INTRODUCTION

Le Comité interministérield'aménagemenet de développemendu territoire,
danssaséancedu 15décembrel997 ,a posélesfondationsd’une nouvelle politiqueet
a lancéune séried’étudespour en préciserles contours.Parmicelles-cifigure un exa-
men dela mise en oeuvre du Fonds deéréquation deransportsaériens,dont les
conditionssontfixéesparune lettre conjointe,en date du2 février 1998, dela Minis-
tre de’Aménagementu Territoireet de I'Environnementet du Ministre dd’Equipe-
ment,des Transportst du Logement.

Le présentrapport apour objet de présentézs conclusiongde cette étudet les
propositionsqui en découlent .Ellesnt été établiesapres ddargesconsultations des
parties intéresséesLa Direction Générale dd'Aviation Civile et la Délégation a
I’Aménagementdu Territoire et a’Action Régionaleont apporté ace travail une col-
laboration tres compétenéttres ouverte donis doiventétreremerciésll faut ega-
lement remercier la Direction des Transports d@ Commissionde I'Union Euro-
péennejesautoritéset collectivitésterritoriales,'Union des Chambres de Commerce
et Etablissement&estionnaires’Aéroportset les compagnies aérienngsour les avis
pertinentgu’ellesont apportés sucesujet.

De I'ensembledesinformationsqui ont été ainsi recueillies sedégagent’emblée
guelquesconstatationmajeures :

- le principede l'aide a la dessertear voie aérienne deépays" d’'accediffi-
cile, afin de permettréeur développemergéconomique, ne rencontre gpeu
d’opposition,

- le principe de la péréquatiora l'intérieur du transportaérienestlargement
acceptémémesiil soulevequelqueséserves,

- le systémanis en placea permis,malgré de trés grandeiifficultés de tran-

sition, d'assurera continuité duservice gracewu professionnalismet au dé-
vouementu servicepublicdela DGAC,
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- a la suite des mesures de déréglementation dwwcommerce - la
"mondialisation” da pressionconcurrentiellesurles entreprises edelle que
leur localisationdevientun élémentstratégique. Leufacilité d’accesdevient
ainside plusenplusvitale",

- ala suite des mesures diéréglementatiodu transportérieneuropéenles
structures des réseaex descompagniesériennesont profondémenbou-
leverséegt il faut s’attendreéx des évolutionsontinues,

- placéala charniére entre ddsesoinslocauxde plusen plusimpératifset
des services de transpaérien plusdéveloppéet plus efficaces|e systeme
de péréquatiomloit devenirplus soupleet plus "adaptatif’, pour épouser des
réalitésresdiverseset mouvantes,

- face acettenécessairévolution,on doit constatequ’il existedes contrain-
tes incontournablesen I'état. Il est réalisted’admettrequ’il en est ainsi du
Reglementommunautaire sue transportaérienet delaloi "Sapin".

Commentalorsaméliorerle systeme ?

- encequi concerndes lois quiont crééle Fonds depéréquationil ne parait pas
nécessairee les modifier,

- par contre|l estproposé de revoitensembledes textesi’applicationavectrois
objectifsmajeurs :

. revenir aufondementde la création du FPTA, &avoirassuretes condi-
tions vitalesdu développement territoriagn s’adaptantau caractéristiques
spécifiquesie chaquépays”,

. S'adapter aplus prés al’évolution desréseauxaérienset descompagnies
aériennesfin de compléter le systempaturelde transpor@aérien sansle
distordreartificiellement,

. assainires conditionsd’exploitation deslignessubventionnéesn accélé-
rant les délaisde passatioret de reglementdesconventionset en adoptant
desformulescontractuelleplus incitatives.

- en ce qui concernd’équilibre financierdu FPTA, le soldeafin 1997 -pres de
157 MF - permetd’aborder sangnquiétudeune nouvelletransitionet de maintenirle
prélevementactuel al franc parbillet. Du restele réegimeproposéliffere de l'ancien
en ce qu'il doit mieux "coller” ala réalité. Rien ne permetde penserqu’il seraitplus
onéreux.
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LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE ET SOCIAL
DU TERRITOIRE

Compte tenu déa concurrencenondiale,le développement économiqe¢social
dela Franceexige la mobilisationde toutes sefrcesvives. Il estclair queles pays
émergents/eulentrejoindre lespays développést par conséquent avoir un taux de
croissancesupérieuauxleurs.ll est toutaussiclair que les paysindustrialisésne vou-
dront pas régresset feronttousleursefforts pour surpasser leurs concurrents grace
a l'innovation et aux progrés deproductivité. La libéralisationdes échangesom-
merciauxa créé des opportunités deoissanceet de sortie du sous-développement,
maisil n’'y aura pas que des gagnaettesaffrontements seromtides.

Engagées dans cettempétition,les entreprises ssontinternationaliséegant en
ce qui concerne leurs débouch@gee leursapprovisionnementst leurs activitésLa
recherchede localisationsoptimalesest ainsi devenueaun élément essentigle la stra-
tégie demanagemenet un véritablemarchés’est organisé oues offreursd’emplace-
ments sontesterritoireset lesdemandeurtes entreprisesLa Franceestrelativement
bien placéedansce marché en raisonde sa positionau seindu marchéuniqueeuro-
péen,un desplusvastes du monde, daqualitéde seséseauxde transports, de télé-
communication®t de distributiond’énergie,dela hautequalificationet de la capacité

d’adaptationde sa population.Elle a cependant surmonter dekandicapsculturels
importants.

La distributiondel'implantation des entreprises sig territoire francaisrésultede
la situation desrichessesnaturelles (mines, cours d’eau, ports...) et de [l'histoire
(arsenaux...)Elle estaussifonction dela distribution des gisements dmain d’'oeuvre
qualifiée ou convertible. Elleest enfin influencéepar la politique d’'aménagementiu
territoire. Celle-ci a essentiellemenpour objectifd’assurerune distributionoptimale
des activités sule territoire pourdesraisons évidented'utilisation de 'espaceet de
préservationdes modes deie. Elle a égalemenpour ambitiond’assurera solidarité
nationaleet la cohésiorsociale.

Cette politique a étéredéfinieet préciséepar le Comitéinterministériel d’aména-
gementet de développementu territoire du 15 décembrel997,qui a en particulier
décidéd’examinerla miseen oeuvre duFonds depéréquationdes transportsériens
(FPTA) et son adéquationux objectifsde 'aménagementlu territoire.Le document
joint en annexeprécisel’ensembledesorientations duCIADT qu'il estimpossiblede
résumeren quelquegphrasesmais dont on retiendraquelquespoints forts pour la
présentedtude :

- réduireles inégalitésspatialesen exprimantla solidariténationale au profitdes
territoiresles plusfragilesou confrontés a des mutatiobsonomiques,
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- privilégier les infrastructures assuranne plus grande ouverturaternationale
aux régions francaises,

- rechercher uneeilleur synergiedes politiquepubliqueset desinitiativesloca-
les, aujourd’hui porteuses deprincipalesinnovationspour le développemenécono-
mique,la créationd’emploisetla cohésion sociale,

- réaliserune plusgrandemodulationdes interventions diEtat enfonction dela
situationet desbesoinsde chaqueégion.

Parailleursle CIADT définit quelquegpointsd’applicationde cettepolitique :
- Développement territorial :

. Massif Central
. PaysBasque
. Valléedu Doubs

- Reconversions :

. restructuration déindustrie de défense: Brest, Lorient, Cherbourg, Départe-
mentdela Loire,

. reconversion durabldubassinde Longwyet du Nord-Pas-de-Calais.

*

* %

LES BESOINS DES ENTREPRISES

L’entreprisequi cherche as’implanterou a développersesimplantationsréalise
une étuded’investissementont beaucoup’élémentsreléventdu calcul économique
et s’exprimenten comparaisonsle taux deentabilité, maisdont beaucoup’autresne
sontpasréellementquantifiablesou releventde la pure subjectivité.Le mémeraison-
nements’imposea I'entreprise quitalonnéepar laconcurrenceest amenéa remettre
en cause soimplantation. Parmiesélémentschiffrablesfigurent en particulier le coGt
du travail, le colt des transportdestaxes,le colt foncier. Parmies élémentguali-
tatifs ontrouve la disponibilitéde la main d’oeuvre, saqualification et sa capacité
d’adaptation, maigussila qualité de I'accuelil et la disponibilité de 'administration a
résoudrdesproblemes.

Par ailleurs,le progrestechnologiquea conduit aun véritablerétréecissementle
I'espace-temps. Celulestélécommunicationst de l'informatique permetd’échanger
et de traiterinstantanémeresmassesolossalegl’informationspour un codt réduit ;
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celui des transports permetgalemenpour uncodtréduit, d'’échangedesbienset de
mettreen contactles acteurseconomiques I'échelle du globe. Il en estrésultéune
forte accélération du rythme desfaires, et le raccourcissementescyclesde réali-
sationest devenu un factewwssentielde compétitivité.La gestion du temps estinsi
un élémentimportant ddocalisation.

Concernanta circulation de I'information, la dispersionspatialede I'entreprise
n'est plus un obstaclet I'on peut treshien faire fonctionner dessiteséloignésen par-
faite cohérence c'est I'entreprise dite "virtuelle". Par contrel’approvisionnement
"juste a temps'tel qu’on le concgoit pourles chainesd’assemblagenécessitaune cer-
taine proximité desusineset structure urtissu industrielou s’enchainentes complé-
mentarités.

