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Avant-propos

Le présent rapport fait suite au rapportd’étape remis a la
DATAR enjuin 1996 sur « Lesiouvelles conditions déa desserte
aerienne du territoire. Le CRDT (URA-CNRS-D 1479) a poursuivi
son étude dans ce domaine et, ddsadre de ses rechercheis, a
organisé une journée d’étude 26 septembre 1997&unissantainsi
des représentants de [I'Etat, da Commission européenne, des
collectivités locales, des Chambres de commerce exploitantes
européennes, des transporteurs aériens et des universitaires.

L’évolution du droit aérien communautaire au début des années
1990 a provoqué ou favorisé de nombreux bouleversementdaen
matiere, dont lesffets - pour certains -commencent seulement a
pouvoirétre analyseés.

L'ouverture du ciel européena la concurrence, liaisons
intérieures comprises, depuls 1 er avril 1997 abalayé l'ancien
modele d'organisation dela desserte aeérienneet oblige les
compagnies a concevoir de nouvelles stratégies.

La prise en compte d’objectifs d’aménagement du territoire a
conduit le gouvernement francaia mettre en place de nouveaux
mécanismes d’intervention (voiren particulier le Fonds de
péréquation des transports aériens)estacteurs locauxpour quile
transport aérier toujoursconstituéun outil de développement, sont
plus que jamais sollicités. lls doivent eux aussi s’adaptarreouvelle
donne du transporaérienen Franceet en Europe, tant suile plan
juridigue que stratégique.

Ce rapport entend dégagkss nouvelles formes d’intervention
des acteurs publicen faveur dela desserte aérienne du territoire, les
marges de manoeuvre dont disposent les transportdars le
nouveau contexte européen mais aussi détéessgventuels freins ou

menaces pesant sur l'avenir du couple transport aérien-aménagement
du territoire.
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Quelle estla nouvelle logique du systeme ? Quelle adaptation
des acteurs locaux concernéslaanouvelle politigue commerciale
d’Air France Europe ? Que peut-étle développement du transport
aérien régional en France demai@®el réle pour lesaéroports de
province danda définition duréseauaéroportuaire francais ? Quelle
utilisation et quelle utilité du Fonds depéréquation degransports
aériens ? Comment intégrde transport aériendans la politique
d’aménagement du territoiret comment protéger les liaisongiles a
'aménagement du territoire (NB: conditions d’attribution des
créneaux horaires sur les aéroports saturés).

Telles sontquelques-unes des questions fondamentalesaui
abordées dans ce rapport par des représentants de I'Etala de
Commission européenne, des collectivités locales et des universitaires.
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INTRODUCTION
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L'ORGANISATION DELA DESSERTEAERIENNE DU TERRITOIRE :
UN CADRE POURLE MAINTIEN D'UNE FORME DE SERVICE PUBLIC DETRANSPORTAERIEN

Olivier Dupérort

Il existe en France, au coeur dwoit aérien, uneassociation traditionnelle et
variée du transport aérien, dlaviation civile en général, didée de servicepublic ; que
cela concerne :

- lanavigation aérienne, puisqle gestiondu trafic aérien constitue un véritable
service publicadministratifavecun objectif de sécurité évident,

- l'exploitation aéroportuaire,par un établissement publicautonome tel

"Aéroports de PARIS", oule plus souvent au niveadocal par une Chambrede
Commerce etl'lndustrie,

- l'activité d’Air France, et renvoyons simplement pour illustration au célébre
arrét du T.C., 1fanvier 1968Air France c/ Ep. Barbier, damsquelle Tribunal évoque
le "service public exploité parAir France". Ce qu’approuvait totalement Marcel
WALINE dans son commentaire 968 car "il s'agit bien deprestations fournies au
public, laplupart dutemps sur la deman@¢avec le concours financier détat, dans
un but d’intérét public, sous lecontréle despouvoirs publics ethotammentdans les
conditionsd’'un cahier descharges".

- ou que cela concerne encdeedesserte intérieure &activité del’ex-Air inter.

Cette association, trés vite consacngar les textes, la jurisprudenceé et la
doctrine,est d’ailleursle signed’un certain particularisme francais émmatiere.

Deés lors, les évolutions importantegu’a connu le droit communautaire du
transport aérien ces derniéres années -politique de libéralisation du secteur
application du 8"¢"paquet" de réglements adoptémrle Conseille 23 juillet 1992 - ont
des conséquences directes Bonganisationde cette activité en France et en Euroeke,
desrépercussions certaines $approchedu service public de traiisport aérien.

L’introduction progressivede la concurrence depuis 1993, avex principe du
libre acces dedransporteursaériens communautairesux liaisons aériennes intra-
communautaires, dinstaurationdela liberté tarifaire, bouleverse totalemenh marché

' A-T.E.R.-Chercheur au C.R.D.T. (Centre de Recherche et de Documentation Administratives sur la
Décentralisation Territoriale U.R.A.- C.N.R.S. D.1479), Université de REIMS Champagne-Ardenne.

* WALINE (Marcel), "La nature juridique du statut des hotesses de l'air de la Compagnie Air France. nore
de jurisprudence sous T.C.. 15 janvier 1968, aff BARBIER" in Revue du droit public. 1968. p.901

' Et ce. dés les origines de l'organisation de l'aviation civile marchande. avec la loi du 11 mai 1932.

¥ Citons l'arrét du Conseil d'Etat. 20 décembre 1935, Compagnie Air Union, Recueil Sirey. 1936, pp.73-
76. dans lequel le juge énonce que "la C* liée a I'Etar par convention constitue bien un concessionnaire
de service public et non un simple exploitant d'entreprise privée subventionnée "

*J.0.C.E. du24/08/92.
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autrefois marqué par des monopoles nationaux, des mécandaigsspubliques eta
compétence deBtats dangattribution des droits de trafic.

Ce nouveau cadre juridigueemet en causkeshabitudes elesregles en vigueur
en France. Au regard de notre themeréfiexion sur la "territorialisation deservices
publics",il pose des questions quantévolution des conditions de la desserte aérienne
de nos régions, et au maintiéiun réseau de lignes particulierement dense et intéressant
en terme d’aménagement du territoire.

Aussi, c’est sous uneforme interrogative qu’il convient d’aborder cette
contribution : I'organisation déa desserte aérienne du territoire demeure ttellgours

un cadre poute maintiend’'une forme de service public de transport aérienFeance?

Nous verronspour celacomment, soudeffet du droit communautairel'on
assiste au passageun modéle francais une conception européenne du service public
de transport aérierdans lecadre de la desserte du territoire ; avalienvisager
néanmoins le particularisme francais dans la mise en oeuvre des dispositions
communautaires dé role essentiel dévolu aux acteurs locaux désormais.

1. D’'un modéle francais a une conception européenne du servicpublic de
transport aérien dans le cadre dela desserte du territoire

La politique européenne qus’applique actuellement dange domaine dela
desserte aérienne du territoire est inspipd une logique radicalement différente de
celle qui prévalait dankanciensystéeme francais. Elle’appuiesurl'idée qu'il faut faire
confiance au marché pour parvenitasatisfaction de besoingd’intéréts généraux ;et
gu’exceptionnellement, lorsque cela reavere pas possible, des mécanismede
politique publique peuvent intervenir pour compensertains effets néfastes.

A. La politiqgue aérienne francaise d’aménagementu territoire

Le développement du transport aérien francaidongtemps reposé suun
principe simple la protectionparl'Etat des réseaux des deux Compagniegeures, Air
Francepour les liaisons internationales -avec tout de méme une place réserige a
Compagnie UTA- et Air inter sule réseau intérieur, celui qui va nous intéresphrs
spécialement ici.

La Compagnie Airinter estnéeen 1954, mais son activité a réellement démarré
en 1960avecle soutien dda DATAR et desCollectivités locales. Trempidement, les
relations entrel’Etat et la Compagniese sont formalisées et structuréesitour dela
signature de conventiondont celles de1967(pour la période 1967-1973), 1974 (pour
la période 1974-1980%t celle du 5juillet 1985 qui aurait da arriver a échéance al
décembre2000, date qui par application du droit communautaire a été avancée3hu
décembre1995.

° En effet, l'article 5 du reglement 2408/92 précise qu'une concession exclusive, accordée sur des liaisons
intérieures, par voie législative ou contractuelle, peut subsister au maximum jusqu'au 19 janvier 1996,
lorsque d"autres formes de transport ne peuvent assurer un service adéquat et continu”.
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Par ces conventions|'Etat désignaitla liste des liaisons a exploitempar la
Compagnie au nom déaménagement du territoire, en contrepartie de quoi iAter
bénéficiait d’'une situation de monopole sur soréseau -principe dd’unicité de
transporteur par ligne- ce qui devait lui permettre développer son systéme dit de
"péréquation interne".

Les obligationsqui pesaient sur la Compagnie étaient en fait résundaassle
préambule dela convention conclue en1985 : Air inter s’engageaita "assurer sa
mission deservice public dans leadre de la Iégislationen vigueur, en offrant au
moindre codt, le meilleur service possible, notammamte qui concerne la continuité
et la régularité”.

Il faut noter également -et’est important- que parallelement a ce schéna,
desserte aérienne francaiséest densifiée grace a un réseaucomplémentaire,plus
modeste, sur des liaisons intérieures ou parfois européennes dont ne voniladent
inter, ni Air France. Ces liaison$urent défrichées et exploitéepar des Compagnies
dites "régionales"(TAT, Flandr'air, Air Alpes...), avecle plus souvent'appui financier
des Chambres de commerce et désllectivités locales,sans oublierles aides
temporaires et dégressives dge DATAR. La qualité du service offert et les tarifs
pratiqués étaient évidemment différents du résddur inter, mais ce transporaérien
régionala utilement contribué da formation d'une desserte aérienn#aménagementiu
territoire.

Voila donc présenté eqguelques motde "modéle frangais” de développement
d'un service public de transport aériéé a la desserteC’est surla base de la convention
Etat/Air inter de 1974 qude Conseild’Etata d’ailleurs pujuger en 197dans unarrét
Chambre de commerce de la Rochelleaetres quela Compagnie Airinter "assurait
un servicepublic".

Toutefois, ce service publicn’étant pas obligatoire, ses usagergt les
Collectivités concernées’avaientaucundroit a sonmaintien, et ne pouvaient dongas
s’'opposer a ce quéa Compagnie supprime certaindgnes -apres autorisation du
Gouvernement- lorsque notammehine transformation profonde de la conjoncture

économiquetonduisait aune baisse sensible du mouvement des passageésuat
aggravation du déficit'exploitation de cedignes.

De surcroit, et pour mieux cerner leontours dece service public,il faut
rappelerqu’a partir de 1971Ja Compagnie a dd renoncer awubventionsque lui
apportaient auparavatiktat etles Collectivités locales.

Astreinte a I'équilibre, elle s'est retournée de plus en pludansun souci de
bonne gestion. vers les appareils gros-porteurs, les lignes les plus rentadkes et
modulation des tarifs @es fins commercialesEn 1994, Air inter expliquait quesa
tarification s'était "émancipée voici plus de 2@ns du lienfixe avec la distance"et

" Conseil d'Etat. section. 18 mars 1977. Chambre de _commerce de la Rochelle et autres, amrét &
conclusions MASSOT, Recueil, 1977, pp.153-165.
® En l'occurrence PARIS/BELFORT., PARIS/LA ROCHELLE. et PARIS/LILLE.
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gu’elle avaitprocédéainsi "a une certaine dépéréquatiopar rapprochement progressif
des tarifsetdes colts de chacune de digmes"®.

Ainsi, Air inter ne pratiquaiu’'une "péréquationpartielle” -pour reprendre les
termes du rapportSTOFFAES pour le Commissariat Général du Plan et9950-
puisque letarif kilométrique n’était pas constant sufensembledu territoire, maisil
fallait aussi tenircompte dela spécificité du transport aérien, ne pas concurrencer
inutilement le transport ferroviairegt privilégier sa contribution originale et parfois
essentielle a 'aménagement du territoire.

B. Une nouvelle conception du service public de transporaérien enEurope

La politiqgue communautaire dibéralisation du transport aérien intra-européen
est entrée en vigueua partir du 1¥ janvier 1993¢lle repose sur un principe de libre-
concurrenceappelé en introduction et elle a aboassez rapidement l@abandon du
fameux modele francais, dont on meeut que commencer amesurer toutes les
conséquences.

Si on se limite au cas francais, orpeut dire que l'ouverture du ciel a la
concurrencesesera réalisée en trois étapesntla derniéreavenir en 1997 :

- au 1% janvier 1993, libéralisation de toutes les liaisons France/Pays membres de
'Union européenne.
- au 1¥ janvier 1996,tout le marché intérieur francai® été offert a la

concurrence des Compagnies francaises, on en \ast effets aujourd’hui sur
PARIS/MARSEILLE, NICE, TOULOUSE, BORDEAUX...

ConcretementJa mise en concurrencdAir inter sur son réseaavait débuté
avant mémecette date sur quelques liaisons, ddatpremiére fit PARIS/NICE (avec
AOM). C'était la une conséquence’un accord passéen octobre 1990 entrele
Gouvernement francaida Commission européenne, et Air France, suite au rachat par
cette derniera’'UTA et Air inter etla constitution du Groupe Air France.

-au 1 avril 1997 enfin, ouverturele tous les réseaux intérieurs européeinsa
concurrence déensembledes Compagnies communautaires, ce qui signifie igus1,
British airways ou autres pourront demasinstaller sur les liaisons internes francaises
les pluguteuses.

* Air inter. contribution aux travaux du comit¢ ABRAHAM [cf infra]. en date du 20 janvier 1994.
'* Commissariat général du Plan, Services publics, questions d'avenir. Rapport de la commission présidée
par Christian STOFFAES, Editions Qdile Jacob, PARIS, La Documentation frangaise. aoGt 1995.
"' Jusqu'a cette date. elles ne peuvent le faire que dans le cadre d'un "cabotage consécutif”, c'est a dire en
prolongement ou en préliminaire d'un service au départ ou a destination de I'Etat d'origine, et dans la
limite de 50% de la capacité de I'appareil. C'est dans ces conditions que Lufthansa assure depuis le mois
de janvier 1997, 6 vols par semaine entre MARSEILLE et BORDEAUX, au départ de MUNICH.
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Le "systéeme Air inter",dorénavant fusionnée avec AFrance, doit donc
maintenants’effacer, la Compagnie étant mise en difficulté sur ses lignes les plus
rentables. Cela marque inévitablemelat fin de la péréquation interne pratiquée
jusqu’alors, et I'obligationd’abandonnemun certain nombre delestination¥. Il esta
noter au demeurant que le Tribunal de Graridstance de PARIS a entériné ces
changements pour la Compagnie jageant le 04 février 199due le personneld’Air
France Europ@’avait plus "l'obligation defaire précéder tout mouvement de gréeve d’'un
préavis de cingjours” car "les criteres de fonctionnement de I&ompagnie ne

by

correspondenplus" a ceuxd’un servicepublic',

Malgré I'impossibilité de prévoir avec exactitulampleur des suppressions de
lignesa venir, la question dda cohérenceet de I'avenir de la desserte "d’aménagement
du territoire" s'est posée aux pouvoirs publics desladoption des mesures
communautairéd. D’autantplusqgu’avec leprincipe del'interdiction des aides publiques
au transport aérien, les relations acteurs locaux/transport@g®naux eétaient
égalementemises en cause.

En fait, la législation communautaire tente elle-mém®rganiserle point de
rencontre entre préoccupatiod&aménagementu territoire et logique de libéralisation
du secteur, au travers dharticle 4 du reglement 2408/92 du Conseil du 23 juillet 1992.
Cetarticle constitue une clause de sauvegarde permettanE&iz membres’imposer
ou de maintenirsous certainegonditions des obligations de service public sur une
liaison, en matiére de continuitéderégularité, de capacité, et de priwut ens’assurant
d’'une allocation optimum des ressources.

C’estla un point essentiel pouravenir. L'article 4 en question consacriéddée
que les lois du marché ne permettent pas toujaliaboutir a une solution propré
satisfaire des objectifgu’un Etat ou une Collectivité locale peuvent considézemme
prioritaires.

Techniguementle champd’application dd’article estlimité aux liaisons versin
aéroport desservant une zone périphériquedewéveloppement ; ou aux liaisorss
faible trafic a destinationd’'un aéroport régionalll présentepar ailleurs l'intérét de
préserver une capaciintervention publique. En effet, lorsqu’aucuntransporteum’a
commenceé ou’est surle point de commencelfexploitation de services aériens réguliers
sur une telle liaisonJEtat peut en limiter I'acces a un seul transporteur. Celui-ci est
sélectionné dante cadred’'un appeld’offres. Enfin, en vued’assurerla rentabilité de
I'exploitation, le transporteupeutrecevoir une compensation financiére verpag’Etat
membre oyarles autres personnes publiguateressées.

'* ORLY/NANTES, PERPIGNAN. TOULON pour les premiéres.

"* Voir Le Monde, jeudi 06 février 1997, p.21.

"* On peut relever que les difficultés d'Air inter -Air France- ne lui sont pas spécifiques. Alitalia en ltalie
est fortement concurrencée sur ses routes intérieures a plus haute densité, et une véritable guerre des prix
s'est declenchée en Espagne entre Ibéria et ses concurrents. Voir ITA Press. Lettre d'information
bimensuelle de ['Institut du Transport Aérien, N°* 274 et 275.
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2. Le particularisme francais dans [I'application des dispositions
communautaires et lerole essentiel dévolu aux acteurs locaux

Si I'on peut parlerd’un particularisme francais a ce niveatlest parce que la
France este seul Etat dd’Union a recourir de fagcomassive d'article 4, et a en avoir
fait le fondement de la définitiom’une véritable politique publique darle domaine de
la desserte aérienne. Toutes les questions concefizavenir de la desserte aérienne
francaisen’ont toutefois pas encore trouvé de réponses, ietconviendra de proposer
guelques pistes de réflexions pour hesisavenir.

A. L’application frangaise de l'article 4 du reglement 2408/92

A ce jour, pres de 80 liaisons concernaate ville francaisefont I'objet d’'une
publicationd’obligations de service public au JOCEe chiffre englobe deux catégories

de liaisons unpeu particulieres : les lignes Corse/Contine(tt4), et la desserte
européenne dSTRASBOURG.

Aucun pays en Europeva fait appel dela sorte a la clause de sauvegarde
communautairel’article 4 n’étantutilisé que defacon exceptionnelle et egénéralpour
la desserte d'lles : les Acores et Madgreur le Portugal, Stornoway/Benbecula/Barra
pour le Royaume-Uni ; oupour relier des régions enclavées en raison de conditions
géographiques particuliéres (desserte du nordadéorvége, une liaison en Suéde, ou
encore en Irlande)En tout cas, aucune comparaison av@oposition d’obligationsde
service public sur des routesomme REIMS/LYON, SAINT-ETIENNE/NANTES.
MONTPELLIER/BORDEAUX, ou encore EPINAL/ORLYourla France.

Autre particularité francaise : une véritable réflexiaest développéeentre
décembre 1993 et décembre 1994 $es modalités d’application de l'article 4 du
reglementcommunautaire sur notre territoire. et pllasgement sur lemoyens a mettre
en oeuvrepour préserverla desserte intérieure francaise daesnouveau contexte
juridiqgue européen. Un comité présig@ar M. Claude ABRAHAM fit institué a cette
fin, et enmai 1994, il rendait un rapporgui allait finalementaboutir ala créationd’un
Fonds de péréquation desansportsaérienspar la loi de financespour 1995, Fonds
repris alarticle 35 dela loi du 4 février 1995d’orientation pour 'aménagemenet le
développement du territoire.

Un décret du9 mai 1995° en a précisé les modalités flenctionnement, tandis
gu'un autre décret du 15janvier 1996° créait le comité de gestion du Fonds de
péréquation des transports aériebs.Fonds est alimentpar une taxe de péréquation
due par les Compagnies aériennes Bunombre de passagers embarquant dans les

aeéroports situés en France continentalan tarif était de 4F/passager en 19%; en
1996 etil estde 1Fpour 1997et 1998.

** Décret n® 95-698 du 9 mai 1995 relatif au fonctionnement du Fonds de péréquation des transports
aériens. JO du 11 mai 1995, pp.7860-7863.

' Décret n° 96-30 du 15 Janvier 1996 relatif au comit¢ de gestion du Fonds de péréquation des transports
aeriens. JO du 16 janvier 1996, p.739.
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Le comité de gestion est composé de deux sénateurs, deux députés,
représentant des Régions, un représentant des Département®présentant des
Communes et de leurs groupementssept représentants d&tat'’. Le décret du 15
janvier 1996 indique en outmgu’il estprésidépar le ministre chargé déaviation civile
Ou son représentant.

Ce qu'il faut soulignerici, c’estque cetinstrument financier répond @nefinalité
explicitéepar le rapport ABRAHAM et lesdébats parlementaires : compenkefin de
la péréquation internel’Air inter, contribuer da politique d’aménagemendu territoire
francaise particulierement sue devantde la scéne au moment dsa création ;et
surtout, ce mécanisme franco-francais entend respecté@ntégrerparfaitement danke
cadredes dispositionsommunautaires.

Sont concernéefes liaisons intérieurest la France continentale, a la Corse, ou
aux DOM. Pour étre éligible, une liaisatoit réunir plusieursonditions :

1) avoir untrafic comprisentre 10000et 150000 passagerannuels,

2) relier deux aéroportdont 'un au moinsn’a pas dépassé umafic total de
1.5million de passagers lors dannéeprécédente,

3) absence de liaison ferroviaire -ou maritime- assulafiaison en moins d@
heures 30 sula based'un aller-retour matin et soir dlundi au vendredi, au moins 48
semainegar an,

4) absence d&aison aérienne alternativear unaéroport situé& moins detrente
minutes.

Certains ont puegretter-le rapport ABRAHAM notamment- quele Fondsse
limite aux seules liaisons intérieures @t'il n'englobe pas les liaisons intra-
communautaires. Ereffet, 'aménagementu territoire nese congoit plusaujourd’hui
dansun cadre uniquement national, ét est dommagede ne pas favoriser ainsi
I'ouverture des régions francaises siEuropetoute entiere.

En fait, il semblebien que le Iégislateum’a pas souhaité. pae biais d'une telle
mesure, financer sur deends publics une éventuelle évasion de trafic de passagers
francais,en correspondance notamment, @ofit des concurrentd’Air France. et au
contraire privilégier les logiques de rabattemefiitsbs) sur PARIS.

Enfin, lorsquele Fonds intervientje déficit réel de la liaison concernéest pris
en charge danda limite du montant demandd l'issue de I'appel d'offres, et apres
signatured’'une convention tripartite de délégation de service public elteat, la
personne publiqudocale concernée,et le transporteur.Le taux de participation du

" Voir l'article 46 de la loi de finances pour 1995. Lors du débat parlementaire. le Sénat avait proposé la

creation d'un Etablissement Public pour la gestion du Fonds, mais I'idée a finalement été repousseée.
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Fondsest variable, il est de 60%si les obligations de service public comportent des
obligations tarifaires et de 80% dalescas contraire.

Cette disposition encourage liare fixation des tarifgar les transporteurst un
rapprochement dda "vérité des codts", etsi cela répond a uneertaine logique
communautaire, ce’estpas sanslanger lorsquéon évoquel’égalité devantle service
public et 'aménagement du territoiree reste dda participation est toujours a la charge
des acteurfocaux.

Justement, ces acteurs locaexvoient a présent placés @oeurd’un processus
qui a pourambition de pérennisesetteforme de service public de transport aériéis.
sont I'élément moteur de toutela procédure.C'est a eux que revient l'initiative
d’enclencher les démarches en rédigeant les O.§uRs souhaitent imposer sur une
liaison donnée.

De la méme maniere, ils rédigentavis d’appel d’offres, remettentles dossiers
aux candidats esont destinataires des offres. Enfin, les actdacaux procedent &a
sélection du transporteur -un représentant du minasgsiste a la procédure de sélection-
et ce sonteuxqui transmettent la demande de participation du Fonds au ministre chargé
de l'aviation civile.

Leur responsabilité est donc importante, ®ut cela suppose une attitude
volontariste deleur part afin de bien évaluerleurs besoins en desserte aérienne. €3h
ici passéd’une logique outout venait du"haut" (Etat + Air inter) a un processus
décentralisé :aux Collectivités locales awsenslarge de définir ce quidoit relever du
service public, et de définir cgu’il faut entendrepar obligations de service public.

Elles doivent prendre leurs responsabilités, avoir une participation aetizeget
égard e droit communautair@ contribué a'territorialiser" ce service public.

Il reste pour finir que nous nogstuonsencore dans une période charnitaee a
tous ces bouleversementst que les moisa venir devront répondrea certaines
interrogationsaussi bien en ce qui concernéinterprétationdu droit communautaire,
qguel’évolution de la situation francaise.

B. Quelquespistespour les mois a venir...

Le Fondsde péréquation des transports aériens se présemtame uneréponse
financiére a la nouvelle donne juridique européennsans quel'on puisse encore
parfaitementse prononcer a propode son utilisation future, et méme de son utilité.
D’autant plus qued’autresquestionsse posentconcernant’@volution des conditions de

la desserteaérienne du territoire francais, aussisentielles et dont les solutiosent
aussi incertaines.

- Quelle seral'utilisation future du Fonds de péréquation des transports aériens
par rapport a sa finalité ? Une quarantaine de liaisons opbur I'heure été déclarées
éligibles au Fondsaucune n'était auparavant exploitégar Air inter. Puisquepar
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ailleurs,il n’'y a quasiment aucuneréation de ligne, cela vedlire quele Fonds nesert
pour linstant qu'a faire financer au niveau national -@isqu'a 80%- cequi I'était
auparavant par les Collectivités locales seusesge n'est parfois et temporairemerie
concours dela DATAR. La situation pourraits’inverserdans les mois a&enir, et les
acteurs locauxXinancer pour partie des lignes dont ils bénéficiaient "gratuitement” du
fait de la politiqued’Air inter ; cela dépendra évidemment de I'évolution future du réseau
d’Air France.

Avec cette précision supplémentaire :toutes les lignessusceptiblesd’étre
abandonnéespar Air FranceEuropen’entrentpas forcément dans les critéres du Fonds et
n’en concernent pas moinaménagement dterritoire -PARIS-NANTES, TOULONet
PERPIGNAN sont dedignes dontle trafic est supérieur a50 000 par/an-.La aussi,
c'estaux acteurgocauxd’agir et de trouver un transporteur ceibstitution qui dispose
des créneaux aéroportuaires suffisants, ce wjest pas évident étant donné&
réglementatiora ce niveau, nous allonsrevenir.

D’autre part, le Fonds de péréquation des transports aéngest pas exclusif de
toute autre procédure, et une Collectivité locale dmisouhaite peut par exemple faire
publier des obligations de servicpublic sur une liaison intra-communautaire
FRANCE/Pays membre (exemples : PAU/MADRID, DIJON/LONDRES), et
éventuellement prendre a son compte son défiexploitation si elle le désireet si elle
respecte les conditions dlarticle 4.

On retrouveici des capacités d"initiatives décentraliséesui pourraientméme
s’organiserdansle cadred’une coopération transfrontaliére.

- Quelle attitude la Commission européenne va t-elle adoptiErce au
particularisme francais IP semblequ’elle voit d'un tres mauvai®eil I'application qui est
faite ici del'article 4. Et notamment en cqui concerne les lignes dont la capacité offerte
dépasseles 30 000 passagergar an, et pour lesquellesl'article 4-2) du reglement
2408/92 prévoit quda limitation a un seul transporteun’est pas possiblesi d’autres
formes de transport peuvent offrin service adéquat eontinu.

Le problémeestqgu’il n'est nulle part précisé cequ’il faut entendrepar "service
adéquatet continu”, d’ou a plusieurs reprises des divergences d’interprétation datre
Gouvernement francaistla Commission européenne a propos de cette notion.

