010 687 6 529 704

dont Economie/finances 2 155 013 1 729 589 1 733 054

dont Intérieur 2 437 074 1 863 48( 1609974
Etranger 389 247 1289 151 1927 877
Guadeloupe 143 308 257 246 163 565
Guyane 846 900 539 878 680 644
Martinique 214 641 205 939 138 576
Réunion 4 232 82P 3 694 064 7 275 289
Saint-Pierre et 15 835 21575 16 233
Miquelon
Mayotte 22 148 39130 48 494
Polynésie / 2 738 4 696
Nouvelle-calédonie 9592 17 840 16 229
Walllis-et-Futuna / 19 793
ENSEMBLE 19 020 704 19 069 420 23 277 606€

Source : ACCT

Aux dépenses de transport proprement dites, siEpjbutes majorations de
traitement au titre des indemnités de vie cherer pesl agents en service en métropole se
rendant dans un DOM pour leurs congés. Si cettertsEpest beaucoup plus faible que les
dépenses de transport (2,5 M€ en 2005), on notgancant leur doublement entre 2003 et
2005.

Evolution, de 2003 a 2005, des majorations deetrant (en €) afférentes
aux congeés bonifiés des agents de I'Etat (horsstéire de la Défense)

2003 2004 2005
Métropole 1.280.396 1.656.977 2.498.079
Etranger / 297 22.827
ENSEMBLE 1.280.396 1.657.269 2.520.906

Source : ACCT



- Annexe 10, page 4 -

On retiendra donc, sur la période étudiée, unerdspglobale de I'ordre de 20 M€
environ (allant jusqu'a 25 M€ en 2005), au titres dengés bonifiés des agents de I'Etat (hors
ministere de la Défense). Au vu de ces seuls eliffr dont il est rappelé gu’ils doivent étre
examinés avec précaution — cette dépense est emeatajion, ce qui ne permet pas
d’accréditer I'idée que le nombre des personnatsemés serait en diminution.

[Il - LES CONGES BONIFIES A L’AP-HP

L’AP-HP dispose d’'un suivi précis des congés bésifice qui permet de connaitre,
outre le montant des dépenses, le nombre d’agemsemés ainsi que leurs ayants droits.
L'évolution de ces données est suivie depuis 1990.

En 2005, 2573 agents de 'AP-HP ont bénéficié deyés bonifiés, ce qui a induit
5 179 personnes bénéficiaires, compte tenu dedsaglewits (soit une moyenne de pratiquement
1 ayant droit par agent bénéficiaire), ce qui net\Es dire, bien entendu, que chaque agent
voyage accompagné d’un ayant droit). Les agent®\&eHP bénéficiant d’'un congé bonifié le
prennent pour plus de 90 % d’entre eux aux Antibkesnme l'indique le tableau ci-dessous.

Guadeloupe | Martinique | Guyane | Réunion | St-P.etM. | TOTAL
2005 1206 1102 48 217 0 2573
% 46,8 % 42,8 9% 1,9 % 8,4 % / 100

% sur période . . ) ) -
1999 / 2005 46,25 % 43,69% 2,16 % 7,89 % 0,01 % 100

A partir de la moyenne mobile des statistiques canmiquées par I'AP-HP, la
tendance est plutét a la baisse des effectifs cnasear les congés bonifiés (22 % en 12 ans
pour les agents et 30 % environ pour les ayantssiir€eci dit, I'établissement a augmenté, a
partir de 2002, le recrutement d’agents nés dari3Qi.

Pour évaluer le colt global des congés bonifié?4HP considére qu’il convient
d’ajouter aux dépenses de transport et aux majoatiues au titre de I'indemnité de vie chere,
le colt des personnels recrutés pour pallier 'absa&les agents en congés bonifiés ainsi que le
mois de traitement correspondant au congé supptéimede 30 jours.