Pour d’autres activités, notammentde sous-traitancela recherchedu meilleur
co(t peut amener gadresser des fournisseurs beaucopips éloignés,en particu-
liers a I'échelle de 'Europe. On concoitdoncque suivantestypesd’activités, lesim-
pératifs de compétitivité puissentonduire a degmplantationsvariées, établissantes
compromisnécessairesntreles coltset lesdélais.

Cependanmalgréles progrés des technologies tlmformation, le contact hu-
main auseindes entreprises, ou entre entreprises, regtessairau développement
desaffaires,surtoutsi 'on a a traiter entraeationalitésdifférentes.C’est vrai pourla
PME de sous-traitanagui s’adresseé ses clients;’estvrai égalementpour lafiliale de
société étrangérqui recoit les représentants deamaison-mereQuelleque soit'im-
plantationde I'entreprise,sapossibilité d’accesdoit restercompétitive,c’est a dire que
les nombreusesilléeset venuesqu’impose sonexploitationne doiventpas constituer
un handicapparrapport a ses concurrentes.

Si l'on veutdéfinir ce que celasignifie, il faut seréférer aux usagesourants des
affaires :uneréunion de travail de quelques heuremainsde 2000 Km doit pouvoir
se fairedanslajournée. On avaitretenuantérieuremenie conceptdu "porte aporte”
enmoins de troiheuresmaisc’est un peucourt pour urrayond’action qui se congoit
deplus en pluscommeeuropéen.

En fait, la déterminatiordesbesoinsd’'une entreprise, située dans @mdroitdon-
né, en ce qui concernela mobilité de sescollaborateursnécessiteune analysefine
faisant intervenir ldocalisationde se<lients, fournisseurst autres interlocuteurst
la frequencedes déplacementsitiles. Suivant les cas,on pourra joindre sotieu de
rendez-vous:

. envoiture oupar le train ou parcombinaisorndesdeux,

. par vols directs,

. en passanpar uneplate-formede correspondance européenne
. enpassanpar uneplate-formede correspondandeternationale.

Il enrésulteque chaguentrepriseestun casparticulier,dontles besoingpeuvent
varierdansle tempsenfonctiondel’évolution de sesctivités.
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Les besoinsglobaux de dessertd'un territoire par 'ensembledes moyensde
transportpeuventétre déduits delBesoinsdes entreprisegui y sont implantéesLa

diversité dessituations, quédon peutimaginer sanspeine, conduit a quelquescon-
clusions :

. lesbesoinme peuventétre évaluésque surplacepar lesusagers eux-mé-
mes,

. ils doivent étre reconsidérés aussouvent que nécessaif@our tenir
compte dd’expérienceet del’évolution dessituations.

LA DESSERTE DU TERRITOIRE

Dansle cadrede cetteétude, ors’intéresseaux "liaisons nécessaires baména-
gementet au développementlu territoire, qui sont celles destinéeau déplacements
a motifsprofessionnelsdes agent®t des correspondantextérieursdesentreprises
implantées en province, pour lesquelles la mobilité est in facteur déterminant de
compétitivité”, c’est a dire auxiaisonsqui découlent des besoirgpriméesauxchapi-

tres précédent®©n ne considére donc péestransports denarchandisest lestrans-
portsprivés.

On constate toutl’abord quela Francedisposed'importantsréseauxd’autoroutes
et de trainsrapidesqui couvrentune grandepartie desesoinsdes entreprisegour
leurs liaisons régionalespationaleset méme transfrontaliéres degroximité. Si I'on
prendcommeréférence un trajet deois heures porte @orte, onvoit quelesaires de
couverturepermises pacesréseauxsonttres largesnotammengen ce qui concernda

région parisienneet le nord dela Franceavecd’ importantsprolongementsur la Bel-
giqueet lesPaysBas.

Mais lorsquel'on estéloignédesterminauxde ces réseaux, ou qleedistancedé-
passe500 km, le recoursau transportaérien devient nécessairece qui amenea se
penchersurle réseauwle dessertaériennelu territoire. Pourconstater queelui-ci est
en pleinetransformationgt qu’onvoit mal commenti pourraitse stabilisera court ou
moyenterme.Cesbouleversementgsultentde 'ouverturedu transport européenla
concurrencequi a été instauréeprogressivemenpar trois "paquets dibéralisation”
successifsl'élimination de toutesrestrictionsétant définitive depuisle leravril 1997.
lIs résultentégalementes projets déciel ouvert” qui permettraienfux transporteurs
extra-européengentreren libre concurrence sue territoire européenNoussommes
enfait dans urrégimetransitoire, de totaléberté pourlestransporteurs européens
d’accordsbilatérauxdande cadre dda convention deChicagopour les liaisonsinter-
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continentalesqui tend a évoluer, compte tenu des pressiangricainesoutenues
par certains de nos collégues européens, vers un régiteadieliberté.

Cette ouverture & concurrence aompletementiéstabilisde systemeantérieur,
et a déjeentrainéune série de transformations profondes :

. lafusiond’Air Franceet d’Air Inter afin d’exploiter les synergiegntre leurs
réseauwet leurs flottes,

. la créationd’'une plate-formede correspondance intercontinentalR@ssy
CDG,

. le retraitd’Air Interd’'un certainnombres ddiaisonsintérieures,

. I'arrivée de nombreuxnouveauxopérateurs delimensions diversest en

particulier de British Airways surle réseadintérieuravecla prise de contrble de
TAT et d’Air Liberté,

. la création denouvellesstructures de réseau aviostaurationde plates-
formes de correspondances secondairegah par Air France, aMontpellier et
Nice parAir Littoral, & Clermond-Ferranghar RégionalAirlines, a Saint-Etienne
par ProteudAirlines, et avecla création de'navettes"par Air Francesur Paris-
Toulouse Paris-Marseilleet Paris-Nice,

. le développementi’accordsentreles compagnies aériennesaccords com-
merciaux,accordsd’affretement,accords deranchise partage de codequi in-
fluent surles structures deéseaux.

Concernantia desserteaérienne deserritoires excentréde changemente plus
significatifconcerndesplates-formesle correspondance. Ce matlexploitation s’est
développé aux Etats-Unis, la suite dela déréglementation de 1978 lafois pour
rationaliserles réseaux, réduirée colt des transportst établir des marchés quasi-
captifs sur les plates-formes'propriété" des compagniesaériennes.Sousle nom de
"hub andspokes" (moyeuet rayons),ce moded’exploitation consistea faire conver-
ger et divergera des momentgrécisdela journéele trafic surle "hub", trafic prove-
nantde lignesinternationalesnationaleset régionales,de facon a assuresansperte
de tempsla meilleure distributiondes passagersLe systéme est maintenantsolide-
mentimplantéen Europe danges principaux centres dérafic commelondres,Paris,
Amsterdamet Francfort,au bénéficaespectivemende British Airways, Air France,
KLM et Lufthansa.A c6té de ces plates-formgsincipalessecréent maintenandes
plates-formesecondairesayantla mémevocation auniveau régionakt ayantplusou
moinsles caractéristiques déhubs". Ellespeuventrendre de trés grandservicesau
désenclavemerierritorial en permettantd’accéder au moindreo(t aux réseauxprin-
cipauxdans des tempacceptables.

Il convientenfin de noterque I'infrastructure aéroportuaire métropolitainigan-
caiseest particulierementiche. A c6té d’'une quinzained’aéroportsdont le trafic de-
passde million de passagersyn entrouve quarante-cincaccueillantdeslignesrégu-
lieres, et beaucoupplusencore delates-formedlisponibleslLe problemene sepose
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donc padellementau niveaudesplates-formedocales,maisau niveaude l'accésaux
plates-formesationalesgen I'espécea Orly ou des créneaux horair@articuliersont
da étreménagés.

LA SOLIDARITE DE LA DESSERTE AERIENNE

Le transportaériena traditionnellementété considéréommeun servicepublic,
au mémetitre queles routes,le cheminde fer oules téléecommunicationsA ce titre il
était protégéet devait garantir unserviceminimum. Celaa longtemps étééaliséde
faconsystématiquedansle cadre dd’exploitation d’Air Inter, qui assuraita compen-
sation entrdignesdéficitaireset lignesbénéficiairespuis de faconplus ponctuelle par
un systemede subventionsdudgétaires déa DATAR. Le régimedu Fonds de péré-
guation des transporégriens(FPTA), misen placeen 1995 avaitpour objectifdese

placer en conformité avecla déréglementation aérienreuropéenneen I'espécele
Réglement n°2408/92.

CeReéglementdans sorarticle4, détermindesconditionsdanslesquellesin Etat
membrepeutverserune compensatioa un transporteuaérien,en 'absenced’exploi-
tation spontanéedéfinition d’obligationsdeservicegpublic et appeld’offres a tousles
transporteur€communautairessompensation tenamtompte des dépensesrecettes
engendrées pde service.ll est stipulé expressémengiue ce régime n’est applicable
gu’aux "liaisons considérées comme vitales pour le développement économique de la
région danslaquelle estsitué I'aéroport.” Parailleurs,la durée des conventions de
concessiomle servicepublic estlimitée a troisans,ce qui est court compte tenu da
longueur des procédures denouvellementLes dispositionsde cetarticle 4 sont
complétéegpar des "lignesdirectrices” publiéesdans le documen®4/C 350/07 qui

commentent longuemene qu'il faut entendrepar "compensation'et par la "meilleure
offre".