Cette derniére considepar exemple comme "raisonnablemesubstituable"un
service aérien offerparun aéroport situé uneheurequinze dela localité de départ, ce
que contesté France.

Une clarification devra intervenir a csujet car c’est tout I'édifice sur lequel
reposee nouveau modele francais geim serait menace.
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- Quelle évolution en cequi concernel’attribution des créneaux horaires slas
aéroportssaturés ?1l y a la une question qui peut paraitre secondaire, mais qui
conditionne directementavenir de la desserte aérienne du territoire francais, et en
particulier des liaisons PARISORLY) - Province.

Les regles générales da matiereont été définies par le reglement 95/93 du
Conseil du 18 janvier1993¢ Le texte prévoit en premietieu qu'un Etat membre
responsable&’un aéroport pour lequedepose des problémes dapacité’, doit désigner
un coordonnateur poutattribution des créneaux horaires darplate-formé® Il entérine
également un certain nombre de régles coutumieres dégagééseau intemational en
ce qui concerne les critéres d’attribution des créneaux.

Le principe essentiel qus’applique iciestcelui dit du "droit du grand-pere" un
transporteur qui a exploité un créneau appropa€le coordonnateupeutprétendre au
méme créneau poula saison équivalentsuivanté'. Cela signifie quele créneau en
question obtient un caractére "historiquég, but étant d’assurerla continuité des
exploitationsd’'une saison suf’autre. Les créneaux horairedisponibles suitea cette
premiére attribution forment un ensemble appépdol" et ils sont attribués aux
Compagnies selon leurs nouvelles demandes, et en fonction de criterpeetriss

A ce stade, et concernaletcas francgais, on peut formuleleux remarques :

L’'aéroport dORLY a vu son nombre maximum de créneaux horaires
attribuabledixé a 250 000 par an, depuisun arrétédu 06 octobrel994du ministre de
I'Equipement, desTransports et dTourismé?. La situation est tell@ujourd’hui surcet
aéroport qude pool pourla saisonété 1997 estgala0 créneau.

- Le droit du grand-péres’applique évidemment aussi en France, avec cette
conséquencegu’en raison de son ancien monopole sur son résémuompagnie Air
inter s'est retrouvée en position de force au moment ldeverture des marchés &
concurrence, bénéficiant ainsi du plgsand nombre de créneaux @RLY, et aux
meilleures plages horaires.

'* Reglement (CEE) n® 9593 du Conseil du 18 Janvier 1993 fixant des régles communes en ce qui
concerne lattribution des créneaux horaires dans les aéroports de la Communauté, JOCE NC L 14/] du
22/01/93.

' En France, seuls les aéroports de PARIS-CDG et PARIS-ORLY sont des “aéroports entiérement
coordonnés” depuis la décision du Directeur Général de l'aviation civile. Pierre-Henri GOURGEON. du
10 mars 1993.

** 11 est assisté d'un Comité de coordination. Sur cet aspect, voir :

- Arrét¢ du 04 mai 1993. créant le Comité de coordination des aéroports parisiens. modifié par l'arrété
du 26 décembre 1996.

- Arrété du 09 aolt 1996 désignant le coordonnateur pour l'attribution des créneaux horaires sur les
agroports de PARIS-ORLY et PARIS - Charles de Gaulle, JO du 10 septembre 1996, pp. 13469-
13471.

' 1] existe deux saisons aéronautiques dans une année : d'été (avril a octobre) et dhiver (novembre a
mars).

* Arrété du 6 octobre 1994 relatif aux créneaux horaires sur I'aéroport d'ORLY. JO du 09 octobre 1994,
p. 14328,
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Les concurrentsl’Air inter ont critiqué cet état de fait et auraient souhaité \eir
systéme remis a plat au moment de la libéralisation du sedemntrjl estvrai quele
coordonnateur des aéroports parisieysst rapidement trouvé danBimpossibilité de
satisfaire toutes les demandes, parfoiéme ades horaires trés éloignés du voeu
initial 23,

Quoiqu’il ensoit,le cadre juridique existant dans ce domaine associé au nouveau
contexte économique dans leqésfoluele transport aérien francaispettent erpéril un
certain nombre de dessertgsli voient leurs chances denaintien fragiliséeskn effet.
puisqu’'une Compagnie -et’'on pense enl'occurrencea Air France Europe- dispose
comme ellel'entendde ses créneaux, elfgeutles affecter massivement aux liaisons les
plus intéressantes financierement, au détriment de lignes moins rentables,ladont
suppression permet de récupérer les précieuarescréneauxhoraires*.

Les seules dispositions visanpeotéger les liaisons régionalesnt enfait celles
de l'arrété du 29 décembrel995 relatif a I'utilisation et & la réservation de certains
créneaux horaires suiaéroportde PARIS-ORLY?. Ce texte se présente comme une
modalité d’application en France, dd'article 9 du réglement 95/93 concernalds
services régionaux intérieurs.

Il prévoit (article 2) que les créneaux accordés @pmpagnies ne sorgas
librement transférables ou utilisables pdiaxploitation d’un autre service aériers'ils
sont affectés a des liaisons intérieures exploifggaun seul transporteur avec un trafic
annuel de 150000 passagerspug®, ou (article 3) a des liaisons pour lesqueltes
obligations de service publient étéimposées conformément au reglement 2408/92.

D’autre part, et notamment poufaire face aux nouvelles demandes, ou lorsque
lescréneaux déja existants ne sont pas suffisants pour satikf@ioenbre de fréquences
imposéespar les 0.S.P¥, le Directeur général dd'aviation civile peut réserver les
créneaux horaires supplémentaires, a condition@pu-ci soientdisponibles, et quée
nombre de créneaux ainsi réservés ne dépasséQ@¥asiu pool.

Cet arrété, méme'il ne peut régletousles problemes venir -ne serait-cgu’en
raison de sonchampd’applicationlimité-, adéjapermisde préserverun certain nombre
de liaisons,d’autant plus qu'il estindiqué quesi un transporteur abandonne utalle

* Certains ont dailleurs vu dans l'arrété du 06 octobre 1994 un moyen de limiter une concurrence alors
naissante.

** Voir la logique de navettes mise en place par Air France Europe récemment sur les liaisons intérieures
les plus fréquentées. C'est aussi a la lumiere de ces nouvelles politiques commerciales qu'il faut regarder
les suppressions des dessertes d¢e NANTES, PERPIGNAN et TOULON €voquées précédemment. Si cette
orientation devait s'accentuer au départ de PARIS-ORLY. et avec une situation de "pool 0", aucune
Compagnie ne serait en mesure de se substituer efficacement a Air France Europe, & moins de supprimer a
son tour ceriaines de ses liaisons.

** Arrété du 29 décembre 1995 relatif a I'utilisation et a la réservation de certains créneaux horaires sur
[‘aéropon de PARIS-ORLY. JO du 17 janvier 1996, p.800.

™ Et s'il n'existe pas sur cette route de liaison ferroviaire offrant une durée de trajet inférieure a deux
heures et trente minutes dans chaque sens.

" Ce probleme s'est posé a propos de la desserte de la Corse. apres rédaction des O.S.P. correspondantes.
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ligne, son créneawst réservé au transporteur gen reprendraitl’exploitation en se
conformant aux O.S.P.

On le voit, la question de’attribution des créneaux horairesyal connue, est
indissociable de la réflexion sur les conséquenced'aeverture du marché aérien
européen a la concurrenadle en pose méme a certains égards les limgestout en ce
qui concernda desserte que nous appelons d"aménagement du territoire".

La Commissioneuropéenne travaille actuellemedtla révision du réglement
95/93 afin d’améliorer le systeme poute rendre plusefficacg®. Ce qui sembledéja
acquis, c'est gqu'a l'avenir, les créneaux réservés ne pourront plus concerner que les
liaisons pour lesquelles auront été imposées des O.S.P. Cela devrait inciter certaines
Collectivités locales en France &'engagersur cette voie,si elles bénéficient
actuellementd’une desserte aérienne au départ de PARIS avecréneau réservé au
titre del'article 2 de l'arrétédu 29 décembre 1998tnon del’article 3%,

CONCLUSION

Pour connaitrel’avenir du couple "organisation déa desserteaérienne du
territoire/ service public de transport aérien”, une question essentielle ddvea
examinée avec attention dans les prochains mois :

- que va devenira terme,l'ancien réseaud’Air inter ? Combien ddéignes seront
supprimées, qui les reprendra, dans quelles conditions, avec quels créneaux horaires et
avec ousans compensatidimanciéere ?

Toutefois, auermede cette étudet pour conclure provisoiremenitpn peut dire
que cequi caractérise notreervicepublic detransport aérien ekurope depuitentrée
en vigueur du " 3M™paquet”, cen'est ni la propriété publique, ni une situation de
monopole,ni donc globalementin régimede servicepublic ; mais des obligationsle
service public, définies traditionnellemgudr la réglementatiorcommunautaire comme
étant celles qué'si elle considéraitson propre intérét commercial, I'entreprise de
transportn’assumeraipas, ou pas darla méme mesureni les mémesonditions®C.

# D‘im.portames divergences d'appréciation existent néanmoins sur les moyens 4 mettre en oeuvre pour y
parvenir. On retrouve l'opposition entre les partisans d'une régulation totale par le marché, avec des
possibilité}s de rachats de créneaux par les Compagnies : et ceux qui préferent voir s'instaurer un peu plus
ij regulation publique. avec éventuellement une limitation dans le temps des créneaux historiques.

Par exemples : ORLY/ANNECY. ORLY/CHAMBERY. ORLY/METZ-NANCY. ORLY/SAINT
ETIENNE..
" Voir par exempie le texte de l'article 2 du reglement du Conseil n°1191/69 relatif a I'action des Etats
membres en matiére d'obligations inhérentes a la notion de service public dans le domaine des transports
par chemin de fer. par route. et par voie navigable.

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,
Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



SOMMAIRE

LA PLACE RESERVEE AU SERVICEPUBLIC ET A LAMENAGEMENT DU
TERRITOIREDANS LA LEGISLATION AERIENNE COMMUNAUTAIRE
Jacques NAVEAU

LES OBLIGATIONS DE SERVICE PUBLIC DANSLE
TRANSPORT AERIENFRANCAIS
Loic GRARD

L’'OUVERTURE DU CIEL FRANCAISA LA CONCURRENCE :
ENJEUX, MODALITESET BLOCAGES
Dominique BONNET

LA RECOMPOSITION DUPAVILLON FRANCAIS
Robert ESPEROU

APPROCHE GLOBALE EUROPEENNE ETRITERESDE LA COMMISSION
EN CE QUI CONCERNE LES OBLIGATION®E SERVICE PUBLIC DANSLE
TRANSPORT AERIEN

Jacques MIART

ANNEXES

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,
Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



LA PLACE RESERVEE AU SERVICE PUBLIC
ET ALAMENAGEMENT DU TERRITOIRE
DANS LA LEGISLATION AERIENNE
COMMUNAUTAIRE

JacquesNAVEAU

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,

Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



LA PLACE RESERVEE AUSERVICE PUBLIC ETA L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
DANS LA LEGISLATION AERIENNE COMMUNAUTAIRE

JacquesNavead

l. Introduction et expose critique

Jespere, entant qu’étrangeraux problemes quise posent en France, et les
connaissant tout denéme unpeu de I'extérieur, étre a mémed’y projeter une modeste
lumiere indépendante,sinon objective, cgu'il nefautjamais attendre.

1. Un probléme d’ensemble

D’ailleurs, peut-il y avoir un probléme francais qui ne soit que francalk st utile
de situer le probleme, d’emblée,sur fond européen. Car, du point de vue économique
'Europe est un tout : a cetitre, ce n'est méme pasun grand tout, etsi le théatre est
aujourd’huila mondialisation dééconomie,il faut dire qu’enaviation,il I'a toujoursété.Du
point de vue juridique,d’'une part, 'Europe a a peu pres érigé sa sphéerd’activité en
territoire. ausens dd’article 2 de la Convention de Chicago, de sortge le territoire
francaiscomme les territoires italiemllemand etc. estne parcelled’un territoire sur lequel
s’exercentles mémes regles du point de vuetthnsportaérien intra-européeen. Ces regles
permettentla création de transporteurs transfrontaliers européens et libéralisent en méme
temps qu'ils intégrent les réseauxD’autre part, et peut-étre surtout, la hiérarchie des
normes, consacré@ar la Cour de Justice européenne, impdseprimauté du droit
communautaire sur les droits nationauabes Etats membreset comme vousle savez,
attribue acertaines normes communautairgs effet direct. La Commissiongendarme des
traités ne se fait pafaute d’intervenirdans les cad’application et d’interprétatiorginsique
la Cour de Justicgour les affairegjui lui sontsoumises.

I faut donctenir compte, a touggardsdu droit communautaire.

Encore serait-ibon gu'il fat clair.

2. Critique du systeme

Jevais vousdonner un point de vue critique, tant comme académique cgunene

ancien praticien du transport aériem Commission vouslonnera plus tardaperceptionet
sonanalyse.

Celadoit faire quelgue vingt cing anguej'observe le processus de libéralisation du
transport aérienll m'est méme arrivéd’y participer etjai en tout cas concu mon role

t L TR Ly .
Professeur émérite a I'Université Libre de Bruxelles. avocat honoraire.
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académique a partir du constpt'unepédagogies’imposait,a la fois al'égarddu Iégislateur
européen pour ce qui concerne le transport aéeéa,l'égard des transporteurs aérieas
I'égard dela réalité et dda Iégalité européenne.

Laraison principale en e$extrémedifficulté de concilier,si ce terme peuavoir un
sens er’occurrence-le role de service public et celd’activité commerciale du transport
aérien. On a beauwetournerle probleme sous toutes séaces, 'aborder, par exemple,
commeune lutte pourla disparition des monopolesjui est une lutte trés généralet tres
généreusele dilemmereste de définir clairemen rdle du transport aériedansla société
d’aujourd’hui, sans ennier du méme coup’ambiguité. Service public et liberté de
concurrence commerciale sont leleux pdles du débat, avekantinomie, I'exclusion
mutuelle, peut-on dire, ola tendance d’exclusion mutuelle dela rentabilité généralea
long terme et ddarentabilité particuliére aourtterme. Toutle débat dda privatisationest
la aussi, dontl nefaut pas souligner eRrancel’actualité.

Non, la notion de service publio’est évidemmentpasabsente ddraité de Romele
marchécommunétant institué au service du progrés économique et socigbajeslations.
I serait absurde de prétendite contraire. Les grands domaines publics, comme les
transports, sont évidemment abordés en termes de politigpesmunes dansun but
d’harmonisation ehon de destruction des politiques nationalés. notion d'aménagement
du territoire, qui en est un aspect particulirlest pas absente non plus, certainement pas
depuis’Acte Unique, qui en fait un objectif, et le traité de Maastricht,qui institue une
politique et unfonds de cohésion devant assutéquilibre deschances de développement
économiqueet social des régionsLe probleme esta la microanalyse, au vu des résultats
sectoriels, cgu’il advient de ces notions.

A cetégard,le transport aérien est un secteuadois typique et atypique. Typique,
en cequ'il concentre les éléments du probleme en les "précipitant’seans chimique du
terme, et produit une formulequasi-exemplaire - du moins exemplative. Atypique, parce
qu’il n'y pas dautre secteur oula libéralisation ait été poussée aussi loin et aussi vite.
L’évolution de la concurrence mondially entrainait peut-étre, maia force des réflexes de
souveraineté rendait douteus® réussite. Atypique aussgar on constate que seul des
secteurset services autrefoimonopolisés de droite secteur des services aériempermis
une baisse des tarifs.

Au fait, s’agit-il d’'uneréussite?

Il faut voir les choses efflace : continuer a considérer les compagnies aériennes
comme des instruments de servigeblic les condamnait au déclin, et privdiEurope de
toute chancede compétitivité dansun marché mondial férocement concurrenti€létait
aussi un "service" a rendre que d’acculer les compagnies aériennes européennekl
productivité requisepar l'ouverture des marchés mondiaux. Cabjen évidemment,le
phénomenean’est pas propreal'Europe.
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Et c’est une réussite, puisque les tarifs aériens -ou plo&tains tarifsaériens-, ont
baisséspectaculairement, comme je viensle@oter.

En somme,les étapes dda libéralisation, de 1987 a 1992nt permis dela faire
avancer sutrois tableaux a la fois le tableau dd’accesau marchéautrefois tributaire des
accords bilatéraux,le tableau des tarifsaériens et celui des régles de concurrence
applicables au secteull. manque plusieurs voletgour que la liberté acquisesoit plus
gu’illusoire : une politique extérieure communda disparition de toute injection indue
d’argentpublic dansles anciennes "compagnies nationalegllj entretient la surcapacité en
pénalisant les opérateurs les plus efficat@qriseen compte de la concurrence des modes
de transport entreux, ’lharmonisationdes conditions sociales, fiscales et de financemlent,
voletde l'infrastructurecarl’expansion continue du trafic aériese heurte a la barriére da
capacité des aéroports et, dans une moindre meauiengorgementdes voies aériennes
gérées de facon disparate. Encorestait-il la que des conditiongd’efficacité minimales
requises poute bon fonctionnement du systeme, ddatprincipe n’est pas en causd.e
principe, c’est celui dela liberté de concurrenc&u’en est-il de son pendantg principe du
service public ? Précisément, au-dela des réglementations du "troisieme paquedui ce
manquele plus essentiellement, a mon avisgst une doctrine ferme, compréhensitsée
compréhensive dEintérét public en transport aérien, engendrant une série de medares
tous les domainesqui en releventessentiellementla sécurité, I'infrastructurela politique
globale de transportintérét des usagers et des populations concernéesyironnement,
I'aménagementu territoire.

I faudrait, concluait récemmentin Forum belge, réunir trois criteres sua

révolution desservices autrefois en monopold'efficacité économique |’équité et le long
terme.

Quetrouvons-nous dank réglementation actuelle? Des mesures de libéralisation,
comportantla présomption que ces mesures entraineront "ilasto" le développement
économico-social deségions, et un certain nhombral’exceptions ou de restrictions la
liberté de concurrence, justifiégsar des raisons de service public.

Cen’est pasrien, me direz-vous, gabonderai d’autanplus volontiers dans ce sens
gu’'une centaine de nouvelles liaisons ville-a-vilbat été ouvertes depuia libéralisation.
sousle régime des obligations de servigeblic.

Maisje demeurecritique : unrégime d’exceptionne fait pasun régime de baseyn
cadrelégislatif stableassurant’équité et I'avenir a long terme.Une présomption de bons
résultats ne remplaceas la définition d'objectifs et de modes de fonctionnement ; le
foisonnement’est pas la planification et, en ce qui concerne 'aménagement du territoire,
noussommespour cette raisorassezoin decompte.
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Considéronda situation antérieureQue ce soit en France, eltalie ou en Espagne,
(pour ne prendréexempleque de ces troipays)les concessions exclusives accordaésr
Inter, a Alitalia ou a Iberideur permettait de soutenliexploitation de routesnon rentables
desservant des routes périphériques ou des régions en difficalt€onvention avec Air
Inter permettait al'Etat francais de pratiquer, a travers la concession exclusida
subsidiation mutuelle des lignes, une politigdlaménagemendlu territoire. J'ignore dans
guelle mesurde Fonds de péréquation pexgmplir le méme office. Jelevraisegalement en
savoir davantage podiapprécierdansle cadre réglementaire européen. Du point de vue de
la réglementation européenne, @ut cas,le régime des obligations de service public
permet, dans des circonstancparticulieres et dans certainenditions, aux Etats
membresd’offrir une compensation financiere;’est-a-dire des subsides directaux
transporteurset une concession’exclusivité pour I'exploitation de routes répondardux
criteresd’intérét public. Mais les subsidedirects sont des ressources rared’ate fiabilité
toujours relative, entachés de considérants divers et de précarité politiquesitDetsons
particulieres vont appeler des solutions particuliéres, au gitire procédure asselburde
et, en certains points, obscure. Celéquivaut-ila uneapproche systématique de
'aménagemendu territoire ? On en jugera, mg& des doutes.

La situation générale résultant teréglementation libéralisante elst suivante.La
concurrence sur les routes principales contraint les compagnies traditiordnédleser les
routes problématiques utiles au développement régional. En odatrepncurrenceaux
aéroports efa rareté des créneaux horaires amene les opérateuesirer ces créneaux
précieux des routes les plus faibles pour amélideer position de marché sur les routes a
haute densité.

Le législateurs’enestrendu compteetil acréél’'exception.

La premiére questiorestde savoirsi cette exceptiorestsuffisante.La secondeest
de se demandersi une politiqued’aménagementu territoire estencore possible ategard
de la réglementation européenmm général. Nous'avonspasle tempsd’examinerici cette
guestionenprofondeur.Elle exigerait notamment une analyse ltioplication des reglesie
concurrence au catespece.Tentons toutefois, pour compléter @nclurecet exposé, de
prendre urpeude hauteu lalumiéredes principaux textes des traités et des réglements.

Il. Les objectifs d'aménagementdu territoire dans la réglementation communautaire
des transports aériens

1.La notion d’'aménagementdu territoire dans le droit communautaire général

A Tlarriere-plan de la réglementation en matiere deansports aériend| y a lieu
d’'observerle peu de place réservgmar le Traité de Rome auxbjectifs d’'aménagement du
territoire des Etats membres teCEE.
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On trouve dande Préambule de ce traitélansles articles2 et 92 et encore darls
titre des Transports un certain nomhd@llusionsa I'objectif d’équilibragedes opportunités
economiques des régions.

Il s’agit toutefois moins lad’aménagemendu territoire que d’harmonisation dates
réalisation du marchéommun.

L’Acte Unique européen, entré emigueur le lerjanvier 1987, introduit pouta
premiére fois la notion d’aménagement du territoire, prisdans son acception
communautaireL’aménagementdu territoire ainsi compris, en fonctiod'un objectif de
développement équilibré, ferbobjet d’'une action spécifique dans les domaines kde
politique régionale et de développement rural.

Le Traité de Maastricht étend Ehampd’action de la Communauté, notammerna,
une politique dite "decohésion”, tendandrenforcer sa cohésion économique et sociale et
réduire I'écart entre les niveaux de développement didgerses régions e retard des
moins favorisées, y compris les zonegrales. Depuis 1993, fonctionne dans dmt un
Fonds de cohésion qui finance des projets dam®maine dd’environnement et danselui
desréseaux transeuropéergansles Etats membregiont le PNB se situe a 90% dda
moyenne communautaire et qui ont mis en plage programme deconvergence
économique.

Le traité institued’ailleursaussiune politique commune déenvironnement.

On voit que ces actions sortentrées sur des objectifs relevatine planification
centrale européenne (éventuelle) et suscitantddgsandegégionales et nationales, mais
gue le concept traditionnel d’aménagemeht territoire par les Etats membres, au niveau
desterritoires nationaux’en est pasaffecté.

Le Traité d’Amsterdanmeva pas modifieta donneacet égard.

2. Les objectifs d’aménagement du territoire dans la réglementation des
transports aériens

A. Historique

L’Europe concoit-elle les transports aériecemmeun outil dedéveloppement ? On
pourrait le penser, a lire des documents anciens (un premier Mémorandum lale
Commission par exemple). Mais assexte, et en tout cas depuike "premierpaquet” de
reglements dConseil, les objectifs deetordreont quelque peu cédé pas a I'impératif de
la libre concurrence suun marchédégagédes monopoles et des contraintes tarifairés.
reste"voussera donnépar surcroit".
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L’application dela liberté de concurrence au secteur corresponde#et a une
certainevision du développement deggions,qui devrarésultercomme unbénéfice induit
dela diversification des liaisons aériennes dans un marché ouvert. On pourrait observer que
la prolifération n’est pas synonyme de planification. et que ddasnesure oula poursuite
des objectifsd’aménagement du territoire impliquane planification, nous restons assez
loin de compte. Bien entendwj la planification du développement’est plus nécessaire
parceque le développement est réalisé, les promoteurnddenomie de marché auront eu
gainde cause maisle pari n’est-il pas risqué?)

On trouverale souci de "contribuer au développement dégions" (préambule),
dansla premiere directive significative (83/416 du 25juillet 1983 tagtransports aériens
interrégionauxc’est-a-direles liaisons aériennes avec des aéropmutsesque de catégorie
1 dansl’échelle OACI/CEAC)

Il est précisé quda libéralisation du trafic "ne porte pas atteinte aux dispositions
Iégislatives et réglementaires d&sats membres applicables derplan national,régional
ou local qui concernent soila protection de I'environnement. ou des conditiosiciales,
soitdes questioneelatives a I'implantation, dexploitationou a la sécurité des aéroports ou
de leursinstallations."

Au reste,il estfait confiance au sens commercial desmpagniesaériennegour
développer des liaisons rentables,patr |a le trafic aérien et indirectemen®conomie des
régionsetla promotion des collectivités concernées.

Cette directiveest a présent dépassée. On notgteéelle précédede neuf ansle traité de
Maastricht.

La notion de "servicepublic" en transports aériens, envisagée pour justities
exceptions limitées la libre concurrence, apparait dales"deuxiemepaquet" (reglement
2342-90 du 24 juillet 1990)Le législateur européen considemgu’il est nécessaire, dans
des cas limités, de prendre dedispositions spécialepour les services aériens sur les
nouvelles liaisongentre les aéroportgégionauxainsi que pour les obligations de service
public nécessaires au maintien des servigs certains aéroporte2gionaux.” Cette notion
nouvelle reste donc centrée sur les aéropdits régionaux. On apercoie lien avecla
politique qui seradéfinie a Maastricht.Le conceptd’obligations de service public va
quelquepeu s’élargir,pour rejoindre mieux, dansle "troisiemepaquet” (1992) les objectifs
générauxclassiquesl’aménagemerdes territoires nationaux (sur bag&utrescriteresque
la seule appartenance des aéroports acatégoriedéterminée).

Le législateurs’estdonc apercugue la liberté ne suffisait pas dans tous les cas : des
considérationgl’intérét généralpeuvent justifier des liaisons aérienmfgaucun opérateur
n'a envie d’assumer parceu’elles nesontpasrentables. Dans ce cab,n’y a pasd’autre
solutiongu’uneforme de concession-cahielescharges.
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Certains reflets dd'idée de promotion deségionspar la liberté du trafic apparaissent
encore dande réglement sule fret aérien, lequel "constituen élément essentiel des
échanges'(considérant 7, réglement 294/91 du 4 février 1991).

B. Le réglement d’accés au marchéde 1991

Mais c’est dansle réglement surlaccés au marché, clé de vodte du "troisieme
paquet” aujourd’huien vigueur (reglemer294/91 du4 février 1991), quenous trouvonde
siege dda matiére efa doctrine sous-jacentpii prévautactuellement.

Cette doctrine est simple. Elle est cohérente ataticle 92 du Traité de Romda
jurisprudence etla théorie de l'universalité du traité. La liberté de circulation
d’établissement etle concurrencest le principe moteur du march&ommun (intérieur).
Titre d’exceptiona ce principe, orpeut admettredans des conditionsien précises]e droit
desEtatsmembres anstituer des obligations de service publi@autre part, ils conservent
desprérogatives administratives, poamntantqu’ils ne créent, en en usant, discrimination
entre les transporteuns distorsion de concurrence.

Techniqguement, les modalités dm régime d’exception s’articulent autour des
prérogatives aéroportuaires dpsuvoirs publics, et, surtout, des obligations de service
public qu’ils peuvent imposer eaccordanparfois aux exploitants un régimel’exclusivité
etdes compensatiorimanciéres particulieres.

a) Philosophie du systeme

Pour rappel du principe debase : lestransporteurs aériens communautaires
enregistrés dansin des Etats del’Union, sont autorisés parle ou les Etats membres
concernés a exercer ldsoits detrafic sur des liaisons intracommunautaires. Formulation
douced’un principe révolutionnaire et a portée multiple.

