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1. Introduction

Le présent rapport a powbjectif premier de fournir des éléments de cadragelstransport

aérien européen, equelquesorte une grille de lecture qui permettrait de décoder les
agissements actuels des compagnies et les enjeux territoriaux qui en découlent et qui se
nouent principalement aux aéroports. En fiisera essentiellement question dans ce qui suit

de transport aérien régulier g@ssagersntra-européen, assuré par Esmpagnies nationales.

Il faut cependant garderl&sprit les trois faits suivants :

Les compagniesériennes européenneonttrés nombreuses par rapport au trafic

Les compagnies européennes stmits nombreusegar rapport au trafic aérien européen,
méme si, aveda libéralisation du secteuda croissance dedlux a venir estsans doute
beauoup plus forte que celle actuellementprévue. Le tableau 1 donne le nombre de
compagnies dans chacun des pagacernégar la libéralisation européenn&’il faut certes
pondérer les chiffreglobaux (colonne dalroite) par l'importancerelative descompagnies
considérées gpar les relations de sous-traitangei peuvent existeentre ellesjl n’en reste
pas moinsvrai que 'Allemagne, la France é¢ Royaume-Uni comptent chacyslus de 20
compagnies ; de mémenalgré la faiblesse de son trafite Luxembourg possédedeux
compagnies.

Tableau 1 : Nombre de compagniesuropéennes en 1995, papays et parcatégorie

Pays Nombre de compagnies en 1995 par catégorie
Catégourie A | Catégorie B | Catégorie C Total

Allemagne 4 6 11 21 La catégorie fait référence
Autriche 2 2 1 5 au type de flotte de la
Belgique 3 1 0 4 compagnie (classmt CAA)
Danemark 3 3 2 8 Cat.A : flotte composée
Espagne 6 ] 1 8 d'app. de +de 70 places
Finlande 1 2 2 5 Cat.B : appareils ayant
France 7 4 14 25 entre 20 et 70 siéges
Gréce ] 0 0 1 Cat.C : appareils de
Irlande 3 0 0 3 moins de 20 sieéges
Italie 2 2 3 7
Luxembourg 2 0 0 2
Norvege 1 1 6 8
Pays-Bas 3 3 3 9
Portugal 2 1 0 3
Roy.-Uni 9 7 6 22
Suéde 3 3 6 12
Total 52 36 5§ 143 Source : [CAA, 1995a]
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Une comparaison avec les Etats-Unis, mé&rhelle estdélicate, renforce cette imagehaque
point dela figure 1 représente un aéroport, caractérisé lpanombre moyen de compagnies
régulieres pardestination etle nombre moyen defréquences offertegpar destination.
L’échantillon considéré est composé dgsinzeplus grands aéroports européens etgigisze

plus grands aéroports continentaux ameéricaireus lesaéroports européeng,l’'exceptionde
Francfort, sont tassésansle coin sud-est du graphe, tandis que les aéroports américains se
situent dansleur majorité dans le coin opposéEn Europe, de nombreusesompagnies
régulieresdesservent les aéroports, mais offrent des fréquencelpegées, étant donn&
relative faiblesse du trafic. Inversement awtats-Unis, peu de compagnies se font
concurrence suanaéroport donnénais proposent des fréguences beaucoup girises.

Figure 1: Nombre des compagniegégulieres et frequencesmoyennes sur les quinze plus
grands aéroports européens et américaing1993)
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Source : d'apres [ITA, 19941

2. Une offre non négligeable desmpagnies charters

Les compagnies charters sont, dales moyen terme, lesacteurs du transportérien
susceptibleg’exercerla plus grande concurrence sur les compagniégulieres majeures
européennes. Elles sont efiet nettementplus efficaces que lesompagnieséguliéres du fait
de leur mode d’exploitation différentelles sont caractériségmr une productivité élevée, et
des codts d’exploitation, deprix et un servicea bord faibles. De plusje trafic charter
constitue 43% du trafic intra-européen (exprimé en passagers), ceeguconsidérablement
plus que sud’autrescontinentsll connait toutefois d’'importantesariationsd’'un Etat membre
a l'autre. Ainsi, a elles trois, la Grande-Bretagne)'Allemagne et I'Espagne représentent
environ 80% du trafic nolisé de’'Union, la Grande-Bretagne comptaatelle seule 40% du
total communautair¢CAA, 1995a]. Cette disparitéstillustréepar les graphes d& figure 2.
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Figure 2: Importance relative des trafics régulier et non-régulier dans le trafic du
Royaume-Uni et dela France (1992)
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L’évolution suivie cesdernieres annégsar les compagnies charters donne néanmdingge
d’'un secteur qui se recentre sur sorétier d’origine,le tourisme, plutétqu’il ne cherchea
pénétrerle marché du transport régulier de passagéns.effet, d’'une part, lescompagnies
charters ont tendanca renforcer leur position sur l'activité touristique, en favorisant
'appartenance une structured’intégrationverticale avec lesour operatorset les agences de
voyageg§ CAA, 1993] et [CAA, 1995a)). D’autre part, les quelques expériences tentpas
des compagnies charters de proposer des dessegeleres.essentiellement sur des liaisons
touristiqgues, semblent allerl@&ncontrede I'apparition d’'une concurrence frontale significative
de leur part. Les corpagnies charters ord’ailleurs peu d’incitations aquitter leur niche
lucrative : elles ontéja un taux d'utilisation des appareilglevé et des codts tres réduits. Par
ailleurs, entrer sur le marché régulier signifierait des surcaiigsortants (vente directe de
billet au public, systeme de réservation, publicité...). La plupart sont en iefi&grées aun
tour operator, qui, lui, disposed’'un réseaude distribution adapté aux produits chartegs.
certaines compagnies charters sont effectivement entrées avec suct@snatché régulier,
commeTransavia(Pays-Bas)c¢ela correspondatbutefois souvent & reprise del’'activité de

la compagnie nationale sur légnes touristiques.
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Parailleurs un autreobstacle a leuentrée conséquente slermarché du régulier tient a la
difficulté d’obtentiondes créneaux horaires adaptés au trafic régulier. En effet, les vols nolisés
partent souvenia des heures creuses,adressant a depassagers motif touristique en
vacances (a tréfible valeur du temps)L’entrée surle marché régulier nécessitivantage de
départs aux heures de point@, ou les créneauxsont rares. Au total, les deux marchés,
régulier et nolisésemblent a moyetermedevoir rester relativementien cloisonnés.

3. Le trafic intercontinental forme I'essentiel descettes des compagniemtionales.
Deux tiers des passagers-kilometres transpquigsles compagnies nationales sont en effet
des passagers intercontinentaux :

Tableau 2: Importance relative des trafics continentaux et intercontinentaux des
compagnies européennes et américaines (199 passagers-kilométre transportés)

PKT (millions)| domestique | international | domestique/total (%) | international/total (%)
compagnies US 565 808 216 811 72,3% 27, 7%
compagnics UE* 113777 238 229 32,3% 67,7%

* domestique = domestique+intra-européen (au sens de 'AEA) ; international = le resie
Source : AEA Yearbook 1994 et FAA Handbook

Néanmoins, en dépit de cémis éléments, quisemblent plaider pour ungrise encompte
globale du systéme aérien (et en défaveur dinge analyse centrée suiEurope et sur les
compagnies nationales régulieres seulement)cdespagnies nationalegprésentent tout de
méme 80 % du trafic dé¢'Union Européenne. Leuractionspeuvent ainsi étre considérées
comme structurantes poulg secteur sur cettaire géographique, et est donc licite de se
restreindre &lles seules danlg cadre de cettétude.Le présent rapport est organisémme
suit.Dansun premier tempsil sera effectuén rappeldu contexte réglementaire, &urope et

a I'étranger ;il y serafait en particulierun parallele, désormais classique maiéanmoins
instructif, entrela libéralisation européenne da déréglementation américainavec les
conséquences que celle-ci a@uoir surle secteurLe cadreétant ainsposeé,un second point
présentera les principaukraits des stratégies des cpagniesnationales européennes, en
examinant plus particulierementévolution de leur réseau. Celui-ci représente en effet la
dimension spatiale déactivité aérienne, et permet de faite lien avec des considérations
d’aménagement du territoirgniotamment en ce qui concerne les infrastructures nodales que
sont les aéroports). Enfin, dans cette perspectivalernierpoint traite exclusivement dda
problématique de développement des aéroports de proviraaeais, aveccomme fil
conducteura question suivante le développementi’'un second hub en Franckcalisé sur un
aéroport secondaire de province, est-il possiblené&me souhaitable ?
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2. Le contexte actuel du transport aérien européen

La libéralisation du transport aérien intra-européen fait écleodieréglementation ameéricaine
du secteur, effective depuis 1978. libéralisation européenne, achevée quelque vingt ans
plus tard, a pris un touplus progressif et plugéglementéqu’aux Etats-Unis, dont les
institutions européennes ont pu tirer des lecons, notammentmatiére de nature
concurrentielle du secteuta Commissioneuropéenne a ainsherché a se garantpar des
textes |égislatifs contre les cqpartements anticoncurrentiels qui ont @we relevés aux Etats-
Unis apréda déréglementation. Cesspectsont explorés apoint 2.1 suivant. Néanmoins, on
montre danda suite (8 2.2) que lesbstaclegrincipauxa la concurrence en Europe tiennent
en priorité a des donnéestructurellesplutét qu’aux comportements olipolistiques des
compagnies.

2.1. Une libéralisation en réaction contre les exces ameéricains

La libéralisation européenne a pris la forme weis "paquets”de mesures successifef.
encadré 1), de 1989 a 199®utes les "clauses deauvegarde"(destinées a préserver les
compagnies dd'ouverture concurrentielle dans certains cas) ayarpiré au premiemuvril
1997. La Commission Européenne escomptait p#adoption de ces trains de réformes
insuffler un comportement plus concurrentiel dans un secteuétqiiitraditionnellementéglé
par les accordsbilatéraux entreEtats. Ledémantélement du systeme bilatéral au profit du
multilatéralisme était perccomme le moyen privilégié de rationaliser Isecteur dontla
situation financiereétait précaireL’influence du contexte international a également joué un
réle déterminantlanscette prise de positiorD’une part la crise économique issue dekocs
pétroliers a mis a jour certaines inefficacités du transport aérien intra-eurog&eitre part la
déréglementation américaine et les théoriciens libéraux en écormunigsaient en faveur de
I'application des principesoncurrentiels ddraité.

Aux Etats-Unis comme elkurope, la déréglementation ola libéralisation du secteur a été
sous-tenduepar I'idéologie libérale diffusée par les théoriciens des marchés parfaitement
contestables. Seloreurs enseignementsméme un marchéoligopolistique (commele
transport aérienpeut secomporter comme en concurrence pure et parfaite, et absutinle
laisse agir liborement, au mémeiveau debien-étre socialdans la mesure ou certaines
conditions sont remplies. Sous couvert que ces prérequis soient vérifié&dntérét du
désengagement d&tat est doublesi 'on songe au colt diaréglementation bilatérale et aux
rigidités, aux inefficacitégu’elle a pu engendrer dans secteur. Les conditionthéoriques
pour qu'un marché soit parfaitement contestable sont au nombede :

- il ne doit pasy avoir de barriere 8entréeetala sortie du marché ;
- les firmes erplace doivent réagiavec un temps deetard al’entrée d’'unnouveau concurrent
surle marché.
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Encadré 1 : Les mesures de libéralisation du tiansport aérien intra-européen

ler paquet (date d'entrée en vigueur : ler janvier 1989)

Accés au marché et répartition des capacités

Accés au marché :

- Pour les liaisons de pavs a pays, multidésignation acceptée dés qu'un des deux Etats I'accepte

- Pour les liaisons de ville a ville, multidésignation soumise a des seuils de trafic

Libertés de trafic :

- Octroi systématique des droits de 3éme et 4éme libertés pour les liaisons intra-communautaire entre
un aéroport de 1ére catéyorie et un aéroport d'une autre catégorie.

- Octroi systématique de la Seme liberté sous conditions : le service doit constituer I'extension d'une
desserte entre I'Etat d'enregistrement ou une extension de ce vol, il doit étre exploité entre aéroports
dont au moins l'un n'est pas de lére catégorie, dans une limite de 30 % des siéges offerts
annuellement sur la liaison considérée.

Capacités :

Regle de partage des capacités 55 / 45 % sur les marchés de 3eme et 4éme libertés.

NB. Etaient de catégorie | les 25 aéroports suivants : Bruxelles (BRU), Copenhague (CPH), Francfort (FRA),
Diisseldorf (DUS), Munich (MUC), Palma de Majorque (PMI), Madrid (MAD), Malaga (AGP), Las Palmas
(LPA), Athénes (ATH), Thessalonique (SKG), Paris (CDG et ORY), Dublin (DUB), Rome (FCO et CIA), Milan
(LIN et MXP), Amsterdam (AMS), Lisbonne (LIS), Faro (FAO), Londres (LHR, LGW, STN et LTN). 22
aéroports étaient dans la catégorie 2, la catégorie 3 rassemblant tous les autres.

Tarifs

Systéme tarifaire a deux zones de variation (tarifs réduits et tarifs trés réduits), a l'intérieur desquels
I'approbation automatique prévaut pour les marchés de 3éme et 4¢me libertés. A l'extérieur de ces
zones de variation, maintien du systéme de la double approbation des tarifs par les Etats concernés.
Application des régles de concurrence du Traité

Les régles de concurrence du Traité s'appliquent au transport aérien, sauf exemptions de trois ans
renouvelables : planification conjointe et coordination des capacités, partage des recettes dans
certaines limites, consultations tarifaires, répartition des créneaux horaires, établissement des
horaires, SIR, opérations au sol.

2éme paquet (date d'entrée en vigueur : 1996)

Ne fait qu'autoriser une plus grande liberté en assouplissant les conditions du ler paquet.

3éme paquet (date d'entrée en vigueur : 1993)

Acceés au marché, répartition des capacités et tarifs

Regles sur l'octroi des licences des transporteurs aériens.

Accord automatique des 8 libertés aériennes, ainsi que celle des tarifs, sauf clauses de sauvegarde.

Les clauses de sauvegarde sont liées a des préoccupations de :

protection de liaisons non rentables (maintien d'un service public minimum), protection de
I'environnement et saturation du ciel (les Etats peuvent s'opposer a l'ouverture d'une ligne ou en
limiter I'exploitation), stabilité du secteur (controle des capacités et des tarifs par les Etats dans
certaines conditions) + conditions sur I'exercice du cabotage sec.

Application des régles de concurrence du Traité

Exemptions par rapport a I'application des articles 85 et 86 du Traité: programmation conjointe et
coordination des horaires, consultations tarifaires, accords d'exploitation conjointe sur les nouvelles
liaisons réguliéres et de faible densité, répartition des créneaux horaires et établissement des horaires,
achat, développement et exploitation en commun de SIR. Exemptions d'une durée limitée mais
renouvelables.

Concentration : position pragmatique de la Commission (l'acceptation des concentrations ayant
souvent servi de monnaie d'échange pour accélérer I'ouverture 4 la concurrence d'un pays).

Aides publiques : critére de I'investisseur privé (un investisseur privé aurait-il intérét a investir dans la
compagnie ?). Régle de l'aide "une fois pour toute" et controle de 'usage des fonds par la compagnie.

Fin de validité des clauses de sauvegarde (ler avril 1997)

6
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L'idée au fondement de ces conditionsst intuitivement simple.Lorsqu’apparait une
perspective de profit sue marché (ce qupeutarriver par exemplesi les firmes en place ont
des prix trop élevépar rapport aux codts de productiortputefirme "entrantpotentiel” doit
pouvoir faire des entrées raid;'est-a-direentrer, engrangele profit, puis sortir aussitot du
marché. Cela’estpossible quesiles deux conditions songrifiées. Lorsqudel estle cas,la
simplepeurd’une entrée effectivel’une nouvelle firme sute marché contraignent ldgmes
en place a se conduimmesi elle étaient enconcurrence pure et parfaite.

Le transport aérien a I'époque da déréglementation américaireeété considéré commen
secteur typiqual’'un marché parfaitement contestable, ce qui explia@option en 1978 de
'Air Deregulation Act Cette conceptiaeposait sui’observationselon laquelle lesavions
pouvaient facilement étre transféré&ine ligne al'autre, ce qui semblait étrd'indice d’'une
absence dbarriere d'entréeet ala sortie du secteutl ne s’agit pas ici de discuter sur le bien-
fondé de cette théorie, ou de cettmnception (quis’est clairement révélée erronée péa
suite) ;néanmoins, lathéorie des marchés parfaitement contestable démif@s une idéedu
contexte dela déréglementation américaine et @elibéralisation européenne, et surtalte
offre une grille de lecture intéressant@our comprendre les agissements concurrentiels
ultérieurs descompagnies. Les comportements des compagaiéricaines ont en effet
progressivement conduit a fermér secteur a des entrées significatives de compagnies, en
sapant les conditions di& contestabilité. Et c'est en réaction par rapport aux stratégies
anticoncurrentielles mises eneuvre par les compagnieameéricaines aprée$sADA que
I'Europea pu caler ses textggéglementaires encadrant encore les agissements dgrmgoies

de I'Espace EconomiqueEuropéen. A titre explicatiffrois principaux typesd’actions des
compagnies américaines serdmiévement évoqués ici : le développement’etilisation des
systémes informatisés de réservati@IR), l'introduction desprogrammes de fidélisation de
la clientéle, ea généralisation des opérations en hub-and-spokes.

Toutes les compagnies américain@sajeures ont développé leur propre systeme de
réservation(SIR) afind’ajusterquasiment en temp®el, leur offre & la demandet a l'offre de

la concurrence, ce qui va Bencontre de I'une des deux conditions fondamentales e
contestabilité.Par ailleurs les outilqui ont été associés d'usagedes SIR ont permis aux
compagnies exploitantes destaurer un certain pouvoir de monopole, mains local, en
élevant des barrieresl@ntréeou ala sortie du secteur aérien. Ces outils sont essentiellement
au nombre de trois : bia¥affichage a’écranala faveur dela compagnie propriétaire d8IR,
contrats ddong terme d’exclusivitéaveclesagences de voyages, systediatéressement &
vente desagents de voyages. Les grandes compagamiesricaines sont ainsi parvenu@sy
I'utilisation de leurSIR, a asseoiuneposition dominante la ola présence de leur systeme est
majoritaire.C'est ainsiqu’en 1988 Sabre (appartenantAdnerican Airlines) vendait 886 des
billets & Dallas,Apollo (appartenant &nited Airlines) en vendai72 % a Denver, Sabre et
Apollo 83 % des billets aChicago. Dallas, Denver etChicago étant les hubs de ces
compagnies.

D’'autreséléments développégzarles compagnies américaines majeures ont égalecmrduit

a fermer le secteur a touteconcurrence significative, qune se restreigne pas a une
concurrence localeCitons lesprogrammes de fidélisation de clientele (Frequent Flyer
Programs,ou FFP). Les FFP enregistrent les mifgacourugar le détenteur sur les lignes de
la compagnie considérée (letcas échéant de ses partenaires) ; au-dela seuil,le passager

a droit aun surclassement oa un billet gratuits oua prix réduit, ou encore a des réductions
sur des services en relation aviecvoyage aérien, comm# location de voiture, oWhotel.
Ces programmes ont permis aux grandes compagnies américaines de rendre leaptive
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clientelequi avait tendance a devenir de pluspus volatileavec la concurrenc@®arailleurs,

a cause de ce mode de fonctionnement, ces programmes$aaartageexclusif des grandes
compagnies, dont leéseau essuffisammentétoffé pour qued'une part l'individu puisse
voyager fréequemment sueurs lignes, et quad’autre partil y trouve des destinations (de
loisirs) assez attractivgsour étre incité &aouscrire au FFP.

Le développement des réseahnub-and-spokes également introduit des barriéred’@ntrée
aux aeroports hubs, en tout cas aux heures lucrativésjalegnée (heures de pointe). Eeffet,

par la concentratiordansle temps desrrivées et des départs de sorte a constituer des vagues
de correspondances efficacele fonctionnement erhubbing a permis, par [l'utilisation
intensive des portes et terminaux, de verrouillaccésdes hubs a la concurrence. Rappelons
gue le hubbing consiste a acheminer tous les passagerdeshub, quellegjue soient leurs
origines-destinations, ou ils trouvent des correspondapoas leursdestinations finalesCe
systéme repose donc sle minutage précis desols a l'arrivée et au départ dihub, et
implique que le hub soit périodiquement da limite de ses capacité€Ce phénoméne de
saturationauquels’ajoutela nécessité d’assurer desrrespondances rapides au hub, explique
'apparitionde terminaux dédiés a tompagniebaséePar ailleurs le systeme, en vigueur aux
Etats-Unis (mais pas en Europe), de financemmivé determinaux aéroportuaires par les
compagniedeur donne droit de regard sur les décisiond’déroportquin’est évidemment pas
sansconséquence pour la contestabilité du marché aérien.