Le FPTAaété créé pala loi definancespour 1995t parlaloi du 4 février 1995
d’orientationpour 'aménagementt le développementlu territoire. Ces texteigis-
latifs précisenten particulier qu'il estalimentépar une taxe prélevéesurles passagers
embarquantiansles aéroportssituésen Francecontinentaleet qu'il estdestinéa ver-
ser dessubventiongux entreprises de transpoatyienen vued’assuref’équilibre des
desserteaériennes réaliséemnd’intérét del'aménagemenduterritoire. Ils disposent

par ailleurs que le Fondsest gérépar un comité de gestion donta compositionest
précisée.
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Enfinil étaitstipulégu’'un "schémades infrastructures aéroportuairevait de-
terminer "les caractéristiques des dessertes aériennes intérieures realisged’in-

térét del'aménagement edlu développement du territoireEn attendante schéma,
qui n'a jamais été établi, le décret du 9mai 1995définit le fonctionnementdu Fonds.
L'initiative estlaisséeaux collectivitéslocaleset autres personngsubliquesintéres-
séesgénéralementeprésentées pda CCl concernée, targn ce qui concernda dé-
finition et la demanded'impositiondes obligationsle servicepublic quela gestion de
I'appel d’'offres requispar le reglementcommunautaireles taux departicipationdu
Fonds sonfprécisés(80 % si les tarifs ne sont pasmposés,60 % dansle cas con-
traire, et limitation & 50% dela recette). Le décredéfinit le champd'interventiondu
FPTAet exclut notammentoutedesliaisonsinternationalesll précise également les
cing criteres a respecter pogu’uneliaisonsoit éligible aux subventiondu Fonds :

. volume de trafic : entre 10.000 60000 passagers/an,

. importancedes aéroportauxextrémitésde la ligne : 'un d’entreeux doit
étreinférieura 1,5million de passagerzar an,

. comparaison avda desserte terrestre darroviaire : trajet identique de
durée supérieure 2h30,

. aéroports alternatifsroches trajet pour gagnelfaéroportallongéde plus
de trenteminutes,

. continuité du service : 4gemaines paanminimum etaller et retourpos-
sibledandajournéeensemaine.

Il définit enfin le régimecontractuel : compensatiaalculéeen fonction du résul-
tat réeldanda limite du montandemandélansl’appel d'offres (régieplafonnée).

D’autre texteslégislatifsou réglementairesnt été prispour compléterles textes
précédents :

. un décret dul5janvier 1996qui précise qude comité de gestiomstpre-
sidépar leMinistre chargédel'aviation civile ou sonreprésentant,

. des décretst arrétésconcernant’organisationfinanciéreet comptabledu

Fonds,les modélesd’appelsd’offres et de convention delélégationde service
public, et lesnominationsau comité de gestion,

. lesarticlesde loi et de décretdixant le régimetransitoire du fonctionne-
mentdu Fondsen 1995et 1996,la longueur des procéduresayantpaspermis
delesmenera leurtermeavantle débutd’exploitationdesliaisonséligibles,

. des décrets pourapplication du Fondsaux collectivitésterritoriales de

Mayotte et de Saint-Pierreet Miquelon qui n’appartiennenpas al’'Union Euro-
péenne.
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Il convientensuite danoter queJa procédure devant aboutir a desnventionsie
deélégation deservicepublic, il faut appliqueies textesrelatifs a la préventiondela
corruptionet ala transparence de lae économiqueet des procédurepubliques(loi
Sapin). Enfinl'utilisation et la réservationde certains créneaux horaires saéroport
de Paris-Orlyfont I'objet d’'un arrété du 29 décembre 1995.

LA PROCEDURE

La passatioret I'apurementdesconventiondripartites de concession de service
public obéissent desréglescomplexegyui résultentdu réeglementcommunautairet
des textedrancais.ll faudraitselonlesindicationsrecueilliesde I'ordre de 6 a 9mois
pour passemune conventionet 'apurementdes compteslemanderaitle longsdélais.
Les principalesraisonsen sontla procédure déappel d’offres précédé déa définition
des "obligations deservicepublic" (OSP) concernanta liaison, et le réglementsur
dépensest recettes controlées.

Les principalesétapes dee processusont la publicationdes OSPet des appels
d'offres au JournalOfficiel desCommunautést le passage du dossidevante Comi-
té du FPTA pousmvissur soréligibilité, opérationgjui nécessitentine centralisatiora
la Direction des Transports da Commissiorde I'Union Européennet ala DGAC.

La lourdeur dela procédureet les délaiscorrespondantsont estiméspeu com-
patiblesavecla continuité duservice parles collectivités localest les compagnies
aériennesnotammentiorsqu’onarrive al’échéanced’'une convention.Les compagnies
ont été parfoisamenéesgdansle passéa assurer a découvdd liaison alors que son
attribution était remiseen jeu dans umouvel appeld’offres, et elles craignentjue cela
puisse arriver @aouveaudand’avenir.

Des progréssubstantielsdansce processusont néanmoinsété obtenugar la
DGAC et Bruxellesenadmettanta publicationsimultanée de®SP et de I'appel d'of-
freset enassouplissartordonnancementiu passagen Comitédu FPTA.
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LES RESULTATS

Compte tenu déa lourdeur dela procédureet desdifficultés de démarragela
miseenoeuvre du systemerécessitéles mesures dattrapageextraordinaire®t |l
n'a commenceé a prendre soégimede croisiergu’en 1997. Cesnesuresde rattra-
pageont essentiellementonsistédansla prise en compte de périoded’exploitation
antérieures &a notification desconventionset ont permisd’assurefda soudurguridi-
gue avede systemeantérieuret la continuité duservice.Nous noteronssimplement
gue cettecontinuité a étpréservéesansdonnerle détaildesmesuresrises.

A lafin del'année 1997 unetrentainedeliaisonsdéclaréeséligibles" faisaientou
étaientsurle point defaire I'objet de conventiongde délégation deervicepublic. Sur
cesliaisons, 10 convergeaient sur Paris-Orly, 6 sur Lyon¢cdhcernaientesliaisons
transversales, 3 ddmisons guyanaisest 6 Saint Pierreet Miquelon et Mayotte. Il
faut noterque sur 14 autreBaisonsdéclaréeligibles4 projetsont été abandonnést
10 autressont exploitéesansaide del’Etat. Enfin 17 liaisonsdomestiques onété
déclaréeson éligibles, 10d’entreellessont exploitéesansaidede I'Etat, et 7 autres
ont été abandonnées.

Parmi lesliaisonssubventionnées en métropole, 12 sur 22 sont seules a desservir
unelocalité et assurent donc satésenclavement.

Au planfinancier, on releve que le prélevementsur chaquepassageau départ
d’'un aéroportmeétropolitainavait étéfixé a 4 Francs pata loi definancespour 1995
et qu'il a été en réalité dé francs en 19953 francs en 1996 et francen 1997, cette
baisseétantdue auxforts excédentsle recettes par rappoauxdépenses enregistrées
par le Fonds.Les comptes du Fonds sont présentiéssle tableausuivantou sont
distinguégroduitset recettesd’unepart, et charge®t dépensed’autre part (MF) :

Année Produit Recettes en- | Charges de Dépenses
de la taxe caissées I'année réelles
1995 133,9 120,5 77,4 0
1996 141,1 1420 60,3 65,5
1997 599 67,9 52,7 106,2
Total 3348 330,4 190,9 171,7

L’examendecetableauappellequelqguesommentaires :
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- le déséquilibreimportant entre produitgt chargesvient de ce que I'appel
"éligible" au Fonds estargementinférieur a ce qui avait été prévu alorigine, la
CommissioMAbrahamavait évaludesbesoins a environ 100 MF pan.

- le faible décalage entre produitt recettes montre ques reglementsles com-
pagniesaériennesont reversesmpidementau Fonds,

- le décalage important entre charggsiépenses traduitune partles difficultés
de démarrage daystemanaisaussilalourdeur du processus deglementd’apresles
résultats reels controlés.

En cequi concernd’avenir, la DGAC prévoit un régime de croisiére avec des dé-
pensesannuelledel’ordre de 76 MF,financéesar des recettes déordre de 50 a 58
MF, et unerésorption progressive dexcédentdu Fondsen six ans apartir d'un re-
port de 156, MF alafin del'année 1997.

Lesprincipalescompagniegeriennebénéficiairesdessubventiongdu Fondssont
les compagniegégionales, au nombrd’une douzaine.La ventilation des dépenses
réellesréalisées da fin 1997autitre desannéesl995et 1996 montraune nette pré-
pondérancel’Air Littoral (75%), suiviparBrit'Air (9%) et Air Atlantique (7%).Cette
répartition esten train de changer profondémentla suite dudésengagemeryro-
gressif d’AirLittoral et deBrit'Air et del'entréeenforce deFlandreAir.

Compte tenu déa complexité dusystemanis enplace entrelescollectivités terri-
toriales,l'administration francaiseet la Commissionde Bruxelles,on peut seposerla
questionde savoirquel est son poids danle transportintérieur francais. Evalué en
nombrede passagers| est del'ordre de 1% dutrafic intérieurfrangais.Quanta I'im-
pactfinancierdu Fondsgvaluéa unesoixantainede MF par an, sur unchiffre d’affai-
resglobaldel'ordre de 15milliards de Francsil estd’environ 0,4 %, ce qui esttout a
fait marginal.En termesadministratifsjl s'agit de géremnetrentaine deconventions
d’'un montant unitaire compris entreet 4 MF avecunedouzaine de parties prenantes.