Evaluation par I'’AP-HP du co(t global des congésifixes
depuis 2002 (en M €)

2002 2003 2004 | 2005
Nombre agents 2603 3443 2742 2573
Nombre ayants droits 2709 3580, 2862 2606
Nombre total de personnes 53127023 5604 5179
Frais de transport(*) 5,39 7,25 6,53 6,20
Co0t moyen par personne (en € courant) 1/0161033 1158 1197
Majoration (vie chére) 3,03 3,87 3,25 nd
Codt des remplacants 5,59 7,41 5,89 nd
Traitement / congé 30 jrs 7,16 9,14 7,67 nd
Total des colts 21,18 27,68 23,34 nd
Co0t moyen global par agent (en € courant) 8/13@ 039 8512 nd

(*) Ces frais comprennent les billets d’avion esimplément de bagages pris en charge par I'AP-HP,
qui représente environ 14 % du co(t de transport
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La méthode d’évaluation utilisée par I'AP-HP abbatiun colt global des congés
bonifiés variant ces dernieres années de 21 a 2@dd€un nombre d’agents concernés variant
de 2600 a prés de 3500. Le colt du transport reptesie 25 a 28% de cette dépense, telle que
la calcule 'AP-HP. La méthode de calcul de I'AP-HfIi prend en compte des catégories de
dépenses plus importantes que celles regroupéesldatraction demandée a I'ACCT pour
I'Etat, dégage un co(t total plus élevé que ceduidtat, proportionnellement aux effectifs.

Le plan de transport pour la saison d’été 2006 &vet / 31 octobre) est d’ores et
déja établi. A titre d’exemple, les principalesaméristiques de ce plan sont les suivantes sur
deux destinations, conclues avec deux transportkffiésents :

Aller Retour Aller Retour
Paris Guadeloupe Paris La Réunion
Guadeloupe Paris La Réunion Paris
Nombre d’agents 1783 1773 235 235
Nombre d’ayants Droits 1405 1447 211 213
Nombre total de bénéficiaires 3 168 3220 446 448
% bénéficiaires le 1/7 ou le 31/8 22|% 19 % 23 % 15 %
% bénéficiaires
- du 28/6 au 5/7 (=8 jrs) o o
- du 26/8 au 2/9 (= 8jrs) 03 % 50 0 00758 _

IV - APPRECIATION DES CRITERES D'ATTRIBUTION DES CO NGES BONIFIES

Au terme d’entretiens avec divers services de 'EH&AFP, DPMA du MINEFI,
direction générale de la police nationale au ménéstle I'intérieur ..) ainsi qu'avec I'AP-HP, il
est apparu a la mission que le « centre des intérétériels et moraux » de I'agent susceptible
de bénéficier de congés bonifiés pouvait étre ajide maniere variable d'un service ou d’'une
administration a l'autre.

Le « centre des intéréts matériels et moraux » dgent s’apprécie en fonction
d'un faisceau d'indices concordants, dont aucurstn@bligatoire en lui-méme. Un avis du
Conseil d’Etat (avril 1981) cite, parmi les indicdent il peut étre tenu compte, le lieu de
résidence des membres de sa famille, de leur diegp@renté, de leur age, de leurs activités, et
le cas échéant de leur état de santé, ainsi glieuwdau le fonctionnaire est soit propriétaire soit
locataire de biens fonciers, soit titulaire de ctaapbancaires, de comptes d’'épargne ou de
comptes postaux et de la commune ou il paie certanp6ts, en particulier I'impét sur le
revenu. L’'avis indique que peuvent aussi étre tetediautres éléments, comme le lieu de
naissance de l'agent, son domicile civil avant sptrée dans I'administration, ses affectations
précédentes, son lieu d'inscription sur les lisdéesctorales ou I'octroi de congés bonifiés
antérieurs. Pour la haute juridiction, ces critanemt pas un caractére exhaustif et plusieurs
peuvent se combiner, sous le contréle de la jurtdiccompétente, selon les circonstances
propres a chaque espece. Mais, 'avis remarque quedes éléments d’'appréciation peuvent

varier avec le temps et conduire a constater lesteat du centre des intéréts matériels et
moraux.

L’absence de définition précise et la multiplicités criteres sont a I'origine d’un
flou juridique, source de décisions différente®sdes services ou les administrations et, par la
méme, source d’'inéquité.
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A titre d'illustration, I' AP-HP liste 5 critéres :

- domicile des pere et mere ou a défaut, des psopheents (frere, sceur, enfants,
grands-parents),

- biens fonciers (et justifications par inscriptian réle des contributions ou sur les
listes électorales, quittances de loyer, certificde scolarité des enfants,
attestation du maire...),

- domicile avant I'entrée dans une administration,
- lieu de naissance,
- bénéfice antérieur d’'un congé bonifié ou admiatst;

et considére que, si deux de ces critéres sontlisgnipconvient d’accorder le congé bonifié
(Cf. note de la direction du personnel et desimlatsociales de I’AP-HP du 11 janvier 2006).
Si la preuve ne peut étre apportée que pour un sdtdre, un faisceau d’'indices
complémentaires est proposeé :

- lieu d’accomplissement de la scolarité obligagpir
- sépulture des parents,

- billets d’avion AR démontrant la fréquence degages,
- factures de téléphone démontrant la fréquencejpiesls,

- possession d'un compte bancaire ou postal dadgpartement d'origine avec
mouvements financiers.