Il estainsi clairque lescompagnies américaines datgement exploité la liberté qui leur était
octroyée pour fermele secteur aux entrangmotentiels susceptibles de grignoteuar pouvoir

de monopole ou d’oligopole. Les autorités européerorecherché a éviter ce détournement
d’'objectif en encadrant davantadges actions des compagnies, de sorte a préserver le plus
possiblela contestabilité dusecteur enEurope. En guise d’illustration, lgsaragraphesjui
suivent montrent comment la Commissiorclaerché a préserver la concurrerdans deux
domainesqui ontvu aux Etats-Unide développement de comportements anticoncurrentiels
dela partdes compagnies : les SIRsententes et mouvements de concentration.

() Les systemes informatisés de réservation (SIR)

Deux types de texteggissent en Europe la mise paint etl'utilisation des SIR;il s'agit de
textesvisant d'une part les ententes entre compagnleendeurs” des systémes (a priori
illégales), etd’autre part les relationsentre firmes vendeusespmpagnies participantes et
agences de voyages.

Concernant les ententes entre compagmesttant au point et exploitant les SIRa
Commission a adopté une attitude pragmatiquésque le réglement européen’3652/93,
applicablgusqu’au 30 juin 1998, autorise les ententes relatives aux SRrs que cela entre
en contradiction avec les régles dencurrence ddraité deRome, reconnaissaimpiar laquele
développement de SIR implique des accords de coopération nécessaires pousdesde
fonds élevéesDrailleurs les deux systemes qui dominelet marché européen, Aadeus et
Galiléo, sont chacunla propriété de plusieurs compagnigmrtenaires: enl1997, les
compagniepropriétaires d’Amadeus sont Air France, Lufthansa, Iberia, eadéionnaires de
Galiléo-Europe sont BritistAirways, Alitalia, KLM, TAP, Aer Lingus, OlympicAirways,
Austrian Airlineset Swissair.

Les exemptions dArticle 85 du Traité dont bénéficient les SIR portent sur ¢éegentes
visant : 1)a acquérir ou développer en commun SIR, oubien 2) a constituer une entreprise
"vendeur desysteme" pour commercialiser eexploiter un SIR, ou encore 3) acentraliser
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I'offre des fonctionnalités de distributiopar le vendeur du systéme opar les distributeurs
[Grard, 1996]. Ceexemptions sont soumis@sdes obligations destinées a éviter l@gges
anticoncurrentiels de cesystemes : cesontd'une part I'absencede discriminationentre les
transporteurs quant dacces au systeme/'affichage de leurs vols et des adifications a
apporter, le calcul des redevancesdeutrepart la liberté des abonnéagences de voyages)
de changer de systeme [GrartD96]. Ces obligations forpartie d'un code de conduiteyui
contrdlel'usagedes SIR.

Le code de conduite des SIR (datant de 198@&weisé périodiquement) veille Babsencede
discrimination entrdestransporteurs pour cgui est del'accesau systeme et déaffichage de
leurs vols et degnodificationsqui y sont apportéesit veille a la liberté desagences de
voyages de pouvoir changer dgstéme, et da dissociationentre propriétaires du SIR et
compagnies utilisatrices dalR. Cetextes’applique atout SIR et vendeur opérant en Europe,
y compris donc les systemes américains exploitésEarope. L'accentest mis surla non-
discrimination,qu’il s’agisse dediscriminationa I'’égard d’'untransporteur ou &égard d'un
SIR; ce principe permet de garantiiégalité des conditions de concurrence entre les
transporteurs. La non-discrimination des compagmpisles vendeurs de SIR est assurée en
partie par la "doubledissociation"(de-hosting):

- une dissociation technique (séparati@mtre les systémesnternes de réservation des
compagnies et les SIR utilisés par les abonnés didesle commercialisation du produit) ;

- une dissociation juridique ; plus discutéi,s’agit de la séparation juridique entre keendeur
du SIR etlacompagnieérienne.

Cette dissociationrépond a plusieurs plaintes déposées en particulier contre le systéme
ameéricain SabreParexemple, en1992 Air France et Iberia ontdéposéune plainte contre
American Airlines et Sabrepour divers motifs, dont’amalgameentre le systéme interne
d’American etle SIR, la pratique de réservations fantdmes, destinées a remplir fictivement les
vols des deux compagnies européenngsour favoriser la concurrence, et enfin la
discrimination dande délai d’affichage a I'écran des modifications des vols (effectuéen
tempsréel pour American, et avec des délais excespibsir lesconcurrentes) [Grard, 1996],
[Humphreys, 1994].

Les divers éléments du code deonduite européen minimisent lesisques d’utilisation
anticoncurrentielle deSIR. L’'organisation de’offre de tels systemes en Europe dsén
distincte de celleconnue aux Etats-Unis (eparticulier les SIR européens sont propriété
commune de plusieurs compagnies), mesenteplus de sécurité par rapport au biais
d’affichage parexemple. Enfin, laévision périodique du code de conduite surles Sliggere
lavolonté forte dela Commissiond’éviter lestravers vécus aux Etats-UniBailleurs aucune
plainten’a été déposée a ce jour contre d’éventudsis dela part de 'un des deux systemes
européens.

(i) Les ententes et mouvements de concentration

Aux Etats-Unis, les ententes et mouvements fdsion-acquisition ont pris une ampleur
considérable aprés 1985, et ont permis guxndes compagniafacquérirla domination de
leurs aéroports hubs. Cek® produisait soit par’absorption d’'un concurrent(par exemple,
TWA et Ozark en 1986, toutes deux basées a St. Louis),psoitles accords, impliquant ou
non des participations capitalistiques, avec des compagreégionales, dont les vols
permettaient’alimenter lesvols des compagniasajeures partant de leunsibs.En Europe,
les ententes et concentrations sont beauqaupcontréléesju’aux Etats-Unis,d’autant quela
structure du secteur en Europeutlaisser craindre ce type de mouvements.
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Etantdonnéd’une part ce qui a pu étre observé aux Etats-Urd&gutre partla faiblesse des
trafics intra-européens et enfla petitesse des compagnies quicgéent depuis le début du
processus de libéralisation d&uropé, il est fort probable emffet que desnouvements de
fusions, absorptions ed’alliances se produirontd’'une ampleur nonnégligeablepour la
structure du secteuD’importantes opérations de concentrationt déja eulieu, impliquantla
plupart du temps une compagnie nationale; de méme, desalliancesentre plusieurs
compagnies majeures européennes ont été tentées a pluskpuies (le projeAlcazar ou
European Quality Alliance, par exemple). Par ailleurs, les entesées participation au
capital entrecompagnies, plus ou moins ponctuelles ddeasemps oul'espace,sont la
tradition dande transport aérien européen (accord de lignes, acdbnterligne...), etentrent
en contradiction avedes articles 85 et 86 duTraité de Rome. Lesmouvements de
concentration, ainsi que les entent&stre compagniesmettent potentiellement en péril la
contestabilité du secteur, cals peuvent aboutir da création degroupes puissants, qui
monopolisente marché.

.Le contréle dententes

La position dela Commission enmatiére d’accord d’exploitation entre lescompagnies
aériennesestla encore trepragmatiquepuisquedans certaingas,elle a pu estimer que le
refus d’interligne entre copagnie est un moyed'entraver’entréede concurrents etonstitue

un abus deposition dominante en violation d&rticle 86 du Traité (affaire AerLingus -
British Midland sur Dublin - Londres/Heathréyv L'idée générale est que lesntentes
existantes ne contredisent p&nt la libéralisationmais y contribuent ausens ouelles
permettentlintroduction de la concurrencesansengendrer unedésorganisation brutale du
marché. Ellessont cependantonsidérées comme appelées a disparaitre. Initialement les
exemptions dArticle 85 devaient prendrn avec la mise en application droisiemepaquet,
mais devantl’absence de préparation degsransporteurs &cette échéanceelles ont été
prorogéesine die :c’estdésormais la Commission qui fixe au cas par tzpériode pour
laquelle elle délivre I'exemption. Legrands typesl’accords d’exploitatiorgui sont acceptés
par la Commission sondl’'une partles accords d’exploitation conjointe de lignesi&tutre part

les accords d'interligne®. Pour que les premiers soient acceptdls,faut qu'ils soient
indispensables au maintiesiune desserte;la plupart d’entre eux étant conclus entre une
grosse etune petite compagnie, la Commission voit la une officialisation de la
complémentarité entre réseaux permettanpamoser une meilleure offre aux passagers. La
méme philosophiepréside al'acceptationdes accords interlignepuisque par ces accords,
chaquecompagnie signatairgeut vendre leservices de sgsartenaires.

.Le contréle desoncentrations

Aux Etats-Unis, les ententes entre compagnies de tdilds différente constituaient
frequemmentun préalablea des absorptions. Darla mesure otda Commission adoptait une
position souplead hoc,vis a vis des accords entre compagnig£tait logiquequ’elle adoptat

la méme philosophie via vis des mouvements de concentration. Les concentrations qui ont
été soumises a saappréciation ont été en génémilmises)eur acceptatiorétant soumise a

" Pour I'essentiel, des compagnies de type C dans la classification de la CAA (Cf. introduction).

*En avril 1996, British Midland déposait une plainte contre Aer Lingus, qui désirait rompre l'accord
d'échangeabilité des biliets sur la ligne Dublin - Londres / LHR. La compagnie britannique, a qui la Commission
a donné raison, accusait Aer Lingus d'abus de position dominante sur la ligne, car par le jeu des coordinations
d'horaires, cette derniére exploitait les vols en heures de pointe, laissant les créneaux moins lucratifs & sa
concurrente.

" ainsi que lss accords tarifaires de I'ATA ; ce type d'entente fait l'objet d'exemptions car il permet l'interligne.
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conditions.Pour lesaffaires préalables amoisieme paquet (affaires Britishirways - British
Caledonian, AirFrance - UTA et KLM -Transavia), dans lesquellescompagnie nationale
rachetaitle second transporteur dpays, la Commission a imposé des mesuasur faire
progressetla concurrence eaccélérer le processuedfectif de la libéralisation. Par exemple,
dansl'affaire Air France -UTA, ou Air France rachetait du ménwup ala fois UTA et Air
Inter par le biais des participations aocapital et contrélaitde facto 97 % du trafic aérien
francais, la Commission aimposé deux séries de conditions. Les premiéres concernaient
I'ouverture des routes a la concurrence. Ddesannées soixantde gouvernement francais
avait cloisonné les différentdypes de dessertes(Air Inter se chargeait deselations
domestiques, UTA des dessertes lthdrique, du Moyen-Orient, dd’Extréme-Orient et de
I'Océanie, et Air France deautres relationsnternationales), de sorte a constituer des réseaux
complémentaires et monopolistiqudsa Commission a imposé la désignatigmogressive
d’au moins une compagnie’appartenant pas au groupe Air Frar(@AF) pour desservitout

un ensemble de lignes représentphts de lamoitié du trafic intérieurfrancaig. Le monopole
d’Air Inter était pourla premiére fois brisé, imposant une révision de séstuts qui en
prévoyaitle monopole jusqu’er2000. Sur lediaisonsinternationalesla procédure d’ouverture

a étéla méme (ouverturgrogressive aveéchéancier aespecter) sur des lignes au-dessus
d’'un seuil de passagers annuélstO 000 passagers en 199100 000 passagers en 1992), et
priorité était donné@endant quatre années aux compagniappartenant pas au GApour la
desserte de nouvelles lignes. Le secdgde de conditions était destiné aassurer la
constitutiond’'unealternative active a la concurrence : Air France, détenait 35%du capital

de TAT a d(s’enretirer, etle GAF s’engageaifi ne pas prendre de participation financiere
dans des compagnies francaises sur péeode de quatrans. Des conditions similaires se
sont appliquées a la fusion British Airways - British Caledonian par exemple, adaptées aux
situations spécifiques de chagque pays et des compagnies en (Eausexemple, British
Airways a été contrainte de plafonné& nombre de créneaux horaires détenuSatwick
durant unepériode deguatre ans).

Les conditions ont été modifiees pdimtroduction dutroisiéeme paquet a partir dpremier
janvier 1993, puisque l'ouverture des lign&$a concurrence devenaiine obligation légale.
Les exigences deéa Commission portent désormais sur la garantiacces aux lignes
(libération de créneaukoraires a deseures oule trafic n'est pas nul), etl'ouverture a la
concurrence des marchés extra-communautaires et nationaux (sur les prergiensrassion
n'a pas de compétenceéandis que les secondnéficiaient d’exemptiongisqu’au premier
avril 1997).Ainsi dans lesaffaires British Airways - TAT et Air France - Sabena (fin 1992),
la Commission axigé la libération de créneaux horaires cardeacentrationsui semblaient
avoir pour premiereffet la détentiond’'un acces dominant auaéroports: par exemple, a
Gatwick,la Commission a exigda libération de créneaux en faveur des compagnies postulant
pour Paris ou Lyon, marchés sur lesquelsiouveau groupavait une position dominante. Ce
type d’exigence a ét@ssorti dande cas Air France Sabena dd'obligation de conclure des
accords interligne avelout nouvel arrivant effiaisantla demandecette condition étant sensée
assuret'effectivité de la concurrence [Grart996].

En dépit d’'une volonté de promouvoida concurrence grace #arsenaljuridique dontla
Commissionpeut disposer, ses limites deompétencéset son libéralisme lui-méme, qui lui

* Paris-Nice, -Strasbourg, -Bastia, -Ajaccio, a partir du ler mars 1991 ; Paris-Marseille, -Montpellier, Toulouse,
-Bordeaux a partir du ler mars 1992 {Grard, 1996].

* L'intervention de la Commission est limitée par des seuils d'intervention (en termes de montant minimal de
chiffre d'affaires annuel réalisé par les compagnies en cause dans 'EEE).
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fait préférer alinterdiction des mouvements d&ision-acquisition leursoumission a des
conditions transitoires, restreignentla portée de soraction. De fait, on montredans la
seconde partie de ce rapport, que tesnpagnies nationales semblent renforcertout au

moins conserveteur assise et que la concurrence de compagnies indépendantes demeure
circonscrite Cela dit,il semble qud’obstaclemajeur ala contestabilité du secteur du transport
aérien depassagers soit avattut de nature structurelle plutét que directement imputable aux
stratégies des compagnies européennes : les ressources aéroportuaires sont tres limitées
posent de sérieux problémdaccesaux compagnies désireuses de dessdegiplates-formes
congestionnées.

2.2. L’'accés aux aéroports : les limites  de la concurrence

En Europe le trafic est concentré sur un nombekativementfaible de liaisons et d’aéroports ;
en outre, les distances séparant les pimes aéroports, réalisant 40 %nviron du trafic
aéroportuaire, sont en moyenne 502 plusfaibles en Europgu’aux Etats-Uni§. Ainsi, non
seulement les flux aériens européens sont plus concentréguslnues plates-formes mais
également sur urespace aeérien plusaduit. Par ailleurs, sous la double impulsiod’'un
environnement plus concurrentiglans denombreux pays(qui pousse al’élévation des
fréquences) et d&a croissance de la demande de transg@tien,l'offre aérienneaugmente
essentiellemenpar’accroissement des frégeunces dess plutdt quepar augmentation de la
taille desavions;la conséquence directe de phénomene eda plus grande utilisation des
ressources aériennes : aéropogghaceaerien.

Ces tendances générales ainsi que les caractéristiques particuli&esg@e ne sont pasans
conséquence poudtaccesaux marchés. Cela engendre en particulier des problémesods-
capacite difficilesarésoudre.L'importancede la congestion existantgeutainsi étredans un
premiertempsillustrée par leschiffres deretard desvols. Selon’AEA, 18,4% des vols intra-
européens ont subi uretardau départ de plus de 15 minutes en 1995, ce chiéfent de
13,3% en 1994 .Le retard moyen des vols retardés éé d’'un peu plus de 23 minuteg2.
minutes en1994y.

Grossiérement deutieux principauxsont susceptibles damiter le niveau d’activité aérienne :
'aéroport avec sesdifférents constituants et son environnement,l'espace aérien etle
contrdle, chargé dda gestion decet espace. Dansin contexte derareté des ressources
essentielles dactivité aérienne,la détention de ces inputsevét un caractere stratégique,
puisqu’elle leur permetd’exercerleur activité dans des conditions correctes d’exploitation et
éventuellement de bloquésur acces a leurs concurrentes (eur monopolisation).En fait,
c’est autant la rareté quela gestion de cetteareté qui est erause.L’'Union Européenne,
chargée de veiller & bonne gestion des ressourcasainsi mis en place des programmes et
institutions dansle domaine du contréle déespace aérien, de sortgu’a moyen terme,la
révision du systemactuel.tres morcelédevrait permettre de dégager des capacités peur
croissance des mouvemeritsenir. L'obstacle s’opposant ka contestabilité en Europgemble
en fait devoir étre recherché plutét du coté desructures aéroportuaired.’extension et
I'amélioration de 'usagedesressources aéroportuaires posenteéfet davantage de difficultés

® La distance moyenne entre Amsterdam, Francfort, Paris et Londres est égale a 428 km, tandis que la distance
moyenne entre San Francisco, Atlanta, Los Angeles, Dallas, Chicago et New York est égale 82217 km.
AEA Yearbook 1996, p. 12.
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en termes de faisabilité matérielle, économique et politique : les projets d’extension ou de
création d’aéroports se heurtent de plus en gllisrbanisation existante et kopposition dela
population riveraine, qui constitueaujourd’huiun des obstacles majeurs au dégagement de
nouvelles capacités aéroportuaires.

A la différence dela situation américaine, avant méme qlee transport aérien ait été
déréglementé en Europe, les principaux aéroports du continent sont saturésaia dal'étre

(Cf. carte de la figure 3) : 880 des aéroports de plus demillions de passagers par an auront
besoin de nouvellepistes ou de nouveaux terminauaici 2005 (sous I'hypothese d’une
croissance annuelle du trafic passagers égale a 6 % et du nombre de mouvements égale a
5 %). Par ailleurs, 80% des liaisons internationales intra-européennes de plus08€00
passagerghormis celles alominante touristique) ont au moinsl’ane de leurs extrémités un

des quatre aéroports les plus congestiordiBarope [CAA 1993].

Figure 3 : Congestion desaéroports européens : vue d’ensemble

Analyse de Mercer Management Consulting d'apres des chiffres de I'AEA.
Source : [Salomon Brothers, 1995]
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Les problemes de capacité aéroportuaire appellent une gestion adéqguatpéaerie pour
garantirlopportunitéd’acces a touteompagnie aérienn€&’est dans ce cadrquele reglement
CEE 95/93(21 janvier 1993) &té adopté, établissaries réglesd’attribution des créneaux
horaires aux aéroportdits "coordonnés".En résumé,le reglement reconnait la priorité des
droits de"grand-pere"(une compagnie qupossede et utilise un créneau sur une saison est
prioritaire sur ce créneapour la saison suivante), instaure un pool de créne&xaires
vacants, et définita notion d’entrant, 50% desréneaux du pool devareur étre attribués
(saufs’ils en demandent oins). La priorité desdroits de grands-peres esbntestée par les
compagnies entrantes, mais ils assurter@certaine stabilité denoyen terme aux copagnies
exploitantes. Sur chacun des aéroports coordonnés, un comité des horgices abjet
d’attribuerun créneau horaire a chaqwel planifié. L’exemple de l'allocation des créneaux
d’ao(t 1994a Heathrovi fait ressortir toutefois la difficulté des entrantpé@nétrer I'aéroport
et donc linsuffisance de ce réglement. 9% des créneaux alloués correspondaienirée
reconduction des droits (droits dgrand-pére) jles créneaux initialement accordés aux
entrants constituaient utiers desdemandes, 80 % de cellesqmortant sur lespériodes les
plus chargées (7h-13h et 16h-19h). Mais premier tour des attributions, 68 % des créneaux
alloués auxentrants correspondaient a des heumsant 6h ou apres 20Celaexplique sans
doutela forte proportion de créneaux rendus par ¢esnpagnies. Finalement, seulemérdes
12 compagnies qui n’avaient aucgnéneau auparavant ont pu initier des dessertes aériennes a
Heathrow a I'été 1994l rois sur lescing étaient desompagnies denoyen oulong-courrier,
offrant au plusunvol par jour.

Tableau 3 : Allocation des créneaux horairesa Londres Heathrow (aolt 1994)

Départs + Arrivées (été 1994)

Créneaux disponibles 235228
Créneaux alloués :
“grand-pere” 215 288 94,7 %
autres (pool) 11954 5.3%
Total 227242 100,06 %
Créneaux du pool alloués a :
entrants 3481 18,2 %
compagnies établies 7700 40,2 %
non alloués 7986 41,7 %
Total 19 167 100,0 %

Source : {CAA 1995b]

Le cas d'Heathrown'est pas isolé, et en dépit de I'encadrement I|égislatifropéen, les
aéroports les plus chargéestentpeu ouverts aux entrantd.a réglementation européenne
présenteen effet plusieurs lacunes importantes dont trois majeuresle d§calage entre les
exigences sur les entrants et sur les compagnies étaplies gardere statut d’entrant, une
compagnie ne dopasdemander plus déeux fréquenceguotidiennes sufa ligne concernée,
alors qu’aucuncompte n’esttenu du nombre de créneauxétenuspar les compagnies
établies) ; 2)le créneau horaire n’espas qualifié (rien n’est dit sur’heure des créneaux
attribuésaux entrants) ; 3) les "droits dgrands-peres"sont pérennes, ce qui explique que

*[CAA. 1995b)
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chaque année peu de crénealmangent denain. Ainsi a Orly, seulement 3 000 créneannt

éte echangés lors de saisord’été 1996, sumun total de250 000 (soit1,2 %) [Sarazin, 1997].
Face a ces limitesl]a Commissionétudie la possibilité de mise en oeuvre de diverses
solutions plus oumoins libérales. Lamoinslibérale consisterait & contraindre le@smpagnies

a remettre5% de leurs créneaux chagunée, de sortgu’en 20 ans tous auraient été
échangés ; cette possibilité présenteldeibleinconvénientd’étre déstabilisante poulfactivité
des compagnies en place d¥tre contrairea I'esprit de liberté du Traité deRome. Une
deuxieme solution consisterait a laisdaire les forces dela concurrence en instaurant un
marché des créneaux aéroportuaires. La possibilité de recourir a une tarification des créneaux
recoit lescritiques des petites compagniagii devront payer cher ce drod’entrée surle
marché, d’autant plus quile créneau correspond a uheure de pointe : en fait de rendie
marché accessible tdus, le marché des créneaux risquerait idefermer encore plus aux
entrants potentielspour privilégier une concurrence entre leompagnies nationales
principalement.