Considérantes liaisonssubventionnéegar le Fonds,et sansporter unjugement
précis sur chaqueas, qui exigerait une analyseapprofondie, on peuéstimer gqu'il
apporteune contribution essentielleau désenclavemerdu Massif Central, da des-
serte de pointsensiblescommeBrest, Lorientet Cherbourg, d’acces aux réseaux
internationauxa traversles plates-formesde correspondance dearis-Orly et de
Lyon, sanscompterles servicesrendusau développemente la Guyane, deSaint
Pierreet Miquelon et de Mayotte.

La documentation Frangaise : La desserte aérienne au service du développement territorial



L’'OUTREMER

Le décret du 9mai 1995 a rendiéligible auFPTA les Départementsi’outremer
(liaisonsa l'intérieur d'un DOM et entre deux DOM d’'une mémezone océaniquegt
aux collectivités territoriales de Mayottt Saint-Pierreet Miquelon. La réglementa-
tion communautaire estpplicableaux DOM mais pas aux collectivités territoriales.
Les décretselatifs au fonctionnementdu Fonds pour ces deux territoires ont été pris

en 1997et divergentsur certains points du décretécité (taux de participation du
Fondspar exemple).

En ce qui concerndes DOM, I'établissementdu nouveau régimea rencontré des
difficultés. Elles sont maintenant levées ce qui concernela Guyane : troisliaisons
intérieuredont I'objet d’'une convention.Par contrda Guadeloupesouhaitelinterven-
tion du Fonds pour treizBaisons,dont 10 entrelesiles de I'archipel et trois entrela
Guadeloupal’'une part et la Martinique et la Guyaned’autre part. Une étude appro-
fondie esten coursqui doit examineréligibilité de cediaisons.

En ce qui concerndes collectivitésterritoriales,uneconvention aétésignée avec
Air Australpour unmontantinférieura 2,5MF par an.Par contrd’engagementavec
Saint-Pierreet Miquelon est nettememtius colteux, dd'ordre de 10MF paran.

Le montant actuel degidespour desliaisonssituées outre-mer représerdnvi-
ron 20 MF, soit 40% dumontanttotal des interventions du Fonds.pourrait attein-
dre del’ordre de 25 a 3OMF si desliaisonsen Guadeloupétaientaidées.
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CONSTATATIONS ET COMMENTAIRES

Les précédents chapitremsaient pour objectif de donner dé& situation une
imageaussiexacte queossiblesanstrop entrer danges détails.Il convient mainte-
nantd’en analyserles contours ala lumiere desobjectifsde la politique d’aménage-
mentet de développementlu territoire définie parle Gouvernementegt des orienta-
tions données ka présentamission.

1 - La philosophiegénérale du FPTAarait saine.S’agissantde solidarité,l n'est pas
choquantqgu’elle s’exerceau seindesmémesactivitéset dansle mémemilieu. Par
ailleursle prélevemenbpéréau niveaude 1 Francpar passager esgtes modéréet il
le resteraitmémesi cetteredevancelevait étrerelevéeapres 2003.

Cependanta plupartdescompagnies aériennefmut en reconnaissantette mo-
dicité, se plaignentiu poids dd’ensembledesprélévements auxquelleflessontassu-
jetties (unfranc c’est un franc). Certainepensentquela plupart desliaisonsalimen-
téesparle Fondspourraientétreexploitéessans subvention.

2 - S'agissantde I'administrationdu Fonds,il apparaitnormal qu’elle soit confiée au
Ministre chargédu transportaérienqui gere 'ensemble des moyensnécessaires
I'exploitation deslignesaériennest lesproduitset charges correspondants.

Certaines collectivitésegrettent toutefois quia DATAR ait un réle trop effacé
et souhaiteraienguela gestiondu Fondslui soit confiée.

Il estpar ailleurs conforme da volonté de décentralisatiomlu Gouvernemergt
au bon sensge confier aux collectivitésterritorialesl’'expressiondesbesoinsJesrela-
tions avedes compagniesériennegtla gestion des dossiers correspondants.

3 - Concernante domained’interventiondu FPTA, on ne peutu’étre surprisparla part
prise par I'outremer, qui risque encored’augmenterpour devenir prépondérante. On
comprend parfaitemerié soucide débudgétisempour allégerles charges dd’Etat,
mais en I'especeon peut distinguerdeux préoccupations ta solidarité économique,
qui estbien du ressort du FPTAgt unevolonté politique qui estd’'uneautre naturell
y ala un themede réflexion particulierementmportant,le risqueétant devoir en dé-
finitive le FPTAcomplétement détourrdée sonobjet.

L’exclusion deslignesinternationalesie paraitpas conforme didée quelon se
fait de 'extensiondes affaires densembledu marchéeuropéen.
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Il semblequ’elle soit due da crainted’'un détournement dafic vers des'hubs"
étrangersqui ne serait pas compensg@ar desmesuresde réciprocité. Paailleursla
procédure communautaifenposedansce cas une consultatiopréliminairedu gou-
vernementétrangelintéressé ce qui allongeraitconsidérablement les délainfin le
développement dplates-formesle correspondance secondaicemme LyonNice et
Clermont-Ferranden plus decellesde Paris, facilitentconsidérablemenies liaisons
verslesautres pays européentle besoindeliaisons internationalegdirectes"vitales"
nepourraitétre qu’exceptionnel.

4 - Le décret du 9nai 1995 fixant le fonctionnementlu FPTA, définit quatresériesde
conditionspour I'éligibilité desliaisons auFonds. Lapremiéreconcernele domaine
territorial, traitéau paragraphe précédeitd, secondese réfereau reglementcommu-
nautaire 2408/92a troisiemesedéclineencing critéresqui précisentles limitesde la
l€gitimité d’'une liaison subventionnéela quatriemeest simplementévoquéeainsi :
« les liaisons devront répondre aux caractéristiques ligasons aériennes réalisées
dansl’intérét de 'aménagement digrritoire... » définiesdansle schéma nationales
infrastructures aéroportuairedispositionprévue parla loi d’orientation du 4 février
1995 .Enfait ce schéma’a pasété publié et nele sera sandoutejamais.|l enrésulte
un déséquilibredansle dispositif,'aspect« développement économiquet intérét des
entreprises tant éclipsé pdraspect « transports ».

Il estcertedifficile de définirdes critereprécis,applicablesa tousles cas, dece
gue recouvréde besoinde dessertaérienned’un territoireet notammentson caractere
« vital » mentionné pala réglementatioreuropéennell faut sansdoute s’entenir a
quelques principedirecteurset prévoir un examerau cas parcas.Pour la définition
de cesprincipes,il conviendraitd’avoir une concertationpréalableavecla Commis-
siondeBruxelles.

5 - Concernantles criteres « transport gui légitiment la subvention, on peut
s’interroger suteur parfaiteadaptatioraux situations présentes al'évolution de ces
situations dankavenir. Il sembleen particulierqu’on ait visé un peu haut poura liai-
son «minimale »(10.000 passagensaran moins pendan#t7 semainegar an et cing
jours par semaineau minimum). Cettedispositionestd’autantplus séverejue la liai-
sonest annuléai la conditionn’estpasrespectééa premiéreannéeOn peutimaginer
des cas oues usagersse contenteraientd’un service plusréduit (avionplus petit,
moindrefréquencenebdomadaire).es autresdispositionsconcernantestrajets alter-
natifs (2 h 30 pourlestrajets terrestres, 3@inutessupplémentairegour atteindre un
autre aéroporthe paraissenpasmal calibréesmaisonimagine que danscertainscas
ellesnecollent pasa la réalité. Onne peutétrequ’impressionn@ar le fait que 17liai-
sonsdomestiqueprésentéeau comité du FPTAaient été déclaréeson éligibles et
que 10d’entreellessoientexploitéessansaide del'Etat.

On peutdonc sedemander pourquadn fixe de reglesaussirigidesa un comité
consultatif dehaut niveau dont le rble estustementd’évaluer les différentsaspects
d’une propositionet d’établirles compromides plusconformesa 'intérét public.
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6 - La situation est d’autarglus difficile quela Commissionde Bruxellesne reconnait
pas ces critered'éligibilité. Elle appliqudes sienspropres, notammemarsqu’il s’'agit
d’interpréterce que représente uservicede transport alternatif « adéquat conti-
nu» pour les liaisonsdont la capacité offerte dépasse 30 000 passagersapar
(ReglemenR408/92). Dange caselle estimequ’un trajet de quatrdneuresest accep-
table, alors quele textefrancais fixecettelimite & deuxheureset demie.Cette diffé-
renceest dueau fait que la Commissionconsiderele cas del’'usager courant, alors
gue nous prenonsn comptela clientéle d’affairesgévidemmentplus presséela cor-
respondance échangée err€€ommissionet la DGAC sur des caséelsillustre ces
difficultés d’interprétationet les problemespratiques queose I'accumulatiorde cri-
teresrigidesmal adaptésauxréalitésconcretes.

Cependant,le probleme majeur concernant les textes communautairegst
l'interprétationqui peut étre faitegt qui est faite, desk lignesdirectrices »du docu-
ment94/C350/07.Ondéduiten effet decetexte :

- que lechoix consécutif d'appel d’offres doit seporter surle « moins di-
sant »et nonsurle «mieuxdisant »,

- quele reglementde la subventiome peutsefaire qu'enrégieaprés contréle
des recettest des dépenses, gei excluttouteformuleforfaitaire.