Depuisl'ouverturedu cabotagde leravril 1997, tous leslroits detrafic sur toutes
les liaisonsa lintérieur de I'Union Européennesont acquis automatiquemeattous les
transporteurs aériens communautaires pouid/use licence d’exploitation délivrée par un
des Etats membresLes accords bilatérauxet les régimes d’autorisations unilatérales
antérieurs sont vidéde leur objet dans les relations aériennes eritats membres.Les
concessions exclusivetescompagnieglites "nationales” ou "depavillon" n’existentplus.
Ceci condamne définitivemeritattribution a titre exclusif d’'une concession sur lebgnes
extérieures et renvoie caduglaeconventiondel’Etat avec Air Inter.

La liberté favorise ala fois les opérateurs, les usagetsles collectivités
bénéficiaireslesservices aériens.
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On notera une fois encore, @oint devue del'aménagementlu territoire, quda loi
du marché étant imprévisibles’en remettrea elle du soin dedévelopper les régionsst
manifestement umari surl'avenir, que divers éléments peuvent déjoupar exemple,la
tendance la concentration du trafic sur quelques aéroports principaux.

Un mécanisme correcteur, introduisant des sauvegasdtgionc nécessairelLa

philosophie du systemsuppose quelques exceptioha.principale concerne les obligations
deservice public.

b) Les obligations de service public

Aux termes dd’article 2 (0) du reglementjl s’'agitde "normes fixes en matiénde
continuité, de regularité, de capacité et pex, normes auxquelles le transporteur ne
satisferait pas'il ne devait considérer que seaulintérétcommercial”.

Aux termes dée’article 4, les obligations de service public peuvent étre imposées
"sur desservicesaériens réguliers verm aéroport desservant uzenepériphérique ou de
développement située sur son territoire sau une liaison a faible trafic a destinatiord’un
aéroport régional situé sur son territoisgces liaisons sont considéréesmme vitalegpour
le développement économique tderégion dans laquelle est siti@éroport”, et ce "danda
mesure nécessaire powassurer sur cette liaisomne prestation de service adéquate
répondant a des norméges" (énoncées ci-dessus).

Telles sont les conditiongénéralesPour déterminersi elles sontbien réalisee®n
'espéce, (notamment quant au caractérévital' des liaisons aériennes poulte
développement économique di région) I'Etat membre considéreavant tout "l'intérét
public" (8. b)1)

Critere non autrement défini et relativement tautologi¢jes obligations deservice
public sont imposées en fonction detérét public...) Maiscritére intéressantlans notre
matiére, puisqu’il releve de I'appréciationde chaqueEtat membre, sur base de paramétres
qui peuvents’identifier auxobjectifs nationauxd’aménagemendu territoire.

Les autreriteres, plus précis, sont vérifiablepar les institutions communautaires
autitre de prescriptions de droit communautaire :

- il fautapprécier "lapossibilité, notamment pour lesrégions insulaires, de re@ourir
d’'autresformes detransport" et "la capacité de ces formes densport a répondr@ux
besoinsconsidérés’(la réglementatiom’est pas assezfouillée pour permettre des moyens
decomparaison entre modes de transpottoat ne peuts’appuyeractuellement que sur une
jurisprudence relative au droitle la concurrence efondée sur la notion de "marché
pertinent”, ce queést untoutautre probleme) ;
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- on tiendra comptaussi dedarifs et des conditions de transport (salwite pour
s’assurerque le transporteur répondra a la demande dans des conditions aborgahlda
population locale concernée) ;

- on examineraenfin "I'effet conjugué de’exploitation sur la liaison encausede
tous les transporteurs aériens exploitant ou comptant exploiter detign" (notion
guelque peu obscure, notamment dans son degignent ;heureusement| est permis
d’assurerau concessionnaire une garantiers@ concurrence pendant un certain temps, de
maniére a ne pas décourager I'investissement).

Dans les paragraphes c) et suivants ldgticle 4 sont énoncées les diverses
modalités, parfoimssez techniques, d@&mise en oeuvre dkobligation de servicepublic :
nous ne nous Yyattarderons pasdansle cadre de la présente analyse. Elles traitent
notamment del'appel d’offres obligatoire, de la limitation de I'exploitation a un seul
opérateur, etc.

c) Larépartition du trafic &intérieur d’'un systeme aéroportuaire

Aux termes dd’article 8.1,le reglement'n’affecte pasle droit d'un Etat membre de
réglementer,sans discriminatiorfondée sur la nationalité oul’identité du transporteur
aérien la répartition du traficentreles aéroports situéslantérieur d’aéroportuaire.”

d) Limitations ou refus de droits deafic

Aux termes dd’article 9, "lorsqu’il existe des problémes graves de congestion et/ou
en matiere d’environnementEtat membre responsable peut... imposer des conditions,
limiter ou refuserl’exercice des droits detrafic, notamment lorsqueld’autresmodesde
transport peuvent fournir un service satisfaisant".

Ces conditions constituenti aussi,desprescriptions communautair@apératives,
susceptiblepar conséquent de jurisprudence communautaire. Elles reléevent poditiaat
appréciation del'Etat concerné etd'une considération limitée de I'aménagemedt
territoire.

Remarqgue sur les |égislations concurrentes

L’article 8, paragraph@ du reglementait clairement état deoexistence des normes
communautaires et nationales, régionaefcaledans certains domaines.

"L’exercicedes droits de trafiestsoumis aux regled’exploitationcommunautaires,
nationales, régionales ou locales publiées concerdantsécurité, la protection de
I'environnementet la répartitiondescréneauxhoraires.”
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Mais il faut serappelerla hiérarchie desnormes,c’est-a-direla primauté du droit
communautaire sur les droits nationaaansacré@ar laCour de Justice.

C. Réglementations postérieures au "troisiemgaquet”

Ce qu'on appelle communémeri¢ troisieme paquet de mesures de libéralisatién,
savoir'ensembledes réglements entrés en vigueur E992 et applicables aujourd’hui, ne
peut étre, auxyeux de la Commission, queomplétépar desmesures d’applicatior(ll n'y
aurapasde "quatrieme paquet").

Certaines de ces mesurésient prévues dans les reglemeatsx-mémes c'est le
cas de la libéralisation du cabotage a la dateldwavril 1997.

D’autres sont complémentaires : réglements sur les services informatisés de
réservation et sufattribution des créneaux horaires aux aéroports.

Cette derniere question est particulierement cruciale.

On la vu, dans la répartition des lignesa lintérieur d’'un méme systeme
aéroportuaire, les gouvernements sont litkesndition de ne pasréer dediscrimination
indue.

On saitpar I'exemple d’Orly (décision dda Commissionentérinéepar la Cour de
Justice, en matiere d’attribution de certaines lignes intérieure®rtains transporteurs
obligés de desservir ces lignapartir de 'aéroportde Paris CDGJjue cette liberté est trés
"surveillée’ et que les conditionglinterprétationdu reglement sont restrictives, dés lors
qu'il serait porté atteintaux principes de libre concurrene&tde non-discrimination.

Dans la répartition des créneaux horaires, les gouvernements ou leurs
administrations, ou encore les autorités locales et aéroportuaires jouent évidemment un role
qui resteimportant, mais les régles du jeu sont fixéesait I'étre encore davantage, par les
institutions européennes et misescavreparla Commission.

Dansla version définitive du reglement sur les créneaux horaires, que restera-t-il
comme liberté aux pouvoirs publiced’influencer la protection des lignes nécessaires a
'aménagementiu territoire Al estimpossiblede le prédire actuellement.

Dans/létat actuel deschoses,le maintien du droitdes compagnietablies sur des
créneaux horaires de les conserver, quitegue les droits délaissées soierépartis en
"pool" par un coordinateur,ne crée pas degrands bouleversementsar rapport aux
interventions publiquesll en irait autrementi les propositions en cours de discussion
aboutissaient. De$ors, par exemple, que tous les droits awxéneaux horaireseront
accessiblesa tous les candidats et, éventuellement. mis adjudicationpublique, tout
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privilege ou favoritisme deviendra impossible, -horniescas des obligations deervice
public, qui n'affecteront dailleurs pas spécialementla répartition des plageslLa
"commercialisation” dd’acces libéralisé deviendra intégral€en pratique, au niveau des
créeneauxd’accesproprement ditsjl ne restera plus de liberté d’intervention publigele
faveur del'une ou 'autre desserte privilégiépour des raisonsl’'aménagement du territoire.

Il est vrai que nousn’en sommespas la, le Conseil n'ayant pas encore prigle
position enla matiére.

3. Réflexions
A. Place del’'aménagement du territoire dans la réglementation

L’'aménagementu territoire au niveau déensembledu "territoire” européensous
l'autorité du pouvoir européergstune ambition, quieste largementinvoeu pieux.

L’'aménagementdu territoire nationalpar les autorités étatiques et les pouvoirs
locaux, en revanche, constitue, dans notre matiere en ¢astun concept peu important
face a la liberté de concurrence, ejui releve de régimes exceptionnel€n le retrouve
essentiellement dar&rticle 4 du reglementd’acces,qui traite des obligations dservice
public, et subsidiairement daliarticle 9, qui évoque des considérations locales.

Il ne faudraittoutefois pas sous-estimer les possibilitégvertespar I'article 4.
Depuisl’entrée en vigueur dda réglementation520 liaisons nouvelles, de villaville, ont
été ouvertes, ceui estconsidérable : suces 520 liaisons nouvelles100/'ont été sousle
régimedes obligations de service publig,plupartd’ailleursen France.

Certes, ces liaisons sont limitées aux aéroports desservambdes"périphériques”
ou "de développement’et aux "liaisons &aible trafic a destinationd’un aéroportrégional”
a conditionqu’elles soient considérées comme vitalgmur le développement économique
dela région".

Ce sontla des notions toujours susceptibles d’interprétation restricma@squele
domaineest d’exception)Mais ellessecombinent avec celld’intérétpublic, beaucoup plus
confortable puisqueelevantde 'appréciationglobale des pouvoirs publics concernés.

B. Possibilités et formes d’intervention

Toute aide publique aboutissaatine distorsion de concurrence est interdite. Toute
interprétation du reglemeifaccesqui a leméme effetestsusceptiblesi’étrecondamnée.

Le reglement sutattribution des créneaux horaires, en cours de révisiorpose en
tout casl'impartialité et 'absencede discriminationdonc I'interdiction de tout régime de
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faveur créé pour répondre a debjectifs particuliers, tels quBkaménagementlu territoire.
Telles sont les limites.

D’autre part, les collectivitédocales peuvent, epratique, suscitefouverture de
liaisons aériennes queur paraissent répondre aux besoins du mardhéeurs appels
d'offre (si 'on peut ainsis’exprimer)ou plutdt a leurs appels dupied peut répondre
n’importe quel transporteuraérien den’importe quel pays dd’'Union européenneQu’on
songeparexemple, au coup deuet que donnda possibilitéd’échapperaux monopoles des
compagnies nationales et’'abligation de faire transitete trafic par les capitales (exemples
du Danemark : liaisons Jutland, ou Biespagne :liaisons Catalogne ; voiencore ledignes
en septieme liberté : Lyon-villes du Nord tigalie par des compagnies comrma Sabena.
Charleroi-Dublinpar Ryan Air etc.).

Personnellementil me paraitqu’il y a lieu d’éviter la concentration des liaisons
aériennes aux principaux aéroports, déja saturés, ceci, tant I'taagtt de la sécurité
aérienne que ddefficacité, et de favoriser au contraira décentralisation du transport
aérien, sa diversification, favorables au développement économique décentralisé des
régionstant nationales que transnationales.

Enfin, il faut faire preuved’imaginationet de volontépolitique : la Francela fait.
par exemple, en substituate régime de péréquation au régime cncessiorantérieur des

lignes domestiquesl s’'agitde mettre a profita libéralisation en tentant da concilier avec
des objectifs supérieurs.

Mais a la question :la place faite alaménagementdu territoire dansla
réglementation propremedite est-elle suffisante i? faut répondre pata négativell s'agit
des ressourcequ’offre la liberté des marchésil ne s’agit pasd'une politique, et encore
moinsd’'un systeme réglementaire cohérent.

C. Et les transporteurs ?

Méme remarque pouce qui concerne les transporteurs aérielfsne profitent peut-
étrepasassez des occasions gleir offre la libéralisation, mais cela ne signifie pasur
autantla mise en placeé’une politique d’aménagemerdu territoire.

- lIs peuventse mettre sur les ranggour I'attribution des liaisongl’'intérét public.

- lls peuvent étudier les perspectives développement des marchés interrégionaux
et lesmettrea profit en obtenantaccord des pouvoirs locaux.

- lls peuvent, par leurs actions sur lesnarchés, développer considérablemént
trafic aérienentre certaines2gionsd’Europe.
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D. Conclusion

Nous professons depuis wertain temps déjau’il est indispensabld’assortirla
libéralisation du transport aérien, qui est positive en shine politigue commune
cohérente dd'intérét public en aviation civile, de maniére a assurer, a titre de garanties
fondamentalesla sécurité aériennege développement harmonieux de linfrastructute,
respect de I'environnementa sauvegarde des intéréts des usagerame des populations
concernéespar les opérations aériennes ket possibilité pour lespouvoirs publics de
pratiquer, a travers et grace lampact du transport aérien, une véritable politique
d’aménagementlu territoire. Auregarddes objectifs des traités fondateuitsest absurdele
se priver desmoyens deplanificationd’un outil aussi puissant de développement geeat
I'étre I'aviation commerciale une activité dont la croissance est continue et supérieura a
moyenne industrielle.

(En revanche, cette croissance méemst menacéesi 'on n’assure pas certaines
sauvegardes de maniére cohérente).

Cet ensemble de concepts devrait pouvsiappliqueraux territoires nationaux et.
complémentairementa ce qu’'on pourrait appelerle "territoire européen”, au prix des
transferts appropriés de souveraineté dénsespect dela subsidiarité.D’ores et déja,
'Union européenne a transform@pur se I'approprier,le concept de"territoire” défini a
l'article 2 de la Convention de Chicago de 194#ut au moins pour ceui concerneun
certain nombred'effets pratiques de cette notiorElle devrait tirer les conséquences
logiques del’intégration commerciale et dda libéralisation commerciale des transports
aériens dande marché intérieur, erse faisant une doctrine claire ddintérét public a
sauvegarder en toute hypothésge n'est pas en introduisant des régimes d’exceptos
ou moins transitoiregt vulnérablesqu’elle y parviendra :c’esten abordant franchemertd
probléme.

Ajoutons quela relative insécurité juridigue quiegneactuellement ne permetas
toujoursaux acteurs publics de pratiquer une politique suivie et duralitgervention en
matiere de services aériens, compatible alepoursuite d’objectifs d'aménagementiu
territoire. Des possibilités importantes existentstdapter la nouvelle donne ;il faut en
faire usage ; "ddege ferenda",il y aurait ungrandeffort & faire pour mieux situde cadre
réglementaire européen dans une politigiemsemble.
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LES OBLIGATIONS DE SERVICE PUBLIC
DANS LE TRANSPORT AERIEN FRANCAIS

Loic GRARD
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LES OBLIGATIONS DE SERVICEPUBLIC
DANS LE TRANSPORTAERIEN FRANCAIS

Loic GRARD

Introduction

Selon certains courants de penspeut-étreexcessifsJe marché régule touty
compris I'aménagement du territoir€e point devue est parfaitement démenti dafes
secteur aériepour lequel la déréglementatiom eu pour effet de refagonner les réseaux
dans le sens deleur simplification. Dorénavant lesransporteurs développereur
activité a partir d’'un aéroportjouarnte réle de noeud deorrespondancede hub.

Par exempleentre 1990et 1992 Air France a supprimé 12 dessertes au départ
de Bordeaux Mérignac au profit de liaisons de rabattement Rargs ou les passagers
changent d’aéronef podeur destination finale. Cette politique fut stigmatispar les
C.C.l. en raison du désengagement de la compagnie nationale défavorable a
I'aménagement dterritoire>. L’obligation de transiteparle hub parisien ne convient au
monde des affaires de province en raison des perteem@s engendréesaut-il en
déduire que le hubbing signifie lacentralisation ? Plus largement, lai du marché
débouche-t-elle sda centralisation au détriment de I'aménagement du territoire ?

Du point de vue du droit communautaile, réponsea cette premiere question
semble positive, cata |égislation de 1992 qui a déterminé I'ouverture actuelle du
marché nese résume eraucun cas au tounarché. Le réglementCE n° 2408/ 92 du
Conseil dans son artickprend en considératioe fait quela création ode maintien de
certaines dessertes sont nécessailéaménagement du territoire appelle I'imposition
d’'obligations de service public. Toutefois ce nouveau régime de desserte des régions
isolées heurte directement les habitudes francajsieeposent sule tout service public
pour soustraire I'activité aériennelaaconcurrence.

Il estvrai que 'aménagement du territoire frangais s’impose incontournablement
comme fondement d’obligations dservicepublic pesantsur le transport aérien ; cela
pour au moinsdeux raisons :

En premier lieu, 'absencde liaisonréguliere entrela capitale etune ville de
province de moins d&0.000habitants peut obérer l'installation d’activités économiques
dans celle-ci. Paexemple,la desserte d’Agemar T.G.V. supposaun trajet de4h50,
alors que par avion le vol dure environlh. Dansle second cas, l'aller-retour darte
journée pour affaires est facildansle premier impossible.

En second lieuje codt en infrastructureest moindre pour l'avion que poule
T.G.V. Mémesi ce dernier rapproche lesegions,il n'est pas de ce point de vue une
armeabsolue, notamment du fait desdiefsen France.Commentrelier efficacement les

' Professeur a I"Université Montesquieu, Bordeaux IV.

Martine Laronche : « Air France délaisse la province » le Monde. 30 novembre 1992

" Robert Espérou : « La libération du transport aérien en Europe ». la documentation fransaise. Coll.
Regards sur |"actualité, février 1997, pp. 3-16
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deux métropoles régionales que sont Bordeaux et Strasbsiucg, n’est paravion ?
Dans lesexemples choisis ledessertes prises en considérationsegustifient pasdu

point de vue de la rentabilité et du marchén revanche, elles s'imposemtomme
moteur du rapprochement et du développement localfonction du service public
devient ici évidente. Jusqu’'a umaterécente elle a été assurée par Air Inter.

1. Le systéme Air Inter

Le droit positif francais aborde traditionnellement l'activité de transport aérien
en terme de service public. Ainsi, peut-tre dansl’'arrét du Conseil d’Etat du 3fuin
1982 « M. BugnetJean»* que « la compagnie nationale Air France eshargée de
I'exploitation d’un service publicindustriel etcommercial». Dans cette perspective.
danslarrét du 5 novembre 1993« Fédération nationaledes syndicats de transport
C.G.T. et autres 3, le Conseil d’Etat admet implicitement que les compagnies aériennes
Air France, Air Inter, T.A.T.pour faireface a leurs obligations de serviqaublic dans
I'exploitation de lignes intérieures sont autorisées a affréter des appareils immatéiculés
I'étranger en dérogation ayxincipes ducode de l'aviation civile.

Dans cette perspective, la compagnie Kiter occupait une place particuliére,
résultant d’'une convention signée aVvé&tat, datant de 198§ui lui conféreuneposition
d’exclusivité sur sorréseafl dans la mesure ou elle s’engage assurer sa mission de
service public dans le cadre de la Iégislati@m vigueur, en offrant au moindrecodt le
meilleur servicepossible, notamment en ce qui concernedatinuité et la régularité ».
Dans ce cadrda convention exiged’Air Inter une démocratisation dtransport aérien
intérieur notammentpar une politique tarifaire appropriée, une contribution active au
développement déa politique de régionalisation et d’aménagement du territolae,
poursuite d’une politique sociale confornaeix objectifs du gouvernement. A ces fins,
elle devait dégager I'autofinancement nécessaisen expansione renouvellement de
sa flotte et I'amélioration de sa productivité. Air Inter ne bénéficiait dopas de
subvention. Les droits exclusitpu’elle détenait sur les lignes rentables : Orly/Nice.
Orly/Marseille, Orly/Toulouse, Orly/BordeauXjii permettait de dégager les bénéfices
permettant de financele maintien de liaisons déficitaires suta base d’exigences
précises en terme de continuité, @eif et dequalité. Ce systeme reposait donc sla
péréquation financiére inhérentelaalogique duréseall Forceest de souligner gu'ia
permis de batiun réseau cohérent, dgtuerle marché intérieur francais au premier rang
en Europe, d’offrir un servic@iable le plus souvent ponctugdar une entreprise rentable

* Inédit

* Leb. 563

® Sur le marché francais jusque 1995, Air Inter détenait un quasi monopole. Un certain nombre de
compagnies régionales se sont toutefois créées dans les années 1970 pour exploiter des liaisons
bénéficiant de 1'aide de la DATAR et des CCI locales : soit une trentaine de liaisons en 1994. avec des
tarifs élevés et une qualité de service inférieur a Air Inter. V. Olivier Dupéron : « La mise en ceuvre d’une
politique commune et ses conséquences dans le secteur du transport aérien en Europe », Les cahiers de
l’adminisnation territoriale, n® 15, 1996, pp. 15-35

' C. STOFFAES : « L’Europe et 'utilité¢ publique », Rapport au ministre de I'économie, éd. ASPE. coll.
Rapports officiels. 1995.
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et peut-étrela plus slre dumondé. Toutefois,il est juste de mentionndiargumen?
suivant lequel I'absence de subventionfeneur d’Air Inter depuis1971,I'a contrainte
a rapprocher letarifs descodts, donc d'utiliser deappareils gros porteurs alétriment
de la fréquence, de maintenir le réseau plutoét que I'étendugoursplus'®. En 1992,21
lignes bénéficiaires (dont2a gros trafic)permettenie maintien d’une cinquantaine de
dessertes déficitaires (dont 4atérieures). Mais la concurrence T.G.V. dragilisé
I'équilibre des lignewvers I'Ouest ete Sud-Ouest (Bordeaux).

La concurrence suDrly/Nice a fortemenamoindrila capacité de cette desseéte
contribuer da péréquation. En tout état de cause, on assistaealtération du systeme
« Péréquationinterne » d’Air Inter. Alors que I'exclusivité surle réseau a permisa
solidarité des lignes edonc la qualité requisgour I'ensemble dwservice,celle-cia été
remise en cause du fait du droit communauta@e qui a mis abasle systeme Airnter
de service public en faveur de 'aménagement du territoire.

Toutefois, si le droit communautaire précipité directemene systéme Air Inter,
un autre phénomen@hérentaux annéesl980y a contribué :la décentralisationAir
Inter représentait a tous égardselogiquevenantdu centre vers les collectivités locales
incompatibles avec l'autonomie obtenue depui®82 sur la base des lois de
décentralisation. Plus ou moins expressément, les régions ont pris applei dnait
communautaire en faveur d'un systeme fagsant participera I'aménagement du
territoire par le transport aérien. Air Intera donc étéprise en étau par les deux
phénomenes font des années 1980 : communautarisation-décentralisation.

2. L'incompatibilité du systéme francais avede droit communautaire

L'article 5 du réglement n° 2408/92 dispogae surles liaisons intérieurepour
lesquelles une concession exclusive a été accqgrdéeoie Iégislative ou contractuelle
et sur lesquelles d’autres formes de transport ne peuvent assarservice adéquat et
continu,le droit exclusifpeut subsister jusqu’@on échéance ou pendatibis ans, selon
la datela plus proche. Sucette base 'exclusivité d’Air Inter et doncle «systeme Air
Inter » pouvait se maintenir jusqu’au ler janvier 1996, cequi laissait trois ansa la
France pour adaptde moded’exploitationde son réseau intérieur.

En dépit decettedisposition I'exclusivité d’Air Inter surParis Orly/Marseille et
Paris Orly/Toulouse a été contestgar T.A.T. auprés ddéa Commission qui lui a donné
raisondans une décision r84/291 du 27 avril19942. Cette derniere, sur la basune
interprétation de l'articleéd selonlaquellel’exclusivité s’entend de ville a villeet non

* Depuis deux ans, a I'aéroport de Biarritz, certains Jours en raison des conditions météo, les transporteurs
ont di se dérouter sur Toulouse, hormis Air Inter équipée pour atterrissage en tout temps.

0. DUPERON : « Le fonds de péréquation des transports aériens ou la mise en ceuvre d’une conception
europeenne du service public dans le domaine Aviation civile frangaise ». RFDAS. n°1/96, p. 35

' D. BONNET : « Transport aérien domestique et concurrence. Le cas Paris-Marseille ». Transports
n° 360. juillet-aoht 1993.

"' P. AUBERGER, Rapport AN n° 580. annexe 23. p. 25. 7 octobre 1993,
“J.0.C.E.n° L. 127 du 19 mai 1994, p. 32.
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d’aéroport a ville, et sur le constat suivant lequel en raison de [I'accord
Commission/France du 30 octobre 1990, T.A.T. dessert Marseille et Toulopadia

de Charles de Gaulle, décida qu'il n’y avait pas exploitation exclusiveosc que
T.A.T. était endroit de concurrencer Air Inter a partir d’'Orly. Depuistte décision, Air

Inter a perdu I'exclusivité sur ses lignes les plus rentables et ne peut donc plus faire
jouer valablement la solidarité pour conserver son réseau.

Le gouvernement francais, incapable de rempléesystemeAir Inter des 1994,
saisitla Cour de Justice d’'un sursisexécution de la décision da Commission, pour
plaider qu’Air Inter perdrait, en moins d’un an, 36 de ses deux marchés principaeix
serait contrainte de mettfen a la desserte de liaisons non rentables mais nécessaires au
développement des régions et qu’il ne peut substituer le systeme de péréquation prévu
par le droit communautaire avaffin 1995. Des lors, Idin de I'exclusivité d’Air Inter
causerait un prejudice grave a l'organisation des transports aériens fragicaita
politique d’aménagement du territoire.

La cour n'a pas retenu cemrguments, considérant que le risque d’abandon de
certaines lignes régionales déficitaires était tres hypothétique, eteggeuvernement
francais a la possibilité de substituer au systéeme conventionnel Air Ifeeisystéeme
prévu par l'article 4 du réglement n° 2408/92 ddonseil. Dans somrdonnance du 26
octobre19943, la cour aclairementincité le gouvernement francais se conformera la
législation communautaire pour imposer des obligations de service public, permettant de
contribuer a 'aménagement du territopar le transport aérien.

Ainsi, des le début de I'année 1995, les plus grandes lignes francdisest
ouvertesa la concurrence et depuike 24 octobre 1995 I'ensemble des dessertes
aériennesLa multidésignation s’est installée sles lignesa haut trafic et donc a forte
rentabilité commerciale. Les usagers de ces dernieres bénéficielst cempétition
tarifaire, au détriment des destinations moins demandéedrdresferts financiers dont
elles profitaient en raison déa surtarification des plus rentables ne pouvaits
s'effectuer, il y avait donc risque d’augmentation desix, voire disparition des

dessertes des zones les moins nanties.|®#és de I'année 1995Air Inter évalue a -10
% la baisse de rentabilité ddimisonsconcurrencééé

Le temps dela péréquationinterne a une entreprise qui proposgn réseau
exclusiffondé surle service publicestrévolu. Désormais, I'obligation de service public

estune exception au principgénéralde liberté d’acces au marché découlant de I'article
3 § 1 du réglement n° 2408/92 du 23 juillet 1992.