D’autres solutions plus généralepour dégager des capacités aux aéroports sont également
possibles et sontl’'ores et déja mises enoeuvre sur certaines plates-formes. Ainai
ségrégation des vols, qui limitd'acces a un aéroport congestionné &ertains vols
commerciaux est-elldéja pratiquée (éviction dkaviation générale, répartition des types de
vols au seind’'un systéme aéroportuafle La modulation des redevances aéroportuaiess
aussi employée sur certaines plates-formes, comme Londres/ Heathrow. soéitéeon
permet moins de diminuele nombre devols en heure de pointe (car I&égures de pointes
méme si elles sonles plus chéres, demeuremés plus lucratives) que de financele cas
échéant, de nouvelles infrastructures. Des moyens technigoes)impact est sandoute
plus restreint mais non négligeable, s@galement envisagés. Gongepar exemple pour
Orly aréduire les espacements réglementaires de 3 andi/és nautiques poutesappareils en
approche il est aussi possibld’accroitre les capacitgsistes erles rendant indépendantes, en
améliorant les moyens de contrdle, en améliorant les voies de desserte de®fistes,

En tout état decausea construction denouveaux terminaux ou de nouvellpstessemble
délicate pour plusieurs raisons. Outre les raisdimsdre financier, I'obstacle principal au
développement physique des aéroports majeésile dans leur proximité awilles qu'elles
desservent et, corrélativement, aux préoccupations environnemeatatgselles legprojets
d’extension seheurtent.Le tableaud montre,pour 9 aéroports européens majeurs, différentes
situations derégnance de I'environnement diexploitation de 'aéroport. Nombreux sont les
aéroports europeens dont I'exploitation noctuesesoumise a un couvre-fquour protéger les
riverains, oubien a des plafonnements du nombre Meuvements ou deassagers annuels.
Ainsi, le nombre demouvementsa Paris/ Orly a été plafonnépar décret a 250 000, les vols en
excédent étant reportés Roissy, tandis que lesiveaux annuels de passagers et fiet a
Amsterdam sont plafonnés a 44nillions de passagers et 3,3 millions de tonnes
respectivement, Amsterdam aun couvre-feu a récemment été instauré (juillet 1997), de 23
heures a 6 heureppurtous les vols.

° Cf. a Milan, les vols intercontinentaux et les charters sont dirigés sur Malpenca, Linate conservant les vols
domiestiques et desservant les iles méditerranéennes.
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Tableau 4 : Situations de 9aéroports majeurs dans leur environnement

Aéroports Mouvements aériens Population dans un Nombre annuel de
annuels rayon de 10 km plaintes contre le bruit

Londres / LHR 411 000 1 000 000 1116*

Francfort 368 000 200 000 1200

Paris / CDG 310000 300 000 500

Amsterdam 260 000 500 000 100 000

Copenhague 217000 400 000 88

Paris / ORY 212 000 800 000 1900

Munich 193 000 50 000 150

Bruxelles 190 000 500 000 800*

Manchester 136 000 400 000 4777*

Source : [Krul, 1995] * chiffres 1993 ; sinon : 1994,

La recrudescence des préoccupations environnementidegmentation desexigences des
riverains etle développement desmouvements NIMBY (not in my backyard)contre les
aéroportsfait suite a unhéritage historique combiné a umeauvaise planification urbaine,
dans un contexte de croissance du trafic aérils villes se sont étendues a proximité des
aéroportssansvéritable contréle. On cherche aujourd’hui a mieux maitriser I'urbanisation
autour des aéroport&n France cette maitrise passe patrbcé de plans d’exposition druit,
auquel correspond uymlan d’occupationdes solgrecisant les types depnstruction possibles
dansle périmetre trac€Cf. figure 4). Le plan d’exposition au bruit est "un outil réglementaire
dontI'objet est de maitrisefurbanisationfuture dansles zonesexposées a terme au bruit des
avions.ll repose sur des prévisions d’exposition au bruit desymunes riveraines prenant en
compteles conditionsd’exploitation del’aéroportenvisagées dong terme" [Préfecture de la
Région Rhoéne-Alpes, 1996la planification, par les schémas directeurs aéroportuaires
nationaux ou communautaires, permet également de constitueésesves fonciérepour
préserverl’avenir du site, en distinguant diverses catégoriaéroportsselon leur réle et
limportance de leur trafic. Ces schémalrecteurs donnent surtout une caution nationale ou

communautairegui permet de mieux faire accepté gel éventuel de terrains ou les projets
d’extensiondésiréspar les gestionnaires d’aéroports.
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Figure 4 : Plans d’Exposition au Bruit et Occupation des sols

Zone C zone B Zone A
P75 P86 IP 89 P95

Trajectoire — - —t=m—ort

des avions

On délimite deszonesde génesonore(A, B, C) autourd’un aéroporten reliant lespoint géographiquese méme
indice psophique(IP). L'IP, qui mesurele niveau degénesonoretient comptedela naturedesmoteursd’avion,
destrajectoiresde la dispersiondesavions,desprocéduresie décollageet d'atterrissage...

Zone A Zone B Zone C

Type de construction (bruit intense) | (bruit fort) | (bruit modéré)

Logements nécessaires a l'activit¢ de l'aérodrome

Logements de fonction liés aux activités indus. ou ’ k AUTORISE
commerciales

Immeubles d'habitation liés a l'activité agricole AUTOKISE

Equipements nécessaires a l'activité aéronautique SOUS CONDITIONS

Constructions & usage industriel, commercial et agricole dans les secteurs déja urbanisés ou sous réserve
“Equipements publics d'un faible accroissement de la capacité d'accueil...
Maisons d'habitation individuelles non groupées INTERDIT |

Immeubles collectifs, lotissements
Source : [Préfecture de la Région Rhone-Alpes, 1996]

Pour la majorité des aéroportdoutefois I'emprise fonciere est déjacontraignante, et
I'application de normes restrictives sembla seule possibilité pour diminuette niveau des
nuisances sonores subjear la population alentour. Elles consistent en particulisu@primer
graduellement du trafic de I'aéropddsappareils relevant du ChapitBede 'Annexe 16 de la
Convention deChicago.Ce chapitre, commede chapitre 3,établit des catégories d’appareils,
correspondant an certain niveau deuisancesonores. Des directivesuropéennes viennent
compléter les normesDACI, qui ont instauré par exemple une modulation d& taxe
d’atterrissage en fonctior dibruit en 1983. Destechniquesspécifiques de décollage et
d’atterrissagepeuvent aussicontribuer arétrécir la trace sonore surl’environnement de
I'aéroport 10.Toutefois, une fois quéous lesappareils relevant du chapiteseront éliminés
de la circulation aérienne,l semble que les perspectives technologiques de réduction
supplémentaire du bruit émipar les avions soient minimesapportées au colt et a
'augmentationde la consommation dearburant If’'unetelle réductionsonore impliquerait.

Ainsi, malgré un vastensemble d@rérogatives réglementaires destinédsaliser lesactions
des compagniesaériennes pour lemaintenirdans uncadre compatible avec leonditions
énoncées dank Traité de Rome,il semble toutefois quéa contestabilité du secteur soit
d’oreset déjamal assurée en Europe, essentiellemartause dda pénurie desressources
aeéroportuaires. Cette contrainte edtautant plus prégnante que les considérations
environnementales prennent actuellememe ampleur sangrécédent et qui posent des
limites a la croissance des mouvemenégriens. Parailleurs, il ne semble pas quéa

" Le non-respect des trajectoires fixées aux appareils a l'atterrissage et au décollage pour limiter les nuisances

subies par les riverains constitue également un probléme important aux aéroports.
"' Les ¢équipements d'insonorisation induisent une surconsommation de carburant.
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concurrence de modes concurrents, notamment le train & gratedse, soitsuffisamment
forte pour avoir un impacsignificatif (et nonlimité a certaines lignes) sue trafic aérien :
méme sicertainsflux seront allégésil est probable qu& croissance de trafic soit tel que ces
gains de marges de manoeuvre segmitisésassezapidement.

Conclusion :

Les développementgui précedent mettent en relief deux typesodbasidérations :

1.En dépit desefforts de la CommissiorEuropéenne pour préserver un certain degré de
concurrence, effective gtotentielle, dans Iéransport aérien intra-européen, secteur semble
d'ores et déja peucontestable. Cela esbut spécialement le cas slgs marchésles plus
denses, alors que c®ont théoriguementeux-la qui sont le plus a méméaccueillir de
nouvelles dessertes (en terme de trafic minimal requis). En conséquitnest, difficile
d’envisager, &ourt terme I'apparition decompagnies donitactivité ne se restreindrait pas a
uneniche.

2.L'obstacle a une concurrence vigoureuse en Europe tgmive essentiellement aux
aeéroports : les capacitéxistantes des terminaux ou des pistes, samtirées ou en voie de
I'étre dansla majorité des cas, et les perspectivisxtension sont trés faibles, étant donnée
l'urbanisationalentour. Par conséquemtant donné le rble joué par ces infrastructuredales
d’'une part dans la concurrencentre conpagnies, etd’autre part dans ledéveloppement
économiqudocal, les aéroports doivent clairement retdigttention desanalystes préoccupés

par le transport aérien ou les probléemes de concurrencel’laménagementainsi que des
ameénageurs.
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3. Les stratégies des compagnies aériennes

Les années de libéralisation du secteur en Europeaintcidé avec une période de difficultés
économiques des compagnies aeriend€89 correspond & derniére année de profit des
compagnies dEAEA. Les années 1990 ont vu une dispersion despagnies, qui aboutit en
1994 a deuxsous-groupes un groupe prospere atn groupe en difficulté. Ainsi, dcoté des
compagnies ayardégagé un profit net en 1995, se trouvent Britlshways, Swissair SAS,
Luxair, Lufthansa, Icelandair, Finnair et Olympic Airways (néanmoins en pleine
restructuration) ; inversement, Air France, Alitalia, Austrian Airlindsgria, Sabena et TAP
faisaient toutes des pertes nettes en 1995. Les pertes cumulées des compatAEes dcer
les cing années 1990-9e sont montées &,5 milliards de dollars Jannée 1995 aété la
premiére année bénéficiaire edécennie pour I'AEA (1,05 milliard ddollars de profit).

Tableau 5 : Flotte et destinations des compagnies nationalesuropéennes(1995)

Compagnies Nb d'appareils Nbre destinations réguliéres

dans la flotte total domestiques | européennes | extra-europ.
Aer Lingus 28 33 7 (21%) 23 (70%) 3 (9%)
Groupe Air France 138 165 8 (5%) 56 (34%) 101 (61%)
Alitalia 149 109 25 (23%) 41 (38%) 43 (40%)
Austrian Airlines 28 77 6 (8%) 51 (66%) 20 (26%)
British Airways 238 169 20 (12%) 60 (36%) 89 (53%)
Finnair 56 70 21 (30%) 40 (57%) 9 (13%)
Iberia 109 68 10 (15%) 24 (35%) 34 (50%)
Icelandair 11 31 9 (29%) 18 (58%) 4 (13%)
KLM 104 147 4 (3%) 58 (39%) 85 (58%)
Lufthansa 269 242 18 (7%) 93 (38%) 131 (54%)
Luxair 13 45 1 (2%) 44 (98%) 0 (0%)
Olympic Airways 56 78 36 (46%) 24 (31%) 18 (23%)
Sabena 59 83 2 (2%) 53 (64%) 28 (34%)
SAS 152 106 39 (36%) 57 (52%) 10 (9%)
Swissair 63 125 5 (4%) 69 (55%) 51 (41%)
TAP 36 52 8 (16%) 23 (45%) 21 (40%)

NB. L'Europe correspond a la définition de I'Europe Géographique de 'AEA.
Source : AEA Yearbook 1996

L’hétérogénéité ddeurs cadres nationaux, de leurs politiquesssées et déeurs structures
présentes expligue que lesompagniesse retrouvent aujourd’hui dans des situations
concurrentielles assediversifiées, certainestant au bord dda faillite tandis qued’autres
affichent des résultats florissantis'élément déterminant esta capacité qu’elles ont ea se

restructurer en profondeur suffisamment f@bur pouvoir prendre de’avance surleurs
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concurrentes (du point de vue deeproductivité et des colts par exemple). lamsnpagnies
nationales européennes formanjourd’huiun groupehétérogéne, cgue montre le tableau 5.

Grossierement,quatre catégories deompagniespeuvent étre distinguées sila base de
I’importance de leurflotte. Icelandair,Luxair, Aer Lingus, Austrian et TAP ont de petites
flottes (11 a 36appareils erpropre) ; Finnair, Olympic, Sabena et Swissait des flottes
moyennes (56 a 63 appareils) ; Air France, Alitallagria, KLM, SAS ont des flottes
comprenantl09a 152 appareils, tandis que British Airways et Lufthansa se taillepatadu
lion avecune flotte de plus de 200 appareils12.

La distinction selon la taille, caractérisée par flotte ou le nombre dedestinationsl3, ne
recoupe pas une catégorisation en fonction du type de destinations dessentislebafait
ressortir en effet que lgroupe des compagnies mondialisées comporte aussl'mges”
compagnies &6té des"grandes".Ce groupe est composé de : Air Franceljtalia, British
Airways, Iberia,KLM, Lufthansa, SwissaifTAP. Parmi elles,seules Iberia, British Ainays,
Lufthansa, KLM et Air France ont une majorité destinations intercontinentales : ce sont
pour la plupart degompagnies nationalebEtatsayant urpassé colonial puissararailleurs

un petit groupe decompagnies a unactivité essentiellemerguropéenne: Aer Lingus, SAS
(les destinations européennes constituen#®de leur activité), et Luxai100 %). On notera
par ailleurs que certaines compagnies sont dépourvuesadehé domestiquéKLM, Luxair,
Sabena, SwissaiAustrian) oule laissenta des compagnies régionales, souvent en rapport de
sous-traitance (cas d’Air France).

Enfin, complétons ce panorama sommaireseunlignant que les compagnies ne visent pas les
mémes clienteles et ne bénéficient pas de la méme image aupres du puidic.Austrian,
Swissair, KLM et SASpar exemple véhiculent une image de prestation de haut de gamme,
plutt destinée da clientele affairesleurs prix (et leurs co(ts) étanassezlevés.Le nom de
I'alliance qu’ellesont tenté de conclure entre ell&ropean Quality Alliance, dénote a la fois
leur clientéle cible et I’'hnomogénéité de lewses stratégiques sur ce pointl4. De méme, lberia
s'estcrééune image de transporteur spécialisé 8Amérigque Centrale etdu Sud, rolgu’elle a

pu tenir grace a sgzarticipations dans de nombreuses compagnies latino-américaines.

Ces quelques caractéristiquasien que tres rudimentaires, suffisent pour comprendre que
toutes ces compagnigsont ni la méme forceconcurrentielle, ni les mémes stratégies de
desserte du marché&ependant, dank contexte d'ouverture des marchésuropéens da
concurrence, leurefforts tendenttous vers I'accomplissement de trogrands objectifs :
restaurer une plugrandeproductivité, renforcer leurs positions,étendrea de nouveaux
marchés (8 3.1). De méme, les stratégies de réseawcatepagnies européennsgmblent
relativementproches, da faveur du développement de réseaux hub-and-spokkéclielle
européenne (8§ 3.2).

De plus, la flotte de Lufthansa s'était enrichie de 49 appareils en 1995, ce qui est considérable.

* La flotte et le nombre de destinations desservies sont, logiquement, trés corrélés (coefficient de corrélation
égal a 0.88). D'autres indicateurs de taille auraient également pu étre choisis, comme le nombre d'employés, ic
chiffre d'affaires...

"* D'autres facteurs, en particulier leur base nationale réduite et leur taille petite ou moyenne explique également
que ces compagnies aient cherché a nouer un partenariat. Cf. infra.
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3.1. Lestrois grands axes stratégiques des compagnies

(i) Economieset restructurations

Le besoin de réduire les colts et d’augmenéeproductivité estplus ou moins impérieux
selon la situation descompagnies,mais toutes sont concernées. Certaines compagnies
(comme. British Airways) se sontrestructurées tres tét et bénéficient aujourd’lolline
certaine avance. Néanmoins toufest des plans qui prévoiera suppression d’emplois ou
leur remplacemenpardes emplois moinpayés(appliquant en celane des solutions utilisées
par les grandes compagnies américaipesr baisseteurscodts). Ainsi British Airwaysa-t-
elle annoncéin 1996la suppression d& 000 emplois aux escales deondres, dans I'objectif
affiché de conserver son avance ergoe concernda maitrise de ses codts d’exploitation et de
maintenir sapositiondominante sute marché.L’accentest également mis sur 'augmentation
dela productivité de la flotte et dpersonnel, en particulier des pilotes. Swisspar,exemple,
aconclu en juin 199@&vec ses pilotean contrat de troisans, qui associgain de productivité
et baissede salaire (d& %) ; afin de nepasdébaucher|'age de laretraitea été abaissé a 55
ans. Deleur coté, lespilotes ont accepta’augmenterleurs heures de vol si toutefois
I'objectif n’était pas atteint une baisse supplémentaire de salaire,%ge8t prévue.

D’autrescompagniesplus mal en point, se sont engagées dansétiablesprogrammes de
restructuration. En général, cesmpagnies’engagentauprés de la Commission Européenne
arespecter ce programme en compensatiaitdesétatiques qui leusont accordées a cette fin
(cet engagement est destiné a s’assurer quedeypagniesi’utilisent pas ces fondpublics a
des fins concurrentielles). Outre les mesures classiques de suppression du personnel et
d’augmentation de la productivitéil s’agit alors d'une refonte de I'organisation dda
compagnielLe plan d’Alitalia, parexemple prévoyait,commepour les autres compagnies, la
réduction des codlts d’exploitation de 2b, une compressiom’effectif, mais aussia division
dela compagnies en deux branchésne spécialisée sur le long courridtautre surl’'Europe.

Par ailleurs, le lancementdernier d’Alitalia Team, unefiliale & colt réduit, s’inspirait
directement des manoeuvres deajors ameéricaines poucontrer la concurrencé’entrants a
bas colts et bas prix. Alitalideam, dotée de 22appareils,était destinée a reprendre un
cinquiéme des vols réguliers d’Alitalia. Avant ell&heria avaitcréé Viva Air en 1991, et
British Airways avaitrachetéDan-Air dansle mémeesprit. Autreexemple de restructuration
en profondeurJe groupe Air France a vu se succéder un premier plan, avbagtisé"Cap
93", etle "plan Blanc", adopté en avril994avec 1997 comme horizon de redressement. Le
plan se composait de plusieurs volets distinc@assique, un accord-cadpgévoyait 5 000
suppressions de postesmnslicenciement,un gel des salaires sur 3 ans (1994-199uhe
augmentation du temps deavail du personnel au sol etavigant. Unprojet d’entreprise,
"reconstruire Air France", devait permettdéaméliorerla productivité de 3% sur troisans,

par la réorganisation compléte en centres de profiar l'intégration d’Air Inter® et la
rationalisation d’'une exploitation hétérogéne,imputable ala mauvaise digestion dea
compagnie UTA en 199Zn 1993 aucune delgnes n’était bénéficiaire, al'exceptionde
quelques-unes desservdritfrique de I'Ouest, les pertes d’exploitation subies cette année étant
de 1,2 milliards de dollars. Enfin,le dernier volet du"plan Blanc" comportait la
recapitalisation grace Baide de I'Etat (20 milliards de francsyersés en trois tranchesus
condition de réalisation du planlLe plan semble avoirréussi pour l'essentiepuisque le
retour dela compagnie aux bénéfices est effectifjourd’hui.

" rebaptisée Air France Europc, et vouée a la fusion au sein du groupe (septembre 1997).
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Dans ce contexte ddifficulté, il est logique que la majorité desmpagnies cherchedtabord
a renforcer son assise nationaf@dutét qu’attaquer de nouveaux marchés afifrontant
directementa concurrenceal’autrescompagnies cheglles.