Il estvrai quece texteestrempli de prudencet de suspicionmaisce ne devrait
pasétreune raisonpour adopter desolutionsmanifestemenanti€conomiquesSi de
telles interprétationslevaientétre maintenuesy conviendraitde persuadeda Com-
missionde procéder dactualisationdecetexte, prévuedansson§ 51.

Enfin, au plan généralJa Commissiorconstate que’est la Francequi fait le plus
grand usage dda procédure « Obligationsde Service Public » (une centaine
d’inscriptionreprésentant deordre de 90% dd’ensembledesinscriptionseuropéen-
nes)et elle exerceune vigilance particuliere,mémesi la moitié seulementle ces OSP
donnelieu a subvention.

Bien sdr onpeut comprendreque la Commissiorveille a ce que les liaisonssub-
ventionnéegestent des casxceptionnelset que cesliaisons ne perturbentpas la
compétitionsurles autresliaisonsdu réseau.Mais I'expériencemontreque c’estbien
le caset on devraittrouver un terrain d’entente pout'application pratiquede princi-
pessurlesquelsl n’existe pagle divergences.

7 - Tel qu'il a étédéfini, le systémede conventiortripartite deconcessiortde service pu-
blic entrel'Etat, la collectivité territorialeet le transporteuaérienest peuincitatif du
pointde vue dda gestionéconomiquelu systémed’aide :

- bien qu’il existe dewpourcentages dearticipationdu FPTA,I'un de 80%
lorsquela conventionne comportepasd’obligationstarifaires, et I'autre de 60%
dansle cas contraireles collectivitéschoisissenie lercasqui estle moins oné-
reux pour elles,alorsque le tarif est un élémentimportantde I'économie de la
liaison pourlesusagers,
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- la subventionest définie commela compensatiordu déficit établi sur dé-
penseset recettes contrélées date limite du plafond proposé dang’appel
d'offres. Cerégimea deuxinconvénientsnajeurs :

. il ’incite en riena uneexploitation optimalale la liaison qui de-
vrait étreunetransition veraineexploitationsanssubvention,

. il est tréslourd a géreradministrativemenpour des sommeai-
bleset il estgénérateur de retards importantsréiglement.

- dans sespplicationsréelles,la convention necomporte aucunebligation
detarif, ce qui laissda clientéleprofessionnellé la mercidetarifs élevés.

8 -1l apparaitgu’au furet a mesuregu’ellesprennentde I'importanceet assoienteur ré-
seausur une base plus largdées compagniegégionalesgencontrent degchecsdans
les appelsd’offres et se désintéressediesliaisonssubventionnéepar le FPTA, sans
douteparceque leurrentabilitéestinsuffisantepar rapportau risquequi subsiste, mais
surtout parcejue la remiseen concurrence périodique pelss frustrer del'effort de
création ddigne gu’ellesont déploye.

Ce sontalors des petites ou tres petitesmpagnies aérienngsli prennentle re-
lais avec, certes, des coUdsexploitation plus faibles, maisaussi desisquesd’'échec
plus grandsce qui fragilise le systéemeOn constate paailleurs que les politiques de
tarifs appliquéegar les compagnies neorrespondenpasaux méthodesl’optimisa-
tion des recette§yield managementactuellement largement utilisées.

Le type de conventioqui aétéadopté pousuivreau plus presles"lignesdirec-
trices" de Bruxellesest doncéconomiquemeninalsainen ce sensqu’il découragdes
plus expérimentést n'incite pasles autres aune gestion optimale dekaisons. On
peut méme craindrequ’a la longue on ne trouveplus d’entrepreneursérieuxpour
répondreaux appelsd’offres concernantcertaines de celgisons. |l est particuliere-
ment significatif de constater qupeu des transporteurs aériens consultés daatte
étudeont répondwaux sollicitationsqui leur ont étéadressées.

9 - Par contrdes collectivitésterritoriales, et plus particulierementles Chambresde
Commerceet d’'Industrie, ont été vivementintéresséest ont fait connaitreleurséva-
luations et leurs propositions, soit directement,soit par l'intermédiaire de leur as-
sociation(UCCEGA Les Aéroportdrancais) D’une fagon généraleles collectivités
insistentsurles besoinsde dessertdesentreprisegu’ellesabritentet surle caractére
vital de cesesoinscompte tenu déévolution desmarchés.

Concernante fonctionnement actuelu systemedepéréquation, ellesouhaitent
deschangements substantiefant en ce qui concernees criteresd’éligibilité queles

procedures. Leprincipalescritiquesvisentle plancherdu dispositif (10000 passagers
paran)et la lenteurdu renouvellementiesconcessions.
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10 - On peut s’interrogersur la significationdes textesqui attribuentla "gestion” du
FPTA au Comité du FPTA. En faitelui-ci ne joue qu'un réle purement consultatif
aupres du Ministre chargé daviation civile, qui est I'ordonnateurprincipal du
compteet qui assumeainsi la responsabilitéde sonadministration.Le Comité s’est
réuni quatrefois, dont troisen 1996et une en 1997, a été@nformeé de I'évolution du
Fondset a entérindes conclusions duapporteuDGAC surl’éligibilité desliaisons
présentéegn fonction des criteres du décret durBai 1995.0n peut donc estimer
guela marged’appréciationqui lui estlaisséepar lestextes espratiquementulle, ce
qui ne correspond pasla volonté dulégislateurdelui faire "gérer" le Fonds,ni ala
volonté duGouvernementie «réaliserune plusgrandemodulationdes interventions
del'Etat enfonction dela situationet desbesoinsde chaqueégion ».

11 - Pour assurda desserte aérienne du territoilene suffit pasde disposer demoyens
adéquats de transpoagrien.Encorefaut-il avoir des infrastructures aéroportuaires
suffisammentlense®t équipéepour accueillirles vols.ll sembleque ce soit le caset
les consultations’ont pasrévéléderécriminationsa ce sujet.

Il apparait cependamju’un problemede congestion dBespaceaérien a certains
moments dda journée est susceptibled’apparaitre dankes « hubs »secondaireset
guele problémedes créneauxorairesdevientmaintenantaigu aOrly. Compte tenu
des contraintes déenvironnementsur cetaéroport,il est apparnécessairee réser-
ver des créneaux horaireslasage desbesoinsprioritaires del’Aménagementdu
Territoire (arrété du 2%écembre 1995)et pour cela de prendre des dispositions
d’OSP. Lemaintiende ces pratiquesoulevedes objectiongt a sandoutedéja at-
teint sedimites. Cela posele problémede décongestionnemedtOrly, et celui desa
vocation par rapport Roissyet ad’autresplates-formes déa régionparisienne.

12 - 1l convient de rappeler que @onseil Supérieur dd'Aviation Marchandg(CSAM)
avait été appelén 1996 a donner soavissurl'application del'article 4 du réglement
communautaireet sur sonarticulation avecle FPTA. Cetavisproposait uncertain
nombred’aménagementafin d'améliorerla procédurenotamment :

- mieux définir la notion de"liaison vitale" et modifier certains criteresl’éli-
gibilité,

- réduire les délaisde traitementdes dossierst faire intervenirle Comité du
FPTA e plus tot possible,

- prendreen comptelesrisquesle distorsion de concurrence,

Enfin, il était demandé que CSAM soittenuinformédel’évolution du réseau de
liaisonssoumises OSP, oumieux quele CSAM regroupd’ensembledesattributions
confiees auCSAM, au Comité de gestiondu FPTA et au Comité des usagers du
transport aérierx I'existencede trois instances consultatives sur des questoms
nexegparaissaninadaptée. »
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PROPOSITIONS

Alissue de cetexamendu dispositifde desserte aérienne des territoires dant
difficulté d’accés compromele développemenéconomiquejl apparait quece dis-
positif était bien adapté dans soprincipe, maisqu’il estrendu précairgar la com-
plexité deslégislationset reglementationguropéennest francaiseset par sarigidité
improprea suivreles modificationsprofondes des structures du transpatien.

Les propositionsd’amélioration qui sont formulées ont poubjet d’emprunter
des voiegéalistespour quele systemede péréquation répondmrieux aux objectifs

poursuivisen étanta la fois plus adaptatif auxdiversessituationset plus réactif aleurs
évolutions.

Une approcheaéaliste

C’est celle qui consiste aviser une mise en applicationrapide dela réforme et,
par conséquent, a ne pasgagede procédures vouéed'@hecou d’'aboutissement
troplointain. Il s’agit la essentiellemerttu cadrguridique, pour lequelil estproposé :

- de prendre acte dkéglementcommunautaire2408/92,sachantqu’il
subsiste urproblemed’interprétation dda clauserelative aux 30 000 passa-
gers/an, anégocieravecla Commissionen tenant compte dd'évolution de
I'environnemeng&conomique,

- de prendre acte des textesldis quiont crééle FPTAentenantcompte
desmodificationsintroduitespar la loi "Voynet" par rapport la loi "Pasqua”
(abandon dschémanational desinfrastructuresaéroportuaires),

- deprendreacte delaloi "Sapin" surla préventionde la corruptionet la
transparence des procédupesliques.
En cequi concerndes textesréglementaired’applicationl est proposeé :

- de prendreacte des "lignes directrices"communautaires (document
94/C 350/07) avedesinterprétationglifférentesde cellesqui prévalaientus-
qu'a maintenantg’estadire :

. le texten’excluantpasle choixdu "mieux disant" onrevient a
ceprincipe, adieu d’adopter systématiquemeet"moins disant”,
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. le texten’obligeantpasexplicitementl’adoptiond’'un régimede
recettest dépenses contrdlées, on pehbisirun régime forfaitaire
étant entendgu'il seraitassissurles mémesrincipes.