Le systeme Airinter condamné, c’est largement a l'instigation kdeFrance que
l'article 4 a été inscrit dande réglement n°2408/92 pour admettre dans certaines

hypothéses I'exploitation de lignes ngas sur la base du marché mais sur celle du

'* Aff. C.174/94 France ¢/ Commission, Rec. 1. 5229.
' F. Asensi. Rapport A.N., Avis 12 octobre 1995.
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service public. Le régime juridique introduitpar l'article 4 peut étre résumé déa
maniéresuivanté®:

1. L'article 3 instaureune double liberté : liberté d’acces auxignes - liberté
pour fixer les conditions d’exploitation

2. Larticle 4 fonde unesimple liberté : liberté d’acceés aune ligne dont les

conditions d’exploitation sontéglementées sua basede regles de service
public

3. Subsidiairement, dank mesure ou aucun transporteur ne s’engagelsur
ligne conformément aux obligations de service public,appel d’offrespeut
étre lancé afin de réserver ldesserte aune seule compagnie admisa

solliciter des compensationfinancieresaux pertes qu’elle est susceptible
d’enregistrer.

Surles bases ainsi posé@sar le réglement n° 2408/92es obligations deservice
public aérien en France reposent a un doublesau juridique :

En application du reglement, Idgnes les plus nécessairad’aménagement du
territoire deviennent des lignesdglementées (I).

Pour les moins rentables,une exploitation exclusive avec éventuellement
compensation des pertes est aujourd’hui possible, en raison de l'adaptatidm de
législation frangaise pour créeun Fonds de Péréquation desansportsaériens
(F.P.T.A..(I).

| - Des liaisons périphériques réglementées
en application du droit communautaire

Apres plus dedeux ans de miseen oeuvre de l'article 4 81 a) du reglement
n® 2408/92,un certain nombre de précisiorse dégagent quant aux normes fixes en
matiere de continuitéde régularité, decapacitéet deprix » admises comme obligations
de service public pouvant étre imposéessur une liaison aérienne donnée. Celles-ci
proviennent surtout et d’abord désmt nombreuses communications ldeCommissiof?
apropos des liaisons francaises intérieuresduegpubliques principalemergn 1995t
1996.Ensuite, d’autres initiatives pluiparses en ce sens, ont été prises toumua par
I'lrlande, la Suéde e Royaume-Unile Portugal,la Norvége.La prééminence francaise
n'a paslieu de surprendree réseaunational étante plus dense d’Europe. Toutefois,
prééminence ne signifie pas spécificitées particularismes des exigences service
public proviennent plus nettement dékes qu’il convient dedistinguer des liaisons
continentales en terme d’obligations de senpaélic.

" V. L. GRARD : «Les obligations de service public et le transport aérien ». Colioque CEDECE
Strasbourg. 17-19 octobre 1996. sous presse doucmentation frangaise, coll. Etudes de la CEDECE.

'* Les communications informent de I’imposition d'obligations de service public sur la base de I'articie 4
du reglement n°® 2408/92. elles sont publi¢es au J.O.C.E.. série C du méme jour.
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A - Les liaisons continentales

Un certain nombre d’exigencdgyurent immanquablement parmi lebligations
de service public. D’autrefigurent sporadiquement dans lesmmunications dda
Commission : elles sont souvent rendungésessaires par la spécificité d’'une desserte,
parfoisleur motivation n’estpasnette.

1° Les obligations immanquablementimposées

Toutes les communications rendant publiques des obligations de service public
contiennent des développements relatifie dréquencela capacité ete type d’aéronef,
aux horaires et da continuité.

a) Les fréquences

Les différentes communicationdixant des obligations de service public
déterminant d’abord une fréquence. Celle-ci comprend plusieurs étages : fréquence
annuelle, hebdomadaire, quotidienne.

En ce qui concernda fréquence annuelle, la plupart des communications exigent
un service toute I'annéeDans quelques hypotheses, celuestadmis a s’interrompre
au mois d’aolt ou plus permissivemeest fixé sur 48 semaines au moins. Notons
toutefois, que durant I'été 199¢ertainsabonnésse sont plaints dda réduction des
vols...

Dansle méme ordre d’idée, aplan de la fréquence hebdomadaire, coexistent
des liaisons sur lesquelles les obligations de servicgomé imposées qu’entre landi
etle vendredi avec des dessertes sur lesquelheservice minimum est également exigé
le week-endll faut en déduire une tendance dominante limiténservice public da
clientele d’affaire d’uneautre qui prend en considération également un service public
nécessaire aux déplacemeptsir motifs plus personnels (loisir ou autres).

Nonobstant cette tendanaominante,il convient de mettre en exerguene
communication particulierement originale d8mars 1997, a propos da ligne Paris
Orly/Rochefort Saint-Agnaf’ qui exige quela desserte soit exploitée au moins dix
semaines entrie dernier vendredi dgiin etle premierlundi de septembr@raison d’'un
aller-retourpar semaine dange sens Paris-Rochefole vendredi et Rochefort-Parls
Lundi. En somme un servicepublic saisonnier poule week-end a Rochefort ou sliile
d’Oléron... Compte-tenu duait que I'appareildoit étre de capacité maximale de 46
passagers il faut donc déduire que 46 personnes travaillenta semaine a Parigt
passenta fin de semaine en Saintongqui sont-elles ?

Sur le plan quotidien,la plupart des dessertssipposain ou deux aller-retoule
matin etle soir, parfois en milieude journée, dulundi au vendredi. Dans quelques
hypotheses, les regles sont beaucplus précises)a fréquence varianselonle moment

"'J.O.CE.nC. 87. du 18 mars 1997. p. 5.
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delasemaine dd¢année ;d e s excés de précisions qui se confinent « aussure »et
peuvent laisser craindre des dérapages des obligations de service public en obligations
de service personnel (V. notamment Paris/Bergerac/Périgueux, Communication du
26 avril 19979).

b) Les horaires

Toutes les communicationdacent les horaires en obligations de service public.
Pour les liaisons frangaisesyne exigencerevient systématiquement, I'amplitude d&
heures entrde vol du matin etle vol du soir, laissantun délai raisonnable pougue
'usagerpuisse vaquer a ses affair€n peut parler deregle des 8 heures. Opeutici
noter que par exemple dang cas Paris Orly/Aurillacles 8 heures d’amplitude sont
prévues pour les séjours dans l'une ou l'autre ville (communicatibar septembre
19959), alorsque dansla situation Pau/Nantes, les 8 heures ne sont exigées que pour les
séjours Nanteg’...

Au dela de I'amplitudeentre laller etle retour, la fixation des horairedait
'objet d’'une régulation plus oumoins impérative. On distinguentre les créneaux
horaires réservés, les horaires souhaifésrient/Lyor?!), les horaires demandés
(Aubagne/Marseille), les horaires fixés (Brest/Lyon, 2%i 19967). Dans ces
différentes hypotheses, les pouvoirs publifisent une heure limite d’arrivéea
destination a ne pas dépasser (Paris Orly/Albi, communication du 28 octOBE ;
Paris/Montbelliard, communication du 30décembre 1995* ; Brest/Lyon.
communication du 28ai 1996).

c) La continuité du service

En terme de continuitéa mémeformule revient de maniere systématiquesauf
en cas de force majeurele nombres devols annulés pour desaisons directement
imputables au transporteune doitpas excéder, par saison aéronautique TA. 3 %
du nombre de vols prévus.es services ne peuvent étiaterrompuspar letransporteur
gu’aprés unpréavisminimal desix mois ».Dans quelques hypotheses, dans I'optique de
l'article 4 81 c) du réglement du Conseil n° 2408/92estprécisé qudout transporteur
qui prévoit d’exploiter les liaisons mentionnédsit garantir qu’elles seront exploitées
pendant aumoins douzemois consécutifs. Cette exigence n’est adnpiaela législation
communautaireju’au cas ou d’autres formes de transport ne peuassurer urservice
adéquat et continu. Cettlaculté n'a été mise epeuvreque dansla communication
Pau/Biarritz/Lyon/Marseille (2%nai 1996°), peut-étre aurait-elle pu étre imposée pour
d’autres dessertes telles Brest/Lyon, etc...
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d) La capacité ete typed’aéronef

L'utilisation de I'aéronef se trouve, ell@ussi réglementée en terme de capacité
et en termeechniquela plupart du temps, les communications imposent des appareils
de capacitéminimale enterme de siegesans distinguer selde jour oula période de
'année. Dans certainscas, en revanche, l'obligation skit plus précise soit en
distinguantselonla période, soit en fixant un doubkeuil enterme de sieges par aéronef
par jour (25 mai 1996, communication Pau/Biarritz ; Lyon/Marseille). Ici, I'obligation
de service public peut étre tres cibl&arexemple la communication dib octobre 1994
apropos de Strasbourg/Bruxelles dispose . qu’au cours de chaque semaine de session
du Parlement européea Strasbourg, la capacité offerte a la réservatisar chacun des
vols doit étre portée a 130 sieges Sur le plan technique,si pour la plupart des
dessertes un avion pressurisst exige, pour d’autrea motorisation est précisée (turbo
propulsion, turbaéacteur).Cetype d’exigence s’explique dpoint de vue du conforet
de la rapidité. D’abord, le voyage sera plus agréaldans un jet volant &aute altitude.
et qui éviteainsiles turbulences. Ensuitdéa ou un aéronef a hélice met 1h36 réacteur
ne dépass@asune heure. Les pouvoirs publics cherchemviter quela réductiondes
colts nécessitépar I'exploitation d’une ligne non rentable ne nuisend la qualité du
service offert. Enfin, dans quelques hypothéses, les aéralmient étre adaptés aux
caractéristiques de Il'aéroport (ex. Commission Xeptembre 1995, Paris
Orly/Montlucon-Guére®).

Au total, lI'examen des exigences inévitablement inscritedyéle une
réglementatiorassezprécise deservicesaériens, en terme de fréquence, de qualité, de
capacité, de vitesse, d’horaire... qui contraste singulierement avec les objectifs
déréglementaires da législationcommune.

2° Les obligations qui ne sont pasmposées systématiquement

Un certain nombre d’exigences ne sont incluses dansd@smunications que
pour certaines dessertes elles sont relativesaux tarifs, le service & bord, les
correspondances. Elles sont justifiégmr la spécificité de certaines liaisonsplus
longues, des aéroports d’acqsss difficile, etc...

a) Les tarifs

Quant aux tarifs, les exigences de service public apparaissent plus ou moins
directives. Celle-ci peut au moinserésumer a des tarifs raisonnablesr rapport aux
frais d’exploitation dela ligne et surla basedes tarifs actuels. Dans un certain nombre
d’hypotheses, I'exigenceest poussée plusaavant, en terme d@lein tarif maximum
(Pau/Madrid, communication du 15 septemidi@5ou ParisOrly/Le Puy en Velayet
Montlugcon/Gueret, communication®spectivement desler et 15 septembr¥), la
Haute-Loire,la Creuse étant des départements particulierement enclavés et isolés, munis
d’aéroports difficile d’accesun tarif fixe et strictement représentatif des colts du

** Dans la communication relative aux obligations de service public sur Roanne Paris Orly (J.O.C.E. n®

E_ 154 du 23 mai 1997, p. 3). on lit que la hauteur de la cellule ne devra pas étre inférieure 4 1.75 m).
< JJO.CE.n°C.227 et C. 240.
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transporteur est peut-éten élément d’incitation au flux aérien direct des affaires avec
Paris qui ne passpaspar Lyon d’'unc6téou Limoges/Clermont-Ferrand dautre. En
revanche,le niveau maximum de tarifs a 420 pour un aller simpleentre Aubagne et
Marseille en hélicopterelcommunication du 3@écembre 19959), s’explique par le
souhaitd’un service d’'unco(t qui ne soit pasxcessivemergupérieur a celui daaxis.

b) La qualité du service a bord

L'obligation d’'une forme de service minimum assurdetconfort a bord est
imposée sucertainedignes intérieures francaiseans des termgdus oumoinsprécis.
Si la communication du 2@vril 1996 relativea Paris Orly/Périgueux-Bergerac exiga
service a bord,dans d’autres cas celui-ci eptécisé notammenpar I'existence de
toilette et/oud’un service boisson (communication dlerseptembrel995 relativea
ParisOrly/Le Puyen Velay, communication du 30 décembre 198&5du 28 juin 1996 a
propos de Lorient/Lyon Satolas et Paris Orly/St-Brieuc. dunb 1996 Brest/Lyon.
Rennes/Toulougd. Ceseuil de précision dara qualité apparaitomme unespécialité
bretonne qupeut s’expliquerparla longueur plus importante desls engendrégar le
caractére excentré de région. Cette observation laisse pengee I'exigence d'un
minimum de service a bord dépend d& durée d’'une liaison et se renforce avec
'augmentation dda distance.

c) Les correspondances garantiadpgiquede réseau

Un certain nombre de communications impaamex horaires appliquépar le
transporteur d’étre aménagain de favoriser les correspondancesptammentavec
l'international. Cette exigence apparé&tplus souvent a propos de liaisons reliant deux
villes de province d’importance inégaleglled’arrivée disposand’un réseau étendul
faut y voir l'effort louable d'éviter que Paris soit systématiquemenie hub
incontournable des grandes destinatipoar les résidents de petites villes de province.
Des hubs périphériquagpe Lyon-Satolas voire Marseille sont ainsi posés en alternative
(V. liaisons Biarritz/Paris/Marseille (2Bai 1996) ; Montpellier/Lyon (26 avril 1996) ;
Clermont-Ferrand/Lyon, Marseille, Nice (30 décemlir@95)).En revanche, I'exigence
selon laquellela ligne La Rochelle/Poitiers (communication dler septembrel995)
suppose des horaires permettant d’assareoitiersla correspondance avec les vals
destination dd.yon s’explique par I'absence de liaison régulielea Rochelle/Lyon et
s’attachea préserver une cohérence de réseau Région/Région.

En somme, une obligation de servipablic imposantla conciliation des horaires
permeta l'usager de bénéficier d’'uaffet de réseausansgu’il s'agisse d’un réseau tissé
par uneseule compagnie aérienne en fonctdmsexigences dumarché.

*).0.CE n°C.350.p. 12.
¥ JO.CE n°C. 15]
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d) Strasbourg

Dans la communication du 15octobre 1994, a propos dm desserte de
Strasbourga partir descapitaleseuropéennes, figurent detauses relatives a dels
spéciaux liés ausessions du Parlemeatiropéen a Strasbourg.

Il - Les iles

Un certain nombre de communications posé des obligations de service public
relatives a la desserted'iles : Brest/Ouessant (28 juinl996°%), Continent/Corse
(communications d® ao(t 1995, modifiéesle 2 avril 19969, Lorient, Nantes/Belle
fle (V. infra.), Notons : Stornoway/Benbecula/Barra (communication du 4 mMagsd)
pour le Royaume-Uni ; les Acores poue Portugal (communication du dodt 19954).
Compte tenu des flux de trafic engendrés,dgemples leplus significatifs d’un service
public propre aux effets de l'insularité sol& Corsemais aussi les Acores. Les deux
perspectives méritent comparaison. D’ailleurs, les communications relatieeSa@rse
précisent expressément qu’il s’agit d’obligations de service publimpte tenu de
insularité dela Corse. Au-delade cet aveu express, les communications relatives au
service insulaire imposent des obligations de service public beaucoup plus détaillées,
complétes et autoritaires.

1° Desobligations détaillées

Ces exigences relatives auxéquences, aux horairest aux capacités sont
minutieusement décrited. est tenu compte des pointes ttafic, aupoint d’opérer une
distinction en termes de fréquences et capacités supplémentaires, notamment pour les
joursfériés et lesyacances scolaires, ktpériode estivale.

Récemment,le 10 juin 1997, aété rendue publiqgueune communication
établissant des obligations de service public insulaire d’'un genre nouveauNarites
et Lorient d’'une part et Belle-lle d’'autreparf®: les obligations de service public
saisonnierqui imposent au moinsine dessertepar jour entrele ler juillet et le 15
septembrgour Nantes eentrele 20 marsetle 15 novembre pour Lorient. Comme on
pouvait s’y attendrecet exemple démontre qu’ih’y a pas un modéle d’obligation de
service public insulaire mais différents schémas en fonction des besoins de
développement économique.

2° La différenciation tarifaire

Toutes les communicatiorfixent un tarif référence maximungtarif plein aller
simple pour la Corse,tarif classe économique pour les iles portugaisgs)revanche,

*JOCE.n°C.188.p.9.
Y'J.O.CE.n°C. 199, pp. 3-13
¥ JO.CE.n°C.99.p. 14
“JOCE n°C.55,p. 5.
*J.0.C.E.n° C. 200. pp. 3-8.

¥ J.0.C.E.n°C. 176. pp. 35-36.
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les critéres des réductions tarifaires varient. D’abord equieoncernela Corse,il est
prévu unedistinction au profit des jeuneslespersonnefgées, des étudiants deins
de 27 ans et des familles. Facilitda mobilité selon les classed’age releve-t-il d'une
obligation de service public ?

En ce qui concerne Brest/Ouessant l&s iles portugaiseslestarifs réduits sont
réserveés aux résidents insulaird®ar exemple,la communication du 2§uin 1996
distingue-t-elle entre les résidents qui voyagent a maitig, lesrésidents scolairesian
quart du prix de référenceet les enfants de deux a douze ans (desmules
d’abonnement doivent également étre proposékea)communication du4 aolt 1995
accorde, dande méme esprit, une réduction aux residents aigpsiaux étudiants
poursuivant leurs études sur ledles’®. Ces distinctions sonbien connues danda
jurisprudence administrative francaise depliaffaire du bacdel'lle de Ré.CE 10 mai
1974, Denoyez e€Chorqued’ (a propos de service deac différenciéselonla résidence
des usagers), arr&elon lequelle principe d’égalité n’interditpas a I'administratiorde
traiter différemment des personnes trouvant dans des situations différentasla
condition quela discriminationsoit justifiee par des considérationsntérét généralet
gu’elle soit adéquate, dans son ampleur et dans ses modalitgdifférence objective de
situation (GAIA p. 446).

Dans cette perspectivé, est loisible de posdn question dda proportionnalité.
L’avantage consenti aux résidents dedes portugaisesn’est-il pas excessifcar
insuffisamment précis dans les conditiagneemplir ? Dande senscontraire,il convient
d’observerque la communicatiorCorsedu 3 aolt1995impose untarif comportantune
réductiond’au moins 35% parapport autarif plein & proposer sur tous les vosans
restriction pour les usagemgui, ayantleur résidenceprincipale en Corse, effectuent
I'aller-retour a partir dela Corse au moyeuwle billets achetés en Corse, dolat validité
estlimitée a unedurée de séjounors de'ille inférieure a 20 jours.

3° Des obligations de service public sanctionnées

Eu égarda "...I'importance et la spécificitédesliaisons en cause, et le caractére
exceptionnel des exigences de continud#s services",la communication portugaise
envisagedessanctions administrativgsécuniairegpour l'interruptiondes servicesans
préavis, violation du principe continuitégetc. Plus largement, les communications
relatives a la Corse informent quel'exploitation des liaisons en cause en
méconnaissance des obligations dervice public peut entrainer desanctions
administratives et/ou juridictionnelles.

Ces dernieres précisions confirmdet sentimentd’ensembleselon lequel les
dessertes insulaires relevedtobligations de service public renforcée<Cela est-il
cohérentdu point de vue dda définition donnée déobligation de service publicdansle
réglement n°2408/92 du Conseil, seldaquelleil s'agit de normesjui ne seraient pas
satisfaitessi le seulintérétcommercialn’était pris en considérationll faut admettre que

36 : : : . , . . . L.

Des réduction doivent aussi étre conservées aux €quipes sportives participant a des championnats
continentaux.
S 1.ch. 274

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,
Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



la Corse, les Acores ou Madere engendrent naturellementfldesde transportet
représentent des marchés plus attractifs que Brest/Lyon ou Orly/Guéret pour lesquelles
les exigences de service public sohten moindres. Le marché se rapproche
vraisemblablement davantage des obligations de sepubdic pour ces iles que pour

des liaisons régionales périphériques.

ll. L'adaptation de la législation francaise au réglement CE n° 2408/92du
Conseil : le fonds depéréquation destransports aériens

Le législateur francais défini une modalité particuliere d’applicatiodel'article
4 du réglement diConseil n° 2408/92, etant que celui-ci admetla possibilité pour les
autorités nationales de réservdes liaisons périphériques an transporteur unique
désigné apres appédloffre et pouvant bénéficier deompensation financiere aux pertes
qu'il affiche.

D’abord parla Loi du 29 décembréd 994 (article 46) portant_oi de finances pour
1995, ensuitgar laLoi n° 95-1 15du 4 février 1995d’orientationpour I'aménagemerst
le développement duerritoire®, dite "Loi Pasqua”, un Fonds de péréquation des
transports aériens (F.P.T.Agst mis en place afin de compenser les pertes que
pourraientsubir certaines entreprises aériennes sélectionages mis en concurrence
par appeld’offres pourassurer en exclusivité des dessertes nécessalt@a@nagement
du territoire. Plus exactemente F.P.T.A.peut participer a la compensation financiere
dansla mesure oules acteurslocaux concernés eront fait la demandeet que les
conditions d’attributionrelatives a celui-ci sont remplies. Ainsgvant toute autre
observation, forceestde souligner quéinstrument qui a été mis en place’est pas un
mode definancement automatique des dessertes périphériques. Aprés presque trois ans
uncertain nombre de commentaires peuvent étre formulés quaamise en place eta
mise enoeuvre.

A. La miseen placedu F.P.T.A.

Du point de vue de son fonctionnemetg, F.P.T.A. repose suie décret n° 95-
698 du9 mai 1995°. Un décret n°96-30 du 15janvierl996° créele comité degestion
qui sy rattache.ll découle decet ensemble réglementaire, en premier lieu dae
participation du Fondsse limite & un ensemble de dessertes limitatif : les liaisons
éligibles (& la compensation).En second lieu, le fonctionnement repose suun
mécanisme conventionnel associant les acteurs logtiEtat.

1° Un champd’application délimité, donc... limité
Toute desserte périphérique ne bénéficie pas du Farddécretdu 9mai 1995

(article 4) circonscritle champd’interventionde ce dernier en fonction du lieu, dype
et dela modalité d’exploitation déa desserte.

* JO.RF. S février 1995, p. 1973.
*JORF. 11 mai 1995. p. 7860.
* J.O.RF. 16 janvier 1996. p. 739.
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a)Le lieudela liaison

Sur la base du décretles liaisons concernées sont intérieureslaa France
continentale, da Corse ou aux DOMI'une mémezone océanique. Au-dela dait que
Mayotte ou Saint-Pierre éfliquelonreleventd’uneréglementation propre (Articléldu
décret) le Fondsse présentecomme uninstrument franco-francaisCe choix s’explique
par la volonté de ne pas subventionriarpolitique de compagnies étrangéres visant a
rabattre suteur hub du trafic francais au détriment ¢eecompagnie nationalet de son
hub parisien. De cette premiére spécificité découlent deux observations :

1. le financement des liaisons province-Pammr le F.P.T.A. alimente
inévitablementle hub d’Air France. Les puristes di& concurrence communautaire
pourraity voir un avantage financier indirect accordélaacompagnie nationalaonc
une forme d’aidepublique contraire 8article 92 du traité...

2. le financement du déficit d& ligne Pau-Madrid (appeti’offres du 15 février
1996) ne peut relever que du seul effort des collectivités locales intéresgéessméme
que cette desserte semble relevelfdménagemendu territoire. Le F.P.T.A. se présente
bien comme un instrument déaménagemendu territoire francaisyne modalité franco-
francaise d’application du droit communautaire. De ce poinvwk, I'article 4 apparait
comme une sorte de concession du march@raénagementu territoire national plus
gu'a 'aménagementlu territoire européen. Les liaisons européennes interrégionales ne
peuvent que bénéficier déeffort des collectivités locales intéressées. Pourrait-on
imaginer un fonds de péréquation européen pour des liaigbntrét européen ?
N’oublions pas quela toute premiere directive relativé la libéralisation du ciel
européen.bien avantle premierpackage était relativaux services aérienseguliers
interrégionaux et disposait dans soonsidérant n4 "qu'il estnécessaire de développer
le trafic aérien intra-communautairde maniere a contribuer au développement des
régionsa l'intérieur de la communauté™.

b) Le type deliaison

Pour étre éligible au~onds, une liaison donnéaoit remplir simultanément
guatre conditions :

1. trafic comprisentre 10000 et 150 000 passagerpar an (estimatiorpour une
création ddigne ; prise en considération dannéen-1 pour legeprises de ligne).

2. la liaisondoit relierdeux aéroportglont/'un au moinsn'a pas dépassé un trafic
total de 1.5million de passagers lors dannéeprécédente.

3. aucune liaison ferroviaire ou maritinttune durée danoins dedeux heures et
demie nedoit pouvoir se substituerala liaison aérienne.

*! Directive n° 83/416/CEE du Conseil du 25 juillet 1983.J.0.C.E. n° L. 237 du 26 aoit 1983, p. 19.
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4. aucun acheminement alternatif d@partd’'un aéroportaccessible en moins de
30 minutesnedoit exister.

(Dans les conditions n°3 et 4, l'alternative doit reposer sumun programmed’un
aller/retour en début €efin de journée, ddundi au vendredi, hormis le@urs fériés,
pendant aumoins 47 semaines par an).

En ce qui concernda condition n°1 :

Parle plancher fixé,l apparait, on ne peut plus clairemeng le gouvernement
cherche & éviter quele F.P.T.A. ne soit impligué dans des liaisomsarginales.
Toutefois,la marginalitén’est peut-étre pas réductiblela quantification.

Par exemple,la ligne ParisOrly / Le Puy, avec 7500 passagers par an merite
d’étre maintenue pour amoins deux raison®’abord, n’oublions pas quéimplantation
de la multinationale pharmaceutique américaine Maerk au Puy appartien¢ bbgique
de délocalisation dd’activité économique qui ne peut étre crédiblp’avec un
raccordement aérien sum capitale satisfaisant. Cette observatidfune situation
concrete montre combien les obligations de service public aérien se révélent étre
corollaire dela politique plus générale de délocalisation économique.

A contrario, le maintien dela liaison Orly / Le Puy peut favoriser d’autres
délocalisations économiques qui elles-mémes généreront du trafic aérien pour
déclencherun cercle vertueux déaménagementiu territoire, développement local et
développement des dessertes aérienneslda®nsd’'une meilleure rentabilité.

En revenant sur terre, notomgie le décretdu 9mai 1995 admet des entorses au
plancher en faveur d& contribution du Fonds au financement des pheasites liaisons
existanteqc’est-a-direexploitéesle premier janvier 1995equi autorise le maintien de
Orly / Le Puy). ou incluses dans le futur schéma national des infrastructures
aéroportuaires.

En ce qui concernele plafond (150 000 passagergar an), la Commission
européenne semble considérgw'a I'exception de situations tres particulieres, une
liaison dont le trafic est supérieua 30 000 passagergar an doit trouver son équilibre
dansle cadre du marchétnepeutrelever dda procédured’appeld’offres.

Les conditions n3 et4 montrent qude F.P.T.A. ne peut étre mobilisé que sur
des lignes véritablement indispensablies.décret prend en considératitexistencede
moyens de transport de substitution ainsi ¢mieomplémentarité desoaesentre eux.
En somme. seules les dessertiétaisséepar le marché sont éligibles au Fonds.