(i) Reconquétedu marché domestique

Deux moyens sont a la disposition des compagrpesir reconquérir ouwenforcer leur
"hinterland" :

- en propre. Ainsi Iberia dancéune campagnegressivein 1996 pour reconquérir ses parts
de marché sur selignes intérieurespar une baisse de ses tarifs et une augmentation des
fréquences sur ses principales liaisons. Cela ptaticulierement important pour Iberia shar
ligne Madrid - Barcelone, ouAir Europa et Spanair avaient profité des difficultés
économiques d&a compagnienationale pouprendreune placeimportante sur lenarché. De
méme, surd’autres de ses principaux marchéd’Europe etd’Afrique du Nord, Iberia a
développé des tarifs excursion paureconquérir des parts de marché, grace a la compétitivité
de ses prix.

- par I'absorption ou la prise de contrbéle de la concurre@estle casle plus fréquemment
observé, la plupart des compagnies nationalagant ainsicherché a contréler d’autres
transporteurs déeur pays : KLM et KLM Cityhopper, Martinair, Transavia, la compagnie
Iberia et Aviaco, Swissair et Crossair, Lufthansa et Condor et Lufihansa Cityline, Alitalia et
ATI, pour n’en citer que quelques-uns. Deux cdignportanceconcernent le rachat de British
Caledonian par Britisi\irways (1987) ed’'UTA par Air France (1990). Ces rachats défensifs
visaient a éliminer ou neutraliser des concurrents potentiellement puissants, et aétiter
compagniettrangere ne prenrged sur Igerritoire nationapar le biaisd’uneparticipation au
capital oud’'un accord avec ceoncurrent. UTA disposait en effefun réseau longcourrier
étoffé et British Caledonian constituait unpart importante des opérations Laondres /
Gatwick. Pour les mémes raisons, Britigirways a gagnée contréle de Maersk Air, basé a
I'aéroport de Birmingham [Williams,1994]. Enfin, Air France, en prenarie contrble d’Air
Inter, acquéraitpar ailleurs la maitrise des flux sur son territoire national. Reste Ilgse
différents réseaux’étaientpas coordonnés eu’'un important travail de restructuratiatevait
étreaccompli.ll est bienconnu qudes vols d’Air Inter rabattaient ®rly le trafic de province,
alors que lewols long et moyen courriergl’Air France partaient de Charles de Gaulle. Air
Inter alimentait donc les vols des compagnies concurredt®s France installées a Orly.
Cette rationalisation degséseaux a été réalisée trés récemmaans le cadre du plan de
restructuratiord’Air France par la mise en place du hub de Charles de Gaullalimentation
domestique des vold’Air France a Roissy egsgaliséepar Air Inter, mais aussipar des
compagniesrégionalesayant passé desaccords ddeeding avec Air France. Cesccords
offrent un cadre plussouple et moin®néreux que les absorptions ou les participations au
capital, permettent d'étendrée réseau et d’assurde fonctionnement correct du hulC’est
ainsi qu’Air France,par un accord de franchise avdrit Air, commercialise sous son nom
toutes les lignes da compagniaégionale.

Enfin, pour lescompagniesayant déja procédé au renforcement gesitions nationales, ou
pour lesquellesle marché domestiquest quasiment nul (KLM, Sabena...), on assiste au
développement d’alliancest de participations capitalistiqueéd’échelle européenne, soivec
d’autrescompagnies nationalesgit avec de petites compagniesskrondrang,la plupart du
temps des compagnies dfifficulté, voire en faillite, ala recherche d’investisseurs. Ces
coopérations d’échelle du marché européen permettentleurs acteursl’y asseoirleur
présence ed’étendre leuréseauva moindre codt.
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(iif) Conquéte du marché européen

Le méme procédé d’'absorption ou d'alliances (proc@d@ns colteux, maisnoins stable
également) a été employé par lesmpagnies nationalgsour s’étendre dansle reste de du
marché européen. Schématiquemelatix types deoopération peuvent étre releveés :

- entre deux compagniggtionales. L’objectif pour chacune eslbors avant toutd’étendre son
réseau, en utilisante fait que chaguecompagnie nationale européenne est historiqguement
spécialisée sur une zone géographique particuliére. eRample, Lufthansa’est alliée avec
SAS afin de bénéficier dc sagseauscandinave.

- entre unecompagnienationale et une régionale étrangere, pour prendre pied st@rdtoire
étranger,alimenter son hulmational, et contourndes obstacles &entrée d’'unaéroport. Cette
coopération implique fréquemment une participation au capital, vigreachat, de ces
compagnies.L’'exemple le plus notoire est celui de British Airways, qua profité des
difficultés d’Air Liberté pourla racheter et conforter ainki présence sue sol francaisqu’elle
avait acquiseavecle rachat de 49,9 % de TAT en 1991. British Airways est désornbais
deuxiemetransporteuraérien en Franceavec 22% du marché a Paris/Orly. De méme, en
Allemagne,le rachat en 1992 de 4% du capital de Delta Air (renommée ensuite Deutsche
BA) a permis a British Airways delévelopper des dessertes intérieures danmgs.

Outre lesavantages en termes daille critique et de facilité d’expansion a I'étranger, les
alliances al'échelle européenne,quelles qu'elles soient, permettent de contourner les
difficultés d’entréesur les grands aéroporeuropéens. Les marchés les plus densesic
susceptibles de laisser de la place pour des entrérast congestionnés, feode d’entrée le
plus rapide consiste aacheter descompagniespossédant les ressources aéroportuaires
nécessaires (essentiellement les créneaBign quecertaines petitesompagnies aient pu
user de ce stratagemf. Air Liberté en rachetant Euralaiiin 1995 a récupéré 000
créneauxhoraires a Orly, ce qui lui permettait d’ouvrir de nouvelles liaisamnme Orly-
Nice etMontpellier), les ressourcedfmanciéres qu’il implique en fait plutdt I'outil degrandes
compagnies. Air Liberté disposait @le seule de 20 000 créneaux alY: on comprend
I'intérét,non dissimulé&lailleurs, qu’avait British Airways en la rachetarfSarazin, 1997].

Soulignonspour finir que, sil'optique de ce paragraphe estsentiellement intra-européenne,
les partenariats conclupar les compagnies nationales européenagec des compagnies
extra-continentales sont une composante tres importante de leur stiditdgiansion toutes
cherchent a s’attireFamitié exclusive d'une compagnie, américaine paxemple, car les
accords bilatéraux entre leur pays et les Etats-Unidene permettentqu’une desserte tres
partielle de cevaste marché.L’'accord minimal prendla forme d'un partage de codequi
permet de multiplier artificiellemenesdestinations desservies par la compagnie européenne,
et de bénéficierainsi dela préférence desoyageurspour lesvoyagesn’impliquant qu'une
seulecompagnié®.

Un trait général est a retenir également de ces tenss stratégigues communs aux
compagnieséguliéres nationales européenndsjeu concurrentiel est désormais ce qui guide
leursactions etla logique qu’elles ont adoptée est ceflentreprisesprivées, que leurcapital

soit détenumajoritairementpar I'Etat ou par le secteumprivé. Cechangement de prioritdans

les actions des compagniegriennesa bien entendu des répercussions majeures dans une

16 P . I . . . . . » . .
De leur ¢oté les compagnies américaines bénéficient du réseau intra-européen de la compagnie partenaire, les

dessertes en propre leur étant souvent interdites en vertu des accords bilatéraux. C'est la méme logique qui
prévaut dans la conclusion d'accords de ciel ouvert avec les pays européens.
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perspective de desserte du territoire adoptimum social, etil est donc essentiel que
'aménageulgarde cette caractéristiqud’asprit.

3.2. Le hubbing se développe en Europe: quelles conséquences pour les
aeroports ?

Dans la perspective de cdmois axes strtaégiques vus ci-dessus, toutes desnpagnies
nationales cherchent a pousser leurs pionE@mope a partir déaéroportqui leur sert de base
et qu'on appelle hub naturel. Cet aéroport, gl@ur sert aussi debase intercontinentale,
correspond en genéral celui qui desserta capitale politiqgue ou économiqud. ressemble
plus ou moins an hub américain (avec systeme de vague de départagivée, et ou la
compagniebasée détient unkrge part des ressources aéroportuairesgefégard, I'examen
détaillé des horaires dequatre principales compagniesegulieres européennes ri{fish
Airways, Lufthansa, KLM et Air France) fournit des enseignements particulierement
enrichissants sutévolution en cours et future de I'organisation des réseaux aériertiuenpe.
Grossiérement, trois grandes tendanpesivent étre relevéesun poids dominant du hub
naturel etqui semble appelé B rester,unetendance a la rationalisation des horaires laelss
(en faveurd’'un fonctionnement en hubbing), et un élargissement'@e d’influence de ces
plates-formes.

(i) un poids dominant de I'offre des compagniemationales du hub naturel

Touteslescompagnies nationalesuropéennes orttepuislongtemps leurwvols concentrés sur
un aéroport privilégié,voire deux ouplus rarementtrois (pour SAS), selon les Etats. Le
tableau6 donneles trois aéroportdes mieuxdesservis (dypoint de vue dda fréquence de
vols directs) par chacune des compagnies nationales, jaonée 1988’. Toutes les
compagnies ont une seule base, dans la capitale politique ou économique du pays, a
I'exception du Groupe Air Franced’Alitalia, d’lberia et deSAS, organisés respectivement
autour de Paris Orly et Roissy,Rome / Fiumicino et Milan / Linate, Madrid et Barcelone,
Copenhague, StockholmArlanda et Osld Fornebu et, dansne moindre mesurd,ufthansa,
Swissair et TAP.La concentration sur une ou plusieutmses aéroportuaires s’explique
notammentpar des facteurs de nationalité (pdBAS), de contrainteolitique (Air France), ou
d’organisation politico-économique dpays.Les hubs naturelservent engénéralaussi de
gateway(porte d’entrée) poufe continent européen. Cette association hub natgateway
constitue une premiére différensel’'on souhaite comparer ces aéroports huks américains.
L'importance du trafic intercontinental dans les recettes desnpagnieseuropéennes et la
rationalité politico-économique expliqueocgtteconjonction.Lorsquela compagnie nationale
estorganisée sur plusieuffiubs naturels”,un seul est en général privilégigour la fonction
degateway Ainsi SASfait partir ses vols intercontinentaux de Copenhadilgalia de Rome
Fiumicino, Iberia deMadrid, et Lufthansale Francfort ;seuleSwissair faisaiexception. et ce
jusqu’a une date récente : cefeent ala présenceal’organisations mondialesd Genéveautant
gu'a lastructure culturelle et linguistique du pagtableau 6).

7 Rappelons que le premies paquet est entré en vigueur le ler janvier 1988.
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Tableau 6 : Répartition desvols directs des compagnies nationales européenned988

Compagnies Aéroports % des fréquences AR | % des fréquences AR hebdo.
hebdomadaires estracontinentales

Aer Lingus Dublin 41,4 %
Londres / LHR 13,9% Shannon : 100,0 %
Cork 5.8%

Air France + Paris / ORY 18,7 % 24 %

Air Inter + UTA Paris / CDG 17,5 % 82.4 %
Lyon 5.4% 1.2 %

(Nice, Marseille: 7.1 %) *

Alitalia Rome / FCO 28.3 % 74.0 %
Milan / LIN 22,0% Milan / MXP : 26,0 %
Venise 4,0 %

Austrian Airlines | Vienne 41,3% 100,0 %
Franctort 11,0 %
Zurich 4,5%

British Airways + |Londres/LHR 26,0 % 77,0 %

British Londres / LGW 6,7 % 19,1 %

Caledonian Berlin/ TXL 6,0 % Manchester : 3,8 %

Finnair Helsinki 38,1 % 100 %
Turku 6,6 % 0%
Oulu 6,0 % 0%

Iberia Madrid 285% 77,0 %
Barcelone 21,1 % 14,0 %
Malaga 57% 2,0%

(Palma, Alicante : 4,0 %)**

Icelandair Keflavik 37.9% pas de liaison
Copenhague 16,1 % intercontinentale
Oslo/FBU 10,3 %

KLM Amsterdam 46,3 % 98.3 %
Londres / LHR 4,8 % Vienne : 1,7 %
Paris / CDG 3.7 %

Lufthansa Francfort 23,5% 83.0%
Munich 12,7 % 9.0 %
Dusseldorf 92% 6.9 %

(Hambourg : 1,1 %)

Luxair Luxembourg 100 % 100,0 % ***

Olympic Airways | Athénes 41,0 % 100,0 %
Thessalonique 8.3%
Rhodes 43 %

Sabena Bruxelles 479 % 100,0 %
Londres / LHR 5,7%
Paris / CDG 35%

SAS Copenhague 21,6 % 783 %
Stockholm 7/ ARN 14,5 % 13,0 %
Oslo / FBU 12.1 % (Oslo / Gardermoen : 13.0 %)

Swissair + Zurich 30.1 % 60.2 %

Crossair Genéve 16,1 % 398 %
Basle 7.9 %

TAP Lisbonne 38.9 % 91,7 %
Porto 18,1 % 83 %
Funchal 5,6 %

* hors Maghreb, hors DOM-TOM
intercontinentale (Nairobi)

** réalisés sur les vols pour Alger ; *** une seule ligne
Source : Calculs de l'auteur d'apres OAG 1988
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Surles dix derniéres annéeda part de l'offre des compagnies nationales s’est accrue, tandis
que parallelementla part restante sediluait dans unnombre croissant de cqagnies
concurrentes. Aux Etats-Unis, ce phénoméne a pu également étre observé lapres
déréglementation, celle-ci apparaissant plutét comme conséquence du hubbingyvec
I'établissement dehubs forteresses, ou les compagnlessées possédaientne part tres
dominante dd'offre et surtout du trafica la fois origine-destination et de correspondance.
L’évolution des parts desompagnies basées et non basdass!loffre des aéroports de
Francfort, Amsterdam, Paris/ CDG et Londrekltathrow de1984 a 1996, présentée au
tableau 7, révélgue, al'exceptionde British Airways a Heathrow, toutes leempagnies ont
accru leur part des tréquences offertes, gitait déja dominante au début tke période.La
compagnie britanniqueest dans une situationparticuliere, ayant dd faire face a trois
handicaps :

- le transport aérien britannique a été libéralisé plugtédansle reste dd’Europe, et British
Airways doit faire facea une concurrence plus sérieuse (British Midland détient %4le
I'offre de volsaHeathrow en 199612 %en 1984)

- l'offre de British Airways estéclatée entre Heathrow eBatwick, ou la compagnie
britannique redéploie certains valepuis quelqueannées.

- la congestionde I'aéroportd’ Heathrow est particulierement sérieuse.

La part de l'offre de la deuxieme compagnie est égale a : a Francfo¥,e 1984(Pan Am)
et 3% en 1996(British Airways et Delta) ; a Amsterdan8 % en 1984(British Airways et
Lufthansa) eb %en 1996 (British Airways) ; &aris/ CDG, 6 % en 1984(Lufthansa) et 8%
en 1996(British Airways). Lesparts del'offre dela seconde compagnie sont donc tfagles
par rapport acelles des compagnibasées. On noterpar ailleurs la présence de British
Airways a Francfort, Amsterdam et ParisCDG en 1996, qui est egrande partiemputable a
sastratégie d’expansioparrachat decompagnieségionales étrangeres.

Tableau 7: Domination des compagnies nationalea leur "hub naturel’

Fréquences aller-retour offertes aux aéroports

1984 198§ 1996

Francfort 3401 4658 6616

Lufthansa 1857 (54,6 %) 2384 (51.2 %) 4283 (64,7 %)

Autres 1544 (45,4 % - 66 Cies) 2274 (48,8 % - 80 Cies) 2333 (35.3 % - 99 Cies)
Amsterdam 2299 3052 5385

KLM 1087 (47,9 %) 1250 (41.0 %) 2782 (51,7 %)

Autres 1212 (52.1 % - 54 Cies) 1802 (59.0 % - 62 Cies) 2603 (48.3 % - 64 Cies)
Paris / CDG 2249 3315 5758

GAF 1060 (47.1 %) 1814 (54,7 %) 3197 (55.5 %)

Autres 1189 (52.9 % - 24 Cies) 1501 (45.3 % - 35 Cies) 2561 (44.5 % - 63 Cies)

Londres / LHR
British Airways
Autres

4972
2159 (43.4 %)
2813 (56.6 % - 61 Cies)

6060
2499 (41,2 %)
3561 (58.8 % - 63 Cies)

7925
3163 (39.9 %)
4762 (60,1 % - 84 Cies)

Source : Calculs de l'auteur d"apres OAG

Le tableau7 montre égalemenque, quelle que soia part dela compagnie dominantda part
dans l'offre descompagnies nobasées’est diluée suta période.Le nombre deg€ompagnies
concurrentes a ainsi augmenté de%a@ Francfort, 1% a Amsterdam, 836 a Paris/ Charles
de Gaulle, 38 a Londred Heathrow.Le pouvoir descompagnies nationales a donc été
conforté surleur hub naturel, méme pour Britishirways. Dansle contexte actuel de
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congestion aériennda détentiond’une telle position dominante estapitalepour I'obtention

des créneaux horaires nécessaires, aux heurepoilge en particulier; les compagnies
dominantes peuvent en effdaire valoir leurs droits degrands-perespour conserver et
rationalisereur assiseaéroportuaire.

(ii) vers une rationalisation des horaires

Les aéroports’hubs naturels" serventtous de plates-formes de correspondance a plus ou
moins grande échelle selon les cas ; Francfort, Copenhague et Amsterdam ont un taux de
correspondance, toutes compagnies confondues, autour de 40 28%h(Cf. tableau 8).
D’autresaéroports, en revanche, ont un taux tres faibenmecelui de Vienne (18%), d’ou

partent pourtant 736 des vols d’Austrian Airlines, représentant @4de sa capacit®fferte

[Nero, 1995]. De méme, les aéroports parisiens, souffrantdtatement del’offre sur deux
plates-formes. ont un score de #3pour CDG et 14% pour Orly.

Tableau 8 : Taux de correspondance sur les principawaéroports européens(1993)

Aéroport Taux de correspondance 1993

Francfort 45 %

Copenhague 42 %

Amsterdam 39 %

Madrid 34 %

Zurich 34 %

Londres / LHR 30 %

Milan / LIN 30 %

Rome 29 %

Paris / CDG 23 %

Geneve 19 %

Londres / LGW 19 %

Munich 18 %

Vienne 18 % Le taux de correspondance est égal au trafic
Paris / ORY 14 % de transit direct + trafic de corres-pondance
Manchester 14 % divisé par le trafic total.

Source : [ATA

.Des situations initialegsontrastées

Mais les "hubsnaturels” ne constituenpas nécessairement des hubs senspropre duterme,
bien que tous semblentjoindre ce qui sembleonstituer désormais une nouvelle norme pour
les compagnies européenné&s fait, le mode de fonctionnement adoptgar les compagnies
différe d’'un pays al'autre, en fonction de divers éléments ddhin des principaux eslka taille

du marchédomestique.En effet, des compagnies telles q&eitish Airways et Air France,
bénéficiant d’'une base domestiqueimportante, ne synchronisent pas leuwls a
Londres / Heathrow oyusqu’'aune date récentelaris /Charles deGaulle. Les passagers en
correspondance profitent simplement lderelative abondance defréquences delessertes,
imputable ala densité de trafic. Lufthansa constituecét égard une exception puisque, bien

que dotéad’'un marché domestique important, sesds audépart et d’arrivée a Francfort sont
parfaitement synchronis€€f. figure 5).
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Figure 5: Répartition horaire des vols de Lufthansa et Air France auxaéroports de
Francfort et Paris/CDG (janvier 1994)

Correspondances pcssibles en 90 minutes du groupe Air France a Paris / CDG (Temps Minimal
de Correspondance = 60 min.)

Nb de vols a l'arrivée Nb correspondances possibles
e 20
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Correspondances possibles en 90 minutes de Lufthansa a Francfort (Temps Minimal de
Correspondance = 45 minutes)
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Courbe claire : nombre de vols a l'arrivée - Courbe foncée : nbre de correspondances possibles
Calculs de l'auteur d'aprés horaires 1994

L’analyse dda situation de British Airways er1984 a Londres Heathrowrévéle I'ampleur de
la différence entre une organisation en hub-and-spokes et celle ectempagnie britannique.
Sur les trois millions dpassagers en correspondancecginéroport, seulemerl % sont en
correspondance intraligne aveRritish Airways, soit une part sensiblement égalecelle
calculée toutes les autres cpagniesconfondues. 364 du trafic de correspondanagpi’elle
acheminea Heathrow poursuit avec une autre compagi@e.chiffre contraste avec ce que
I'on observea Amsterdam ou 6% des passagers en correspondance effectaenvoyage de
bout enbout avec KLM (soit le double du tauxobservépour British Airways)® [Hanlon,
1989].

18 . . . P .
Sur les trois aéroports londoniens agrégés Heathrow, Gatwick et Stansted, 37 % des passagers €n
correspondance acheminés par British Airways poursuivent leur voyage sur une autre compagnie, alors que les
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D’autres compagnies, en revanche, telles que KLM a Amsterdam, SAS a Copenhague, et
Swissair a Zurich, disposadtun marché national beaucoup moiéffé, ont di compter sur

le trafic de sixieme liberté pouassurerleurs recettes d’exploitation. De fait, les vaent
mieux coordonnés a ces aéropoflss|ogique s’apparentant a celle désibs américains, a ceci

prés que ces aéroports européens étatkabord des gateways, les vols européens étant
synchronisés de telle sorteaimenterles vols intercontinentaux [Jenk$990].