Dansle cas ouBruxelless’opposerait de telles interprétations,
il conviendraitd’engageta révisionde ces'lignesdirectrices".

- de refondreentieremente décretdu 9 mai 1995et ses textesl'applica-
tion, notammentpour préciserle role et le fonctionnementdu Comité du
FPTA.

- de revoirsi nécessairde décret d’applicationde la loi « Sapin »pour
éviterla multiplicationdes annoncdggalesdelancemenid’appelsd’offres.

Uneapplicationflexible

L’éligibilité d’une liaison au FPTA estune décisionmajeuredu Ministre chargé
de l'Aviation Civile, actuellementprise de fagconquasi automatiqueen fonction de
criteresfixés par les textes. |l est proposé&jue les textesréglementairedixent les
principesgénérauxd’éligibilité, et quil appartienneau Comité de gestion d&PTA
d’étudieren détail lescas concrets poukmettre uravis circonstancié suchacunde

cescas.Enfait le Comitédevrait seprononcer sufes deux aspects des demandes des
collectivités locales :

- le caracteré'vital* dela liaison considéréeau regard dudéveloppement
économiqueerritorial, ce qui supposeune analysedétailléedes activitéset de
leursrelations avedes marchés,

- I'insertion de la liaison dansle réseaudu transportaérien,c’esta diresa
compatibilitéaveclesliaisonsexistanteset avecles infrastructures aéroportuai-
reset de contrbéle aériemaisaussisoneffet surlesdistorsions de concurrence.

Dansce nouveaudispositif,il conviendraitdoncque :

- il soit stipuléclairementque les décisionsd’éligibilité sont prisespar le
Ministre chargéde |'Aviation civile aprésavisdu Comité de gestion du FPTA,
ce qui n'a pasactuellement urcaractergéglementaire,

- que sur chaqueas,deux rapporteursoientdésignés pour étudier chacun
des aspects ddossier,'un parla DATAR, l'autre parla DGAC,

- que la collectivité demanderesssoit entendueu cours dudébatet rée-
ponde auxquestionposees.

Unemeilleuremodulation degnterventions

Dansles textes actuelda participationdu Fonds d'équilibre financierdela liai-
son est de 8 sile tarif n'est pasfixé dans'OSP etde 60% dansle cas contraire.
La plupart descollectivitéschoisissenie premier casqui estmoinscolteux pourel-
les.
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Cettedisposition a utriple inconvénient :

- le ticket modérateur de 206 ne correspond pas a une véritaplisede res-
ponsabilitéparles collectivitéslocales,

- le tarif disparaitdansla quasi-totalité deglispositionscontractuellesalors
quec’estun élémentéconomique important,

- la contribution duFondsn’est pas "moduléen fonction dela situationet des
besoins de chaquégion” ainsique le préconise IEIADT.

Il est donc suggéré que pourcentage de contribution du Fondséguilibre fi-
nancier dda liaison soit proposépar le Comitéde gestion du FPTA danse four-
chette de 60% a 80 % en fonction de la situation économique de chaque territoire
demandeur.

Parailleurs,'abandondescriteresplanchergle la liaison minimale(10 000 passa-
gerset 47 semaines/an) devrgitermettre de proposer déaisonsmoins colteuses,
ayantune significationéconomiquenotammentavecles "hubs" secondaires. Lesol-
lectivités localesauraientainsi de plus grandegpossibilitésde choix pour leur désen-
clavement.

Uneplusgrande incitatiorala bonnegestion

Les conventiongle délégation deervicepublic prévoient le remboursementie
I'écart réel entre dépensest recettes danta limite du plafond proposéen réponse a
I'appel d'offres. Ce systemale régie plafonné& undoubleinconvénient :

-1l n'est pasincitatif a 'optimisation dela gestion,
- 'apurementdes comptedemandeun travail et desdélaisimportantssansrap-
port aveda modicitédessommesn cause.

Par ailleurs, s'il est souhaitablede laissera la compagnie aériennia liberté de
fixer sagrille detarifs et dela modulerde facona optimiser ses recettes| estcon-
forme aux intérétdes usagersn I'absencede régulationpar la concurrence, déxer
unelimite supérieureu prixdu billet.

Il estdonc proposé’adopterle systéemecontractuel suivant :

- dansleur réponse d'appel d'offres, les compagnies aérienngsopose-
raientpourchacunedes annéegexploitation :

. un montant desubventioncompensatoirdorfaitaire correspondana
la perted’exploitation prévisibledment justifiéepar unplan d’exercice,

. unmontantmaximumdu tarif applicable.

- le choix du concessionnairseraitopéréen fonction de ces propositionst
éventuellementd’autres considérationsconcernant la fiabilitédes candidats
("mieuxdisant"),
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- en cas de retrait déexploitant au bout dela périodeprobatoire desix
mois, unepénalitéserait appliguéeorrespondant a ucertainpourcentage d&a
subvention.

La réduction deslélaisadministratifs

Laplupart des acteursritiquentla lourdeur des procédures la longueurdeleur
déroulement. Ces défausont inhérents auxgarantiesexigéesdansl’'Union Euro-
péennepour 'exercice d'unesaine concurrenceau sein du MarchéUnique. Il n'en
restepasmoinsque des mesures oméjaéteprisespour simplifier certains processus
et qued’autrespourraient certainement étimaginée®t misesen oeuvre.

A cet égard,il conviendraitdefaire une distinction entrel’'ouverture d’une liaison
et sonrenouvellement l'issue de la périodede trois andixée par le Réglementcom-
munautaireL’ouverture dela liaison exige des étudegréliminairesdela collectivité
initiatrice en contact aveta DATAR, la DGAC et les transporteursgventuellement
intéressépour déterminefrimpact économiquedu projet,sacrédibilité et safaisabili-
té. L'examendu projetnécessiteensuite des étudedes différentesnstances intéres-
sées.On imaginemal que cesdélaisde réflexion auxquelss’ajoutentdesdélaisadmi-
nistratifs incompressibles puissetdnduirea un déroulemenglobal inférieur a six
mois. Ce devraitétre la, semble-t-il,I'objectif a poursuivrecombinant unexamensé-
rieux des problemeset la célérité administrativejue 'on peut attendredesmoyens
modernes d& bureautique.

Par contrele renouvellementle la concessiorsemblepouvoir étreréalisé enun
tempsplus réduit compte tenu dé'expérienceacquisesur la liaison considéréeOn
peut penserqu’un objectif de quatranois seraitraisonnableet il seraitsansdoute
illusoire devouloir descendrendessoud.’effort mérited’étrefait caril s'agit la d’'une
opération critiquejes retardsrisquantd’interromprel’exploitation ou de créer une
période devidejuridique génératrice détiges.

Un décretd’applicationrénové.

La prise en compte des propositions précédentesduirait a modifier sensible-
mentle décret du 9mai 1995 relatifau fonctionnementiu Fonds de péréquation des
transportsaériens.Cettemodification incombeaux départementsinistérielsintéres-
sésmaison peuttenteruneébauchalansce sens.

- lesarticles1,2, 3, 4,5, 6 et Pparaissent pouvoirétre conserves elétat : il dé-
criventla mécaniquequi découle duReglement CER2408/92 pour aboutir anecon-
vention de délégationde service public, compte tenu des dispositiondégislatives
créantle FPTA. L'article 3 décrit le champd’applicationdu Fonds(liaisonsintérieu-
res)etil n‘apparaitpasutile de le modifier. Toutefoisil conviendrait d’ajoutea I'arti-
cle 5 la dispositionsuivante : da décisionde participation dufonds estprise par le

ministre chargé dd’aviation civile surpropositiondu comitéde gestion du FPTAui
recueillel'avis dela DATAR et dela DGAC ».

- I'article 4 fixe les critéresd’éligibilité et fait référencea desdispositionsobsole-
tes dela loi « Pasqua »ll convientdoncd’en rétablir les fondementsenfonction des
observationgormulée<i-dessus :
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"Pour étreéligibles auFPTA, les liaisonsdoiventrépondre auxonditions sui-
vantes :

* elles doivent étre considéréesmmevitalespourle développemenéco-
nomiquede la région danslaquelle est situél'aéroport, c’est a dire qu’elles
doivent permettrdes relationsadministrativeset commerciales nécessaires
auxactivités économiques da région dans dedélaisconformes da prati-
gue compétitive deaffaires.

* elles doiventtenir compte de facologiquedesréseauxde transporexis-
tants, notammentdes transports deurface.En ce qui concernees réseaux
de transport aérierglles doiveniprendreen considératiores possibilitésdes
plates-formes de correspondance.

* ellesdoivent s'insérernormalementdansle cadre des infrastructures du
transport aérien, targn ce qui concerne’équipementdes aéroports quia
capacité dda circulation aérienne,

* ellesne doivent pas créer de distorsions de concurrencéeptarifs entre
les transporteursexploitant des liaisonsénéficiantdu fondset les autres
transporteurs, ogpar des détournementsignificatifsde trafic au détriment
des transporteurse bénéficiantpas dufonds.

* ellesne doivent pas étreusceptiblesl’étre exploitées ddacon équilibrée
sanssubvention. Sonén particulierexcluedesliaisonsd’un trafic supérieur a
100000 passagerpar an, et les liaisonsentre deux aéroports doid trafic
total de chacud’eux dépassd million de passagersar an.