Toutefois, ces critéres ne présentent-ils feadéfaut dela centralisation dansa
rigueur ?A cet égard.'exempletriangulaire Pau, Lourdes. Tarbes egynificatif. Tarbes
et Pau sont situéesa 35 Km l'une de l'autre. Pour les affaires,Pauest leaderPour les
pelerins, Tarbes est préférable. Dés Idesligne Tarbes/ Orly ne mérite-t-elled’étre
maintenue éventuellemegtaceau F.P.T.A., alors méme que Pau eshains de trente
minuteset que pour cette raisote décret exclut toute participation dbéonds ?La
réponse devrait étre positive compte tethella spécificité desvisiteurs a Lourdes. De
surcroit,la Bigorre peut-elle étreeliée a Parisparle Béarn ?...
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En tout état decause, au-dela dkanecdotelocale, lescritéres d’éligibilité au
Fonds présente &ertains égards uneigueur peut-étre incompatible avec certaines
spécificités locales.

c) La nature du service

Au-dela des critereg’éligibilité quant ala nature dela dessertele décretdu 9
mai 1995a établi des critéres quantla naturedu service a proposeka fréquencedoit
étre au minimum de deux aller/retour gaar ouvrable pendant au moins 4&maines
et au maximum21 aller/retourpar semaine surtoute 'année. Ce minimum de 48
semainegar an devrait étre ramené a 47, lpars fériés étantexclus ducalcul des
fréequences. Quand n’existe aucunautre moyen de transport régulier glestransport
aérien, le critére applicableest unprogramme d’exploitation compos#au moins trois
aller et retour pasemaine, au moins 48 semairpas an.

Enfin, a compter dela publication du schéma national des infrastructures
aeéroportuaires, les liaisons devront répondre aux caractéristiques des liaisons aériennes
réalisées dankintérét del’aménagementlu territoire définieglans ce schéma.

Il apparait clairement quia F.P.T.A. ne doitfinancer ni les surcapacitési les
services aléatoires ou saisonniefsnsi. les compensationprévues dans lesppels
d’offre pour desservices saisonniers du 19 mat897 pour la ligne Orly / Rochefort
Saint-Aignari® et du 11 juin 1997 orient / Belle-fle etNantes/ Belle-ile** ne peuvent
étre financéegparle fonds de péréquation. Doit-on en déduire dei€onseil Général du
Morbihan va financer seul legertes 2Une réponse positive démonti&mergencede
services aériens publics locatedevantde compétences décentralisées.

Au terme de l'analyse des critéresd’éligibilité au F.P.T.A., force est de
reconnaitreleur extréme précision et que nombde liaisons relevant duchamp de
l'article 4 du réglement n° 2408/92 ne peuvent en bénéfitief-onds est doncnmode
dominant maision exclusif dufinancement des dessertes contribuatiaenénagement
du territoire. Rienn’'empéched’imaginer des initiatives purement locales prenant en
chargela compensation suta basedu réglement n° 2408/92 quipar nature, est
directement applicabldl restearechercher dans les lois de décentralisationtitess de
compétence que lesdifférents niveaux de collectivité locale pelaranicer.

En tout état de causele F.P.T.A.est-il uninstrument plutéjacobin, alorsméme
quele droit communautaire ouvr& porte des initiatives décentralisées ? Telle last
guestionqui se pose également en ce qui concereefonctionnement des procédures
permettant’interventiondu F.P.T.A.

*1.0.C.E.n® C 88 du 19 mars 1997, pp. 2223,
“JO.C.E.n°C 177 du 11 juin 1997, pp. 13-16.
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2° Le fonctionnement

Le fonctionnement du Fonds elstfruit de dynamiques bienonnuesSagestion
est centraliséemaisil intervient au termed’'une procédured’appel d’offres diligentéepar
un acteur local.

a)Le cadre d’intervention d&.P.T.A. : une procédure décentralisée

Le Fonds intervient dante cadred'une procédure quin’est pas engagée par
I'Etat. En effet, ce sonlesacteurs locauxjui dessinent les obligations de service public,
qui lancentl'appel d’'offres (article 5 du décretdu 9 mai 1995) suivant un modéle arrété
par leministre des transport@rrété du 6.11.95). Un représentantrdimistre chargé de
I'aviation civile assiste da procédure de sélection demeilleure offre.

Au terme dela sélection, I'acteur local demandela participation duFonds,
sachantjue les offresprésentéegar les soumissionnairgent explicitementmention de
la somme requise au titre da compensation.

Ici, iI est permis de penser que les collectivités localeat déterminerun
service répondant au moins aux crited&sigibilité du Fonds. Orpeutétre partagé entre
deux sentimentsD’abord, on peut se satisfaire que toutes les dessertes répondeunt
certain plancher etermed’obligation de servicegpublic. Enrevanche, on peut dénoncer
que les acteurs locausont contraintsa certaines régles minimum da matiére pour
pouvoir profiter du fonds : ce qui altére sensiblemientr autonomie.

On peut déduire queont coexisterdes services publics aériens locaux (type
Lorient/Belle-1le) entierement réglementétsfinancéspar des acteurs décentralisés
des services publics aérieninterégionaux ou province/Paris, qui supposent des
compensationsi élevées qude F.P.T.A. devientinévitable, ainsi quda présence de
'Etat et qui apparaissent donglus centralisés dandeur réglementation etleur
financement.

b) Une gestion centralisée

Le fonds de péréquation, en ternte finances publiqguegrend la forme d'un
compte d'affectation spéciale. soumis & Loi de finance (décretn’ 95-1059du 25
septembre 1995)ll est alimenté par une redevance acquittépar les passagers
embarqués dan®ut aéroport frangais, Bexceptionde la Corseet des DOM soumisa
des taxesi’embarquement spécifiquelsa redevancea commencé a étre prélevéde 15
janvier 1995, suita based'une taxe fixée a 4 francs. Ayant rapportél 20,5 millions de
francsla premiere annéde prélevement @&téramenéa 3 francsle 1% janvier 1996et a
1 franc le 1* janvier 1997, années au coudesquellesle prélévement a rapporté
respectivementLl15millions et 40 millions.

Ainsi constitué,le Fondsprend en chargejusqu’a 60 ou 80 % (selonque les
obligations de service publics stipulent ou non des obligatitarsfaires) de la
compensation financiere demandée (art®ldu décret du9 mai 1995).De surcroit, la
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participation du Fondsie peut dépasser 56 de la recette réalisé@ar le transporteur
sur la liaison considérée (article 9 ddécret du 9 mai 1995). Le financement
complémentaire est obligatoirement pris en chgogela collectivité territoriale ou les
autres personnes publiquedéressées. Sur ces bases;dmpensation annuelle meut
excéder ni la demande présentie le transporteur dans sa réponséappel d'offres, ni
le déficit réel constaté sur I'exploitation da liaison.

Dans ces conditionsla desserteconcernéefait I'objet d’'une convention de
délégation de service public tripartite conformeua modéle type défini par arrété
interministériel (articled du décret du 9nai 1995).

Les dessertes susceptiblest#méficier de ce régime soahoisiespar un comité
de gestion (décret’ 96-30,préc.) suabase des criteredéligibilité posés pate décret
du 9 mai 1995.Le Comité de gestion est présig@r le ministre chargé dé'aviation
civile ou son représentant edst composé de deux sénateurs, deux députés,
représentant des régions. un représentdas départementsun représentant des
commune$ et six représentants des serviaks/'Etat®®. Il se réunit aumoins unefois
par an.

B - La mise enoeuvre

Avant d’établir un quelconque bilan) y a lieu de rappeler que, sue territoire
francais.la concurrence est effective alf janvier 1996 sumeuflignes radiales esix
transversales, alorgu’on dénombre enviror200 liaisons intérieures. En revanche, en
terme de trafic, les premiéres draineh8millions de passagerss; millions fréquentent
les autresC'est sur le deuxieme segmergu’il faut poserla question dda réforme du
service public aérien frangais. Elé caractérise pauneinstallation lente et un réseau
régional quicommence sefaconner.

1° La lente installation dela réforme

En terme de revenu, le Fonds de péréquationuessucces inespéré engendrant
desexcédent®¥ remarquables. Toutefoigprce estde souligner quée taux initial de 4
francsétait surévaluéet celad’autantplus quele décret de fonctionnement du fond's
été publiégu’au mois demai 1995et que durant cette année aucunempensatiom’a
été accordée.L’ensembledes recettes percues au cours des années 1995pE996
fonds de péréquatiog’élevaita 25 millions de francs tandigueles charges engendrées
par des compensations financiéres en faveur de 40 liaisons souenisggpel d’offres
s’élevaienta 130millions defrancs.

* Ces derniers sont nommeés par arrété du ministre ayant en charge l'aviation civile sur proposition des
assemblées nationales des élus des régions, des départements. des communes.

“ DATAR. Trésor, Budget. Concurrence, Collectivités locales, D.G.A.C.

** En 1995, les principaux contributeurs au Fonds sont les compagnies Air Inter et Air France. Sur un total
de 120.5 millions de francs. le premier a versé 42 millions et la seconde 20,6 millions. Cela représente la
moiti€ des sommes pergues.
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La premiére annégut donc un exercice de nomtilisatiort” des moyens
disponible4®. La sous utilisation demeureaujourd’hui. Les crédits 199@’'ont été
consommesgju’'a49 %.

Cette situationrésulted’abord de I'extréme lenteur avec laquelle le Fondsété
mis en placeLe décret relatif a son Comité de gestiolestparu quele 15 janvier 1996.
Elle a été aggravéepar I'étalement dans le temps des procédures. En effet, les
obligations de service public sont publiees h@.C.E puis si aucun transporteur ree
manifeste pour exploiter sur les bases indiquéeservice,l'appel d’offres estlancé.En
1996. cette procédure prenait en moyenne 6 mbigourd’hui la méthode employée
pour mettre emeuvrele processus semble avoir changé dersens dd’accélération.

ParexempleJa communication présentant les obligations de service p@nlice
Bordeaux et Saint-Etiennaété publiée au J.O.C.E. n° 87 du 24 avii®97 et I'appel
d'offresle lendemain (J.0.C.E. nC 129) en indiquantjue "dans la mesure ou aucun
transporteur aériem’aura commence oue serasur le point decommencer au.8. 1997
I'exploitation du service aérien Saint-Etienne Bordeaux... la France décidé... de
limiter I'accés a un seul transporteur et deoncéder apresappel d’offres le droit
d’exploiter ces services a compter du 1.9.1997'Cette méthode utilisée
systématiquement depuls courant del'année 1996, pas seulement poula France,
ramenele délai a environtrois mois etdemi entre la publication des obligations de
service public et I'exploitation dia ligne surla based’'un droit exclusif, danda mesure
ou celle-ciatrouvé preneur.

Nonobstantle mérite dela célébrité, cette méthode dmise enoeuvrede la
procédure articlel du reglement 2408/9Reut paraitre contestable du point gae de
I'esprit qui anime cette disposition. Alors quelle-ci énonceclairement uneforme de
subsidiarité pour laissete temps de permettreéd la logique concurrentielleune
occupation dda ligne de service publicl'application qui enest faite désormaidaisse
apparaitre commaévitable I'appel d'offres et la mise en concurrencela publication
desobligations de servicpublic n'apparaitplus comme undin en soi mais comme une
étapenécessaire au lancement l@ppel d’offres.

2° Un réseau régional quisefaconne

Le Comité degestiona tenusa premiere réunion ejanvier 1996. Au cours des
trois séances déannée 1996, 58 dessertemt été examinées et 40 proposées pour étre
éligibles auFonds ; ce qui a étacceptépar le secrétaired’Etat aux transports qui a
prononcél’éligibilité. Sur ces basesn premier bilan de la mise enoeuvrede F.P.T.A.
peut étre dressé.

" Aucune opération de dépense n'avant eu lieu en 1995, le solde du compte spécial a été reporté
conformément aux dispositions de I'article 24 de I'ordonnance organique n°59-2.

** Toutefois. sur la base du régime dérogatoire de l'article 29 de la Loi du 26 février 1996, certaines
dessertes pour lesquelles les obligations de service public ont été publiées avant le 30 avril 1996 au
J.O.C.E. ont pu benéficier de la compensation de Fonds au titre de l'année 1995. 1l s'agit d'Agen/Orly.
Bergerac/Orly. Périgueux/Orly, Montpellier/Strasbourg, Montpellier/Nantes, Montpellier/Bordeaux,
Montpellier’Lyon, toutes exploitées en 1995 par Air Littoral.
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. La France continentale

Ici, quelques situations significativeséritent d’étremises en exergue. Comme
exemple de procédure aboutie désenclavement régional, on peut prentheigne
radialeParis Orly/Aurillac qui a été repriggar Flandre Air au termead’'un appel d’offres
mettant en concurrence trois compagniescaisesle fonds de péeréquation prend en
charge 60% du déficit. La C.C.I. et les collectivités localede solde.Au dela dela
situation locale, I'exemple choisi met en éviderleadéploiement dang ciel frangais
d’un transporteurégional qui au 31 décembre 1996, avait ouved base de convention
de délégation de service public impliquadetF.P.T.A. dansquatrelignes radiales Paris-
province : Aurillac, Roanne, Epinal, Bergera®>. Au premier trimestre 1997,
Rennes/Caeri,e Havre/Rouen/Strasboummt suivi. Ces ouvertures successivedigre
marquent la progression d'une compagnie régionale qui s’est spécialisée dans
I'exploitation des liaisons radialest transversales donfe trafic varie entre 5000 et
30000 passagers par an. Ddasnéme ordre d’idée, on peut citer Regioratlines qui
développe un réseau évitanaris etqui utilise un hub régional : Clermont-Ferrand. Ces
compagnies développent une stratégie dite «idbe » que le fonds de péréquation
favorise.

Ces opérateurs régionaux, auxquelspent associer égalemeBtit Air Littoral
ou encore Proteuse sont spécialisés suleslignes de moins de 8000 passagerpar an
et qui ne sont doublées miar le T.G.V. nipar laroute, erutilisant des appareils adaptés
au trafic. Un certain nombre d#essertesbandonnées par de grands opérateurs ont pu
ainsi étre relancées. Toutefolg,clientéle provient dumonde des affaires et skclare
plus soucieuse des fréquences que des prix. ID&s émerge une équation gihe : vols
nombreux, tarifs élevé§®. Pour résumer, avete développement de ces réseaux
régionaux, on découvre quear les lois du marché, on parviend contribuer a
laménagement du territoire et que F.P.T.A. n’en estpasle promoteur exclusif.
Toutefois, on peut peut-étre dénondecaractereexcessif desarifs, qui ne vas pas dans
le sens dda démocratisation du transport aérien régional...

Enfin, si le réseausefaconne,l n'en demeure pas moins que certaines dessertes
ne trouventpaspreneur. Par exemplda ligne Albi/Castres/Orly a été fermée aprés un
appel doffres infructueux’. Dans ce cas de figure] se vérifie que les tarifs
particuliérement attractifs au départ de Toulouse dissuadent les initiatives au départ
d’'aéroports alentourgont Albi. La compensation ele F.P.T.A. nesembledonc jouer
que pour dessitesvéritablement enclavés et ne contribuer qu’aux liggeisont la plus
forte signification en terme d’aménagement du territoire.

“* Cette derniere liaison est exploitée an Beech 1900 de 19 places. Trois vols quotidiens en semaine, et
une fréquence le week-end (Air et Cosmos n® 1591 du 13 décembre 1996, p. 34).

*° V. Enjeux Mars 1996. p. 60.

*! Notons que depuis le 10 Juin 1997, Proteus a repris la desserte Oriy/Castres/Mazamet pour un service
biquotidien.
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En somme,la desserte du territoire francais semisiepartager dda maniere
suivante :

1. grandes lignes exploitégar différents opérateurs
(Paris/Nice, Bordeaux/Marseille, etc...)

2. réseaux régionaux dmmpagniespécialisées
(Brest/Lille par Flandre Air, etc...)

3. des liaison®énéficiant du F.P.T.A. (Vsupra.)

4. des services aériens locaux (Lorient/Belle-ile)

La Corse

En ce qui concernd’ile de beauté, lexompagnies Air Inter Europe, T.A.T.,
Corse Méditerranée ont été sélectionnées peynartager les différentes liaisons aviec
continent? (Air Liberté ayant étda perdantedes différents appelsd’offre). Les tarifs,
dans l'ensemble ont été abaissés méas trafic également, ce qui esmoins
encourageant...

Cette évolution s’explique d'abordpar les événements qui secouent
régulierement I'lle,mais égalementpar l'introduction des navires a grande vitesge.
nouveau régime de service public n’aieuaucune influence négative.

Au dela du probleme d’ensemblis, desserte déa Corse posda question dela
compagnie Corse Méditerranée. Déja, d’aucuns avaient stigmegisghoix de ce
transporteumpour la desserte exclusive de Niet de Marseille (800 000 passagerpar
anen se fondant surla faiblessede ses moyenset dénongant une confusioantre
délocalisatioret localisme...Il estvrai que cette entreprisestnée de la volonté dela
région Corse de maitrisetd’améliorerle réseau de transport avercontinent.

En outre, en 1998, Nice et Marseilleront étre resoumises a l'appel doffres,
sachant qu’acette date des transporteurs teite 'Europe pourront candidated ces
liaisons de cabotage sec réservées jusquavavril 1997a des opérateurs nationaux.
On peut,parailleurs, pronostiquer que les tarifs proposés seront infériéoeix d'une
compagnie locale &ible assise A cet égard,l semble quda DG VIl ait été saisie soit
pour réformer la formule de I'appel d’offressoit pour allongerle délai de trois ans
durant lequella liaison peut étreéservée’,

Avec la Corse,se pose ainsia question de I'avenir du régimeommunautaire
desobligationsde service public aérierDoit-on craindre que quelques grangsoupes
européens, dars cadre dda mise en concurrence énoncent déses enterme ddarif
et de compensation telles que les transporteurs régionaux ne peuvent Enidtautres
termes, satisfaisantgpour une mise en concurrence franco-frangaisejuelles

** Air Inter : Paris Orly/Ajaccio, Bastia, Calvi :

T.A.T.: Pigari/Orly. Marseille. Nice ;

Corse Méditerranée : Ajaccio, Basia, Calvi/Marseille. Nice ;
_ Kyrnnir : Toulon/Ajaccio, Bastia.
= Air et Cosmos n® 1597 du 24 janvier 1997.
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conséquences pourra comporeprocédure de l'articleél du réeglement n° 2408/9ace
a la concurrence européenneFaut-il se faire al'idée que 'aménagement aérien du
territoire francais repose aussi sur des compagnies anglaises ?...

Enfin, parmila vingtaine de lignes continentales objet de conventions tripartites
et bénéficiant du F.P.T.A., on note l'absence dwoupe Air France. Les lignes
d’aménagement du territoire sont-elles devenues [I'apanage de « compagnies
d’aménagement du territoire » ? Cette situation perdurera-t-elle ? Rien n’est saoins
Ce qui nous ameéne a conclure qleemise enoeuvredes obligations de service public
dansle transportaérien francaislemeurgoour le moment dans unghase de transition.
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L'OUVERTURE DU CIEL FRANCAIS A LA
CONCURRENCE : ENJEUX, MODALITES
ET BLOCAGES

Dominique BONNET
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L'OUVERTURE DU CIEL FRANCAIS A LA CONCURRENCE :
ENJEUX, MODALITES ETBLOCAGES

Dominigue Bonnet

L’'exercice qui consiste a parler déa concurrence dange ciel francais est un
exercice délicat, voire périlleux! ne s’agit pourtant pag'un sujet tabou, maiplutét d’'un
theme quisuscite rapidement animations et blocatges de Igpart de ses partisans que de
ses détracteurs. Les bouleversements intervenus ldacisl francaisdepuisune dizaine
d’annéessontla pour en témoigner.

Lorsqu'ony accolele theme de’aménagementu territoire, on peut tout la fois
penserqu’il s’agit d'un mélange explosif, voire contre natuten excluantl’autre, qued’un
cocktail savoureux a condition de savoir trouMehon dosage dehacun desngrédients.

Jevais donc tented’ouvrir la discussion sule theme dd’ouverture du ciel francais

a la concurrence emm’attachanta examiner les différents facteucgi conditionnent ou
contraignent cette ouverture.

J'aborderai successivemente cadre juridique, le contexte économique et les
guestions de capacite.

1. Le cadre juridique

Le cadre réglementaire dans lequel peuvent opérer les compagnies en Esince
celui fixé par les dispositions dudroit communautaire enla matiere, et plus
particuliéremente troisiemepaquetde 1992qui a finalement pris tous ses efféésleravril
dernier aveda libération complete du cabotagea reglegénérale est la liberté de prestation
et la liberté tarifaire assorties dguelques restrictiongui visenta la fois a maintenirune
industrie en bonne santé en limitdet pratiques prédatrices, a gararngrdynamisme du
marché en restreignanés situations monopolistiquest a organiserla préservation de
l'intérét général, notammené ou le tout-marchén’apportepas de réponse satisfaisante.

La question ne se pose pas de réformer ce catimet la Francefut l'un des
principaux artisansanten cequi concernda période de grace poule cabotage quéa mise
en place des obligations de service public.

La problématique est plutbt cellde I'acceptationet de la mise en application de ce
cadre.La période 1993-1995,-depuis lggemieresactions en contestation da politique
restrictive d’ouverture a la concurrencgusqu’a l'ouverturede la ligne Orly-Toulouse en

' Chargé de mission, Direction des études. ENAC.
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janvier 1995-, aincontestablement perméstous les acteurs de prendre consciencelde
réalité du marché intérieur du transport aérien gelil découlait delapplication des
préceptes des Trait&ommunautaires.

Si la période de rodage des nouvelles procédures relativestdigations de service
public a pu sembler longue pour certaimsteurs,-collectivitéderritorialesentreautres-,
elle a néanmoinpermis debien cerner la notion de service publi@ansle transport aérien,
tant dans sa consistance que vis-a-vis des moyensetire enoeuvre pour garantirsa
pérennité déonctionnement, efioccurrencele fonds de péréquation des transports aériens.

Sur ces deux aspects, liberté de prestation et obligations de service pulast,
permis de considérer que les mécanismes s@réaent bien rodés et qua concurrence
s’exercenormalement, de facoparallele dansle cas général (plusieurs compagnies en
mémetemps), ddacon consécutive dans les cas particuliers (une compagnie léqres).

Il. Le contexte économique
A. Le marché dutransport aérien

Que le cadre juridigue soit souplgla liberté commerciale et tarifaire) ou
contraignant (les obligations dgervice public)il ne trouve son efficacité queil est
compatible avete comportement des acteurs économiques.

Peut-étre plus qud’autressecteurs dd'industrie, avecdepuisplusieurs décennies
destaux de rentabilité dwcapital particulierement faiblesle marché du transport aériem
les regles de fonctionnemediun oligopole naturel.

Cette caractéristiqguegqui a tous niveaux a tendance a se renforcse traduit
principalementd’une part parune limitation de nouvelles entrées $emarché en situation
purement concurrentielldes compagnies recherchent plutot leshesque I'affrontementa
égalité ou similitude de produits) etd’autre part, par un renforcement deslliances,
coopération®t concentrations.

La contestabilité du marché du transport aérienfaisle : toute ouverture déigne
doit garantirun trafic suffisant pourecouvrera courtterme les coltsl’entrée,qu’il s’agisse
de la totalité en situation de monopole @fortiori d’'une part de marché significative en
situation concurrentielle. Dare casd’'un marché domestique, la difficulté de pénétration
estaccrueparla composante culturellgu’elle soit linguistique ou comportementale.

Les exempledrancais existentant dans un cas ou malgré un trafic géusieurs
centainesde milliers de passagers annuela rentabilité dela ligne Paris-Toulon semble
marginale compte tenu des conditions tarifaife@sposées"par la périodeconcurrentielle,
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gue danslautre avec le retraitd’AOM de la ligne Paris-Pau aprégjuelques mois
d’exploitation ouencorele retour au monopole sur Paris-Montpellier apiegetrait de deux
compétiteurs sur trois.

Quant a l'implantation directe de compagnieson frangaises surle marché
domestiqueglle aencore uncaractere bien symbolique.

B. L'industrie du transport aérien
1.La segmentation

A Tlimage de la demande,l'industrie du transport aérien est particulierement
segmentée : schématiquement les petites compagmesles petites lignes, legrandes
compagniepour lesgrosses lignesi bien que le nombred’acteursprésents suun segment
du marché- international, domestique, moyen/long courretrc. - est en général limité.
L’industrie francaisen’échappeguere, du fait desa dimension a cetteegle ; enfin de
compte, entre Air France, AOM, Ailriberté, Air Littoral, Régional, Britair et Proteus pour

citer la quasitotalité des compagnies régulieres opérantdemestiquejl n'y a guére de
recouvrement ¢'estplutdt le "chacun sur son marché".

2. Les stratégies

Lesgrandes compagniegriennes, danleur ensemble, poursuivent une stratégie de
développemente réseaux centrés sur des aéroports pivots complgdéeles alliances et
des coopérations permettant notammefinterconnecterces réseaux et facilitante
verrouillage des marchés émetteurs ; alasioncurrencesetrouve mieux délimitéeyoire
limitée.

S’agissantdu marché francaig| faut bien constaterque la concurrence ne’exerce
de faconsignificativeque sur un nombre trés limité de liaisorlg, plupart avec des trafics
"millionnaires" et qu’'aprésla période d’euphorie qui a suivi la libéralisation, les écarts
tarifaireset qualitatifsse sont fortement réduitentreconcurrents.

lll. Les problemes de capacité

Les problémes de capacité des infrastructures constituent une contrainte
relativementforte au développement du transport aériéla. concernent les deux types
d’infrastructureque sont les aéroports et les servicesldenavigation aérienne chargés de
gérerl'espaceaérien. Ces manqueke capacitésetraduisent principalememntar des retards
que doivent supporter passagers et compagnies aériennes maipagiuss limitation des
possibilités de développement demeslorsque les aéroportsont saturés.
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Le processus de libéralisation diel européen a induit une augmentation du nombre
demouvementdien supérieure, poda plupart des lignes, a celle dwombre de passagers
transportés. I'explication principale réside ddasstratégie des compagnies aériennes qui
pour mieux satisfairda demande et affrontda concurrencent multiplié les volstout en
diminuantla taille des avions. Les effets se sont manifestés sur les aéroports que dans
I'espaceaérien.

A. Les aéroports

L’évolution et I'adaptationde la capacité aéroportuaira la demande englobent tous les
niveaux, dda planification ala gestion en temps réel.

1.Le schéma directeur des infrastructures aéroportuaires

Méme s'il s’agit d’étudesprospectives,la réalisation d’'un schéma directeur des
infrastructures aéroportuairegui s'inscrit dans le cadre dela loi "Pasqua" sur
'aménagementu territoire constitue une réponse a moyen/long terme au développement
du transport aérien et &a répartition dansle territoire. Ce processus permet de mieux
cernerl’évolution de la demandeet d’identifierles contraintegjui pesent suita création de
nouveaux aéroports da développement des plates-formes existantes.

Il restetoutefois empreint’unerelative imprécision, compte tenu de difficulté a
prendreen compte les stratégies des compagnies aériennegéat de la concurrence.

L’étude del'implantation d’'un nouvel aéroport en région parisienne a mis en exergue
les difficultés tant techniques qu’environnemental@strouver des sites satisfaisaoh

besoinexprimé sousforme de différents scénarios de croissance.

2. Le dimensionnement des pistes et des aérogares

II' faut rappelerla lourdeur des investissemergse sont les pistes et les aérogares ;
leur conceptioret leur réalisation nécessitedtimportantsdélais,sans aucumapportavecla
réactivitédes compagnies aériennes. Avaenultiplication des volde développement dea
concurrencecrée des besoins nouveaux importants en circuits d’enregistrement et salles
d’embarquemendu coté aérogare, en postee stationnement dadté piste. Ainsil’aéroport
de Toulousea connuun accroissement du nombre de mouvements commercia®%een
deuxans, avean trafic passagers en augmentatidenviron 30%.

Les reglesde dimensionnement généralement utilisées (40éme heure de trafic) sont
de moins en moins applicables lorsqleetrafic connait plusieurs pointes journaliéres : les
dépassements decapacité a répétition ne sont plus acceptablessans que des
investissements supplémentaires soigmbur autant rentables(a titre d’exemple
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limplantation du hub d’Air France a Charles de Gaulle avBcet bientdt6 vaguesa
nécessité déa part d’Aéroports deParisun investissement dérdre de 70 MF).