Ces disparités peuvent étreises enévidence en comparanpour chaque compagni@ son
"hub naturel”,le nombre de correspondances intralignes possibles en 90 minutesleavec
nombre théorique de correspondances calsolésI’hypothesed’une distribution uniforme des
vols dans la journéele tableau 9 montrde nombre de correspondances possibles en 1986,
déduit deshoraires en laissanpour chaque type decorrespondancde temps minimal de
correspondance (MCT) sghacun des aéroports.

Tableau 9: Nombre théorique de correspondances intralignes possibles en #@inutes
sur les principaux aéroports européens(1986)

Compagnie (aéroport) Nbre de corresp. / vol Nb possible/ Nb théorique
Air France (Paris / CDG) 4 1,0
British Airways (Londres / LHR) 7 L1
KLM (Amsterdam) 10 >2,0
Swissair (Zurich) 10 >2,0
Lufthansa + DLT (Francfort) 21 >>2,0

Source : d'aprés [Hanlon, 1989]

La comparaison des chiffres théoriques et potentiglsn aéroport a l'autre révéle des
situations contrastées et confirnte classificationeffectuée ci-dessus. KLM ebwissair ont
aménageé deur "hubnaturel" un nombre de correspondances qui glsts dudouble de celui
qui aurait été obtengpar une programmation abasard des voldMlieux encore, Lufthansa
générait en 1986 plus dg@000 correspondances possibl@partir de 150 vols seulement.
British Airways et AirFrance en revanche obtiennent un nombre sensibleéuahiauchiffre
théorique, révélant & fois une mauvaise synchronisation deds et un potentieimportant
de développement de leur trafic intraligne.

.Uneaugmentation de la fonction de correspondance

Les écarts de performance relevés pour les différents aéroports européens peuvent étre éclairés
par I'analyse du nombre decorrespondancegqu’il est possible d'effectuer sur un aéroport
donné erun temps donné (egénéral 90minutes).L’objectif étant d’apprécielévolution (ou

la non évolution) vers un fonctionnement babbing sur les aéroports européens, tedculs
doivent étre menépour la compagniebaséea I'aéroportconsidéré, ainsi que ledmpagnies

en coopération d’exploitation aveslle. En effet, les compagnies partenaires coordonnent en
généralleurs volsentre elles, les alliances ayant souvpatir objet d’alimentermutuellement

les vols de chacune. Dglus, onavu qu'aux Etats-Unis les compagniesajors américaines
avaient commencgar développer deaccords departenariat avec desommuterspour assurer
'alimentation de leurshubs; cette méthode,peu colteuse,est donc susceptible dese
reproduire en Europe. Les calculs ont été mepéar lesaéroports de Amsterdam, Francfort,
Londres/Heathrow et Paris/CD@our les année4984et 1996.

autres compagnies lui concedent 32 % des passagers qu'elles pré-acheminent. La compagnie britannique,
dominante. alimente les compagnies concurrentes a son “hub" davantage qu'elles ne lui apportent de trafic, ce
qui est symptomatique d’'une mauvaise organisation des vols [Hanlon, 1989].
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Tableau 10 :Nombre de correspondances intralignegossibles par volsa I'arrivée en 90
minutes (Francfort, Amsterdam, Paris / CDG, Londres / LHR, 1984-1996)

Aéroport (compagnie) 1984 1996 croissance (%)
Francfort (LH) 10,3 26,0 +1524%
Amsterdam (KL) 49 17,8 +263,3%
Londres / LHR (BA) 6,8 10,5 + 544 %
Paris / CDG (GAF) 5,4 13,1 +142,6 %

Source : Calculs de I'auteur d'aprés OAG 1984 et 1996.

Le nombre decorrespondances intralignes possibppas arrivéea considérablement augmenté
en 12 ans, surtout pour KLM a Asterdam;seule British Airways a Heathrow connait une
croissance inférieure a 100. Par rapport a ses trois concurrentlescompagnie britannique
est handicapée par I'organisation de ses vols sur deuminauxd’Heathrow(terminauxl et4
en 1996) ; en schématisant, lgsls intercontinentaux de British Airways sordans un
terminal ses vols doestiques eturopéens danBautre. Le passaged’un terminal al'autre
engendre desemps minimaux deorrespondance tres élevés : en 1996ut environ une
heure auminimum pour passer du termindlau terminall (et inversement).

Les plusfortes croissances du nombre de correspondances possibles ont lieu sur des aéroports
dont les compagnies baséea3taient tres tot intéresséedaasynchronisation de leurs vols au
départ et d’'arrivée. Celatient a la mécanique méme du hub, qui multiplie les possibilités de
correspondances supplémentairgsadir d’'une adjonctiond’un nombre donné deols. Pour

ce qui estd’Air France a Paris/ Charles de Gaullanalyse ayant été conduite sur des
horaires de février 1996les résultats minorentle potentiel actuel decorrespondances
intralignes suda plate-forme, puisquéir France a réorganisé son réseselonle modele
hub-and-spokes en avril de la méme an(@ée encadré 2)
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Encadré 2 : Vers le hub d'Air France a Paris / Charles de Gaulle

La direction d= la compagnie avait commencé a réfléchir a I'opportunité d'organiser le réseau de la
compagnie er hub-and-spoxes a partir de 1977 : a I'époque le projet avait été rejeté par les "réseaux”
(il s'agit des départements d'exploitation, organisés en zones géographiques). Une deuxiéme tentative
avait été lancée en 1982, a l'occasion de 'ouverture du terminal 2 de CDG ; la encore la résistance liée
a l'organisation interne de 'entreprise avait fait échouer le projet. La véritable mise en place d'un
systéme de correspondances intralignes a CDG a été inscrite dans le plan "Cap 93", et a eu lieu a 1'été
1993 ; toutefois, le nombre prévu de vagues d'arrivées et de départs (huit piages de rendez-vous
étaient prévues) é€tait trop important pour étre compatible avec le fonctionnement en hubbing en
Europe. Si cette réorganisation a permis une croissance du trafic de sixieme liberté (qui représentait
35 % du trafic d'Air France début 1994), le schéma figurant l'alternance des arrivées et des départs
d'Air France a CDG (Cf. figure 5) montre que le cadencement des vols était loin d'étre optimal : les
plages d'arrivées et de départs se chevauchaient au lieu de se succéder, les pointes de trafic n'étaient
pas marquees. De plus, en 1994, Air Inter avait 65 % de ses vols au départ de CDG qui partaient en
dehors des plages de rendez-vous.

Par conséquent, le plan Blanc prévoyait une restructuration du réseau d'Air France, a partir de I'hiver
1994-95, jusqu'au premier avril 1996, date officielle d'entrée en vigueur du hub d'Air France a CDG.
Progressivement, les vols moyen et long courrier partant hors des pointes sont transférés de telle sorte
a alimenter les plages de rendez-vous. Le programme de l'hiver 1994-95 aboutit ainsi a une
augmentation de 21 % des correspondances possibles entre ces deux catégories de vols. Les vols d'Air
France a Roissy sont désormais programmés en cinq vagues d’arrivées-départs de 2h30 chacune.
L'objectif affiché de cette réorganisation en hub-and-spokes est une croissance de 177 % de_s
possibilités de correspondances entre long- et moyen-courrier et de 90 % entre vols moyen-courrier .
Dans les plages de rendez-vous, on enregistre ainsi un vol long-courrier toutes les trois minutes, un
vol moyen-courrier toutes les 90 secondes. La réorganisation du réseau d'Air France semble avoir
porté les fruits attendus . ies résultats enregistrés a la fin du premier mois de mise en place montrent

une augmentation du nombre de passagers en correspondance de 40 % par rapport au mois d'avri}
1995.

Méme si Air France était déja basée a Roissy, la réorganisation en hubbing a di s'accompagner d’une
révision de I'organisation globale de I'entreprise proprement dite. Certaines fonctions stratégiques ont
été développées ou mises en place, comme le yield management, la tarification ou l'analyse précise
des flux origine-destination. Le role de Paris/Orly a été redéfini et les vols entre les deux plates-
formes parisiennes ont été redistribués. A Orly, plus proche de la capitale, le groupe Air France se
concentrera sur les dessertes origine-destination, moyen-courrier ou touristiques et se voit dédier le
terminal d ' Orly Quest, le plus moderne et surcapacitaire. Par ailleurs, le lancement des navettes d”Air
France Europe en octobre 1995 sur les lignes les plus denses de France (Orly-Nice, Marseille,
Toulouse), avec un vol toutes les demi-heures pour Marseille et Toulouse en heure de pointe, montre
la volonté de la compagnie de détenir une part de marché significative sur ces lignes, en les inondant
pour les fermer a la concurrence (y compris du futur TGV). En effet, la ligne Orly-Nice, depuis son
ouverture a la concurrence en 1991, avait vu ses dessertes se multiplier alors que la croissance du
trafic était insuffisante pour empécher e coefficient de remplissage de se dégrader. Par I'excés de
fréquence. les compagnies exploitantes, dont Air France Europe, étaient déficitaires sur cette ligne
dense. La mise en place des navettes s'apparente donc a une stratégic d éviction de concurrents, qui
peut étre pavantc a double titre en situation de pénurie de créneaux horaires a Orly. Premierement.
ellc dissuade l'entrant potentiel par monopolisation de facto des ressources aéroportuaires.

Deuxtemement, la surcapacité existante rend crédible une menace de représailles en prix en cas
d'entrée.

La présentation de la restructuration du réseau d'Air France a Paris CDG est directement issue de
[Bordes-Pages, 1995].

]
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.Le développement parallele teibs secondaires

A co6té de ce modelelominant, celui des compagnies nationales combinantleur"hub
naturel" unefonction plus oumoins accomplie daub a celle dgateway,un autre modeéle de
hubbing, d’'ampleur beaucoup plus restreinte, se développepuis quelques annéesous
I'impulsion de compagnies régionaleBénuées dalroit de trafic internationaux, elles ont
centré leur réseau hub-and-spokesxclusivement surles correspondancesntre vols
domestiques etou européens. En France par exemple, les compagnies Redioliaés et
Air Littoral ont instaiié des hubs &lermont-Ferrand et Nice. RegionAlrlines, néeen 1992,
s'estétablie a Clermont-Ferrand, évitaainsiles difficultés d’accésaux aéroports d@aris et
la cherté relative de cet aéroport, bénéficiantlalbonne position géographique @dermont
et dela structured’un aéroport dotéd’un trafic asseZaible par rapport a sa capaci{@66 378
passagers en 1995 poune capacité de 700 000 passagets).compagnie est en fait dotée
d’'une demi-douzaine de cgu’elle appelle "mini hubs", otelle assure a sgsassagers des
correspondances en moins de 25 minutes. A Clermont-Ferrand, Regional Aptogramme
quatre plages de rendez-vous paur, etenregistre un taux de passagerscamrespondance
égala 60 % entre quatre villes dOuestde la France et quateutres destinationggionales
ou européennes I'Est de Clermont. La figure @llustre I'alternance des vols dRegional
Airlines surla plate-forme auvergnate.

Figure 6 : Alternance des arrivées et départs de Regionahirlines a Clermont-Ferrand
(hiver 1995-96)
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De méme,fin 1996,la compagnie régionale Air Littoral a restructuré son réseaunnand-
spokescentré sud’aéroportde Nice.La raison du choix de ce hub tenditla part importante
de la clientele affaires au départ dce, ainsiqu’a salocalisation, compatible avela culture
méridionale de I'entreprise.a compagnie exploitante duub, baptisée Air LittoraRiviera,
réalisait début1997 plus de 40 % des mouvements déaéroport de Nice, proposant 17
destinations, toutefocaliséesdansle Sud européen7 destinations en lItaliel en Espagne
(Barcelone), 9 dank Sud etl'Ouest de la France plus Strasbourg. L'organisation du hub est

" Air Littoral Riviera est le nom donné a I'exploitation nigoise d'Air Littoral, de méme que les opérations
passagers au départs de Montpellier sont groupés sous l'appellation Air Littoral Méditerranée.
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similaire a celle de Regional Airlines a Clermont-Ferrand : quatre vagaesvées - départs
se succedent, la premiéere vers 8 heuleseconde vers 13 heurda,troisieme vers 1Rheures
et la derniere vers 2heures (Cffigure 7). La compagnie compte multiplier les liaisons au
départ de Nice, pouaboutir a 24 destinationdesservies en 1998vant la mise en place du
hub, Air Littoral desservaib villes italienneset 3 francaises paun total de 15vols (en 1996),
alorsqu’en 1997la compagnigoropose 92/0ols quotidiens®.

Figure 7 : Répartition horaire des vols d’Air Littoral a Nice, 1996-1997
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(avant I'établissement du hub) (apres 1'établissement du hub)

4 .

3 Arrivées Arrivées

24

1

. 1 | ' ll i

1 i 1 4

2 2

2l Départs | 5 ] Départs ;
, . B !

4 / +
0600 0800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 0800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
0700 0900 1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 0900 1100 1300 1500 1700 1900 2100

Qu'il s’agissed’Air Littoral ou de Regional Airlined;intérét du réseau hub-and-spokes est de
mieux remplir leursavions(donc diminuereurscodts) tout en poursuivant I'extension de leur
réseau ddiaisons régionalesmal desserviegpar les compagnies nationale®ar ailleurs, la
présence renforcée sur un aéroport régiast de vitrine a la compagnie ; pour Air Littoral,
le message est treslair : la compagnie esinstallée aNice parce quec’est la compagnie
spécialiste deglestinations du SudA contrario, si elles étaient installées & Paris, ces
compagnies régionales afficheraient difficilement wpécificité géographique, noyée ddas
nombre élevé desompagniesiesservant les plates-formes parisiennes.

(iii) élargissement del'aire d’influence des hubs naturels

L’examendes horaires deguatre principales compagnies nationales européennes suggére une
nette augmentation dela fonction de correspondance ddeurs hubs naturels, ou ces
compaghnies renforcent leupositions. Plus intéressaencore, une analysglus fine permet

de qualifier les évolutions en cours: en effédysqu’on détaille par catégorie devols
(domestiquée européen/ intercontinentaux) les correspondances possibfésrtes chaque
hub par la compagnie quy est baséela fonction de correspondance avec ou en provenance de
vols européenss’accroit nettement,la plupart du temps au détriment da fonction de
correspondance avec le®sls domestiquegméme si, entermes absolude nombre de ces
correspondances augmer@galement sula période). On notera tout de méme dliedicateur
utilisé repose sute nombre devol et non suide nombre de sieges offerts, par conséquent
sous estimela part de l'intercontinental. Néanmoinsle passaged’une dimension plutét
nationalea une dimensiorfranchement européenrest clair entre 1984t 1996, le continent
européerdevenant ainda base géographique potentielle des hubs nat@@lsfigure 8).

* Calculs effectués sur les horaires mars-octobre de 1996 et 1997, pour le jeudi.
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En 1984, lesaéroports de Francfortddtieathrowservaient essentiellemediiinterface entre le
marché domestique ¢ reste dd’Europe, pour ce qui est desorrespondances intralignes de
la compagnie nationaleA Francfort, les correspondances intralignes sur Lufthansa qui
intéressentes vols donestiquesreprésentent’0 % des correspondances possibles, la valeur
étant de 61% a Heathrow. Cettearactéristiquese vérifie encore en 1996némesi le taux a
diminué : il est de 60% a Francfort et 48 % a Heathrow. Amsterdam peut remplir cette
fonction, étant donnékexiguitédu territoire néerlandais, tandis que Charles de Gaulle souffre
de sa séparatiod’avecOrly (ou atterrissaientesvols domestiquesg’Air Inter) et du manque

de coordination entre Air France et Air Inter @DG. Par conséquenia majorité des
correspondances intraligne a Amsterdam (a¥ddV) associaient enl984 desvols intra-
européens (426 des correspondances possibles) ; & Charle§delle, les correspondances
possibles avaient lieu #@art quasimentégale entre des/ols européensgntre des vols
domestiques et européens et entre des vols européens et internati@max29 % des
correspondances possibles pour chaque poste).

Figure 8 : Correspondances intralignes possibles en 90 minutedg¢sagrégées patype de
vols (Francfort, Amsterdam, Paris / CDG, Londres / LHR, 1984-1996)
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Correspondances intralignes Air France possibles
en 90 minutes a Paris CDG (1984-1996)
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Source : Calculs de I'auteur d'aprés OAG.

En 1996, on relévedans lesquatre aéroports I'augmentation ¢k part descorrespondances
entre vols européens, qui &t en général au détriment desrrespondances avec desls
domestiques. Amsterdanconnait I'évolution la plus marquée acet égard, puisque les
correspondances intra-européennes de Kpassent de 42 % a 69 % desrrespondances
possiblesTous lesautres taux en sont affectéda baisse. Orpeut s’étonneen particulier de
la baissesignificative des correspondances de tygagewaymalgré la coopération étroite de
KLM avec Northwest, par exemple, d& position relativement excentré& Amsterdam par
rapport au reste de I'Europka part descorrespondances avémtercontinental passe de 3%

a 18 %, le pourcentage de correspondances possibles entre vols intercontinétaativisé
par 3. Le tableau 11 montre qu'alors que les autrescompagnies ontun nombre de
correspondances européenmes arrivée européenneompris entre 6 et 9, KLM propos&8,2
correspondancesuropéennes par vol européem Amsterdam. Air France connait une
évolution presque similaira Charles de Gaullepuisquela part descorrespondances intra-
européennes passe de 3% 35 %, tandis que les autreéaux demeurenglobalementstables,
a I'exception des correspondances av8otercontinental. Leurpart passe de 3& a 31 %, le
taux concernant les correspondances entre violercontinentaux étant divis@ar trois.
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L’augmentation dela part des correspondances intra-européergtai clairement I'objectif
affiché par Air France danda réorganisation de son résedsi. 'on examinede nombre de
correspondances disponibles pad a l'arrivée, ce sont les correspondances avec des vols
européens qui somaillcurs les plus nombreuses (7,8 correspondarmqmas chaque arrivée
domestique, 7,2 pour chaque arrivée européenne, et 10,2 pour chaque arrivée
intercontinentale). Malgré leur intérét évident, adsffres sont a manipuler avec précaution
toutefois, puisqu'un chiffre élevé peut refléter tout autantun grand nombre de
correspondances dafigbsolu qu’unfaible nombre de vols &arrivée (c’est ce qui se produit

en générapour lesvols intercontinentaux).

De leur c6té, British Airways a Heathrow et Lufthansa & Francfort proposent une proportion
de correspondancestre vols européens, entre vols européens et intercontinentaux et entre
vols intercontinentawplus importante en 1996u’en 1984 (le taux poumBritish Airways est
égala52 % en 1996 contre 3% en 1984 ; pour Lufthansd est de 40% en 1996 contre 3M%o

en 1984).A Francfort, la part des correspondances possibksgre volsintercontinentaux
double ; la présence forte sur cet aéroport ldecompagnie ameéricaine Unitedirlines,
partenaire de Lufthansa, contribue certainement a cette croissance. Malgré cette évolution vers
les correspondances de sixiéme liberté, Lufthansa demlaurempagniequi proposele plus

de correspondances paol a I'arrivée en liaison avede marché domestique (Cf. tabledi).

Tableau 11: Nombre de correspondances intralignes pararrivée possibles en 90
minutes, désagrégeées partype de vols (Francfort, Amsterdam, Paris /CDG,
Londres / LHR, 1996)

de ... vers Domiestique Europe International
Domestique FRA-LH : 17,6 FRA-LH : 25,0 FRA-LH : 9.5
AMS-KL: - AMS-KL : 7,3 AMS-KL : 0,5
CDG-AF : 4.7 CDG-AF : 7.8 CDG-AT : 2,0 FRA-LH : Francfort - Lufthansa
LHR-BA : 3,5 LHR-BA: 54 LHR-BA: 1,9 AMS-KL : Amsterdam - KLM
Europe FRA-LH : 6,3 FRA-LH : 8,6 FRA-LH : 3,7 CDG-AF : Paris/CDG - Air
AMS-KL : 1,7 AMS-KL : 18,2 AMS-KL : 2,0 France
CDG-AF : 2,7 CDG-AF: 7,2 CDG-AF : 2,4 LHR-BA : Londres/LHR -
LHR-BA : 3,1 LHR-BA : 6,1 LHR-BA: 1.9 British Airways
International FRA-LH : 10,5 FRA-LH : 13,0 FRA-LH : 2,9
AMS-KL : 1.3 AMS-KL : 9,1 AMS-KL: 0,7
CDG-AF: 3.0 CDG-AF : 10,2 CDG-AF: 1,2
LHR-BA: 23 LHR-BA : 4,7 LHR-BA : 1,7

Source : Calculs de I'auteuvr d'apres OAG février 1996.