- L'article 8 deviendraitsansobijet,et I'article 9 pourrait étreremplacéparle suivant :

« Laparticipation du FPTA peut étrfixée entre 60et 80 % de la compensation
financiére octroyéeau transporteurretenu.Le taux departicipation estarrété
par le ministre chargé dd’aviation civile sur proposition dwcomité de gestion
duFPTA. Nonobstantesdispositionsci-dessusnentionnéesla participationdu
fondsne peut dépasses0 % dela recetteprévisionnelleproposéepar le trans-
porteur suta liaisonconsidérée. »

- L’article 10seraitégalementmodifié :

« Les compensationfinancieresversées pate FPTA tiennent comptales dé-
penseset recettes engendréear le serviceet font I'objet de réglementdorfai-
taires sousorme d’acomptest de soldexonformémentaux termes déappel
d'offreset de la convention dedélégatiorde servicepublic. »
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CONCLUSION

Le dispositifproposé a pouobjet de faire faceau besoin accrude rapidité et de
mobilité dansla conduite desffaires,et aussia latransformation profonde dirans-
port aérienprovenantdu déplacemenversle bas desseuilsde rentabilité, graceau
développementies PME du transposérien,et de la structuration deéseauxcentrés
sur des dubs».

Il vise a une meilleure adaptationaux besoinset aux capacités deségionsen

donnantune véritable responsabilitéu Comité de gestion du FPTAet en associant
plusétroitementa DATAR a la préparation dedécisions.

Il déverrouillele systémeverslesliaisonsa faible capacité, ouvranainsi de nou-
veaux domainesde développementle liaisons complémentairesles réseauyrinci-
paux.

Mais corrélativementil renforceles responsabilitésles collectivités territoriales

et descompagniegérienne®n leur faisantprendreune plusgrandepartdes charges
et desrisques.

En fonction de cettenouvelledonne, umouvel équilibre s’établiradont on peut
pensergu’il répondra aux objectifs assignés tamétantéconomiquemergain.
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La Ministre de 'Aménagement du Territoire Le Ministre de I'Cquipement,
of de I'€noironnement des Iransporis el du L2ogement

Paris, le 0 3 FEV. 1898

Monsieur lePrésident,

Le Fonds de péréquation daansportaériens &téinstituépar la Loi de fi-
nances pour 199&t parla Loi d’orientationpour 'aménagementt le développementiu
territoire du4 février 1995.1l concourta assuret'équilibre des dessertes aériennes intée-
rieuresréaliséespour 'ameénagemenet le développement du territoirdl. estgéré pare
ministerechargéde I'aviation civile, avecun Comité degestioncomposél’éluset de re-
présentants détat.

Le principe est de faire appel & solidarité entre toudes passageraériens
embarquanen France continentale, pametaxe uniforme, pour permettrd’exploitation
desliaisonsaériennesécessaires Baménagemenet au développementlu territoire, en
associantes collectivitésterritorialeset autres personngaibliques concernéesnsgre-
ver excessivemerleursbudgets.

Troisansaprés son institutionl, estapparu opporturd’évaluerce dispositif.

Nous vous chargeond’analyseda mise en oeuvredu FPTA, et son adéqua-
tion auxmissionsd’aménagementlu territoire en ce qui concernda desserteaérienne.
Vous proposerez ensuitsjl y a lieu, les adaptations que vousstimerez souhaitables
pour une meilleureefficacité dansl’'amélioration del'accessibilité du territoire gracea ce
type de desserte.Cette analyse concernerks interventions poures seulesliaisons
intracommunautaires

Pour cefaire, vous examinerez dans un premier tengasquelle mesurele
réseaudeslignesaériennes existantes répond, alesautresmoyensde transport dis-
ponibles, aux besoinsde dessertgénéraledu territoire, appréciés décon globale et
multimodale.

Vous apprécierez ensuiles besoinsde desserte@ventuellemennon satis-
faits, et les moyensnouveauxdont les pouvoirs publicslevraientpouvoir disposer pour
y remédier,si nécessaire, pda voie aérienneVous examinerez emarticulier 'adéqua-
tion du dispositifen place aux besoins, notamment en ce qui concerne les modslitss
criteres d'intervention du Fonds telsqu'ils sont fixés par le décret n° 95698 du
9 mai 1995.

Monsieur Henrt MARTRE

Ingénieur Géneéral de ' Armement

115, rue de Bellevue

92100 BOULOGNE BILLANCOURT CEDEX
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Les liaisons nécessaires'aménagemenet au développement du territoire
sont celles destinées aux déplacements a motifs professionnelsgdedset des corres-
pondants extérieurs desntreprises implantéesn province, pour lesquelleda mobilité
est un facteur déterminant @empétitivité. Ces déplacementsipliquent certainescon-
traintesminimalesde service (fréquence, horaire#,peuvent nécessiter déiaisonsdi-
rectes avec osans escalet peuventaussi tirerparti des possibilités de correspondance
organisées de fagon systématique sur certains aéroports.

Vous étudierez lananiéredont la réglementation européendestransports
aeériens peut étrappliquée awparticularités francaises que constituentlispersionde
villes nombreusest de moyenneamportance sur un vasterritoire, et leur éloignement
des centres économiques européeamntrappeléque les modificationsqui pourraient
étre envisagées daréeglementatiomationale ne pourroritétre qu’en conformitéavecce
cadrecommunautaireous examinerez aussiouscet angle dans quellenesuredesliai-

sonsinternationales intracommunautaires pl@ximité pourraientjustifier l'intervention
du FPTA.

Vous procéderez dévaluationfinanciéredes adaptationgu’il vousapparai-
tra souhaitablel’apporterau fonctionnement d&PTA, vos propositiongn la matiere
devant tenir compte des contraintes budgétateela nécessité dmaitriserles charges
supportées pde secteur des transporagriens.

Les services déa Délégation a'aménagementdu territoireet a I'action ré-
gionaleet dela Direction générale deaviation civile vous apporteronteur soutien dans
la conduite de votremission.Les fraisqu'il vous seraécessairal’engagernotammenta
I'occasiondes contactaécessaires@otre mission,seront prisenchargeparla DATAR.

Comme nougn sommes convenuspus voudrezdien nousrendre compte
des résultats de cetteissionpourle lerjuin 1998.

Nousvous prions de croire, Monsieule Président,a I'expressionde notre
hauteconsidération.

M

Dominique VOYNET Jean-Claude GAYSSOT
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Personnalités rencontrées

DATAR
MM.
Jean-Louis GUIGOU - Délégué a 'aménagement du territied’action régionale
Michel CADOT - Directeuradjoint duDélégué
ClaudeROUSSEAU chargé de mission
DGAC

MM.

Pierre GRAFF - Directeur Général tiAviation Civile

Michel GUYARD -Directeur des transports aériens

Pierre-Yves BISSAUGE - Sous-directeur du marchérdmsport aérien
Didier LAUNEZ - Sous-direction des études économiques et prospectives

Mmes.
Danielle BENADON, DirecteuAjoint desTransportsAériens
Elisabeth BOUFFARD-SAVARY - Sous-direction des études économigugospectives

Commission Européenne

MM.
Michel AYRAL -Directeurdes transports aériens
Ben VAN HOUTTE - Directeur des transports aériens

*
* %

MM.
ClaudeABRAHAM - ancien DirecteuGénéral dé'Aviation Civile.
ancienPrésident DirecteuGénéral de la Copagnie Généraldaritime

André TANTI - Inspecteur deBinances, Direction Générale de la Concurrence, de la
Consommation etde la Répression #eaudes

Jean-Cyril SPINETTA - Présidentirecteur Général du groupe Air France
Pierre-Henri GOURGEON ancienDirecteur Général de I’Aviation Civile.
ancien DirecteuGénéral du Groupe AiFrance
Xavier LECLCERCAQ - Président Directeur GénéralBtd’Air.
Président de la Fédération Haviation Marchande
Marc DUFOUR - Président DirecteuGénérald’Air Littoral
Bernard STOUFF - Directeur Génér@éProteus Airlines
Jean-Pierrd.E GOFF -Délégué Général de la Fédération National&A&ation Marchande
Pierre FLOTAT - Président d&Aéroportde Lille.
Président ddUCCEGA - Les Aéroports francais
JacquesSABOURIN -Secrétaire Général d&JCCEGA - les Aéroports francgais

*

* *

- Réunion pléniére avec le Comité de Directionld&d CCEGA -Les Aéroports francais
- Réunion pléniére avec la Conission des petits aéroports HEBCCEGA - Les Aéroports francais
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Organismes consultés

Compagnies aériennes

BRIT AIR

PROTEUS AIRLINES
AIRLITTORAL

HEX AIR

FINIST'AIR
FLANDRE AIR

AIR NORMANDIE
REGIONAL AIRLINES
AIR LIBERTE - SA
AIR FRANCE

Collectivités territoriales

Syndicats Mixtes :
del Aéroportd’Agen-la-Garenne
de I'’Aéroport deSaint-Brieuc
del Aéroport deRodez-Marcillac

Syndicat Intercommunal d&\éroport de Lannion

Chambres d€ommerce :
d’ Aurillac et du Cantal
de Bergerac
de Périgueux
du Roannais
de Montlu¢con-Gannat
d’Albi-Carmaux-Gaillac
deBrest
de Pau
du Havre
de Castres
de Reims
de Dijon
de Mende et de laozere
de Cherbourg
d’Epinal
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En créant dans la loi d'orientation et d’'aménagement du territoire du 4 février 1995 un Fonds de
Péréquation des Transports Aériens (FPTA), le Iégislateur a conféré un réle important aux lignes
aériennes dans le développement équilibré de I'ensemble du territoire et notamment dans le
désenclavement des régions ou des villes a I'écart des grands courants d’échange nationaux et
européens.