Enfin, on notera que si, en cas de premiere demdad®ngé bonifié, le contréle
des droits doit se faire au vu des piéces justifiea fournies par I'agent, pour le
renouvellement, cette fourniture n’est plus demandé

V - APPRECIATION GLOBALE

Le «lissage » de la demande de transport résutiasmtcongés bonifiés, tel qu'il est
proposé par la mission, pourrait, outre ses effetda desserte aérienne et la résorption de la
pointe, permettre d'apporter de premieres répoageslysfonctionnements et effets pervers du
systeme :

- le colt des congés bonifiés — qui ne fait pabjébd’un suivi spécifique — est trés
éleve, ces voyages intervenant en pointe tarif@rea vusupraune estimation des dépenses
annuelles de I'Etat et de 'AP-HP. Pour I'Etat (haministere de la Défense), la dépense
annuelle a varié, ces derniéres années, entreZBME environ ;

- la prime de vie chere en vigueur dans les DOMadrles agents exergant en métropole
a partir en congé bonifié. A I'inverse, des agen&ropolitains exercant dans un DOM peuvent
étre amenés a renoncer au bénéfice du congé bopoifiéne pas perdre la prime de vie chere
durant ce congeé et, dans ce cas, a financer ewemi&ur voyage ;

- la durée du congé de 65 jours, qui ne peut &tretibnnée, n'est plus totalement
adaptée a l'organisation actuelle des loisirs qudtau contraire a privilégier un plus grand
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fractionnement des congés tout au long de I'anbaebonification, mise en place lorsque les
trajets maritimes entre la métropole et les DOMeétatres longs, n'apparait plus adaptée aux
modes de transport actuels. D'ores et déja, a lani@é ou les vacances scolaires sont
organisées differemment de la métropole, il n'eghmétiquement plus possible d’organiser
des congés de 65 jours ;

- la gestion des congés bonifiés est directemase gn charge par les administrations
employeurs, qui doivent mettre en place une vdatabagence de voyages » interne pour
organiser le plan de transport et négocier lesingemts de places avec les transporteurs. Tres
lourde pour les administrations — dont ce n’estlpasétier —, cette gestion est tres parcellisée
et aucune mutualisation ou économie d’échelle mbkeavoir été mise en place ;

- compte tenu de la durée des congés bonifiésadesnistrations doivent assurer le
remplacement des personnels pour pallier la désm@#on des services. L'AP-HP impute
ainsi au régime des congés bonifiés le colt deereplacements ;

- en pratique, le fonctionnement du systeme esérgéeur d’'inéquités du fait de
I'appréciation, différente selon les administrafipies critéres qui ouvrent droit aux conges
bonifiés : certaines demandent que I'agent soilar®s un DOM, telle autre se contentant d’'un
parent. Le colt des congés bonifiés pourrait agggliquer des comportements inéquitables,
contestables s'ils étaient avérés : il a été affi@arplusieurs reprises a la mission que certaines
collectivités territoriales ne voulaient pas réerud’agents ultra marins, compte tenu de ce
coqt.

VI - COMPARAISON DES TARIFS ALLER-RETOUR HORS-TAXES (2005/2006) EN
PERIODE ROUGE ET EN HAUTE SAISON (EN €), HORS FRAIS DE SERVICE
24

Per'Od? rouge - Tempo 1* Ecart Ecart en
Congé bonifié : X
N : Prix public en € %
(aprés remise)
Réunion 1302 1546 244 15,8%
Pte a Pitre ou FDF 1100 1165 65 5,6%
Cayenne 1170 1210 40 3,3%

* Le tarif tempo 1 est le tarif le plus élevé dadfs TEMPO de la classe économique

%4 Dans certains cas, le transporteur facture a I'atitnation des frais de service de 30 € par bilglt,s'agit d'un
billet électronique, de 45 € en cas de billet papie
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