Ainsi, les quatre compagnies nationales semblent désormais davantage organiseolkeurs
sur leur base aéroportuaire respective dans une optique deehuipéeft. En revanche,la
part descorrespondances entu®ls domestiques eturopéens diminue sua période sur les
quatre plates-formes.Le développement desompagniesrégionales, qui établissent des
relationsdirectes oua escale entre aéroports domestiques et européens, explgiétre ce
dernier phénomeéne, lesompagnies majeurer’ayant souvent pasla flotte adaptée pour
effectuer ce type deol de fagconrentable.Par ailleurs, chacune assurait déja en débutlade

21 . vor . N

Dans le méme ordre d'idée, en 1992, 88,5 % des correspondances possibles avec Sabena a Bruxelles sont des
correspondances entre vols européens, les 11,5 % restant étant des correspondances entre vols domestiques ou
européens et intercontinentaux [Dennis, 1994].
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période d’analyse desols acorrespondancgour lesprincipales agglomérations de spays,
ce qui constitue également une autre raisoti@mlutionrelative de caype dedessertes.

L’évolution de chagque hub montre ainsi une tendancel'@argissementde laire de
rayonnement potentiel. Conséquence laldibéralisation européenne, cetextension dela
zone de chalandise ddsubs en Europeproduit une concurrencentre les corpagnies
nationalespar leur hub respectifinterposé, de la méme facon que lesmpagniesnajors
américaines s’affrontent sdeur territoire domestique. La montée en puissance du nombre
possible de correspondandasra-européennes aux hubs européens gaiteurs s’interpréter
comme un ajustement des compagniesedr nouvel environnement concurrenti¢élles
s’approprientie marché européen dont les barrieres réglementairest@obees er1993). Les
chiffres suivants, issus deenquéte effectuée auprés dpassagers dé&aéroport de Lyon-
Satolas en 1995, montrent I@sincipaux lieux de correspondance des passaggasit des
vols nondirects au départ de Satolddéme si les deux aéroports de Paris drainehacun
plus de passagers en correspondangeamir de I'aéroportde Lyon que chacun desutres
aéropcrts européend,y a plus depassagers en provenance de LydBatolas qui effectuent
leur correspondance a Londrésleathrow et Francforgu’a Paris/ CDG. Lescompagnies des
hubs européens viennent désormais chercher lgagsagers dans les autres Etaembres de
'Union Européenne pour les faire transiter sur babs.

Tableau 12: Principaux lieux de correspondance des passagers dgon-Satolas, 1995

Lieu de correspondance Nombre de passagers
“Paris / Charles de Gaulle 154 005
Paris / Orly 115585
Total Paris ....cveveeerererieencniccrerennnne 269 590
Londres / Heathrow 82 255
Francfort 80 657
Amsterdam 39 786
Bruxelles 28 080
Zurich 24 525
Madnid 21 658
Total 6 aéroports non frangais .... 276 961

Source : Enquéte passagers 1995, aéroport de Lyon-Satolas.

La fonction decorrespondance entre vols moyen-courpeut étre combinée ou noavecla
fonction traditionnelle degatewaynational de ces aéroports (qui deviennent également des
gatewayseuropéens)C’est le cas pour BritishAirways et Lufthansa a Heathrow et Francfort,
alors que KLM et Air France connaissent urddminution dela part des correspondances
possiblesa l'intercontinental. Toutefoisl'analyse est menée en termes de nombrewidds au
départ eta l'arrivée, et non en sieéges offerts. Etant donnéesfleties utiliséespar les quatre
compagnies nationales, estprobable que les résultats seraient peu modifiésla prise en
compte des capacités des apparéilbgxception toutefois des volsntercontinentaux. Sur ces
destinationsla capacité offertgar vol esten général supérieure a celle dggxpareils suvols
intra-européens, ela prise en compte de ce facteur conduirait trés probablerdenone

augmentation des parts relatives des correspondances intercontinpotaléesdeux années
considérées.
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Conclusion :

L’analysedes stratégies des principales compagnies aériennes européennésvetatéon de
leur réseau intra-européerparmis dedégager trois points essentigjgil fautgarder al’esprit
dans un travail déype prospectif sur le domaine :

1. Les compagnies aériennes, que leurs capitaux soient a majorité publique ou privée, ont
adopté une logique d’entreprise privéggusla pression de la concurrence extérieure a
'Europe et de la libéralisation mise en place par |€&ommission européenne. Les
considérations d’aménagement teuritoire ou de service publisont devenueséslargement
secondaires dansurs stratégies.

2. Les compagnies nationales se font concurremtee elles apartir de leur hulrespectif ou
elles ontrenforcé leuposition dominante.

3. Elles drainentles passagers sules vols alimentantleur hub surune échelle qui est
désormais européenne : le jalest plus national,il est européen. Cela signifie en particulier

gue les compagnies étrangengsennent cherchde trafic en correspondance des aéroports de
province francais au méme titcpl’Air France lesachemine sur son hub parisien.
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4. Quel rble pour les aéroports francais de province ?

Cettepremiéreanalyse de "la nouvelldonne" du transport aérien régulier de passagers en
Europe permet de formuler leguestionsclefs surl'avenir du transport aérien francais en
relation avec des considératiordaménagement du territoire. Deux tendances majeures
s’opposent d’'une part 'augmentation des difficultésl’accésaux aéroports desservant des
aires de marchémportantes, etl'autre part le développement dhubbingparles compagnies
nationales. Ces mouvemerg®pposent et se renforcent toutadois, carle hubbingimplique

une monopolisation des ressources aéroportuaires, de méhhexige que ces ressources
soient suffisammerdbondantepour permettre des vagues derrespondancgansheurt.

Cela pose directemenfa question dudéveloppement éventuel dehubs secondaires en
province, avec bienentendu, en filigranegelle dela perspective éventuelldu troisieme
aéroport parisien. Cette question comportedeux volets complémentaires: un tel
développement en provinaest-il possible, esi oui est-il souhaitable ? Leshiffres évoqués
concernantles lieux de correspondance des passagers lyonnai$9®%suggérentqu’il est
raisonnable de penser que le développentnbe offre directe au départ des aéroports de
provinceseferait peut-étre moins au détriment des vdlair France a Paris Charles de Gaulle
gu'au détriment du trafic ercorrespondance sur les hubs européens étranBarsilleurs, les
aeroports sont des outils de développement économiquleegttprobablejue I'effet de levier
d’une augmentation déréquence (ou de mise en place de vols directs)rsatitemeniplus fort

en province que sufa plate-forme parisienne, ou les fréquences sont déja élevées. Ces
éléments plaident en faveur de hubs secondarascais. Cela serait-il économiquement
rentable ?pour quelles compagnies ? guelle échelle ? Cela pose donc en particuligr
guestion dd’attitude de la compagnie national&ancaiseparrapport al'offre des aéroports de
province. AirFrance augmente actuellemdanombre de sesvols alépart deLyon Satolas :
dansquelle mesure nes’agit-il pasd’une stratégie défensive (prise de positiopsur bloquer

I'entrée de concurrentplutdt gu’uneréelle volonté dda compagnie de développer soffre en
province ?

La partie qui suit tented’apporter des éléments de réporisees questiongssentiellesElle
s’organiseautour de deux problématiques complémentait@spremiére s'intéresse au marché
des aéroports francais, @ens olc'est désormaisla rentabilité potentielle deBaisons qui, en
premier lieu,déterminel’offre et non plusl’action publique.La seconde porte davantage sur
des considérations d’aménagement du territgigsqu’elle s’interroge sur les conséquences
du développement de hubs secondaires en province.
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4.1. Le développement de "hubs" secondaires en province est-il possible dans
une logique de marché ?

Le terme"hub" dans letitre qui précede a étgolontairement mientre guillemets il importe
moins en effet de connaitrée mode d’organisation desompagniesaériennes qui peut
prévaloir sur les aéroports de province que d’examdaars quelle mesure une offre de vols
directs au départ de ces aéropogtt possible. Du fait qud’organisation erhub-and-spokes
constituele moyen privilégié pour consolider dedlux origine-destinatiorpeu densesijl est
probable quele développementd’aéroports deprovince passepar linstauration de hubs
secondaired. Celan'estpas nécessaire poautant,si 'on en croitl'offre proposée au départ
de Lyon-Satolas, qui repose sur un systeme de rendez-vous aux hepastdalela journée
entre vols decompagnieslifferentes Par ailleurs commeéinstitution de véritablesubs reléve
d’'une logique privéed’'une compagnie,il est plus pertinenpour les pouvoirspublics de
s’interrogersur la capacité de développement teffre en province plutét que deouloir
pousserun mode d’organisation particulier sur lequel ii%nt finalement guére dprise.

Dans cette perspectivéa méthodologie développéear la mission Douffiagues pour ses
travaux surle lieu d'implantation éventuel du troisieme aéroport parisien est intéressante, car
elle livre trois grands types deriteres permettant d’identifide potentiel de développement
d’un site aéroportuaire. Se probleme traité ici est differenpuisqu’il ne s’agitpas d’identifier

un site approprié pour un nouvel aéroport, ces critéres peuvent étre repris en renvetsant
usage: aaéroports donnéd, s’'agitd’identifier leurs potentialités de développement.

Les trois catégories de criteres sontdas/antes (Douffiaguest al., 1996) :

1. Critéres de faisabilitétechnique et environnementaux :

Ces critércs renvoient ici aux problemednsertion dansle milieu local et aux possibilités
d’expansion future de’activité aérienne, pouvanimpliquer une extensionphysique de
linfrastructure.

Les aéroports francais disposetiin domaine permettant une croissancdealg activité voire,
dans certaingsas, une extensiophysique futureL’exemplede Nice est aet égard éclairant
puisquel’installation du hubd’Air Littoral (Air Littoral Riviera) aimpulsé, pouda compagnie,
une croissance de trafic de 2 entre 1996 et 1997, et ce alorsnéme que I'aéroport ne
dispose pas de margkexpansion physique.

Le tableau 13 qui comparel’emprise actuelle etl'emprise APPM montre la diversité dela
situation des principaux aéroports de province a cet éddARPM (Avant Projetde Plan de
Masse) est un"document de planificationa long terme quifixe les caractéristiques
géométriques dd’aérodrome dans son extension maximalg(...)" (DGAC-STBA,1985) ;
'emprise APPM peut donc étre considéréeomme I'extension maximale possible de

** Le PDG de Regional Airiines explique en ces termes son réseau hub-and-spokes centré sur Clermont-Ferrand :
“"Nous avons crée ce hut & Clermont pour des raisons bistoriques et pratiques. Historiques, parce que nous
desservions la ligne Nantes-Genéve, sans obtenir le coefficient de remplissage suffisant. Ce qui voulait dire : soit
on ferme la ligne, soit on trouve une escale intermédiaire qui permet d' « apporter » un complément de passagers
destiné a rentabiliser la ligne. Méme démarche, plus tard, avec notre ligne Bordeaux-Milan. De sorte que, des
Forigine, nous mettions cn relation directe quatre villes: Nantes, Genéve, Bordeaux et Milan, avec une
correspondance a Clermont. La deuxiéme raison, vous l'avez compris, est pratique. Les lignes précitées, qui
n'étaient pas nécessairement solvables, le sont devenues grace au "stop” a Clermont. Un "stop” que aous avons
voulu faire fructifier en proposant d'autres destinations via ce hub. De quatre vols par jour a Clermont, nous
sommes passés a douze ou quatorze aujourd'hui.” (Riviére, 1998).
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I'aéroport. Certainsaéroports, comme ceux de Nice ou BordeaunXynt a priori plus de
perspectived’extensionphysique. Cependania capacité existante ddice serait suffisante
pour accueillir 10 nilions de passagers (Wright, 1993), api lui laisse une marge de
croissance du nombre de passagersb@déb, a structure de trafic donnégmotamment en
termes detaille d’aéronefs). Inversementertains projets, commeelui de NotreDame des
Landesentre Nantes eRennes, arriveront &rmedans les prochaines années, prenanglais
des aéroports existants et offrant emcédant de capacité non négligeable. Bdleurs,
certainsaéroport,commecelui de Lyon /Satolas, ontencore des perspectives d’expansion
certaines, danlg mesure ou elles soritien gérées Lyon / Satolagpeut quasimentoubler sa
capacité sule long terme et est situé dans urmene de chalandise dense, ce guplique que
cet aeroport ait été pointdansle rapport dela mission Douffiagues commie possible hub
secondaire francais derriéfearis, susceptiblal’alléger significativementla pression dela
demande sur les plates-formes parisiennes.connexion avecle réseau TGVpourrait
rcnforcer cerdle deplate-forme de délestageour lesaéroports parisiens et éventuellement
permettred’élargir sa zone d’influence (notamment sier Sud du pays ele Nord de l'ltalic).
Des études d’évaluation dtafic intermodal sont eours, qui devraient livrer une estimation
des potentialités du trafi@GV-avion et dela chance que celgourrait constituer pour
Lyon / Satolas.

Tableau 13 : Emprise etréserve foncieres degrincipaux aéroports de province frangais

Aéroport Emprise actuelle (ha) Emprise APPM (ha) Rapport
Nice 376 376 1,0
Marseille 600 660 1.1

Lyon 1100 2 000 1.8
Toulouse 780 850 1,1
Bordeaux 920 920 1,0
Strasbourg 325 nd - '

Source : Satolas 2015, 1996.

2. Criteres d’adaptation a la clientéle et a la région d’accueil

Ces criteres font référence a la zone de chalandiseaéliexports ainsgu’a la qualité de leur
desserte terrestre. Celle-ci, qui conditionifeecessibilitédes aéroports, détermine d'ailleurs
directementeur zone d’influence pertinente.

Le calcul de courbes isochrone#.30, 60 et 90 minutepar exemple, produit un indicateur
synthétique de ces éléments (tablebd). Celui-ci permet demettre enévidence certaines
spécificités du mode de développement des principaéroports de province. Hormis les
aéroports parisienparmi les aéroports dotéd'une zone dechalandiseétoffée, mesurée grace
aux populations des isochrondsjon, Lille, Montpellier et Marseille arrivent en tétalors
gue dupoint de vue du trafic’estNice quivient en premier. Viennent ensuite Marseille, Lyon
et Toulouse,Montpellier et Lille n'arrivant qu'en 8eme et 10émeositions des aéroports de
province.La proximité desplates-formedilloise et parisiennes. denéme quda proximité de
Montpellier et de Marseille en particulieéclaire la différence entre les niveaux de trafic
réalisés et les niveauxttendus ; inversemeritattractiontouristique dda ville et le fort trafic
affaires lié a des activités saisonniéres (commeska®ns) expliquee fort développement
aéroportuaire délice, deméme quesa position géographique privilégiée podesservirle
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Sud-Est européen, francais et italien en particulier (cquiedleurs été largemenmnise a profit
par Air Littoral).

Tableau 14: Trafic et population 1990 des isochronesa 30, 60 et 90 minutes et des
agglomérations des principaux aéroports de Franc€hors Corse).

ISOCHRONE | ISOCHRONE | ISOCHRONE | Pop.agglo. Trafic 96 (croissance
30 60’ 90' 1990 Y5-96)
Paris CDG 6 626 10 840 13 333 9 318 821 31724 035 (+11,9%)
Paris Orly 767C 11 258 13 694 27 364 985 (+2,7%)
Nice 951 1158 1973 516 740 6603975 (+7.5%)
Marseille 1343 2338 3675 1230936 5401 394 (+5.8%)
Lyon 1509 3 461 5005 1262 223 4 967 142 (+11,7%)
Toulouse 712 1118 1 891 650 336 4221 320 (+11,5%)
Bordeaux 836 1260 1838 696 364 2687 142 (+6,8%)
Muthouse 527 1178 2385 223 856 *2453 411 (+3,3%)
Strasbourg 696 1179 2173 388 483 2 055 542 (+14,7%)
Montpeliier 766 1741 3940 248 303 1479 180 (+18,9%)
Nantes 598 1147 2 289 496 078 1 397 818 (+12,7%)
Lille 1847 3501 4 653 959 234 881 897 (+10,0%)
Clermont-Fd 509 396 2 000 254 416 458 512 (+25,1%)

** aéroport de Bale-Mulhouse.
Source : Noué, 1995 (isochrones), recensement 1990 (population des agglomérations),
Aéroports Magazine avril 1997 (trafic)

Par ailleurs, I'importance dgsopulations situées dans gerimetre de 30, 60 ou 90inutes
sembleasseZortement corréléavec la population déagglomération concerné€ela permet
une comparaison intéressante avegitaation américaine (pour lesquelles on ne dispose pas
d’isochrone), ou des hubs se sont développés suplies-formes aéroportuaires desservant
des agglomérations relativememtineures (tableau 15n particulier les villes de Charlotte,
Salt Lake City, Memphis, Nashville eDaytort® sontcomparables emermes depopulation
d’agglomération(entre 1,2 et 1,0 million) aLyon, Marseille, Lille, voire Bordeaux et
Toulouse. Or, ad’exceptionde Dayton, les hubs ameéricains basés sur ces aéropmstsit
prosperes, et les niveaux de trafic, alimenfizg des taux de correspondance élevigign
Supérieurs a ceux enregistrés sur les aéroports desservant des agglomérations francaises ¢
taille comparable. Certesla structure géographique, démographique et économique
ameéricaine est bien differente de celle Itgurope et qui plus est dda France ; de mémeda
pénétration dunode aérienest beaucoupplus forte aux Etats-Unis et les modes de surface
moins compétitifs. Ces différencémportantes contribuent a nuancermlaralléle quipeut étre

fait entre les deussituationsmais ne remet pas en cause ddservationdaitessur la capacité

de développement des aéroports de province francais.

' Les cas de Orlando en Floride (1,2 million d'habitants dans 'agglomération) et Las Vegas (0,9 million) sont
spécifiques car ils correspondent & des desti.iations avant tout touristiques, caractéristique qu'on ne retrouve pas
dans les villes francaises de population comparable.
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Tableau 15: Trafic des principaux hubs américains (1996) et population des

agglomérations desservie1990)

Hubs américains 1990 Trafic 1996 Population SMSA 1990
Atlanta 58 001 744 2959 950
Baltimore 13 431 922 6 727 050
Charlotte 21849 879 1162 093
Chicago 78 992 811 8 239 820
Cincinnati 18 864 206 1817 571
Cleveland 11 582 164 2 859 644
Dallas 65099 018 4 037 282
Dayton 1977 243 951 270
Denver 32296 174 1980 140
Detroit 29 832 081 5187 171
Houston 25038 005 3731131
Las Vegas 30 459 965 852 737
Los Angeles 64 227 397 14 531 529
Memphis 9 925 663 1007 306
Miami 33 504 579 3192 582
Minneapolis / St. Paul 28771750 2538 834
Nashville 7 084 647 985 026
New York 84 124 973 19 549 649
Orlando 25587773 1224 852
Philadelphie 19 317 220 5 892 937
Phoenix 30411 852 2238480
Pittsburgh 20 533 660 2394 811
Raleigh / Durham 6 417 871 855 545
St. Louis 27 274 486 2 492 525
Salt Lake City 21088478 1072227
San Francisco 39251 942 6 253 311
San Jose 10 009 027 6 253 311
Seattle 24 324 596 2 970 328
Washington 27 870 638 6 727 050

Les SMSA sont les unités statistiques de recensement de la population métropolitaine aux Etats-Unis.
San Francisco et San Jose appartiennent a la méme SMSA, de méme que Baltimore et Washington.
Source: recensement américain, et Aéroport Magazine n°277 (avril 1997).

3. Critéres deflexibilité face a la variété deglispositifs aéroportuaires

Dans le cadre de ce rapport, ce type de criteres renvaida notion de spécialisation
aéroportuaireet du risque quilui estlie. Les expériences eéomparaisongtrangeres sont et
égardenrichissantes.

- 'organisation dd'offre aérienne dand’autrespays européens

La comparaison des paysages aéronautiduascais et des voisins européeest intéressante
a double titre.D’'une part, ce que suggéraidéja le tableau 3,'offre y est beaucoup moins
concentréequ’en France. Celast vrai, on I'a vu, del'offre de la compagnie nationale mais
aussitoutes compagnies confondues (tableauel 6§, alorsméme quda France disposd’un
nombre decompagnies relativemenimportant (Cf. tableau 1). Le paysage aéronautique
francais est largement domingar les Aéroports de Paris, puisque premier aéroport de
province, Nice, nereprésente que 11 % du trafic des aéropat@rly et Roissy. Cette
situation est assez exceptionnelle audvautrespays étrangersLa taille des agglomérations
nejustifie pasa elle seule cette différencde concentration dd'offre, héritéeavant tout de
I'histoire aéronautiqueet politique frangaise jnversement les pays plus décentralisésmme
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I'Allemagne, possedenplusieursaéroports desecondrang importants (Munich, Dusseldorf,
Berlin, Hambourg, StuttgarCologné*- Cf. tableau 17), tandis quiautres fonctionnenplus
de maniére bicéphale (dtalie ou enEspagne).