Sans pour autanfaire preuve de frilosité, les autorités aéroportuaires ont de
légitimes craintes deetournement de situatidelle cellequi pourrait seproduire en cas de
changement de stratégi@une compagnie, dedisparition ou de rachapar une autre
conduisant aune reconcentration du trafic sur telle ou telle ligne, ou pire a un basculage
d’un hub sur un autre aéroport.

3. L'environnement

La pression environnementale est devenue depuis une did&naéesun facteur
incontournable dank développement du transport aérien. Malgré pnegression daaux
de pénétration de ce mode de transptatsensibilitéaux nuisances aéronautiques a dei
faconbien plusrapide.

L’exemple de l'aéroport d’'Orly est particulierement significatif. Malgré les
revendications de certaines compagniiesst peuprobableque le seuil limitatif de 250000
mouvements annuekpit repousseési bien que cet aéroporseretrouve réglementairement
saturé aucun nouvekntrant potentiel n@eut actuellement recevoir de créneabgraires ;
ainsi le développement dda concurrencea partir de cet aéroport se trouve figésauf
bouleversement dana structure des compagnies.

De méme, la poursuite du développementl’déroportde Paris Charles de Gaulle,
avec laconstruction de pistes supplémentaires a nécesaitéapprochebien différente de
celle qui prévalait au moment de sa création. Elle a aussi condaitreonceune réduction
dela capacité finale de cet aéroport de 80 millions & 55 millionpakssagers avektpistes
aulieu de5 pistes.

Le niveau de bruit, notion encore empreirdeine forte ambiguité, semble ainsi
devenirun des criteres dimensionnants daéroports ; dans ces conditions ce sam
véritable enjeu poula construction aéronautique que de concevoir a@snsplus gros a
niveau acoustique constant, seuwelution permettant de fairdace a une demande
croissante.

4. La gestion des créneaux horaires
Le probléme dda saturation des aéroports ne conceawntuellement quées lignes

au départ des aéroports de Paris, peut-étre de Nice dans un @noshie. Les aéroports de
province disposent diargesréserves de capacité, réelles ou potentielles.
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Corollaire dela libéralisation,la Commission européenne a impdaémise enplace
de systéemesansparents et non discriminatoiréansl’attribution des créneaux horaires sur
les aéroports coordonnés. Du fait de ses liens particuliers avec Aéropoargeetla
compagnie Air France, principal utilisateur des plates-formes parisietiB&s,a transféré
en 1996la gestion des créneaux horaires aux compagnies elles-méaiesitant a un role
de contrdle et de préservation tiatérét général, tel que la réservation de créneaux pour les
lignes d’aménagement du territoird. parait encorerop tét pour dire si cette formule
garantiral’exercice d'une concurrence raisonnabbntre lesacteurs concernés compte tenu
de leurspoids respectifs si cen’était pasle cas,l'idée d’'instaurerdes systemed’encheres
ou deventes émergera peut-étré'@casiondelarévision duréglement sur les créneaux.

B. L'espace aérien

L'espace aérien est confronté a une problématique encore plus exigeante que les
aéroports :la ressourceest intrinséquement limitée, mémsi elle est partagée amnieux
entreles différents utilisateurs (aviation commerciale et aviation militaire) jesptan dela
gestion I'accroissementde la capacité du systéme de contr@et dépendante de lourds
investissementtant matérielsqu’humains.Au plan européenl’hétérogénéitédes systéemes
de contrble constitue uhandicapd’autantplus que le trafic, en termed’enchevétrementie
flux. est beaucoup plus complexgque celui qui fréquentele systéme intégré ameéricain,
souvent pricommeréférence.

La mise en placed’'un systeme européen de régulation du trafic &MU
d’Eurocontrol & Bruxelles) constitue un progrés certajpour les utilisateurs dd’espace
aérien. Maidl s’agitencore de satisfaire au mielxdemande ehanticipant de fagon aussi
précise queossible A moyennetchéancele réseau de routesstadapté ; de fagon tactique
guelquegours ou quelques heures avdigffectivité de la demande, des régulations sont
introduites en fonction d& connaissance deffre de controle.

Le systéme de contrble possede encoregiesments de capacité avidaotroduction
de nouveaux concepts tele "free-flight" ou de nouveaux équipement¥assistance
automatisée au contréeomme PHIDIAS en Francé’harmonisation, puidintégration des
systemes de contrble européens. fortement interdépendants participera a la réalisegion de
objectif de croissance.

Mais tous ces progres seront-il suffisapisur accepter ddacon satisfaisante une
demande croissante ? Ne faut-il pas en paralléle réfléchir & une approche plus stratégique de
la répartition dela ressource rare que constitliespace aérien, au méme titrgue les
créneawhoraires sur les aéroports ?

Il s'agit la probablementd’'un enjeu majeur pour les années a venir..petir la
concurrence !
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En conclusion,il apparait quée cadre juridique du transport aérien ne constitue pas
un frein au développement de la concurrence dacgel francais et quda libéralisation du
marché intra-communautaire a fortemedduit les possibilités d’intervention d&tat surle
plan économiquegu’il s'agissedes aideglobales d'industrie ou des aideparticulieres aux
lignes.

Par contre des blocages existent au niveau de la capacité des infrastructures,
aeroports et espace aériedont le développement est soumis a dertes contraintes

techniques et socio-économiqués suppression de ces blocages incomb@antie al'Etat
qui assurda tutelle de ces infrastructures ou en kgpérateurdirect.

Face a cette problématique d& gestion de ressourcesares, il est permis de
s’interrogersur les stratégies globales a mettre aauivrepour I'optimiser. Ence sensle
maintien dda concurrence devient un enjeu.
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LA RECOMPOSITION DU
PAVILLON FRANCAIS

Robert ESPEROU
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LA RECOMPOSITION DU PAVILLON AERIEN FRANCAIS

Robert Espérou’

Introduction

Le pavillon aérien frangais est. comme tous les autres, un composé de politique.
d'économie. d'histoire et de géographie.

Il a subi, au cours de ces derniéres années, peut-étre plus que d'autres, la double
contrainte de la crise économique et de la transformation de son cadre juridique par
I'irruption du droit européen.

Il convient de décrire ce qu'il était, sa "composition” "traditionnelle", puis de voir ce
qu'll est aujourd'hui, enfin d'esquisser ce qu'il pourrait devenir, car sa "recomposition” n'est
certainement pas achevée.

Le choix d'une date de référence est forcément arbitraire. On a pris ici 1989, pour les
raisons suivantes.

- le 10 janvier 1990, Air France achetait U.T.A. et, par contrecoup, Air Inter, c'est la
derniere en date des grandes tentatives de regroupement du transport aérien frangais sous un
pavillon unique C'est un événement important.

- la libéralisation frangaise (lignes d'Outre Mer) et européenne (premier "paquet” de
1987) venait a peine de commencer.

- les deux phénomenes allaient se combiner, car les conditions mises par la
Commission de Bruxelles a la prise de contréle d'U.T.A/Air Inter par Air France ont
accéléré le processus de libéralisation, en avance sur le "troisiéme paquet " de 1992.

I. Composition du pavillon fran¢ais en 1989

1. Dualité du pavillon international

En 1989, le pavillon international® frangais était porté, depuis un quart de siecle, par

deux sous-ensembles distincts, qui se le partageaient a proportion a peu prés constante
(autour de 85/15%,) :

" Ancien Directeur des transports aériens a la DGAC.
* “International” est entendu ici au sens de larticle 96 de la Convention de Chicago : “service aérien qui
traverse l'espace aérien au dessus du territoire de deux ou plusieurs Etats”. 11 comprend donc une proportion
notable de relations entre la métropole et I'Outre Mer.
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- la part prépondérante était celle de la compagnie nationale Air France, dont I'Etat
possédait la quasi-totalité du capital, nommait les deux tiers du Conseil d'administration et
contrdlait les actes sociaux essentiels, en vertu d'un statut particulier établi par la loi de
1948.

- l'autre part était entre les mains d'une filiale des Chargeurs Réunis

Les zones d'activité respectives, a peu pres €tanches. avaient été définies par des
arbitrages successifs (1955, 1963, 1974, 1986) des pouvoirs publics, sur la base de la
doctrine "une ligne. une compagnie”. La mise en cause de ce principe par I'U.T.A. aboutit. a
la fin des années 1980, a des frictions de plus en plus vives sur le marché américain (San
Francisco New York. province-New York) puis européen, dont I'issue sera l'achat d'U.T.A.
par Air France.

2. Pluralité du pavillon intérieur

Réduit d'abord a certains trongons domestiques des lignes internationales, le réseau
intérieur ne s'est développé qu'a partir du début des années 1960, sous la forte impulsion et
avec l'aide financiére du gouvernement et des collectivités locales (Régions, Départements.
Communes. Chambres de Commerce).

L'instrument choisi a été Air Inter, entreprise d'économie mixte rassemblant dans
son capital des entreprises publiques de transport (Air France, S.N.C.F.). des entreprises
privées. des collectivités locales et la Caisse des Dépots.

Alr Inter a ét€ dotée d'un monopole de fait sur le réseau principal des lignes radiales
et transversales métropolitaines par le biais de conventions passées avec I'Etat. Une fois le
réseau principal frangais parvenu a maturité, la subvention a fait place a la péréquation.
dans le cadre d'une convention.

Le réseau secondaire, radial et transversal des compagnies régionales s'est développé
ensuite. toujours avec l'aide des pouvoirs publics et des collectivités locales. Assez volatil
quant aux compagnies et au réseau. il se concentrait en 1989 autour de trois ou quatre
compagnies principales.

3. Faiblesse des compagnies de vols a la demande
Par rapport a nos voisins européens. les compagnies "charter" frangaises ont

longtemps €été faibles. Des raisons géographiques expliquent certes une partie de ce
décalage mais pas en totalité.
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4. Implications pour I'aménagement du territoire

Ces implications étaient "globalement positives" puisque toute une partie du
systéme avait été batie autour de cet impératif d'aménagement du territoire, consacré par des
subventions et par la péréquation, renforcé encore par l'obligation de convention imposée
par la Lot d'Orientation du Transport Intérieur (décembre 1982).

Le résultat était que la France disposait, en 1989, du premier réseau aérien intérieur
d'Europe, quantitativement, et un niveau de qualité de service trés appréciable en fréquence
et en régularité (atterrissages catégorie III), a des prix adaptés aux différentes clientéles
(tarifications tricolores).

I v avait certes quelques ombres au tableau.

Tout d'abord. a l'intérieur de 'hexagone, Air Inter avait tendance a interpréter sa
mission de service public au gré de ses intéréts propres, tantdt dans un sens extensif (affaire
du Paris-Avignon). tantot dans un sens restrictif (abandon de lignes pour des raisons
économiques).

Toujours a l'intérieur des frontiéres, les conditions des contrats passés entre
compagnies régionales et collectivités locales donnaient lieu a des disputes de plus en plus
vives a mesure qu'approchait leur échéance.

Mais c'est surtout en matiere de liaisons aériennes avec l'étranger que le systeme
suscitait des critiques. Il était en effet cohérent, mais fermé sur Orly, et méme sur Orly-
Ouest depuis que cet aérogare avait €té réserveé, au début de 1980, au trafic domestique.

Les possibilités de correspondance avec l'étranger étaient nulles a Orly-Ouest.
faibles entre Orly-Ouest et Orly-Sud (du moins jusqu'a l'arrivée de compagnies des Etats-
Unis) et faibles aussi a CDG malgré les pressions d'Air France sur Air Inter.

Les possibilités de lignes directes entre la province et l'étranger étaient réduites,
tantot en raison de 'absence de contrepartie dans le régime bilatéral d'échange de droits de
trafic (ex: Lyvon-Amsterdam de KLM), tantét en raison de la faiblesse du trafic (ex: New
York-Lyon d'American Airlines ou lignes province-New York d'U.T.A. et d'Air France).

La relative faiblesse de notre pavillon non régulier, et le contrdle étroit de l'activité
des entreprises étrangeres de vols a la demande. concentraient sur un petit nombre de
plates-formes ce genre de trafic.

Il convient toutefois de ne pas noircir inconsidérément le tableau, on peut méme
penser que grace notamment a de nombreux affrétements d'appareils des compagnies
régionales. Air France avait. dans la fin des années 1980, plut6t surdimensionné son réseau
province-étranger.
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Tableau statistique du pavillon francais en 1989
(trafic non régulier en italique)

Compagnie Milliers de passagers | Millions de pass km | Pourcentage de
pass.km.

Air France 16 100 36 846 59
Air Charter 1838 3756 6
Groupe Air France [17 938] [40 602] [65]
U.T.A. 854 5537 9
Aéromaritime 354 2074 3
Groupe UTA [1208] [7611] [12]
Alr Inter 15 688 8 595 14
AF+UT+IT [34 834] [56 808] [91]
Minerve - A O.M 575 2826 5
Air Liberté 410 777 1
Corsair 339 710 1
Les trois [1324] [4513] [7]
TAT. 762 331

Air Littoral 356 145

Brit'Air 111 61

Air Vendée 49 20

Les 4 grands régionaux [1278] [557] (1]
Autres (133) 1 687 875 1
Total général 39123 62 752 100
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Commentaires sur le tableau 1989
Le pavillon frangais est fortement concentré.

1 Air France, avec sa filiale Air Charter, fait les deux tiers du trafic (et encore
davantage si on tient compte du fret, dont elle a le quasi-monopole). Les trois compagnies
principales. celles que B. Attali va réunir le 10 janvier 1990 sous sa houlette, représentent
91 % du total.

2 Les trois compagnies suivantes sont des "charters"; elles ne font que du trafic a la
demande ; elles ne représentent que 7% du total, et encore s'agit-il d'un résultat bien
meilleur que celui des années précédentes, dii aux débuts de la libéralisation du trafic avec
I'outre mer.

3 Les compagnies régionales réalisent moins de 1% du total des passagers-
kilomeétres.

4 Les 133 autres compagnies un peu plus de 1%, dont la majorité sous le pavillon,
non régulier, d'Europe Aero Services.
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Tableau statistique du pavillon francais en 1996
(Trafic non régulier en italique)

Compagnie Milliers de passagers | Millions de pass km | Pourcentage de
pass.km.

Air France 16 700 58 866 60
Air Charter 1064 2060 2
Aur Inter 16 842 10 056 10
Groupe Air France [34 606] [70 982] [72]
Corsair 1 598 8 788 9
(dont non régulier) (896) (3429) (3+)
A.OM. 3008 8 754 9
(dont non régulier) (509) (1295 (1+)
Air Liberté 2 850 5333 5
(dont non régulier) (491) (1 344) (1+)
Les trois [7 456] [22 875] [23]
(dont non régulier) (1 896) (6 098) (6)
TAT 1 545 852

Air Littoral 540 257

Regional 500 249

Corse Méditerranée 771 234

Brit'Air 351 184

Les 5 grands régionaux [3 707)] [1776] (2]
Autres (113) 3439 3045 3
Total général 49 208 98 678 100
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Comparaison entre le tableau 1996 et le tableau 1989

Les composantes n'ont guére varié, sauf I'U.T.A./Aeromaritime disparue, mais les
parts ont évolué, surtout dans le haut du tableau.

1 Air France seule (ou le Groupe Air France dans son enveloppe 1989, c'est-a-dire
Air France + Air Charter) se retrouve en 1996 a un niveau voisin (62% au lieu de 65%).
Mais il y a un écart de prés de vingt points entre la part, en 1996, du Groupe Air France créé
par l'achat d'U.T.A. + Air Inter (72%) et 'ensemble formé par les trois compagnies réunies
le 10 janvier 1990 (91%). On peut simplifier ainsi la recomposition : Air France s'est
maintenue. U.T.A. a "fondu", Air Inter est en train de "fondre" (10% du total au lieu de
14%).

2 Les bénéficiaires sont les trois anciens "charters”, qui représentent désormais prés
du quart du total (23%).
Ils se sont majoritairement. quoiqu'a des degrés divers, engagés dans le transport régulier,
tout en conservant un volume de trafic non régulier presqu'aussi important, relativement.
que celul qu'il exploitaient en 1989.
Il v a eu des changements dans le classement : Corsair est passé au premier rang (de
I'épaisseur d'un cheveu) ; les deux autres ont rétrogradé d'un rang.

3 Les principales compagnies régionales ont vu croitre leur part relative, qui reste
toutefois modeste (moins de 2%), surtout si I'on remarque qu'elles sont maintenant 5, avec
l'arrivée de Corse Méditerranée.

T.A.T. et Air Littoral conservent les deux premiéres places, mais Regional (ex. Air Vendée)
et Brit'Air ont crii plus vite.

4 Les 113 autres compagnies ont vu croitre leur part relative mais cette évolution
doit étre qualifié par les remarques suivantes.
Il v a un "rurn over" considérable parmi ces sociétés ; des 133 recensées en 1989, 75
n'existaient plus en 1996 : a l'inverse. sur les 113 recensées en 1996. 55 n'existaient pas en
1989. 1l n'y en a que 58 présentes dans les deux tableaux.
Certaines de ces autres compagnies ( Air Provence, Air Toulouse, Star Europe) produisent
chacune. en 1996, en trafic non régulier, plus de pass.km. que les compagnies régionales en
trafic régulier, T.A.T. exceptée.
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5. Implications des changements intervenus,
au regard de I'aménagement du territoire

1 Ces implications ne peuvent étre seulement appréhendées a travers l'évolution des
différentes composantes du pavillon frangais mais nécessitent une étude de la
"marchandise", c'est a dire du trafic, que recouvre ce pavillon.

La répartition du trafic intérieur métropolitain en 1989 et en 1996 (en milliers de
passagers) donne quelques indications, assez contradictoires.

1989 1996
Nbre | Milliersde pass | % Nbre | Milliers de pass. %
Lignes radiales 48 16 772 83 43 16 593 83
(dont > 1 Million) | [4] (8 125) (40) (6) (12 325) (52)
(6] [9 993] [49]
Lignes transv. 51 3464 17 73 4151 17
(dont> 100 000) | (12) (1 885) 9) (12) (2 064) 9)
Total 99 20236 100 116 23 744 100

Ces chiffres témoignent de la concentration, qui accompagne toute libéralisation :
les lignes "millionnaires” sont passées de 40% a plus de 50% du trafic metropolltam total
(méme si on reégresse en incluant Paris-Strasbourg et Paris-Montpellier. "nouveaux”
"millionnaires”, on obtient 49% en 1989, 52 % en 1996). Or c'est précisément sur ces lignes
"millionnaires” et pas sur les autres, que s'est établie Ja concurrence. Et ce sont certainement
celles qui importent le moins, aujourd'hui, pour I'aménagement du territoire.

D'autre part, le nombre de radiales a diminué. ce qui signifie qu'il y a moins de
petites lignes rejoignant Paris a la province qu'il y a sept ans, ce qui peut s'expliquer par les
progrés des dessertes de surface (T.G.V. ou améliorations du réseau routier).

On constate. d'autre part. que le nombre des transversales a fortement augmenté.
méme si leur proportion dans l'ensemble du trafic métropolitain est restée constante, ainsi
que le nombre et la proportion des lignes transversales sur lesquelles se déplacent plus de
100 000 passagers par an. Un effet multiplicateur. di a l'augmentation des possibilités de
correspondances sur ces transversales. est en outre masqué par le mode de recueil des
statistiques utilisées. On pourra mieux en juger a travers l'examen comparatif des réseaux
des quatre principales compagnies régionales en 1990 et 1997,

70

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,
Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."




TAT - Réseau propre lignes permanentes
-Eté 1990 -
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TAT - Réseau lignes permanentes
- Eté 1997 -
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Air Littoral - Réseau propre
- Eté 1997 -
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Air Vendée - Réseau permanent
- Eté 1990 -
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Brit'Air - Réseau propre
- Eté 1990 -
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2 Les implications des changements intervenus, ces sept derniéres années. au regard
de 'aménagement du territoire sont en effet visibles a travers la stratégie des compagnies.
notamment par la réorganisation de leur réseau.

La présence des compagnies étrangeéres notamment communautaires sur nos
aéroports s'est quelque peu intensifiée ; leur participation au cabotage demeure trés limitée
(0.8% en 1996 contre 0.2% en 1989).

Air France/Air Inter ont renforcé leurs correspondances a CDG, avec l'installation
du "hub", mais la logique de celui-ci déborde largement le cadre de I'aménagement du
territoire.

C'est donc surtout les modifications apportées par les compagnies régionales a leur
réseau qui sont intéressantes a observer. On a figuré, sur les cartes schématiques suivantes,
les réseaux des quatre principales d'entre elles en été 1990 et en été 1997.

T.A.T.

Les deux réseaux sont assez semblables.

Celui de 1997 est plus simple que celui de 1990 :

-1l n'y a que 11 radiales autour de Paris, au lieu de 17

4 Lyon 7
3 Marseille 6

T.A.T. est apparue sur trois radiales majeures : Toulouse, Perpignan et Nantes.

En dehors de Paris, qui reste le pole majeur (11 dessertes), un pdle secondaire a
disparu (Montpellier) mais deux poles secondaires importants ont été créés, I'un en Lorraine
(Metz-Nancy). l'autre au Sud-Ouest (Toulouse).

Enfin. la brochure Horaires d'été 1997 est réversible ; onze pages sont consacrées
aux correspondances avec British Airways a Orly (6 quotidiens sur Londres, par exemple)
ou a Roissy. ce qui est beaucoup moins commode.

Air Littoral

Le réseau a été completement bouleversé.

11 ne reste plus qu'une radiale. historique, au départ de Paris (Périgueux), au lieu de

7 en 1990. Deux pdles importants ont été créés autour de Montpellier (9 relations) et de
Nice (18 relations).
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L'ouverture vers l'étranger se caractérise par :

- le renforcement des relations avec I'ltalie (7)

- 'abandon de la Grande Bretagne et des Pays-Bas
- la réorientation de Geneve.

A ce réseau s'ajoute celui exploité pour le compte d'Air France (10 lignes
intérieures, 12 lignes internationales), non figuré sur le schéma.

79

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,

Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



Brit'Air - Réseau propre
- Eté 1997 -

A coyelltn

80

La documentation Francaise : "Les Nouvelles Conditions de la desserte aérienne du territoire : rapport final / Université de Reims Champagne-Ardenne,

Centre de recherche et de documentation administratives sur la décentralisation territoriale ; Délégation a 'aménagement du territoire et I'action régionale."



Régional

Comparé a celui d'Air Vendée en 1990, le réseau de Régional en 1997 s'est
considérablement densifié et s'est étendu hors des frontiéres.

A la place du seul Nantes-Clermont-Ferrand-Genéve, le réseau autour de Clermont-
Ferrand est devenu trés dense (19 lignes a fréquence au moins quotidienne les jours
ouvrables. qui offrent environ 80 possibilités de correspondance dans chaque sens ).

Lvon (7 lignes), Bordeaux et Nantes (5 lignes chacune) sont des plates-formes secondaires
de connexion non négligeables.

Le réseau s'est étendu en Espagne et méme au Portugal, sous le double code VM/IB.
a I'exception de la liaison de cinquieéme liberté Madrid-Porto. La brochure Horaires signale
les possibilités de sixiéme liberté par Iberia vers I'Amérique latine.

Regional dessert aussi 6 villes allemandes, sous son seul pavillon, et relie deux
d'entre elles a Zurich, en partage de code avec Deutsche B.A.

Amsterdam-Le Havre est desservi en propre, mais Amsterdam-Clermont-Ferrand
I'est sous double indicatif VM/KL.

Brit'Air

Le réseau de Brit'Air a suivi un développement homothétique, autour de pdles
bretons, accessoirement normands, et lyonnais.

En dehors de son activité sous propre pavillon. Brit'Air exploite 3 routes (2
intérieures. 1 internationale) sous franchise du Groupe Air France et 22 routes pour le
compte du Groupe Air France (14 intérieures et 8 internationales), non figurées sur le
schéma.

En bref. pas de déracinement ; les compagnies régionales frangaises sont restées
assez fideles a leurs points d'ancrage traditionnels : couverture de 'ensemble de I'hexagone
pour T.A.T.. le Midi pour Air Littoral, la Bretagne (petite et Grande) pour Brit'Air. Celle
qui a le plus changé est Air Vendée qui, sans abandonner Nantes, se retrouve, sous le nom
de Regional (sans accent aigu), centrée sur la capitale de I'Auvergne. abandonnée par Air
Littoral. La plupart ont évité de se placer sur les grandes radiales parisiennes, la seule
exception étant T.A.T. (Toulouse. Perpignan, Nantes).

L'ouverture sur I'Europe, aprés quelques échecs (KLM/Air Littoral ayant été le plus
retentissant) est désormais assurée par l'exploitation de leur réseau propre, y compris en
cinquieme liberté et en cabotage a l'étranger, par l'exploitation de lignes en franchise ou
sous affrétement de compagnies frangaises. ou par le partage de code avec des entreprises
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francaises ou étrangéres. Une certaine spécialisation s'est instaurée : Regional vers
I'Espagne et en Allemagne, Air Littoral vers I'ltalie, Brit'Air outre Manche. T.A.T. ne sort
pratiquement pas de I'hexagone pour le moment, son propriétaire, British Airways, le fait
pour elle.

IL. Perspectives

Le transport aérien frangais se trouve désormais dans une logique libérale, a laquelle
il n'a pas été habitué.

L'aménagement du territoire a été jusqu'ici, a I'opposé de cette logique libérale, un
processus volontariste. dirigiste, orienté vers le service public.

Nous sommes au confluent de ces deux politiques, le manque de recul nous
empéchant de voir le coté paradoxal de certaines situations.

Une grande compagnie a été créée il y a trente ans pour développer un service public
d'aménagement du territoire ; elle y a admirablement réussi, au point que son caractére de
service public a disparu. La preuve se trouve sur le terrain : Air Inter Europe abandonne les
lignes qu'elle veut (ex : Perpignan, Toulon) ; la preuve se trouve aussi dans les prétoires
(Jugement du 4 février 1997 du Tribunal de Grande Instance de Paris). Le paradoxe réside
en ceci que le tribunal, en déclarant qu'Air Inter Europe n'est pas un service public, donne
raison a ceux qui, au sein de la compagnie, en perturbent le fonctionnement, précisément au
nom de la défense de ce concept.

A ce paradoxe en répond un autre : les petites lignes aériennes francaises (10 000 a
100 000 passagers) sont desservies. apparemment a la satisfaction générale, par des
compagnies privées, dont l'une est la seule compagnie frangaise introduite volontairement
sur le marché boursier. Le secret de leur succes est d'avoir des colits peu élevés et des
recettes unitaires fortes, puisquelles sont sur un marché inélastique ; les agents
économiques qui forment le fond de leur clientéle sont préts a payer le prix d'un service
correct.

Alors ? D'un c6té. des pilotes qui pédalent a coté du vélo et, de l'autre, des P.M.E.
qui font du service public comme Monsieur Jourdain faisait de la prose ? Pourquoi ne pas
faire comme les Etats-Unis en 1973 au Viet-Nam : déclarer qu'on a gagné la guerre et se
retirer. constater que le territoire est aménageé ou qu'il s'aménagera tout seul ?

Ce n'est peut-€étre pas s simple.

D'une part. la recomposition du pavillon n'est pas terminée ; elle ne le sera d'ailleurs
jamais. pas plus qu'elle ne I'a jamais été.

Les deux plus importantes masses en nombre de passagers (Air France/Air France
Europe = 70% et T.A.T./Air Liberté = 9%) sont actuellement, chacune de leur coté, en état
de fusion. précédé. dans chaque cas, par une location-gérance.
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L'identit¢ méme de deux pionniers de l'aménagement aérien du territoire va
disparaitre a bréve échéance. Air Inter a fait place a Air Inter Europe/Air France Europe, qui
va laisser la place a Air France. Touraine Air Transport, devenue Transports Aériens
Transrégionaux, puis T.A.T European Airlines s'appellera probablement bientét Air Liberté
("European Airlines"” ?).