Aprés une difficile période de mise en route, le FPTA a aujourd’hui atteint un rythme de croisiére.
S'il s’est avéré efficace dans la poursuite de projets existants et portés antérieurement par les
seules collectivités, il n'a sans doute pas permis de faire émerger tous les besoins existant en
matiere de lignes d’aménagement du territoire mais qui n'avaient jamais été explorés. Ceci peut
s’expliquer d'une part par les caractéristiques de certains des critéres énoncés par le décret du 9
mai 1995 et d'autre part par la lourdeur des procédures imposées aux opérateurs et aux
collectivités qui ont limité les résultats atteints par le dispositif mis en place. L’information en la
matiére dispensée par les services de I'Etat, notamment la DGAC, n'a pas été a la hauteur des
enjeux posés par le législateur, tant en amont pour ce qui concerne les modalités du recours au
FPTA, qu’en aval s’agissant de la gestion du fonds.

Les criteres d'élection au FPTA

Le décret du 9 mai 1995 liste en ses articles 3 et 4 les conditions que les lignes aériennes
doivent remplir pour se voir attribuer des compensations financiéres du fonds. La modification de
certaines d’entre elles pourraient permettre d'élargir le champ d’application du dispositif et ainsi
mieux répondre aux objectifs de réduction des inégalités de développement dans notre pays en
fournissant des infrastructures et des services aériens de qualité permettant, lorsqu’elles
s’averent irremplacables, de soutenir et de promouvoir I'économie de I'ensemble de nos régions
et de nos "pays".

* Restriction du FPTA aux seules lignes intérieures : I'exclusion des liaisons internationales du
dispositif constitue une limitation qui handicape fortement le développement des économies
locales qui s'apprécie aujourd’hui au moins a I'échelon européen eu égard a la mise en place
d’'un marché unique européen et dans la perspective de I'objectif fort, affiché par les instances
européennes, de favoriser les échanges interrégionaux au sein de [I'Union. Ceci est
particulierement vrai des zones frontalieres dont les marchés naturels ou historiques ne
s’interrompent pas avec les limites du territoire national. L’élargissement du dispositif aux
lignes européennes, qu'il serait souhaitable de ne pas limiter au seul espace communautaire
afin de ne pas exclure des pays comme la Suisse ou les iles anglo-normandes, marquerait
par ailleurs la continuité de la politique des pouvoirs publics telle gu'elle a été affichée a
I'occasion des débats sur le projet de troisiéme aéroport parisien en soulignant la nécessité
de faciliter le développement des aéroports de province qui, sauf exceptions, ne rendent pas
aujourd’hui tous les services qu'en attendent leurs usagers. Il y a la une perspective de

revitalisation de nos P.M.E. dont les difficultés a travailler a I'exportation sont unanimement
regrettées.
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*

Seuil de trafic annuel minimum de 10.000 passagers : a I'expérience, ce seuil ne permet pas
de créer de nouvelles liaisons dans la mesure ou dés la premiére année celle-ci doit
enregistrer 10.000 passagers pour étre éligible au fonds. Compte tenu qu’'une ligne
nouvellement créée monte en puissance, c’'est un potentiel de plus de 20.000 passagers que
celle-ci doit dégager. Ainsi, certaines lignes ont été abandonnées aprés quelques mois de
fonctionnement (exemple de la liaison Le Havre/Rouen/Strasbourg exploitée par Flandre Air).
Ce seuil minimum de 10.000 passagers est donc trop élevé en ce qu’il ne permet pas de
mailler davantage le territoire. Le fait que ce seuil ne soit pas opposable aux lignes qui étaient
exploitées au 1° janvier 1995 atteste qu'il ne repose sur aucun fondement. Il conviendrait de
le supprimer ou, a défaut, de le ramener par exemple a 5.000 passagers annuels en
admettant que ce seuil ne soit atteint que la seconde ou troisieme année d’exploitation afin de
laisser a celle-ci le temps de se stabiliser a son régime de croisiére.

* QObligation de relier deux aéroports : cette disposition a parfois été prise au pied de la lettre
par la DGAC et empéché la mise en oeuvre de projets de développement régionaux
communs a plusieurs collectivités d'une méme zone géographique alors qu'il s'agit l1a au
contraire d’'une démarche qu’il convient de stimuler dans la mesure ou elle participe d’'un
aménagement du territoire par pays et est susceptible de générer des économies d’échelle
par rapport a la juxtaposition de projets pouvant étre concurrents.

* Obligation de relier au moins un aéroport de moins de 1,5 million de passagers : ainsi que le
critere précédent cette restriction ne repose sur aucun élément objectif. Le trafic total d'un
aéroport -souvent constitué pour nos métropoles régionales en grande partie par le trafic de
la liaison avec la capitale- ne préjuge pas du résultat financier de certaines liaisons
transversales nécessaires, pour son développement économique, a laville ou a la région qu'il
dessert. L'application des autres critéres définis par le décret du 9 mai 1995 ainsi que la

procédure d’'appel d'offres suffisent pour valider la réalité du caractéere déficitaire ou non de
telles liaisons.

* La définition de la compagnie exploitante : la plupart des transporteurs travaille dans le cadre
d’accords commerciaux, partage de codes ou franchise, qui peuvent rendre difficile la
détermination du transporteur. Compte tenu que ces accords favorisent le succeés
commercial, il conviendrait d'adapter la procédure pour retenir ces possibilités (ex : un
transporteur assume la responsabilité et cela est précisé dans la convention ou dans la
publication des OSP).

Les procédures

Si les requétes formulées auprés de la Commission Européenne ont déja permis de raccourcir
sensiblement les procédures définies par l'article 4 du réglement communautaire n°2408 du 24
juillet 1992 (notamment en permettant une publication simultanée au JOCE des obligations de
service public etde I'appel d’'offres proprement dit), la longueur totale des procédures (de I'ordre
de 6 mois) demeure trop importante pour étre véritablement adaptée a un secteur constituée
d’entreprises souvent fragiles qui ne disposent pas des moyens pour supporter de tels délais.

Cette longueur des procédures est par ailleurs incompatible avec des conventions dont la durée
est limitée a 3 ans. Ceci place les transporteurs dans une situation incertaine puisque la
continuité de I'exploitation réclame que les collectivités se préoccupent a nouveau de I'appel
d’offres a peine deux ans aprés le lancement de la ligne. Il est clair que des conventions de cing
ans seraient plus conformes aux contraintes propres au transport aérien mais cette modification
nécessiterait que soit également réformé en son article 4 paragraphe d) le réglement CEE
n°2408/92 du 23 juillet 1992.

On peut s’interroger a cet égard sur le fonctionnement hiérarchisé et centralisé de la DGAC dont
les différents niveaux hiérarchiques ont a connaitre des dossiers avant passage au comité de
gestion du FPTA et sur les gains de temps et d’efficacité que procurerait une gestion s’inspirant
davantage de la déconcentration, au moins en dessous d'un certain seuil a définir (seuil de
trafic, seuil d’'intervention financiére du fonds...).
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L e versement des subventions du FPTA

Actuellement, dans le cas ou le niveau de trafic réalisé n'atteint pas le seuil des 10.000
passagers annuels, le versement des subventions du FPTA est interrompu, décision qui
enclenche généralement une dynamique de I'échec : difficultés financiéres pour le transporteur,
détérioration de la qualité voire de la continuité du service offert, baisse de la fréquentation. Il
convient d'y substituer une dynamique de la réussite en faisant du FPTA un véritable outil
d’entrainement et de développement du transport aérien. Dans cette optique, le bénéfice du
fonds devrait étre garanti pendant le premier mandat de trois ans confié a la compagnie afin
d’étre assuré que tous les potentiels existants ont été épuisés.

L’'information

Il serait grand temps que les administrations concernées prennent des initiatives de
communication tant auprés des collectivités que des opérateurs eux mémes afin qu’ils saisissent
pleinement les outils que le législateur a mis a leur disposition et rompent avec une attitude qui
pourrait faire croire qu’elles ne le souhaitent pas.

Les gestionnaires d'aéroport sont par ailleurs toujours en attente des réflexions qui doivent
déboucher sur la définition, dans le schéma des infrastructures aéroportuaires, des
caractéristiques des lignes aériennes réalisées dans I'intérét de I'aménagement du territoire.

Il est regrettable enfin qu’aucune information ne soit communiquée sur la situation financiere du

FPTA, permettant ainsi a 'administration de faire évoluer le niveau de la taxe (fixée a 1 F depuis
le 1°7 janvier 1997).

L e comité de gestion

Le comité de gestion du FPTA ne comprend pas, parmi ses membres, de représentants des
gestionnaires d’aéroport. Or, ceux-ci préparent les dossiers d'appel d'offres et assurent le lien
qui fédere les collectivités locales et régionales. lls ne peuvent donc pas étre considérés comme
juge et partie au dossier a l'instar des compagnies aériennes exploitantes qui recoivent les
fonds. Il serait utile pour des questions de transparence qu’ils participent au comité de gestion.

L'expérience des deux années écoulées montre que si le décret du 15 janvier 1996 relatif au
comité de gestion du FPTA permet a son président d’ "inviter a participer aux réunions de ce
comité toute personne dont la présence est jugée utile", cette disposition n'a jamais été mise en

oeuvre au bénéfice des gestionnaires d'aéroport.
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