Tableau 16 : Répartition du trafic aéroportuaire dans quelques paysd’Europe (1996) :
comparaison du premier et deuxiémeaéroport national

Trafic 1996 Rapport 2éme/1er
France 1%
Paris 59 089 020
Nice 6603 975
Royaume-Uni 17 %
Londres 85 456 966
Manchester 14 845 874
Suisse 38%
Zurich 16 226 041
Genéve 6 118 268
Allemagne 41 %
Francfort 38761174
Munich 15 686 095
Espagne 62 %
Madrid 21856673
Barcelone 13434 679
Italie 69 %
rRome 23 849 554
Milan 16 366 599

A cette différence de concentration dwafic aéroportuaire correspond des différences de
niveau et de qualitéd’offre. Le détail del'offre proposée pates compagnies desservant les
aeéroports "secondaires” en Francalahsle reste dd’Europe permet ainsd’apercevoirce que
pourraient étre les modalités de développem@nh aéroport secondaire de province. Une
telle comparaison est risquée dansngsureou les différences grossiéereainsi exhibées
recouvrent des évolutions et des caractéristiquetsonales spécifiques @bn transposables.
Elle n’estpasnon plus évidente, au vu des situations tddgersesd’un pays al’autre.

De facon généraleoffre intercontinentalela moins développée au départ desroports
secondaires européen concerne les liaisons BE&tréme-Orient (peut-étrg a-t-il uneplace
aprendre ?) l'offre a destination des continents africains et américainplestétoffée,selon
lespays considérés : conformémentear passé, les aéroports britanniques statantage en
relation avede continent américain, tandigue les aéroports francaike sont plus avec les
villes africaines (surtouf’Afrique du Nord). Par ailleurs, dés guien s’intéresse ain aéroport
qgui n'est pas le second derrierde hub national,l'offre se resserre arofit de liaisons
domestiques ou européennexcepté en Aemagne. Dans ce pays, trois aéroports ont des
liaisons avec chacun démois continentameéricain, africain et extréme-oriental. De mértee,
nombretotal de destinationproposées sur chacun des aéropgrest pluselevé quedans tout
autrepays :le 7éme aéroport secondaire du pays, Hanovre, dessate&#hations, alors que
Bordeaux (5éme aéropasecondaire et de population relativement similaireh dessert que
11. Le nombre de destinations assurédfpendavant tout de I'organisation historique et
géographiqgue du pays et d@a population del'agglomération. Lorsque le nombre de
destinations est assedeve, la priorité revient auxliaisons domestiques et mpéennes : les

24 L. , . N
Une courbe de Gini permet de représenter ce phénoméne.
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liaisons intercontinentales restetiapanage deshubs nationauxCela nesignifie pasqu’il ne
doit y avoir aucune relation intercontinentale au départaderovince, mais plutét que celles-
ci doiventétre peunombreuses maisien ciblées.

Tableau 17 : Comparaison dd’offre aux principaux aéroports secondaires européens

'Aéroport Population Trafic Nbre de destinations, février 96 (vols directs non-stop)
1990 1996 Total Amériques | Extr.-Orient Afrique

France
Nice 516 740 | 6 603 975 48 1 0 3
Marseille 1230936 | 5401394 46 0 0 15
Lyon 1262223 | 4967 142 56 0 0 9
Toulouse 650 336 | 4221320 31 0 0 5
Bordeaux 696 364 | 2687 142 19 0 0 3
Mulhouse 223856 | 2453411 11 0 0 0
Royaume-Uni
Manchester *913 000 | 14 845 874 56 2 2 0
Glasgow 684 300 | 5600298 30 2 0 0
Birmingham 1009100 | 5471852 35 2 0 0
Edimbourg 439900 | 3910666 19 0 0 0
Belfast 288700 | 3753048 19 0 0 0
Newcastle 281700 | 2499453 13 0 0 0
Allemagne
Munich 1207 000 | 15686 095 109 5 5 11
Dusseldorf 570 000 | 14 442 169 92 14 2 6
Berlin 3410800 | 10 961 824 72 2 1 4
Hambourg 1626 000 | 8194 877 64 1 0 1
Stuttgart 571000 | 6515223 51 0 0 0
Cologne 946 000 | 5227 035 35 3 0 0
Hanovre 506 000 | 4420902 38 1 1 0
Italie
Milan 1334171 | 16 366 599 80 10 1 5
Naples 1061583 | 2876207 18 0 0 0
Venise 306 439 | 2667697 20 0 0 0
Espagne
Barcelone 1653175 | 13434 679 72 3 0 5
Malaga 524 748 | 6658 595 27 0 0 1
Alicante 270 951 4076 757 20 0 0 0

* population cumulée de Manchester et Liverpool.
Source : Quid €4.1996, Aéroports Magazine n°277 (avr.1997), OAG Flight Planner fév.1996.

- 'expérience américaine démibs de développement.

Les hubs américains mentionnésdessuscorrespondent & deshubs dedéveloppement"
(encadré 3), destinés avanttout a dessenvirafic régional, voire national, ce qui correspond
bien au mode deléveloppementa privilégier pour les aéroportssecondaireguropéens. lls
illustrent les stratégies offensives des compagnies mappses la déréglementation
américainesCelles-ci, erbasant une partide leur réseawsur ces aéroports de "second rang",
comptaient la fois augmenteleur clientélelocale, grace un service de meilleurgualité (le
hub étant mieux localisé] occasionnaitun moins grand détour pour les passagers en
correspondance que les hubs de plgiande envergure situésplus loin), et rivaliser
directement les hubs de leurs rivales (&ficadré 4)A cet égard on peut peut-étre établir un
parallele avecla stratégie européenne de British Airways, qui rachete dempagnies
aériennes régionales afin @&&établirplus facilement et rapidement sur les marchés nationaux
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européens et bénéficiefune position convoitée a certains aéroporéputésencombrég Cf.
Paris/Orlygrace au rachat de TAT et Air Liberté).

Encadré 3 : Typologie des hubs américains

Les portes d'entrée mondiales (global gateway) : il s'agit des grands aéroports historiquement dotés
d'une fonction intercontinentale et qui ont vu se multiplier des rayons intra-continentaux dec
rabattement visant a alimenter les vols intercontinentaux (ex: Washington/Dulles pour United,
Portland pour Delta, Miami pour American...).

Les hubs de marché national : il s'agit d'aéroports ou les grandes compagnies ont réorganisé les vols
(domestiques) qu'elles avaient en vagues de correspondances entre arrivées et départs ; ce dispositif
de correspondances entre vols nationaux s'enrichit de quelques vols intercontinentaux et de vols
régionaux rabattus par des compagnies régionales. (ex: Dallas/Fort Worth pour American, Pittsburgh
(USAir), Detroit (Northwest)...)

Les hubs de développement : il s'agit d'aéroports de correspondance positionnés plutdt sur des
distances de 1000 a 2000 kilometres. Certains hubs offrent des vols directs vers les plus importantes
destinations internationales. La stratégie de localisation de hubs de développement est offensive : les
hubs sont souvent localisés a proximité du hub d'une compagnie concurrente (ex: Cincinnati (Delta),
Nashville (American), Minneapolis (Northwest)...). Ces hubs sont efficaces mais instables car
sensibles aux variations de trafic local ; les investissements aéroportuaires sont donc a haut risque.
Source: d'aprés Satolas 2015, 1996.

Les hubs de développement américains permettent aussi de miastresquesauxquels ils
sont soumis et les conditions minimalésine exploitation saingyar la compagniebasée. En
particulier, la fermeture de certains de ces hubs met en religie part leursoumission a la
conjoncture économique, dont dépend le trafitastanté de la compagnie exploitante, et au
niveau de trafic local.Ce fut le casde SanJoseet de Raleigh/Durhanferméspour cause
d’insuffisancede trafic local, directemenige aux difficultés du secteur informatique - activité
surlaquelle reposaitessentiel du trafic local de cesubs. Certains modéles économétriques
construitspardes chercheurs américains ont mis en éviddhgortance déterminante de ce
facteur (Cf. syntheésein Molin, 1994). Cela doit bierentendu servird’enseignement pour
I'expansiondu trafic des aéroports de province francais.

Mais par ailleurs, 'exemple de Clermont-Ferrand montria possibilité de succed'un hub
régional (+25 %de passagermsntre 199%t 1996, trafic multipliépardeuxentre 1992 et1997)
surun aéroport ddaible trafic (moins de 500 000 passagers en fonctionnemeidatoing) et
de base de trafic local limité&€e succes se comprerghr 'adéquation entrde profil de la
compagnie,Régional Airlines, unecompagnierégionale, et celui dd'aéroport. L’échec de
certains hubs des majors américaines s’explique parfaitemerdans cette perspective.
Inversementje développement de RégionalClermontet de Proteus a Saint Etienne se font
avec de petitamodules, de 3Gt 19 places : Saal340 a Clermont, Beech 1900@ Saint
Etienne(Nana,1998).Un hub fait référence a une compagnie etidréseau delus oumoins
grande importance ele succés de son exploitatiodépendavanttout de ces éléments, en
relation aved’aéroportd’établissementAinsi le succes de Clermont-Ferratidnt en partie au
fait qu'il est bien placé d'un point de vue géographiqupour la desserte des destinations de
RégionalAirlines (cette remarqu&aut également poute hub d’Air Littoral Riviera a Nice) ;
de plus,n’intéressant pag’autrescompagnies, celle-dbvénéficied’'une marge de manoeuvre
gu’elle n'aurait sansdoute pas connue sur d’autres aéroporndus convoités. Celadit, la
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croissance donbénéficie 'aéroport de Clermont oblige aéaliser certaingnvestissements
irrécupérables (en towtnviron 80 millions de francs), et dorcrisquer des actifs. La CCI de
Clermont -Issoire a ainsiadopté fin 1997 unplan d’adaptation des infrastructurg®ur
accompagner I'expansion de son activité et complétenouveau satellite aéroportuaire en
construction, ainsgu’agrandir le parking avion ;la DGAC devrait égalemenmodifier ses
installations de contrble de sorte a pori@capacité piste & 36 mouvemeintseure.

Encadré 4 : Localisation des hubs de développement américain

L'exemple du développement des hubs de Nashville et de Raleigh/Durham par Americar Airlines
synthétise l'influence des divers facteurs d'implantation du hub. Dans la premiére période suivant
l'adoption de 'ADA jusqu'aux environs de 1985, les compagnies régionales ainsi que les majors
Northwest, Texas Air (qui regroupait Continental et Eastern) et United, par le jeu des rachats de
lignes a des compagnies défaillantes, connaissent une expansion rapide. En réaction a cette nouvelle
concurrence, American Airlines, dont le réseau était essentiellement orienté Est-Ouest, basé sur les
hubs de Dallas/Fort Worth au Sud et de Chicago au Nord, s'est mis a déployer des axes
complémentaires Nord-Sud, principalement a I'Est du pays. C'est dans cette perspective que les hubs
de Raleigh/Durham et Nashville ont été ouverts. (...) L'essor économique du Tennessee (notamment
avec l'industrie automobile a Nashville) et de la Caroline du Nord (avec le Triangle Research Park et
Raleigh/Durham Chapel Hill) accroit I'intérét que la compagnie porte a ces marchés. Par ailleurs le
succes des hubs de concurrentes, l'une a Atlanta (Delta), l'autre a Charlotte, en Caroline du Nord
(Piedmont/USAir) conforte American Airlines dans son projet d'ouvrir deux hubs complémentaires, a
Nashville en avril 1986 et Raleigh/Durham en juin 1987. (...) Raleigh/Durham se pose en concurrent
direct des hubs de Washington/Dulles (ou sont United et Continental) et de Baltimore
(Piedmont/USAir), pour la desserte des trafic Nord-Sud de la cote Est. De la méme fagon, a 1'Ouest du
pays. American achete Air Cal pour concurrencer United dont le réseau est trés dense sur la cote
Pacifique. Plus tard elle organisera ce réseau autour de I'aéroport de San Jose, misant sur sa place
centrale en Californie et surtout dans la Silicon Valley.

Source: Molin, 1997

D’autresprofils de développement sont bien sir envisageablesingpliquent des liens plus
ou moins forts entrd’aéroport et les compagnies dominantes ; ainsi, comme on l'adit,
Lyon/Satolas, les rendez-voestre arrivées et départs sdatfait de plusieurs copagnies,
gui bénéficient dda sorted’effets d’agglomérationll ne semble padputefois, que cette voie
soit la plus privilégiée al'heure actuelle, oul'on voit davantage des compagnies régionales
voire nationales investir une plate-forme aéroportuaire.

Les travaux deF. Dormoy (1997), dd’'IATA, fournissent une grille synthétique des éléments
présentés ci-dessus concernante profil et le mode de développement des aéroports
secondairedrancais. A partir d’'une classification en cindypes d’aéroports,l'auteur identifie

pour chacunun profil de développement particulier. Lesnq catégoriesl’aéroportseuropéens
sont les suivantes :

- Premiere catégorie : elle inclut les petits aéroports régionaux, qui doivent avatuut
chercher a sedéveloppercomme débons "spokes”(rayons) de certains hubegionaux, voire
nationaux. Faute de trafic local suffisant,ils ne pourraient en effet prétendre devenin
véritable hub régional : onetrouveici la condition évoquée a partir du cas américain ptaur
développement de hubs viabldiss’agitde petits aéroportsomme Pau (567 817 passagers en

1996), quise trouvent a proximitéd’aéroports régionaux dont ils subissdatconcurrence
directe.
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La stratégie de développement de ce tygiaéroport serait,selon I'lATA, de limiter les
destinations servies en direcigaelques liaisonbien choisies, les autres passagers transitant
par les hubs régionaux onationaux. Ainsi dante cas de Pau, les billets émisans larégion
paloise au mois dmnvier 1996 révelent que sues 186 destinations finales dé&échantillon,

les 10 premiéeres représentaient en fait%@e 'ensemblede la demande. L’objectifi’'un tel
aéroportserait donc de servir ces principales destinations en direct, éventuellemayaph
recours a de petits modules adaptés #ux peudenses, tandis que les autres seragamvies

via des hubsauquel cadl s’'agirait de coordonner au mieubes arrivées en provenance de
I'aéroportavec lesdéparts du hubafind’optimiser lescorrespondances.

- Deuxieéme catégorie : elleconcerne également depetits aéroports, mais qui peuvent se
développercomme mini-hubrégional avec l'installationd’'une compagnierégionale. C'est le
cas, on l'a vu,deClermont-Ferrand avec Régional Airlindk.s’agit en générald’aéroportsde
mémetaille que ceux dela catégorie précédente, maayant des atouts que ces derniers ne
posseédentpas, comme, dans le cas de Clermolat,situation géographique favorabl
surcapacitéisponible ode dynamisme des chambres de commerce concernées.

Ces aéroports se développeiate a la concurrence des hubs nationaux, qui proposent des
correspondances plusriées et éventuellement moingéreuses ; ilsffrent en revanche des
vols plus courts,qui permettent de faird’aller-retour dans lajournée. Dans ce contextk,
clientéle &cibler est avantout la clientéled’affaires,et les destinations privilégier celles qui
sontbien placéeglans lagéographie des flux.

- Troisiemecatégorie : elle concerne lagands aéroports régionaux Nice, Marseille,Lyon,
Bordeaux, Nantes ou Strasbourg. Les aéroports de cette catégorie cherchent aléioffer
réseau international, européeatabord puis long-courrier. De lasorte, ils seheurtent a la
concurrence des hubs nationaux (quatriéme et cinquiéme catégories),ledoéseau a
I'international estnettement plus développé.

L’aéroport de cette catégorie plus de chanced’attirer une compagnietrangéere pour une
desserte intercontinentale que compagnie nationale, diait que cette derniére cherche
d’aborda alimenter ses vols long-courriers@part de son hub principal.

- Quatrieme catégorie : il s'agit du premier aéroport dupays maisdont le trafic n'a pas
atteint la massecritique pour devenir un hub continental, pour des raisons tenant a la taille
économique dpays.On y trouve lesaéroports de/ienne, Lisbonne, Madrid, Athenes voire
Bruxelles. Ces aéroport otet plupart du temps une compagnie bas@esompagnie nationale,

et bénéficientpar elle d’'un réseau européebien étoffé ; ils possedent également dames
long-courriers, mais de fréquence modeste ou avecnuedules detaille moyenne(B767,
A340).

De la méme facon que les aéroports ldetroisieme catégorie, ces plates-formes cherchent a
développer les liaisons long-courriers, en stimulantafic de correspondance.

- Cinquieme catéegorie : il s’agit des plus grandaéroports devenus hubs intercontinentaux
(Londres/Heathrow, Francfort, Zurich, AmsterdaRaris). Ces aéroports ont attelatmasse
critique pour auto-engendrer du trafic de correspondanieepart de trafic ercorrespondance
va de25-30 % pour Londresaprés de 50% pour FrancfortZurich ou Amsterdam.

A la différence des aéroports de premiére catégorie ptzgies tournantesont caractérisées
par une répartition dda demandeentreles diverses destinations beaucoup plus équilibrée,
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puisqueles dix premiéres destinations meprésentaient en janvier 1996 que B0des billets
émis en régiorparisienné®.

La préoccupation principale de ¢gpe d’aéroportporte surla possibilité d’offrir la capacité
suffisante (en termes a@éneaux horaires) aux compagnie désirant desserpiate-forme.

Seuls les aéroports de catégorieset surtout2 et 3 relévent du cadre de ce rapporig
classification en souligne lgmtentialités différentes et les marges de manoeuvrehdeun.
Les différents éléments rassembjésqu’ace point, bien que rapidement évoqués, suffisent
révéler le réel potentiel de développement des principaux aéroports de province francais.
Ceux-ci permettrait aux aéroports parisiens de souligeontrainte de capacitél’autantplus
forte que le trafic en correspondance en provenance l@lgrovince y est important. Par
ailleurs, les voyageurs derovince - etdonc I'économie locale - bénéficieraient d sorte
d’'un meilleur service, aussbien en terme de confort que de rapidité desserte. Maide
développement d’aéroports proches pourrait attisepncurrenceentre euxcomme onl'a vu
dansle cas de Nice par rapport a MontpelliéNana, 1998);il reste donc a connaitre la
traduction surle bien-étre social du développement des aéroportspdevince autant
complémentaires que concurrents.

4.2. Le développement de hubs secondaires en province est-il souhaitable ?

Cette question : "le développement de hubs secondaires en province est-il souRaitsale
se déclinerselon trois problématiques au moirs premiéere fait référence au passagerlaet
réponse est quasi évidentéa;seconde a trait & compagnie nationale, qui domiieffre au
hub majeur, parisien ; enfita troisieme est pluglobale,puisqu’elle s’intéresse au systéeme
économique concerne.

1- Le voyageur a-t-ilintérét audéveloppement de hupsovinciaux ?

Les modeles explicatifs diwomportement des voyageuegriens (choix d'itinéraire, de
compagnied’aéroport) offrent un éclairage chiffré sur cefgestion. Dufait de I'accessibilité
des données sue trafic aérien, les modeles qui chercheénévaluerlimpact d'un meilleur
service sur'utilité retirée par levoyageurportent principalement sue continent ameéricain.
Dans cette perspectivéde modele développéar Balakrishnan, Ghobrial et Kanafani (1992)
est particulierement intéressant, ddasnesure oul porte sur une région restreinte des Etats-
Unis (le Sud-Est) etomporte unnombre limité de variablesprix, fréquences et qualité de
I'itinéraire de vol (non-stop ouautre). Les résultats présentés tbbleau 18 montrent que
I'améliorationde la qualité d’itinéraire (PATTERN passe d& valeur0 a 1) équivaut, en terme
de variation absoluel'utilité, a une augmentation de fréquence de presdlierols oua une
baisse de prix de 33dollars en 1986 (leauteurs ne donnent pds prix moyen de leur
échantillon - a titrecomparatif,un billet Londres-Rome valai857 $en19889).

** Cet indicateur est naturellement a prendre avec précaution, puisque dans une certaine mesure la diversité de
l'offre génére celle de la demande. Par ailleurs, on peut également s'interroger sur la mesure dans laquelle la
zone d'achat du billet représente effectivement la demande locale.

“* Source : OAG octobre 1988.
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Tableau 18 :Influence dela qualité de I'offre sur le bien-étre du passager

Equation estimée
V(r) = a.PRIX, + B.FREQ, + ¢ PATTERN, +¢

Variable / coefficient Valeur estimée Test de Student
PRIX/«a -0,01 -2,47
FREQ/B 0,31 3,66
PATTERN/ ¢ 3,32 12,38

r:route considérée ; V(r): utilité retirée sur la route r; PRIX : prix;
FREQ : fréquence ; PATTERN : variable muette égale a 1 si la route est
non-stop, a 0 sinon.

Fchantilion : 62 marchés origine-destination de la région Sud-Est des
Etats-Unis, troisiéme trimestre 1986.

Source : Balakrishnan et al., 1992.

Ces résultats donnent unéée du colt d’opportunité de la correspondance viadésoports
parisiens ou autres plates-formgarrapport a une offre directe non-stdp.estprobableque,
étant donné quée modeéle de Balakrishnaet al. a été estimé sur les Etats-Unis a une date a
laquelle les systemelub-and-spokes intralignedaient d’ores et déjabien développés par
rapport ala situation actuelle en Europée colt d’opportunité dda correspondance est plus
élevé en Européafortiori en France) du fait'une pratique plusrépandue d’interlignentre
compagnies ed’'une coordination des horaires plus mwinsoptimisée.

2- La compagnie nationale a-t-ellatérét audéveloppement de hulsgcondaires ?