Air France, qui ne s'est jamais senti de vocation particuliére d'aménagement du
territoire®, au point qu'Air Inter a été créé il y a quarante ans pour combler ce vide laissé par
elle, continuera a peser trés lourd. Or, Air France ne peut pas se passer du marché intérieur ;
c'est méme, en partie, pour en reprendre la maitrise qu'elle a acheté Air Inter, via I'U.T.A,, il
y a seize ans.

L'intégration d'Air Inter ne sera toutefois qu'un des instruments de cette reconquéte,
forcément toujours incompléte, en raison de l'installation du "hub" d'Air France a Roissy et
des liaisons domestiques en grande majorité a Orly.

Il ne faut pas, en outre, oublier qu'Air France et Air Inter ont représenté dans le
passé. que le Groupe Air France représente encore aujourd’hui, et représentera sans doute
demain. un des principaux donneurs d'ordre des compagnies régionales, sous la forme
traditionnelle d'affrétements et, depuis peu. sous la forme nouvelle de franchises. L'accord
signé avec Brit'Air en avril dernier prévoit ainsi, pour cinq ans, le passage sous franchise du
réseau entier de cette société.

Le cas de T.A.T/Air Liberté, en totalit¢ ou en majorité contr6lés par British
Airways montre d'autre part que le jeu n'est plus circonscrit a 'hexagone mais est devenu.
au moins, européen. C'est sur ce plus grand échiquier que se déplacent les piéces : Air
France signe pour dix ans un accord de partage de code avec la compagnie allemande
Eurowings. portant sur 240 vols hebdomadaires ; Lufthansa signe quelques mois plus tard
un accord de partage de code avec Air Littoral, portant sur 26 destinations en France, en
Italie et en Espagne. Regional exploite sous double code avec Iberia une fraction notable de
son fonds de commerce et, dans un souci de rééquilibrage, s'installe sur le marché allemand,
tout en se rapprochant d'une compagnie suisse. L'Europe aérienne qui se créée ainsi sous
nos yeux déborde d'ailleurs déja légeérement les frontieres de la Communauté puisqu'une
nouvelle compagnie. Europe Continental Airlines, dont le tiers du capital et la moitié¢ des
administrateurs sont suisses, va bientot desservir des lignes vers la province frangaise, au
départ de Bale/Mulhouse.

On peut s'attendre a de multiples "coups” de ce genre. devenus possibles depuis qu'il
n'y a plus de marchés intérieurs a proprement parler ni de compagnies nationales, mais un
marché et des compagnies communautaires.

Globalement, I'aménagement du territoire ne devrait qu'y gagner : peu importe
d'aller de Lyon a Nantes par une compagnie italienne ou par une compagnie frangaise et, si

3 Cf la déclaration de Christian Blanc a "L'Expansion” en mai 1996 : "Je ne démissionnerai pas pour des
questions d'aménagement du territoire”
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un homme d'affaires toulousain préfere aller a Tokyo en passant par Clermont-Ferrand et
Amsterdam au lieu de passer par Paris, pourquoi pas ?

Mais si la logique libérale 1'emportait, au point d'entrainer la fermeture de lignes que
ne justifierait plus l'intérét commercial des entreprises ?

Le cas est prévu par le Réglement 2408/92, qui régit la matiére depuis le ler janvier
1993 et dont l'article 4 permet a un Etat membre, sous certaines conditions, d'"imposer des
obligations de service public sur des services aériens réguliers vers un aéroport desservant
une zone périphérique ou de développement située sur son territoire ou sur une liaison a
faible trafic a destination d'un aéroport régional situé sur son territoire, si ces liaisons sont
considérées comme vitales pour le développement économique de la région dans laquelle
est situé l'aéroport, dans la mesure nécessaire pour assurer sur cette liaison une prestation
de service adéquate répondant a des normes fixes en matiére de continuité, de régularité,
de capucité et de prix, auxquelles le transporteur ne satisferait pas s'il ne devait considérer
que son seul intérét commercial”. Une procédure est prévue en ce cas : publication des
obligations de service public au Journal Officiel des Communautés européennes, appel
d'offres contenant obligatoirement les normes de service public, les régles de modification
et de résiliation du contrat, sa durée et les sanctions en cas de non respect. La possibilité de
subvention est expressément prévue, de méme que celle d'octroyer un monopole pour trois
ans au maximum. La France, ainsi que d'autres pays européens, a appliqué cette procédure.
combinée avec la mise en place du fonds de péréquation prévu par la loi du 19 février 1995.

Tout serait donc pour le mieux puisque les effets additionnés de la liberté, qui a
permis au transport régional de se développer, y compris au-dela des frontiéres, et du
maintien d'un régime de service public en cas de défaillance du marché, qui fonctionne
effectivement dans des dizaines de cas, aboutit a la satisfaction de tous les besoins.

Alors pourquot s'alarmer ? Il y au moins une bonne raison de rester vigilant, sur le
créneau des horaires.

En effet, a mesure que disparaissent les obstacles juridiques, politiques ou
coutumiers. qui entravaient l'acces au marché, l'accés aux installations qui permettent
d'exploiter ce marché devient de plus en plus difficile. La raison principale en est le succes
méme de la libéralisation : sur les dix plus importantes radiales du réseau intérieur autour
de Paris. le nombre moyen de passagers par avion a baissé de plus de moitié entre 1989 et
1996 . autrement dit. il y a presque deux fois plus d'avions pour transporter un nombre de
passagers qui n'a augmenté que d'un sixiéme. D'ou le souci de préserver les créneaux
horaires afférents aux vols jugés essentiels pour I'aménagement du territoire. Ce souci a été
reconnu par le Réglement 95/93, qui régit la matiére depuis le 22 février 1993 ; 'article 9
"Services régionaux" prévoit la possibilit¢ pour un Etat membre de réserver certains
créneaux horaires. dans un aéroport "entiérement coordonné" sur des liaisons de service
public existantes ou reconnues comme telles en application du Reéglement 2408/92,
mentionné quelques alinéas plus haut. C'est ce qu'a fait le gouvernement frangais, pour
lutter contre la tentation qu'auraient pu avoir certaines compagnies d'attribuer les bons
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créneaux du matin et du soir a des vols plus profitables que ceux de service public, pour
lesquels ces horaires sont vitaux. Cette précaution parait encore plus utile face aux
tentatives de remise en cause du systéme consacré par le Reglement 95/93.

L'aménagement du territoire par la voie aérienne est donc passé, ces vingt-cing
derniéres années, par plusieurs systémes. L'équilibre financier a d'abord été assuré par des
subventions de la D.A.T.A.R et des collectivités locales, tant au bénéfice d'Air Inter que des
compagnies régionales. A partir des années 1970, ce systéme, maintenu pour les
compagnies régionales, a fait place a la péréquation sur le réseau conventionné d'Air Inter.
La péréquation a maintenant fait place au marché et a un systéme résiduel de subvention
qui. fondé sur des contributions locales et sur une taxe frappant l'ensemble des passagers et
non plus I'ensemble des contribuables, se substitue au marché la ou il est détaillant. Ce
systeme a des lourdeurs, qui sont la contrepartie de sa transparence ; les craintes de
distorsion de concurrence qu'il suscite ga et 1a paraissent exagérées, en raison du fait qu'un
exploitant peut toujours répondre a l'appel d'offres en proposant de remplir les obligations
de service public sans subvention.

Les deux menaces les plus sérieuses qui semblent peser sur cet équilibre
théoriquement parfait entre le marché et le service public sont, d'une part, la captation des
créneaux sur les aéroports les plus encombrés, d'autre part, plus généralement, une
"satellisation” trop forte des compagnies régionales. Le dirigeant de I'une d'entre elles ne
faisait-1l pas. il y a quelques mois, cette prédiction : "...aujourd’hui, aux Etats-Unis, on voit
que les Compagnies régionales qui n'ont aucun accord avec les grands transporteurs d
quelque titre que ce soil, sont devenues quasiment inexistantes. Mon pronostic, c'est qu'en
Europe, ce sera pareil dans 10 ans." (Xavier Leclerc, Président de Brit'Air, Symposium
international "Aéroports du futur”, organisé par I'Académie Nationale de l'Air et de
I'Espace, 15-17 novembre 1995). A quoi faisait écho, plus récemment, le dirigeant d'une
autre compagnie régionale : "Entre la perte d'identité et la perte de marché. j'ai déja
choist” (Marc Dufour, interviewé par Valérie Lyon, d"'Enjeux”, mars 1996).
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APPROCHE GLOBALE EUROPEENNE ET CRITERES DE LA COMMISSION
EN CE QUI CONCERNE LES OBLIGATIONS DE SERVICE PUBLIC
DANS LE TRANSPORT AERIEN

Jacques MIART'

Quatre points me semblent devoir étre développés.
1. Rappel de la réglementation CE
a) Principe : libre jeu des forces du marché

La réglementation en vigueur depuis le ler janvier 1993 (dite "troisiéme paquet
aérien") supprime les restrictions a la libre prestation des services et, dans les faits, a la
liberté d'établissement dans le marché communautaire désormais unique de l'aviation civile.
Les opérateurs sont dorénavant libres de proposer des services aériens a l'intérieur de
I'Espace Economique Européen avec les prix et les quantités qu'ils désirent. Le troisiéme
paquet réalise l'intégration communautaire.

Conséquence du point de vue frangais : le transport aérien, méme sur les lignes intérieures,
ne peut plus étre regardé comme un service public.

b) Exception

Des possibilités d'intervention ont été réservés aux Etats membres dans certaines
circonstances. La principale possibilité est celle prévue par l'article 4 du réglement n°
2408/92 :

"Un Etat membre peut... imposer des obligations de service public :

- sur des services a€riens réguliers vers un aéroport desservant une zone périphérique ou de
développement situé sur son territoire

- ou sur une liaison a faible trafic a destination d'un aéroport régional situé sur son territoire.
si ces liaisons sont considérées comme vitales pour le développement économique de la
région dans laquelle est situé I'aéroport. dans la mesure nécessaire pour assurer sur cette
liaison une prestation de service adéquate répondant a des normes fixes en matiére de
continuité, de régularité. de capacité et de prix. normes auxquelles le transporteur ne
satisferait pas s'il ne devait considérer que son seul intérét commercial."

" Administrateur principal a la Direction Généralodes Transports. DG VII, Commission des Communautés
européennes. —
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Deux étapes procédurales sont prévues par l'article 4 :

i) La détermination sur une liaison d'obligations de service public (prix, quantités,
durée d'exploitation, affectation de créneaux horaires, etc.) qui s'imposent a tous les
opérateurs dés leur publication au Journal officiel.

ii) Si aucun opérateur n'est en mesure de satisfaire ces obligations, 1'Etat membre
concerné peut restreindre l'accés a la liaison pour une durée de trois ans maximum au profit
d'un seul transporteur qui est choisi par appel d'offres a Il'échelle communautaire
(publication au J.O.).

2. Application de la réglementation par la Commission

La Commission, "gardienne du traité", controle l'application de la réglementation
communautaire par les Etats membres. En matiére de transport aérien, elle considere que les
exceptions au libre jeu des forces du marché et a la liberté de prestation de services prévues
par le troisiéme paquet doivent s'interpréter strictement. Cette position a été récemment
confortée par un arrét du Tribunal de Premiére Instance de Luxembourg (affaire Air Inter
contre Commission - décision du 19 juin 1997).

Toutefois, s'agissant des obligations de service public imposées dans le cadre de
l'article 4 du réglement n° 2408/92, la Commission a eu le souci de permettre aux Etats
membres de développer la politique qu'ils souhaitaient adopter tout en évitant des
discriminations en faveur de certains transporteurs. L'aviation civile communautaire offre
en effet le premier exemple de libéralisation d'un secteur traditionnellement fermé auquel
était attachée la notion de service public. Il s'agissait de démontrer :

- qu'un processus de libéralisation est compatible avec le maintien d'obligations de
service public ;

- que pour satisfaire des objectifs de service public ou d'aménagement du territoire,
il existe des systemes plus efficaces (meilleur service ou moindre colt pour la collectivité)
que le systéme du monopole assorti d'une péréquation.

En résumé, la Commission s'est montrée depuis le ler janvier 1993 :

- souple dans l'appréciation des criteres au respect desquels est subordonnée
l'application de l'article 4 par les Etats membres (notion de caractére vital, de zone

périphérique, d'adéquation du service, etc.) ;

- stricte sur les questions de procédure pour la mise en oeuvre de cet article, afin
d'éviter que certains transporteurs ne soient favorisés.
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3. Etat des lieux aprés 5 années d'application

- Irlande : des obligations de service public ont ét¢ imposées sur 4 liaisons intérieures :
Dublin-Galway / Sligo / Donegal / Kerry.

- Royaume-Uni : 2 liaisons intérieures concernées au nord de I'Ecosse : Glasgow / Barra /
Tiree et Glasgow / Campbeltown.

[- Norvege : systtme STOL : liaisons intérieures a tres faible trafic desservant une trentaine
d'aéroports régionaux situés dans des régions reculées du territoire norvégien et
accessibles rapidement uniquement par avion.]

- Suéde : | liaison intérieure régionale dans le nord du pays (Ostersund-Umea).

- Portugal : 9 liaisons entre le Portugal continental d'une part, les iles des Agores et de
Madére ; d'autre part, ensemble des liaisons intérieures aux archipels des Acores et de
Madere ; liaison Lisbonne / Bragance / Vila Real a l'intérieur du Portugal continental.

- France : des obligations de service public ont été imposées sur plus de 80 liaisons, dont :
. une quinzaine de lignes intérieures entre Paris et des villes de province ;
. une trentaine de lignes transrégionales intérieures a la France métropolitaine ;
. une quinzaine de lignes intérieures entre le continent et des iles
(Corse et Quessant) ;
. les liaisons entre la France métropolitaine d'une part,
les 4 départements d'outre-mer d'autre part ;
. 3 lignes intérieures a la Guyane ;
. 14 lignes internationales intra-communautaires :
12 liaisons desservant Strasbourg ; Dijon / Londres ; Pau-Madrid.

En conclusion, le systtme mis en place par l'article 4 du réglement n°® 2408/92
fonctionne bien et il permet de répondre aux objectifs pour la satisfaction desquels les Etats

membres de I'Union européenne avaient souhaité l'introduction de cet article dans le
reglement de libéralisation.

4. Pertinence du précédent du transport aérien pour d'autres secteurs en voie
de libéralisation

Le seul secteur pour lequel le précédent du transport aérien peut directement servir
de modele est celui des chemins de fer. Pour les autres secteurs en voie de libéralisation. la
pertinence de ce précédent est assez limitée en France pour au moins deux raisons :
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- a cause de la nature méme de l'activité de transport, le service public attaché au
transport aérien jusqu'a la libéralisation du secteur n'était nullement uniforme d'une région a
l'autre. La couverture du territoire ne pouvait d'ailleurs et ne peut que rester trés imparfaite
pour des raisons évidentes. Du reste, a la différence des secteurs de 1'électricité, de la poste
ou des télécommunications, la notion de service universel n'a jamais été évoquée pour le
transport aérien ;

- avant méme la libéralisation, le systéme théoriquement mis en place au titre du
service public. a savoir un mécanisme de péréquation interne a un réseau de liaisons
intérieures exploitées sous une forme monopolistique par une seule compagnie s'avérait
inefficace et lacunaire : d'une part la péréquation interne ne fonctionnait pas au bénéfice des
liaisons régionales ou d'aménagement du territoire ; d'autre part, les plus petites des liaisons
intérieures, celles sur lesquelles ont été pour l'essentiel imposées des obligations de service
public. n'appartenaient pas au réseau exploité sous forme de monopole.
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LA GENESE DU PROJET EUROPORT PARIS-CHAMPAGNE OU
CHRONIQUE D'UNE INTERVENTION PUBLIQUE LOCALE ANNONCEE

Olivier DUPERON"

L'Europe du transport aérien est entrée depuis plusieurs années dans une période
de profonde mutation.

La libéralisation du ciel communautaire adoptée en juillet 1992° et mise en
oeuvre & partir du 1 janvier 1993, sera totalement effective & compter du 1* avril 1997
avec la levée des derniéres restrictions en matiére de cabotage’. Elle a conduit & une
remise en cause radicale du role des Etats et des modéles d'organisation dans le domaine
de l'aviation civile en ce qui concermne le transport de passagers notamment (avec
introduction de la concurrence sur des marchés traditionnellement marqués par des
situations monopolistiques, atteintes portées aux régimes d'aides d'Etats aux compagnies
aériennes...).

C'est dans ce contexte qu'intervient le projet Europort PARIS-Champagne,
appelé aussi "projet de VATRY™, porté a la connaissance du grand public a partir de
1991.

Ce projet, qui concerne la réalisation d'une plate-forme multimodale a vocation
industrielle et logistique autour d'un aéroport de fret. se veut étre le fruit d'une ambition
dynamique, innovante et anticipante sur l'avenir; ses promoteurs entendent qui plus est
l'inscrire totalement dans le cadre de la politique d'aménagement du territoire cheére a
notre pays.

Malgré cela, loin d'étre considéré unanimement comme une chance, une priorité
pour la France. ce projet a suscité dés son apparition beaucoup d'oppositions et en
rencontre d'ailleurs encore aujourd'hui.

C'est que sans doute, au-dela du réel débat sur la viabilité¢ de la plate-forme et
l'opportunité de la créer, sa réalisation contredit ou est parfois pergue comme
contredisant deux des objectifs prioritaires de la politique aérienne frangaise : faire des
acroports de PARIS. et notamment de ROISSY, la premiére place aéroportuaire
européenne; et sauvegarder les intéréts du groupe Air France.

Dés lors. dans un domaine ou rien ne peut se faire sans l'autorisation du
Gouvernement (autorisation de créer un aéroport., décisions de classement, ouverture a

" A.T.E.R.-Chercheur au C.R.D.T. (Centre de Recherche et de Documentation Administratives sur la
Décentraiisation Territoriale U.R.A. C.N.R.S. D.1479). Université de REIMS Champagne-Ardenne.

* Adoption par le Conseil du "3"™ paquet" de mesures visant a déréglementer le marché intra-
communautaire du transport aérien.

* Liberté d'embarquement de passagers entre deux villes d'un pays autre que le pays d'origine de la
compagnie. Exemple : British Airways effectuant PARIS-MARSEILLE.

* VATRY est situé a quelques kilométres d¢ CHALONS/MARNE, en Champagne-Ardenne.
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la circulation aérienne publique...), et ou les oppositions au sein méme de l'appareil
étatique sont parfois trés fortes, l'essentiel est de convaincre. Et seule la mobilisation
régionale, la cohésion du discours local peut y parvenir.

Quelques mots de présentation de la nature du projet seront évidemment par
moment utiles et nécessaires pour bien saisir la portée du propos. Nous pourrons
dailleurs relever que ce projet a évolué de fagon notable dans sa définition au cours de
ces cinq derniéres années, au fur et a mesure de l'arrivée ou du départ de certains
acteurs.

Ajoutons aussi qu'il n'est pas de notre ambition de trancher le débat sur la
faisabilité, l'opportunité économique ou méme politique du projet. Il ne s'agit pas ici de
se substituer a une quelconque étude de marché, et si quelques éléments du débat seront
repris. ce sera pour répondre a un autre objectif.

Précisément, cet exemple d'Europort PARIS-Champagne va nous permettre de
nous pencher sur la question de la mobilisation des acteurs locaux en matiere
aéroportuaire. Il sera intéressant de voir et d'analyser la fagon dont le projet est apparu
en Champagne-Ardenne, la part de I'initiative privée, les raisons et les circonstances de
l'intervention des collectivités publiques, mais également le poids de leur engagement
face aux réactions enregistrées.

C'est a ce titre que I'on peut parler d'une Chronique d'une intervention publique
locale annoncée.

Le Conseil Général de la Marne, avec a sa téte le Président Albert VECTEN,
apparait aujourd’hui comme l'acteur principal, le vecteur du dossier Europort PARIS-
Champagne. C'est sous son impulsion qu'une Société d'Economie Mixte, dans laquelle il
est majoritaire, a été créée pour mener a bien la conduite du projet. C'est lui encore que
I'on retrouve en premiére ligne pour en assurer la promotion politique, économique et
meédiatique.

Une question se pose alors : comment en est-1l arrivé a cet engagement, puisque

rien dans les lois de répartition des compétences de 1983 ne prédispose un Département
a intervenir dans le domaine du transport international de marchandises?!
Fort heureusement sans doute pour l'esprit d'initiative, nous savons que les lois de 1983
ne figent pas l'architecture des compétences locales et qu'elles n'interdisent pas a une
Collectivité de mener une politique spécifique, dés lors qu'elle juge qu'il y va de son
intérét et que son essor est en jeu'.

En fait, il apparait que si le Conseil Général de la Mame et avec lui tous les
acteurs de la S.A.E.M. Europort PARIS-Champagne sont actuellement sur le devant de
la sceéne, le terrain é€tait favorable a un tel projet en Champagne-Ardenne et la part de
I'initiative privée a €té a3 un moment décisive.

* La technique des contrats de plan consacre méme, a certains égards, cette réalité.
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A. D'une initiative privée a la ""reprise' du projet par une collectivité locale:
le Conseil Général de la Marne

Sans entrer de fagon fastidieuse dans les détails et nous perdre dans les rappels
historiques, il faut dire que la question des possibilités de développement d'une activité
liée au fret aérien n'est pas nouvelle en Champagne-Ardenne ; a VATRY mais pas
seulement. '

a) La permanence du débat sur le fret en Champagne-Ardenne

"L'aérodrome de VATRY pourrait devenir un important aéroport de fret
rayonnant sur le nord-est et la région parisienne”.

Ce jugement date de 1974 et il fut porté par la Commission Locale
d'Aménagement et d'Urbanisme, chargée de I'élaboration du S.D.A.U. de
CHALONS/MARNE et de sa région®.

Dans les Ardennes, l'idée d'aménager l'ancienne base de I'O.T.AN. de
REGNIOWEZ transformée en piste d'essai pour pneumatiques, afin d'en faire une plate-
forme fret n'a jamais été totalement abandonnée et elle resurgit réguliérement.

A la fin des années 80. c'est dans I'Aube, a BRIENNE-le-CHATEAU, que le
projet de réalisation d'un tel équipement s'est révélé le plus sérieux et le plus avancé
avant VATRY. Le dossier était alors conduit sous I'impulsion de M. Claude THOMAS,
Secrétaire Général des services départementaux de l'Aube et Délégué Général du
"Centre Aube Promotion".

Les raisons de cette multiplication de projets en matiere de fret dans cette région
ont été résumees a l'occasion de la réflexion sur le Livre Blanc de la Champagne-
Ardenne. en 1991. Dans ce document’, un paragraphe est consacré aux plates-formes
multimodales et plusieurs atouts de la région sont décelés, a savoir :

- Le territoire est en mouvement avec l'armivée des grandes infrastructures de
transport (A26, A5, RNS1 autoroutiére, impact du lien fixe Transmanche).

- La région dispose de grands espaces disponibles a des prix trés compétitifs
comparés a I'envolée des prix du foncier en région parisienne.

- L'organisation des chaines logistiques est en recomposition dans l'espace
national et européen, la région bénéficiant d'un positionnement géographique privilégié.

*CLAU-DDE.-GEP. S.D.AU. de CHALONS/MARNE et sa région, approuveé par arrété préfectoral
du 27 novembre 1974, p.73.

" Contribution au Livre Blanc de la Champagne-Ardenne, Annexe - Synthése des groupes de travail, juillet
1991, pp.8-9.
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Et le document de conclure que "la région Champagne-Ardenne est candidate
pour l'implantation d'une plate-forme dans son secteur ouest, particuliérement privilégié
car doté de grandes infrastructures de transport”.

La réflexion locale existait donc bien mais ce sont en fait des intervenants privés.
extérieurs a la Champagne-Ardenne, qui vont lancer le projet de fagon structurée.

b) Les premuiers acteurs du "projet de VATRY"

Toujours dans cette période de la fin des années 80, des investisseurs privés liés
au milieu bancaire parisien sont partis de l'analyse suivante : pendant longtemps, le
transport de fret a été considéré comme une activité de second plan dans le transport
aérien.

Cependant. son role a tendance a devenir de plus en plus important : entre 1970
et 1990. le transport de fret s'est accru a un rythme annuel de 8,5%, soit 1,5% de plus
que celui du transport de passagers (source : 0.A.C.1. %). Il représente 13,5% du revenu
des compagnies a€riennes, chiffre qui a tendance a s'accroitre. Les prévisions de
développement de ce type de trafic étant particuliérement optimistes’ et compte tenu de
la specificité du fret aérien. ces personnes concluaient a la nécessité de créer une plate-
forme spécialisée dans le fret aérien en Europe'’.

Elles firent alors savoir aux autorités champardennaises'' que VATRY leur
apparaissait comme le meilleur site pour son implantation, cette conclusion étant le
résultat d'une €tude théorique sur l'ensemble des aérodromes du Grand Bassin parisien.
Il en ressortait en effet que cette ancienne base de I'U.S. Air Force réalisait la meilleure
combinaison  plate-forme  existante/desserte  terrestre/absence de  population,
environnement favorable.

1991 va alors étre une année décisive dans tout ce processus, avec la constitution
de la C.E.F.A. (Compagnie Européenne de Fret Aérien), société privée dirigée par
M.Yves BONNET. Ce demier avait particulierement suivi l'évolution du dossier
puisquen tant que Préfet de Région Champagne-Ardenne, il avait présidé toutes les
réunions qui y avaient été consacrées.

® Organisation de I'Aviation Civile Internationale

* Notamment pour le trafic des avions-cargos sur des liaisons intercontinentales. I] faut savoir en effet que
le fret aérien se transporte soit dans des avions-cargos, soit dans les soutes des avions-passagers (en
majorite). soit dans des combis.

Pour information, on peut signaler qu'une récente étude américaine indique que la flotte des avions tout
cargo passera de 1 008 unités en 1993 a 2 214 en 2013 .Voir larticle de Jean-Pierre CASAMAYOU,
"Selon BOEING. la demande d'avions-cargos augmentera de 6,2% par an Jusqu'en 2013" in Air et
Cosmos/Aviation international, n°1486, 23 septembre 1994, p.12.

' C'est cette analyse qui est fortement contestée par les opposants au projet.

" Voir les propos de M.LHERMITTE, ancien Directeur Général des services du Département de la
Marme et ancien Directeur Général de la S.A.E.M. Europort PARIS-Champagne in Mame développement.
supplément a lle-de-France développement, janvier 1995, p.25.
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La C.E.F.A. était en fait la filiale de deux structures : la Compagnie Générale des
Eaux (C.G.E.). et la banque d'affaires SAGA qui étaient ses deux actionnaires. A
l'origine. c'est d'ailleurs la banque SAGA, elle-méme contrélée par le Crédit Lyonnais,
qui a peaufiné le projet de création du premier acroport exclusivement réservé au fret en
Europe, avant méme de se fixer sur le choix de VATRY.

Et il faut noter que c'est sur cet aspect aéroportuaire de la plate-forme que
l'accent fut essentiellement porté lors de sa présentation a la presse et au public a la fin
de 1991. Les premieéres déclarations faisaient alors état de perspectives de trafics de 100
000 tonnes de fret pour 1995, chiffre qui devait atteindre les 500 000 tonnes en l'an
2000. voire 2 millions de tonnes traitées sur la plate-forme de VATRY en l'an 2010".

Le concept présenté était alors celui d'un "hub fret"'> et I'ampleur de cette
annonce provoqua rapidement des commentaires au moins sceptiques et le plus souvent
franchement hostiles, de la part d'Aéroports de PARIS et d'Air France mais aussi de la
part d'observateurs moins "impliqués" dans le débat'*.

Des 1992, alors que l'on constate un premier enlisement du dossier et de
premiers infléchissements dans le discours des promoteurs quant a la nature et aux
ambitions du projet. la banque SAGA parle de se replier et de dissoudre la C.E.F.A.
pour des raisons internes.