La premiere réponse qui vieatl'esprit estnégative. Intuitivement] semble clair quetoutes
choseségalespar ailleurs, la compagnie auraitintérét a alimenter ses vols européens et
intercontinentaux du trafic province-Pagsqu’elle n'adonc pagntérét asevoir concurrencée
sur ses lignes d’appoflusieurgléments viennentependant nuanceette réponse :

- il s'agitd’'un raisonnement "toute chogsyale paailleurs”, qui ignord’éventualitéd’un trafic
induit.

Le développement deols directs au départ dia province aurait unénfluencedirecte sur au
moins deux variables quel'on retrouve classiquemerdans les modéles dedemande de
voyages aériens, a savoir la longueur (en minutes) ela circuité” du trajet origine-
destination. Les travaux entrepnmr Russon suf’aviation commerciale américaineourt-
courrier (Cf. par exemple :Riley et Russon, 1993) mettent eévidence ledrois types de
variables qui entrent en générdéns ces modeles :

. variables gravitaires (exemple : population des villes origine et destination, distance...)

. variables d’activité (le revenpar téte,la structure dd’emploi...)

. la qualité dedesserte (ldréquence devol, le confort etla commaodité le prix, la taille de

l'avion...)
Les variables de confort et de commodité regroupeatles de circuité, du nombre de
correspondances, du tygkavion emprunté (jet ou turbo-prop)... Dans les modéles proposeés
par 'auteur, la variable de circuité est représentgar I'indicateur DC = temps dérajet parla
route - temps dérajet parair (pourle continent européeril conviendrait d’envisageaussi le
temps ddrajet ferroviaire). L'influence de cette variable sua quantité de voyagesrigine-
destinationest représentégar la figure 9, qui montreclairement qude raisonnement a trafic

27 L R . \ . . . .
La circuité refléte 'importance du détour occasionné par le passage via un aéroport de correspondance par
rapport au trajet direct.
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constantn’est pas pertinent, surtout dans un contexte p@nétration croissant duode aérien
en France, et notamment en province.

Figure 9 : Fonction de demande de voyagesériens etvariables de distanceet de circuité
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Source : Riley et Russon, 1993. Distance

4

- tous lespassagers de province en correspondance ne voyagent padaageempagnie
nationaleni via son hub parisien.

L’exemple ducomportement des voyageurs aérie@ésidantdans larégion Rhone-Alpegsta
cetégard intéressaréplus d'un titre (sachant que les enseignements lguepeut en tirer sont
transposables d’autresrégions). L'étude de F. Dormoy (1997) met ervidencel’'aéroportde
départ choisipar les rhénalpins pour seendre en Amérique du Nord ou dfxtréme-Orient ;

les résultatssefondent sur un échantillon de billets réserdssla région en janvierl996, et
permettent donc de connaitle premieraéroport d’embarquement des passagers rhdnalpins se
rendantparvoie de surfacélans un autraéroport qué.yon/Satolas.

Commeil n'y a pas de vol direcpour cedestinationsa partir de Lyon/Satolas, les rhonalpins
ont le choix entre embarquer a Lyopour un vol a correspondance ohien effectuerun
préacheminement terrestre pour atteindrea@roport qui offre une desserte diredEmjanvier
1996, pour les voyagesdestinationd’Ameérique du Nordmoins dela moitié des résidents de
Rhéne-Alpes embarquent a Satolas,’2%erendant a Genévpar voie terrestre pour prendre

le vol Swissair Geneve-Nework (celase comprend aisémersi 'on songegu’une partie des
résidents sonplus proches deseneve que de Lyon): 2% embarquent a Paris, ce qui
s’explique par les dessertes terrestres (route et TGV) de bogualité entrela région etla
capitale (notamment avec Roissy). Par aillepami les 46% de rhénalpins qui embarquent

a Satolas, la plate-forme de Roissy est nettement privilégiée comme aéroport de
correspondancegvec 43% de ces passagers : selon Dormoy, les dessertes Lyon-Paris, Paris-
Etats-Unis seraient relativemenbien congues pour les lyonnais, permettant des
correspondances de bonne qualité.
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Figure 10: Répartition des départs de Lyon/Satolasa destination de I'Amérique du
Nord par aéroport de correspondance (janvier 1996)

45% _ R o
40% _4B1pe o
35% .
30% . o
25% | | L o
20% . | . R B}
15% 1 #‘ro o . L
10% . 15% 19,8% ,
5% .
0%

Part du total

07% 06%

Londres/
Heathrow
Londres / .
Gatwick [E
Francfort m i
i u
Zurich 3
O
Bruxelles n
Autres "

Paris » CDG r

Amsterdam
Paris / Orly

Source : Dormoy, 1997.

Cequi estintéressant’estquele portrait n’est plus le mémelorsqu’ons’intéressecette fois aux
destinations d’Extréme-Orient : parmi les passagamtbarquant a Lyon/Satolas, Francfort
pesele méme poidsque Paris comme plate-forme de correspondance, loin devardaugss
aéroports de correspondance, Londréspsterdam, Zurich.Cette situations’explique par
I'offre relativement abondante de Francfort pour les dessertes deewst I'Asie, en
comparaison avec les autres grands hubs européens.

Figure 11 : Répartition des départs de Lyon/Satolasa destination de I'Extréme-Orient
par aéroport de correspondance(janvier 1996)
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Source : Dormoy, 1997,

Ces graphes montrenue d'oreset déjale hub de Roissy-Charles de Gauldstconcurrencé
par les autres hubs intercontinentaux, ce daissaient clairemengntrevoir les résultats de
I'enquétede Lyon/Satolas (Cf. partie précédentdjimpact du développementi’'une offre

directe au départ des aéroports régionaux de province ne porterait donc p&sode
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unilatérale sur lacompagnienationale francaise mais refléterait la compétitividative des
grandes compagniesiropéennes, voire internationales.

Par ailleurs, unaéroport qui offreun vol direct pour unedestination donnée’obtient pas
100% dumarché local.Ainsi, bien qu’il existe unvol direct Lyon-Lisbonne, 15% des
rhénalpins embarquend Paris (58 % a Satolas &6 % a Genéve), ce pourcentage de
préacheminement terrestpour les aéroports parisiers&®levanta 32 % si 'on ne s’intéresse
gu'ala seule ville de LyonLa compétitivité desvols et des compagniesnsi quela qualité et

le colt du préacheminement terrestre sont les pieéces maitressescdeclarrence entre les
aéroports régionaux efe hub national, de la méme maniémgu’elles le sont pour la
concurrence entre ce hutational et lesutres hubs nationaux européens.

- dansla perspective déa saturationdesplates-formes parisiennelg, mission Douffiagues
conseillé la réservation de terrainpour I'éventuelle constructiond’un troisieme aéroport
parisien. Dés lors, lguestion quisepose esta suivante : pouta compagniebasée &aris,le
troisieme aéroport parisien, qpiourrait étre localisé @8eauvilliers, serait-il unesolution
préférable au développement des aéroportprdeince ?

La réponse est bien sar lotiétreévidente, dant mesure ou elldait intervenir deshorizons
temporels assez lointain$i I'on sereporte a I'expérience’Air Francea Charles de Gaulle,
qui faisait figure a’époqued’aéroport €loigné esomparaison avec Orly, Bernard Attalbte
avec justesse: "(...) en 1974 les pouvomgblics ont "invité" fermementAir France a
s'installer pourl'essentieldans lenouvel aéroport de Roissy-Charles de Gaulle.t@asfert,
qui seraplustard une degrandes chancabsAir France, ne pouvait intervenir a pire ment :
I'entreprise vient desubir le quadruplement du prix du carburat, premier choc pétrolier.
Surtout, elle se trouvenbligée de partager en deux son exploitati@iors qu’Air Inter
maintient I'aboutissement de ses lignes intérieures a Owgt-a-direen correspondance avec
les long-courriers étrangers (..Bn 1989, Air France ne pouvait faire ce que faisaignis ses
compétiteurs : alimenter ses vols internationaux dientele enprovenance des régions
francaises. Un arbre privé de racines. Exactentiersituation de Pan Am ou de TWA'une
mortel’autre proche dda faillite..." Le problémed’un aéroport éloigné est egffet double :

- d'une part le groupe Air France sertace a un dilemme : "laissera"-t-elle cet aéroport, au
profit d'une compagnie quila concurrencerait directement sie marché parisien, oubien
investira-t-elle cette plate-forme, auquel daslivision des dessertes sur trgéles différents
posera nécessairemenn probleme aigu de coordination et de désécononué&shelle et
d’envergure En mémetemps,a l'inversedes aéroports régionaux, qui jouissefuin gisement
de trafic certain et qui sonsuffisammentéloignés de Paris pour justified’'un rabattement
aérien en vue d'alimenter son hub de Roiskytroisieme aéroport parisien s’inscrirait en
concurrentdirect des deux aéroports parisiens existants et non en compldoegritopproche
pour étre aloutd’'un rayon alimentant Roissy).

- par ailleurs. commede notent Douffiagueset al., "dansun systemea trois p6les onaurale
choix entreun site éloignéet un site proche, opeut présumer que les opératewrBoisirontle
site proche et redoutequ’a défaut ils ne choisissent’évasionvers uneplate-forme hors du
territoire national." Le cas tristement célebre d@aéroportde Mirabel, venu délester Dorval
Montréal, en est uexempletype :Dorval s’estvu soulagéd’'unepart de son trafianoinsgrace

a un report sur Mirabel quear I'expansionde I'aéroportrival a Toronto. Dans ce cas omste
dansla méme problématique quiéactuelle,qui concernda concurrencealéja effective entre
les grands hubs européemnsssue dépendra de fagcon décisive de la croissance du trafic aérien
européen il faudrait, pour la réussited’un tel projet,qu’elle soit asseZorte pour queni les
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aéroports régionaux ni les ades terrestresuffisent a absorbele trafic excédentaire des
aéroports parisiens.

- la question est-elle pertinentians un discourd’aménagement du territoireAutrementdit,
dansun contexte de marché libéralissi,I'Etat ne doit pageter 'éponge et garder un droit de
regard sure secteur,doit-il favoriserla rentabilité financiered’une entreprise d’envergure
nationale, rentabilité permise notamment pacdacentration de ses vossr une seule plate-
forme, oubien doit-il au contraire veiller aine offre plurielle entermes de compagnies (donc
de prix, de modalités de voyagecdgmme ddocalisation ?Si la questiondoit étre poséalans
le cadre de cette discussion, la répongepas sa place ici, étant de nature politique.

3- Le systeme économiquet-il intérét au développement deibssecondaires ?

Ce troisieme pointonstitueunesorte de synthese deleux premierstout enles dépassant
renvoie également au réle daéroportaussi biercomme outil deléveloppement économique
gue comme génératedreffetsexternes négatifs (bruit, pollution grarticulier). Une étude de
la CAA (autorité aéronautiquebritannique) publiée enl1994 cherchea évaluer I'impact
economiqued’ensemblade la mise en placg'une nouvelle liaison intercontinentale au départ
des aéroports secondaires de Manchester et de Birmingham (T924).Sesrésultats ont
'avantage de mettre en évidence les effets positifs et négatifs de la mise en place de ces
lignes, enle décomposants en trois élémentes bénéfices des passagers, [Esfits des
compagnies britanniques ks effets nets des dépenses dmsnpagnies (mais elle ne prend
pas en comptées externalités environnementales).

Par rapport ala problématique francaise, nous ne reléverdigjue les résultatsobtenus sur
Birmingham,bien que ceux-ci soientdansleurs grands traits semblableésceuxobtenus pour
Manchester Ce dernier aéroport dispos#une zone de chalandisbien plus importante que
celles des aéroports régionaux francais (16 millions de résidéamsun cercle del125 km
autour del'aéroport - a titre decomparaison, moins de 8 millions gersonnes résidemtans
un rayon de 23&km autour de Lyorl Satolas),le parallele est donc plus pertineatpriori
avec Birmingham.

L’étude s’intéresseaux conséquences économiques directes digte Birmingham - New
York / JFK mise en placepar British Airways en mars 1983. Avandiintroduction de cette
ligne, la plupartdesvoyageurs seendaient a LondresHeathrow, soifparair soit par voie de
surface. Les aéroports concurrencaet hub britannique pour les passagers aériens en
correspondance dd'aéroport de Birmingham étaient pamrdre d'importance Dublin,
Amsterdam et Paris CDG. Ose trouve donc dans une situation similaire a celle d’aéroports
francais, avec une prédominance du hublaleompagnie nationale et une concurrence des
aeéroports hubs étrangers (Dublin bénéficiantet égard de sa position géographigpar
rapporta Birminghamet parrapport au parcours des vdlanstlantiques).

Deux jeux d’hypothéses ont été testés pour évdlimpact économique déa mise en place de
la liaison transatlantique Fun, qualifié de "scénaricoptimiste”, suppose qu& nouvelle
liaison provoque une stimulation du tourismanger (ici américain) eGrande-Bretagne et
gue le trafic détourné de Londres par cette ligagten partie remplacgar la croissance du
trafic (cette hypothése parait fortement probable) scénario "pessimiste” fait les hypothéses
opposées (aucune stimulation du tourisétranger educunremplacement du trafic londonien
détourné). L’évaluation, quconsiste en une comparaison de tyja@ec" ou "sans", porte
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exclusivement sufe trafic passagers et distingue des effetscdeirt terme (sur le§ a 5
années suivartintroduction de la nouvelle desserte) et deng terme.

Les résultatobtenusdans les deux cas soptésentés dane tableau 19. Les chiffres en eux-
mémes présentenbien entendu,peu d’'intérét en eux-mémes, les ordres de grandeuteet
signe, négatif ou positif, des effets étdeissentielde ce qudon peut en retenirll faut noter
gue, en termed’ordre de grandeur relatif et de signe, les résultats smsez similairepour
les liaisons awépart deManchestermémesi elles sont assurégsar des compagnies non
britannigques (ce qui accentd@mpact négatif sur les profits des cgmgniesbritanniques).

Cette remarque nougermet de considérer raisonnablement que ces résultats seasmen
robustes egénéraux.

Tableau 19 : Effets économiques directs déa mise en place d’uneliaison Birmingham -
New York / JFK par British Airways en 1993.

Scénario optimiste Scénario pessimiste
(en millions de £) Court terme Long terme Court terme Long terme
Bénéfices des passagers 1,0 1,0 1,0 1.0
Prghts Fies compagnies 29 -0.3 3.4 0.4
britanniques
Etfets nets de‘s dépenses 8.44 3.7 8.16 2.55
des compagnies
Total 6,54 4.42 4.76 3.15

Source : CAA. 1994,

Trois typesd’effets directs ont été identifiés : sur les bénéfices w@gageurs, sur les profits
des compagnieaériennes britanniques, et diitonomierégionale et nationale. Concerndat
premier, la population des voyageurs a é&égmentée en plusieurs classes, sééomotif,
I'origine, la nature du trafic(induit ou pré-existant), chacune faisafbjet d’'une évaluation
spécifiques dedénéfices netobtenus. Les effets sur les compagnegriennes sont ceux
provoquéspar lechangement du comportement des voyageurslé&court terme I’lhypothese
est faite quda compagnie qui met en plade nouvelleligne supporte desodts tres élevés, et
que parallelement celledont le trafic est détournérers cette nouvelle ligne ne parviennent
que trés partiellement a comprimer leursolts. d'ou un effet net d’abord tres négatif.
Inversement sute long terme, les compagnigmrviennenta adapter la capacité offerte au
niveau de trafic etdonc a diminuer leurscodts, Enfin,le troisieme poste des effetsets
comptabilise les changementets des dépenses desmpagnies britanniques étrangéres
affectantl’économie nationale et régionald. s'agit essentiellement des dépensesimputs et
en salaires. Opeutseréférera (CAA, 1994)pourplus de détails sula méthodologie.

Un enseignemenprincipal ressoride ces résultats Peffet total de la mise en place d& ligne
transatlantique en termes deenéfice national est positif, et ce, mémndans le scénario
pessimiste.Le seul poste négatif est, comme omeut le concevoir, celui du profit des
compagniesaériennes britanniques, qubient dans l'ouverture de cette ligne une nouvelle
concurrence auXignes qu’elles possedent, egénéral au départ d’aéroports pliusportants,
comme Manchester ou legroports londonieng&n généralisant ce résultatdes lignes inter-
étatiques quelconques, ouvertgmr des compagnies rivales dla compagnie nationale
(commc c’est le cas dansl'étude des lignes au départ de Manchestdl),est possible de
considérer quda concurrence directésur le territoire national) constituerait une incitation
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plus forte & s’adapter & concurrencegoour la compagniebasée sur le hub national que la
présence de hubs nationacancurrents situés lgétranger(commec’est le cas actuellement).

Conclusion :

Le développement des aéroports de province en France, que cefassegrace a une
compagnie basée aliune maniéremoins'concentrée”, parait la fois possible et souhaitable
d’'un point de vue socialCette conclusiors’appuie sudivers éléments liés auyotentialités
des territoires d'implantation des aéroports concernés et de leurs infrastrucGeés.
permettrait d’envisager desnodes de développement dd'offre aérienne nationale et
européenne plus diversifiés sansdoute plus efficacegu’'un paysage aéronautique plus ou
moins monopolisé par legrandes compagniebasées sur leur hub nationedspectif. Des
stratégies de nichéien ciblées paraissemnpossibles, acété de limplantation dehubs
secondaires de compagnies nationagangeres.L'élément essentiel pouta réussited’une
telle stratégie repose sliadéquation entre le profil de la compagnie etcelui des marchés
desservis par ou via I'aéroport secondaire.
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5. Conclusion générale

Le paysage aéronautique francais asfourd’huidifficilement dissociable du transport aérien
européendans son ensembl&’est en effetla réglementation européenne @limpose aux
pays membres, doré France, et qui les pousséslansle sensd’une plus grande place laissée
au jeudesforces concurrentielleentre compagniesCejeu s’exercedansun cadre de type
oligopolistique, caractériséar de fortesbarrieres al'entrée. C'est aux aéroports que ces
barrieressont, en Europe, les plus importantes, fdit de leurscapacités existantes limitées

voire saturées, et de leurs faibles perspectives d’expansion, eu égard aux considérations
environnementales @tl'opposition des riverains.

Par ailleurs, ce jeu concurrentislexercedésormais sur une échelle européeneesabotage
étant completement autorisgepuis avril 1997. Lescompagnies nationales, qui dominent
largementle secteur du transport aérien de passagers en Eusegent concurrence a partir

de leur hub national respectif. Cela signifie en particulier que les compagnies étrangeres
viennent cherchde trafic en correspondance des aéroports de province francaigae titre

qu'Air France lesachemine sur son hulparisien. Cela signifie également qudacune
monopolise une large part des ressources aéroportuairkesidieub, empéchartoute entrée
significative decompagniesrivales, hormispar le biais derachats ou de fusionavec des
compagnies possédadéja une position sutesaéroports.

Les conséquences des éléments soulignda state sonmultiples :

- la logique qui dominel’activité du secteur du transport aérien en Eur@menmedans les
principaux pays aéronautiques est ulmgique d’entrepriseprivée : les considérations
d’aménagement dterritoire sont devenueises largemensecondaires dans les stratégies des
compagnies.

-a court et moyen terme, I'apparition d’'une concurrence significativea laquelle les
compagnies nationales devraiesg heurter parait difficilement envisageablédjormis sur des
niches de marchéstn effet, les compagnies extra-européennbgn qu’intéresséepar le
marché européerdans leursstratégies mondiales, useraient davantage d’alliances avec les
compagnies nationalesiropéennes pour investir cgarché plutdt qu’exercer unencurrence
frontale avec celles-ci. Lesompagniesrégionales sont dona priori les seulesa méme
d’'imprimer une dynamique concurrentielfouvelle awsecteur.

- dés lors que lesompagnies majeurese fontconcurrence, par leur hub nationiakerposé,
pour desservir les marchés européens enilies non hub,chaque compagnie nationalait
déja face a une concurrence dkl part de ses pairs sur son marché traditionneltékeitoire
national). Dansla perspective demaintenir la puissance aéronautique nationale, ddas
perspectived’'offrir un service alternatif dmeilleure qualité ou mieux adapté apassagers de
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ces aéroportgui doivent transitepar les hubs de grandes compagnikssemble souhaitable
de développefoffre au départ des aéroports de province en France.

- bien qu'ayantdes caractéristiques techniques et territoribies différentes, les aéroports de
provincefrancais présentent des potentialités de développement réelles. Diverses expériences
de réussite de compagnieBasées, aNice, Clermont Ferrand ou Saint-Etienngui
appartiennent a trois catégories différensetonla classification de Dormoy), témoignent du

bien-fondéd’'une "troisiéemevoie" a c6té du hub parisied’Air France et des hubsationaux
des compagnies européennes étrangeres.

- la réussite de cette "troisiemmie" repose soit sur des stratégies miehe de la part de
compagnies régionalesoit sur I'implantationd’un hub secondaire, complémentaire au hub
national,d’'une compagnie nationale européenne non francae&n leprofil de I'aéroport.
L’élémentessentiel pouta réussited’'unetelle stratégie repose sur I'adéquation emérerofil

de la compagnie et celui des marchédesservispar ou via l'aéroport secondaire
(majoritairement - mais non exclusivement - européens).
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