Tres vite. le Département de la Marne. convaincu qu'il y avait la un projet
essentiel pour son développement. a "abouti a la conclusion qu'il fallait absolument
prendre le relais”. selon les propos de M.LHERMITTE".

En févnier 1992, le Conseil Général vote les statuts de la S.E.M. capable de
reprendre le projet dans sa globalité au cas ou la C.E.F.A. serait défaillante; et en
novembre 1992, tandis que la dissolution de la C.E.F.A. est prononcée, la S.A.EM.
Europort PARIS-Champagne se met en place et rachete les études réalisées par la
CEF.A.

" Voir . "CHALONS/VATRY : des chiffres qui font réver" in L'Union, 14 décembre 1991: ou l'article de
Denis FAINSLIBER, "La banque SAGA veut édifier un aéroport de fret" in Les échos, 11 décembre
1991.

" En référence a la formule du "hub and spoke” : systeme dit de "moveu et rayon" développé par les
compagnies aériennes aux Etats-Unis principalement. La compagnie concentre les arrivées et les départs
sur un aéroport principal [le "hub"] avec un réseau organisé en étoile.

"* Nous y reviendrons ultérieurement mais citons par exemple le journal L'Union qui dans son édition du
21 mai 1992 nous apprenait que Bernard ATTALI, Président du Groupe Air France. aurait été fort
courroucé de découvrir le projet de VATRY dans la presse et qu'il ne manifestait aucune intention de
quitter PARIS.

L, I} e o led
" in Marne développement, référence preécitée.
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B.La constitution de la S.ALEXM. Europort PARIS-Champagne et
I' "ancrage" du projet dans la région

De ce retour sur les circonstances et les grandes étapes de l'éclosion du projet
Europort PARIS-Champagne, on peut tirer les quelques premiers enseignements
sulvants :

- Le poids de l'initiative privée. Il faut se souvenir qu'au tout début de la
présentation du projet, ses promoteurs -et en particulier M.BONNET- insistaient
lourdement sur cet aspect. Leur intention était de faire de VATRY le premier grand
aéroport international privé frangais.

Aujourd'hui encore, malgré le retrait de la C.E.F.A.. l'accent est mis sur le
nombre et la qualité des personnes privées présentes dans la S.A.E.M. et sur le fait que
la réalisation d'Europort fera largement appel aux investisseurs privés'®.

- Par contre, et pour compléter ce qui précéde, il faut bien dire aussi que méme si
la C.E.F.A. avait subsisté, 'engagement des acteurs publics locaux et principalement des
Collectivités Locales, au travers d'une S.E.M. ou sous une autre forme, aurait du étre
recherché. On ne peut pas faire abstraction des personnes publiques en France pour la
réalisation d'un tel équipement, et ce pour plusieurs raisons :

* la conduite de I'opération est subordonnée a l'obtention d'un certain nombre
d'autorisations. a la mise en oeuvre de la législation relative au droit des sols, a des
acquisitions fonciéres qui. pour reprendre les mots du Président VECTEN "seraient
grandement facilitées et accélérées si les procédures étaient menées par une S.EM.,
bénéficiant donc des prérogatives de puissance publique qui sont attachées a notre

qualité de Collectivité Territoriale"!’.

* La deuxiéme raison méle des considérations d'ordre politique et sociologique.
L'implication des Collectivités Locales apporte la garantie d'une bonne intégration du
projet dans son environnement. L'impulsion du projet n'étant pas d'origine locale, il est
trés important de le faire accepter a ce niveau et de l'intégrer dans le paysage et le débat
régional.

* Enfin. la réalisation d'une plate-forme de ce type nécessite des investissements
tres importants, notamment pour des infrastructures extrémement lourdes a prendre en
charge et qui sont d'un amortissement particuliérement lent.

'* Voir le programme d'investissement présenté dans le document : Europort PARIS-Champagne -
Déclaration d'Uulité Européenne, juillet 1994, p.80s., dont cette phrase : "Europort est le produit de
I'ambition partagée de Collectivités Locales et d'entreprises privées. Cet équipement est innovant par sa
conception et par son mode de financement, de réalisation et de gestion”.

Au total. l'investissement programmé sur onze ans atteint 1.5 milliards de francs [dont 450 millions de
francs (MF) pour ia phase initiale]. L'investissement privé doit étre évolutif et dépendra de la capacité des
entrepreneurs a s'installer sur le site.

" Conseil Général de la Marne. réunions du 17 au 19 février 1992 objet : création d'une S.E.M. locale.
Rapport du Président.
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- De surcroit, et cela a sans doute été déterminant pour sa survie et son avenir, il
convient de noter que le passage de la C.E.F.A. au couple Conseil Général/S.A.E.M.
s'est accompagné d'un changement de discours et de définition du projet.

A l'aéroport entiérement consacré au fret aérien s'est substituée une plate-forme
logistique multimodale. Cet espace, sur plus de 1850 hectares en zone inhabitée -avec
une perspective d'extension de plus de 5000 hectares- comprendrait des zones
d'activités, des garoports, un aéroport industriel et technique, une gare routiére et une
gare ferroviaire.

L'aéroport n'est plus aujourd'’hui qu'une des composantes de I'ensemble et les
prévisions de trafics se font plus discretes, tout au plus se risquait-on en décembre 1994
a une prévision de 5 a 600 000 tonnes en 2015, tous modes confondus'®. A une premiére
phase d'effets d'annonces spectaculaires -qui a pu contribué a faire connaitre le projet-
succéde donc une phase plus prudente, avec un concept qui s'est affiné, dans le but de
convaincre les décideurs, ce qui semble porter ses fruits.

- Autre enseignement, en forme de remarque : c'est le Conseil Général de la
Marme et non le Conseil Régional de Champagne-Ardenne qui a pris le relais de la
C.E.F.A. L'inverse aurait peut-étre €té plus logique, la Région ayant des compétences
mieux définies en matiere d'aménagement du territoire que le Département. Et surtout,
ce type d'engagement correspond plus a I'esprit que le 1égislateur entendait conférer aux
institutions régionales en 1982-1983%.

La Région Champagne-Ardenne est maintenant présente dans la S.A.EM.
Europort PARIS-Champagne, mais il est certain que le projet apparait avant tout comme
un dossier du Conseil Général et accessoirement du Conseil Régional?'.

Reste a présenter la composition de cette S.A.E.M. Europort PARIS-Champagne
désormais au coeur du dispositif. Le capital initial était de 14.914 MF a sa création en
novembre 1992, Seuls le Département de la Mame (8.5 MF), la Chambre de Commerce
et dIndustne (C.CI) de CHALONS/MARNE (1 MF) et le District de
CHALONS/MARNE (1 MF) représentaient alors les acteurs publics locaux: Novaliance
Immobilier. la S.O.F.LE.M.. Interconnect (partenaire américain). et Providex formant le
groupe des partenaires prives.

'* La C.E.F.A. elle-méme. en 1992, avait amorcé cette évolution mais de fagon plus ambigug.

' Voir . S.A.E.M. Europort PARIS-Champagne, Déclaration d'Utilité Européenne - Annexes. 18
décembre 1994, p. 6

** On notera a ce propos que le projet, puis la proposition de loi originaires relatifs a la répartition des
compétences entre les Communes. les Départements. les Régions et I'Etat donnaient partiellement
compétence a la Région en matiére de création d'aérodrome : voir l'article de Jean-Yves FABERON,
"Decentralisation et transports” in AJDA. 1986, p. 414.

*' L'engagement du Conseil Général trouve dailleurs une traduction sur le plan financier puisque le
Département a déja investi prés de 20 MF en études + une somme €quivalente en achat de terrains + la
souscription au capital de la S.E.M. [voir note 22] ; 70 MF de crédits de paiement ont été votés pour les
premiers travaux et 310 MF en autorisation de programme.
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Le capital a été porté par délibération du Conseil d'administration du 27 juin
1994 a 52 MF et le 19 septembre 1994, la S.A.E.M. accueillait ses nouveaux
actionnaires dont la liste témoigne de I'enracinement du projet dans la région, mais aussi

. s ., 22
aupres des sociétés privées™ .

La présence de la Région. mais aussi des Villes de REIMS, VITRY-le-
FRANCOIS. EPERNAY, RETHEL, TROYES, attestent de la réelle attente que génére a
I'heure actuelle le projet en Champagne-Ardenne. et méme au-dela (cf. Département de
la Meuse). Cette liste démontre également qu'en deux ans, les promoteurs d'Europort ont
au moins réussi a convaincre au sein de leur territoire puisque le nombre de partenaires
publics a été multiplié par cing.

Quant aux acteurs privés, les noms de Bouygues, Total, Bull entre autres sont
autant de gages de sérieux.

On peut a partir de la parler de mobilisation régionale pour Europort PARIS-
Champagne. Il nous appartient maintenant d'évoquer le long combat pour Ila
reconnaissance du projet. Quels que soient les obstacles, on peut noter d'ailleurs que cet
exemple reflete de fagon éclatante 1''mplication et la prise en compte de la composante
aérienne par les acteurs locaux en France aujourd'hui.

C. Europort de VATRY : un exemple de cohésion régionale dans un climat
de scepticisme et de concurrence

Recherche d'un impact économique, démarche volontariste, évolution du marché
du transport aérien dans le monde. enjeux européens, aménagement du territoire,
compétition, concurrence, mais aussi quelque part "esprit d'aventure” : tous les thémes
qui ont cours actuellement dans le milieu du transport aérien se retrouvent au coeur du
projet de VATRY et en cela. il apparait intéressant de s'attarder sur les débats qui ont
marqué l'évolution du dossier.

Précisons juste que I'Europort PARIS-Champagne ne s'inscrit pas dans le
domaine du transport de passagers, mais de marchandises. La finalité¢ est toutefois
toujours la méme en mati¢re de projet aéroportuaire : la promotion du développement
é¢conomique. Stmplement, ce qui est recherché ici, ce n'est pas la desserte du territoire
concerné. mais l'implantation d'activités industrielles liées au traitement du fret.

* Composition de la S.A.E.M. : partenaires publics (70.28%) = Département de la Marne (26,03 MF);
District d¢ CHALONS/MARNE, C.C.1. d¢ CHALONS/MARNE, Région Champagne-Ardenne (2,89 MF
chacun): Ville de REIMS, Ville de VITRY-le-FRANCOIS, Communauté de I'Agglomération Troyenne
(0.5 MF chacun); C.C.1. de REIMS. Département de la Meuse (0,1 MF); Ville dEPERNAY. SIVOM
d'ECURY/COOLE (50 000 F): Commune d'AVIZE, Communauté de Communes de JALONS. Ville de
RETHEL. Commune dESTERNAY (10 000 F): Commune de JUVIGNY (6 000 F).

Partenaires privés (29.72%) = Providex [E.D.F.]. Bouygues (3 MF) : Compagnie financiere E. de
ROTSCHILD. Total (2.5 MF) : Cegelec. Chalenge (1 MF) : Bull, Serete, Générale de restauration 0,5
MEF) : Interconnect. Caisse Mutuelle Marnaise d'Assurance (0,3 MF) ; Sofiem (0,25 MF) ; Cil Marne (0,1
MF) : Union patronale (3 000 F) : U.C.1.A. (1 000 F).
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a) Retour sur le débat suscité par I'annonce du projet

La virulence des premieres réactions hostiles au projet est symbolisée par un
éditorial de la revue "Pratic export" paru dans son numéro du 31 janvier 1992, et intitulé
"Les chateaux...en Champagne™.

Quelques extraits seront révélateurs du ton mais aussi du fond du discours de
I'époque : évoquant les initiateurs du projet, on indiquait que "les noms sont inutiles,
tant l'importance réside dans l'utopie du concept lui-méme” Et de poursuivre en se
demandant "pourquoi créer un tel hub a 150 kms a peine de PARIS, dont les aéroports,
hubs reconnus, eux, traitent prés de 900 000 tonnes annuellement, et alors que,
parallelement, des hubs régionaux tels que MARSEILLE, TOULOUSE, LYON.
NANTES...complétent parfaitement le dispositif frangais”.

L'éditorial concluait en estimant qu '"a I'heure ou lu concurrence internationale
va devenir féroce avec l'ouverture des marchés européens, la France a mieux a faire
que de construire des chateaux en Champagne".

"Farfelu, infondé, irréaliste” : c'est par ces mots que Jean-Pierre BEYSSON,
Directeur Général d'Aéroports de PARIS (A.D.P.) qualifiait pour sa part l'ambition
d'ériger un hub fret en Champagne-Ardenne®.

Il faut dire qu'a ce moment-la. les prétentions affichées par la C.E.F.A. (100 000
tonnes pour 1995) signifiaient que la plate-forme allait réaliser dés son ouverture le
trafic fret cumulé de MARSEILLE, TOULOUSE, NICE et LYON: ou encore
I'équivalent du tiers du trafic tout-cargo d'A.D.P.

Aujourd'hul. la polémique est retombée, reste les arguments. Sans entrer dans
une bataille d'experts. on peut les résumer de la fagon suivante : pourquoi construire
VATRY. alors que ROISSY est loin d'étre saturé ? Son plan de masse comprend cing
pistes et les réserves foncieres sont trés importantes. Ainsi, selon A.D.P.. les
installations parisiennes pourraient accueillir le double du trafic annuel.

Le scepticisme d'A.D.P. et de ceux qui partagent son analyse, est encore plus fort
lorsque 'on parle tonnage ou parts de marché. Reconnaissant que la nature du projet a
bien change, on se contente a8 PARIS de rappeler quelques réalités. Plus d'un million de
tonnes de marchandises sont passées par les aéroports de la capitale en 1993, soit une
progression de 8.4% en un an. Or, les deux tiers voyagent sur des avions-passagers.
Comme VATRY ne sera pas un aéroport de passagers, son activité est d'emblée limitée.
a supposer qu'il détourne tout le trafic parisien, 4 350 000 tonnes®”.

** “Editorial” in Pratic export”. n° 127. 31 janvier 1992, p.3.

* Voir larticle de Didier LOUIS, "VATRY : I'ex-Préfet en quéte d'une reconnaissance publique” in
L'Union. 21 mai 1992

** Notons tout de méme ici que ce rapport peut changer sensiblement en fonction des aéroports et des
compagnies. 1} évolue également si I'on considere les distances parcourues : les avions-cargos sont avant
tout utilisés sur des vols long-courriers.
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Autre donnée : la moitié du trafic cargo a PARIS est en transit et A.D.P. ne
pense pas que VATRY pourra reproduire le méme "effet réseau” : 110 compagnies
aériennes présentes sur PARIS desservant 500 villes de la planete.

En marge de la controverse sur la faisabilité et la viabilité¢ d'Europort, il parait
opportun de livrer les commentaires suivants :

- Le concept de plate-forme multimodale évolue. Des projets concurrents a celui
de VATRY existent en Europe. ce qui tend a renforcer I'analyse de ses promoteurs. Et
on peut rapprocher le projet Europort PARIS-Champagne du programme "Eurogare" qui
se développe a MONTPELLIER®.

Il s'agit de la réalisation d'une future zone intermodale qui doit réunir, sur un seul
site. les deux centres intermodaux jusqu'alors exploités dans cette ville. Ce centre
Eurogare sera relié au réseau autoroutier et a celui du T.G.V. des 2002 (dont le passage
du T.G.V.fret PARIS/BARCELONE) avec l'ambition de devenir l'une des grandes
places multimodales du sud de la France. Les investissements globaux représentent un
demi-milliard de francs, dont 16 MF de subvention de I'Etat et de la Région. T.A.T.
Express a pris livraison d'une aérogare fret de 1000 m’ avec option sur 1000 m’
supplémentaires.

- A.D.P. se place en permanence en position de concurrent face a VATRY.
Lorsque ses responsables analysent les potentialités d'activités futures de la plate-forme.
c'est en raisonnant en terme de captation de leurs propres parts de marché. Or. les clients
d'A.D.P. ne sont pas forcément les futurs clients d'Europort.

On retrouve alors les réflexions sur I'évolution du marché du transport aérien en
Europe et dans le monde. Le trafic cargo est avant tout un trafic intercontinental, en
plein développement. A.D.P. travaille principalement avec Air France qui a investi
massivement sur la plate-forme fret de ROISSY: a Europort de trouver son propre
créneau et ses propres partenaires (européens, nord-américains. asiatiques...). L'aspect
multimodal de la plate-forme doit 'y aider.

- Enfin, le projet Europort PARIS-Champagne intervient en pleine "bataille”
européenne entre AMSTERDAM, LONDRES, PARIS et FRANCFORT pour décrocher
le titre de place aéroportuaire dominante en matiére de fret.

Les investissements d'A.D.P. a cette fin ces derniéres années ont été
considérables’’ avec un doublement de la superficie des aires de stationnement des
avions-cargos, la création d'une station animale. d'une zone de traitement des denrées
périssables etc...C'est & la lumiére de ces enjeux actuels qu'il faut peut-étre aussi
comprendre la rapidité et la virulence avec laquelle A.D.P. a réagi & un projet aussi
"farfelu” que celui de VATRY.

*® Voir : RIVIERE (Bruno). "MONTPELLIER : un réle important en Méditerranée” in Aéroports
magazine n° 252, octobre 1994, p. 15.
*"Voir : -Dossier "Spécial fret" in Aéroports magazine, n°212. octobre 1990, pp. 6-17.

-Dossier "Fais-moi fret" in Aéroports magazine. n° 252, octobre 1994, pp. 19-27.
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Malgré des oppositions vives et solidement argumentées, des maladresses et une
premiére définition du projet manifestement approximative, nous verrons que les acteurs
du projet Europort PARIS-Champagne ont réussi a obtenir une premiére reconnaissance
de leur dossier. La composition de la S.A.E.M. nous a permis de montrer la diversité des
partenaires régionaux qui soutiennent le Conseil Général de la Marne. cette cohésion
sans doute déterminante s'illustre encore de deux manieres.

b) Ilustration de la cohésion régionale autour du projet Europort PARIS-
Champagne

Outre l'intervention des Collectivités Locales, il est un autre acteur dont l'action
se doit d'étre évoqueée : la Préfecture de Région Champagne-Ardenne.

* Le role de la Préfecture de Région Champagne-Ardenne

Des 1992, M.Jean-Paul MARTY, alors Préfet de Région Champagne-Ardenne,
donnait son sentiment sur le projet de création d'un aéroport 8 VATRY. considérant
qu'"il faudrait faire en sorte que cela réussisse, car ce serait une excellente chose pour
la région Champagne-Ardenne, pour la Marne et pour I'4ube”. Surtout, il précisait que

les critiques manifestées par A.D.P. mais aussi par Air France, "n'engagent aucunement
8
I'Etar™®.

La valeur du soutien de la Préfecture au projet est double : d'une part, un nombre
important de procédures administratives doivent étre menées par les services de 1'Etat.
D'autre part, la Préfecture représentant |'Etat dans la région, son engagement doit étre
pergu comme un signe.

Le signe que si au niveau central. des oppositions se développent, elles ne valent
pas décision de rejet. et que le Gouvernement n'a jamais définitivement barré la route
aux partisans de VATRY.

Le Préfet de Région Champagne-Ardenne, M.Jacques FOURNET. a été
¢galement un acteur central du projet Europort PARIS-Champagne.

Il a pris & bras-le-corps le lourd dossier des procédures administratives. il a
contribué a le faire inscrire dans le contrat de plan Etat-Région -mais aussi dans le
contrat de plan interrégional du Bassin parisien-, et il a mis en place un comité de suivi
réunissant tous les mois les différents services de I'Etat avec les représentants de la
S.A.EM. Enfin. par arrété du 04 novembre 1994. il a déclaré le projet Europort "Projet
d'Intérét Géneral” au titre de 'article L 121-12 du code de l'urbanisme.

Ce dossier fournit donc un exemple d'une parfaite coordination Collectivités
Locales/Préfecture de Région autour d'un projet d'équipement public.

% in L'Ardennais. 26 mai 1992.
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* D'une cohérence d'acteurs a une cohérence de projets ?

Europort peut étre un projet fédérateur en Champagne-Ardenne. Il permet a la
région de se positionner stratégiquement et il ouvre des perspectives nouvelles.

M.RENARD. Président de la C.C.I. de REIMS et d'EPERNAY, gestionnaire de
l'aéroport de REIMS-Champagne, a souvent proné la complémentarité entre VATRY et
REIMS. Selon lui., "i/ faudrait jouer sur une stratégie globale, celle des Aéroports de
Champagne-Ardenne, nous avons l'espace pour nous. La région peut développer ce

nouveau concept. Pour qu'il réussisse, il faut le faire vite et bien"’.

Ce sont les bases d'une politique aéroportuaire régionale que M.RENARD
esquisse icl, et la région a peut-étre une place a revendiquer dans le paysage
aéroportuaire frangais.

¢) La reconnaissance institutionnelle du dossier

"L'Europort n'est plus un projet mais un programme", tels étaient les mots du
Président du Conseil Général de la Marne, M.VECTEN 4 la fin de 1994°°.

Projet ou programme. force est de constater que depuis 1993, Europort PARIS-
Champagne a acquis une nouvelle dimension; le débat national sur I'aménagement du
territoire engagé alors a d'ailleurs €té une étape-clé sur le chemin de la reconnaissance
du dossier.

La premiére décision importante fit celle prise par Bernard BOSSON en tant que
Ministre de I'Equipement, des Transports et du Tourisme, d'autoriser -par courrier du 17
novembre 1993- l'ouverture de la plate-forme a la circulation aérienne publique. 24
heures sur 24, pour des transports intercontinentaux [catégorie A].

Le 09 décembre 1993, lors d'une réunion publigue 4 CHALONS/MARNE, le
Préfet Bernard LEURQUIN affirmait I'engagement du Gouvernement.

Mais sa reconnaissance la plus éclatante -et la plus médiatique-, I'Europort de
VATRY I'a requ le 28 janvier 1994 lorsque Charles PASQUA, alors Ministre d'Etat.
Ministre de l'Intérieur et de I'Aménagement du Territoire. en visite dans la région. a
décidé de se poser a VATRY. A cette occasion, M.PASQUA a qualifié le projet de
"prioritaire et d'exemplaire” et dans un entretien accordé au journal "I'Union” le 27
janvier. 1l estimait qu'Europort compléterait utilement la desserte de 1'lle-de-France et
contribuerait a la bonne utilisation de I'espace aérien.

M.BOSSON confirmera une nouvelle fois ce soutien de 1'Etat -qui rappelons-le.
n'est nullement sollicité financiérement- dans un courrier du 21 juin 1994 par lequel il
informait M.VECTEN de la nomination d'un "chef de projet ayant a sa charge de

** in L'Union, 07 avril 1994.
% in Mame développement. précitée, p.29.
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coordonner l'action des services du Ministere de I'Equipement, des Transports et du
Tourisme"

Les thémes de 1'aménagement du territoire, du rééquilibrage du Bassin parisien,
de lutte contre la désertification du monde rural et contre la concentration urbaine, du
faible impact environnemental de la plate-forme de VATRY ("un aéroport en plein
désert") auront finalement milité en faveur d'Europort PARIS-Champagne.

Dans son "Livre blanc du Bassin parisien”, en 1992, la D.A.T.A.R. estimait
qu'"en considérant les insuffisances actuelles en lle-de-France, il convient de prévoir
une nouvelle plate-forme logistique qui pourrait se situer au nord-est de
l'agglomération parisienne L

Cing conditions étaient recensées pour la création de telles plates-formes. Elles
devaient étre :

- organisées en réseau,

- multimodales.

- situées a proximité des noeuds d'infrastructures auxquels elles seraient
connectées par les réseaux locaux.

- suffisamment vastes pour accueillir I'ensemble des professions concernées. sans
viser le gigantisme.

- rénovées et organisées. pour celles qui se seraient constituées par fixation
successives d'activités.

On reconnait dans ces conditions I'essentiel de l'exposé des motifs présenté pour
justifier le projet Europort. Et d'ailleurs. dans un scénario n°3. la D.A.T.A.R. relevait

qu'"une plate-forme internationale de fret pourrait se développer en liaison avec le
projet d'aéroport de fret au sud de CHALONS/MARNE".

Méme s'il n'a pas fait 'unanimité au sein des administrations centrales de I'Etat.
le projet de VATRY a donc tout de suite attiré I'attention sur lui, et parfois avec un oeil
bienveillant. Les analyses des uns et des autres reposent évidemment sur des critéres
différents mais ce rappel est pour nous tres instructif.

Désormais. le projet est inclus dans le schéma de développement des transports
du Bassin parisien comme aéroport complémentaire des aéroports parisiens pour le fret
et autre décision importante. le dossier a €té inscrit dans le contrat de plan interrégional
du Bassin parisien 1994-1998 dans son article 40°.

Au-dela des 30 MF de financements prévus au contrat, l'intérét de cette
inscription tient dans le fait que le Conseil Régional d'lle-de-France, cosignataire du
contrat avec I'Etat et les autre Régions du Bassin parisien, apporte son crédit au projet et
renforce 'idée qu'il n'y a pas forcément un "front parisien” contre VATRY.

*'D.A.T.AR. Livre blanc du Bassin parisien. PARIS. La Documentation frangaise, avril 1992, p.88.

** Article 40 : "Europort PARIS-Champagne : construction d'une plate-forme de fret aéroportuaire :
participation aux travaux de modernisation de l'aérodrome de VATRY et a I'amélioration du raccordement
autoroutier.”
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D. Europort Paris-Champagne... la mise en oeuvre et son montage juridique

Dernier angle du dossier a envisager maintenant : sa réalisation effective. Le
montage juridique adopté révéle quelques innovations en matiére aéroportuaire, et les
mois a4 venir permettront sans doute d'analyser plus en profondeur certains de ses
aspects.

Tout d'abord, il faut signaler qu'un accord est intervenu le 4 octobre 1995 entre le
ministére de la Défense, le ministére des Transports et le Conseil Général de la Mamne
concernant |'utilisation des espaces terrestres et aériens liés a la plate-forme.

Le choix a été fait de limiter a son strict minimum la domanialité publique sur la
plate-forme (piste. taxiways...), une procédure de mutation domaniale au ministére des
transports et de déclassement au profit du Conseil Général de la Marne ayant éte
engagée. dans le but d'intégrer l'essentiel de la zone dans le domaine privé du
Dépaneme:nt3 3,

Pour ce qui est de la réalisation proprement dite, on retrouve les deux acteurs
principaux du projet : le Consei} Général et la SAEM.

Le Conseil Général de la Marne assumera directement la charge des équipements
primaires (piste, tour de controle, réseaux divers, acces, espaces Verts...) pour un
investissement total de l'ordre de 1 milliard de francs. Ces équipements primaires
représentent les conditions minimales pour que l'opération soit viable, et la Collectivité
locale estime devoir les financer seule, au méme titre qu'une route départementale par
exemple. Ils seront réalisés par la SAEM, pour le compte du Conseil Général, et dans le
cadre d'un mandat.

Par ailleurs. le Département a concédé a la SAEM l'aménagement et la
commercialisation des zones d'activités logistiques industrielles ou de services, zones
qui font I'objet de la création de deux Z.A.C. Seule la premiere de 269 hectares doit €tre
aménagée dans un premier temps : la deuxiéme qui concerne une superficie de 630
hectares se développera ultérieurement en fonction de l'attraction du site et pour
accueillir des activités complémentaires.

Les procédures sont donc bien engagées, et les travaux sont désormais engages.
le gestionnaire de la plate-forme devant en outre étre prochainement choisi. Les
promoteurs se donnent pour objectif d'ouvrir la plate-forme dans les mois & venir, tout
en précisant que la premiére étape de réalisation du projet s'étalera sur une dizaine
d'années et comprendra quatre phases.

* 45 hectares doivent toutefois rester au ministére de la Défense.
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