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A é r i e n m
Vingt ans de combats aériens !

La progression formidable du trafic aérien sur

vingt ans n'a pourtant pas permis un aménage
ment homogène du territoire.

E' ntre 1980 et 2001, le tra-i fie aérien français a connu
une incroyable embellie :
164% de progression en
métropole, 119% dans les
D O M - T O M ( v o i r t a b l e a u x

pages 25 et 29)! Cette pro
gression considérable est le
fruit d'une histoire parfois
mouvementée, qui ne pouvait
profiter également à chacun
des 300 aéroports français
o u v e r t s à l a c i r c u l a t i o n
aérienne publique : à l'évi
dence. tous ne sont pas égaux
devant le développement du
t r a f i c a é r i e n . P o u r t a n t , à d e
rares exceptions près, les
infrastructures qui se trou
vaient en tête il y a vingt ans y
figurent toujours. Tout change,
mais r ien ne se modifie vra i
ment. Est-ce une raison pour
souhaiter la suppression de
certains petits aéroports, que
certains analystes jugent
inutiles? pas si simple...

Un réseau en étoi le
au départ de Paris
Créée en 1954 af in d 'assurer

l 'explo i ta t ion du réseau
domestique français, la com
pagnie Air Inter a mis sur pied
un vér i tab le réseau en é to i le
au départ de Paris, qui a lar
gement profité aux aéroports
do plusieurs gi'andcs villes de
province. L'aéroport de Tou
l o n a a i n s i c o n n u e n t r e 1 9 7 6 e t

1980 une augmentation de
traf ic de 30%. De même. les
infrastructures aéroporluaires
de Bordeaux , Mon tpe l l i e r,
Nantes, Nîmes, Perpignan et
To u l o u s e o n t e l l e s a u s s i c o n n u

un fort développement. Mais
les liaisons interré^onales res
t a i e n t a u d é b u t d e s a n n é e s
1980 le parent pauvre du
transport aérien français. C'est
sur cette insufiisance que se
sont bâties les premières com
pagnies régionales. Aidées par
la Datar (Délégation à l'amé
nagement du territoire et à
l'action régionale), les collec
t i v i t é s l o c a l e s e t l e s c h a m b r e s

d e c o m m e r c e e t d ' i n d u s t r i e ,
e l l e s l a n c è r e n t , d a n s l e s
années 1970, de nombreuses
liaisons transversales : près do
200 lignes dites d'aménage
ment du terr i to i re, servant au
désenclavement de zones iso
lées, ont ainsi été subvention
n é e s e n t r e 1 9 7 1 e t 1 9 8 9 ,

profitant à plusieurs petits
aéroports de province parmi
lesquels ceux d'Albi, de Ber
gerac, de Béziers, de Morlaix,
du Puy-en-Velay, de Péri-
gueux, de Rodez et de Saint-
Brieuc. En outre, à partir de
1990, le monopole d'Air Inter
- qui, cette année-là, entra
dans le giron d'Air France - a
été mis à mal par l'ouverture à
la concurrence de huit lignes
reliant Paris à de grandes
villes de province. Les huit
aéroports concernés (Ajaccio,
Bastia, Bordeaux, Marseille,
Montpellier, Nice, Strasbourg
e t To u l o n ) o n t c o n n u u n e
hausse de leur trafic.
A v e c l a l i b é r a l i s a t i o n d u

transport aérien, effective à
partir de 1997, le maillage du
t e r r i t o i r e e n d e s s e r t e s

aériennes s'est fait de plus en
plus dense. Exigée par

Bruxe l l es , l ' ouve r tu re du c i e l

français à la concurrence
étrangère a eu des retombées
positives du fait de l'arrivée
de nouveaux transporteurs et
du développement de lignes
interrégionales. Grâce aux
multiples liaisons avec le
continent mises en place par
la compagnie Air Littoral,
l'aéroport corse de Figari a
ainsi vu son trafic multiplié
par dix en vingt ans. La pré
s e n c e s u r s o n t a r m a c d e l a

compagnie Regional Airlines
a permis à l'aéroport de Caen
de quasiment doubler son tra
fi c e n t r e 1 9 9 7 e t 1 9 9 9 . D e

même, les aéroports de
Rennes e t de Nantes on t vu
leur trafic multiplié par cinq
entre 1980 et 2001, avec une
a c c é l é r a t i o n b r u t a l e à l a f i n
des années 1990.

C le rmon t -Fe r rand :
la plus belle réussite
L a c r é a t i o n d e h u b s , c e s

plates-formes de correspon
dance sur lesquelles le trafic
e s t c o n c e n t r é a v a n t d ' ê t r e

répart i sur les destinations
f i n a l e s , a d o n n é l i e u à u n e
très forte croissance des plus
grands aéroports français.
Les sièges des deux hubs
d'Air France (Paris-Roissy et
Lyon) ne cessent de voir leur
trafic progresser. Grâce au
hub d'Air Littoral, l'aéroport
d e N i c e c o n fi r m e c h a q u e
année sa place de dauphin
des aéroports parisiens :
entre 1980 et 2001, son trafic
a pratiquement triplé ! De
même, le hub de la compa
gnie Crossair a largement
favorisé le développement de
l'aéroport international de
Bâle-Mulhouse. Mais la plus
belle réussite de ces vingt
de rn i è res années res te ce l l e

d e C l e r m o n t - F e r r a n d : a v e c

l'implantation du hub de la
compagnie Regional Airlines,
en 1998, l'aéroport auvergnat
a vu son trafic progresser de
221% en t re 1990 e t 2001 .
Par ailleurs, à partir de 1999,
le trafic aérien français a reçu
un véritable coup de fouet
grâce aux compagnies à bas
tarifs. En échange d'un ser
vice minimum (aucune pres
tation gratuite n'est proposée
à bord de leurs av ions) , ces

compagnies pratiquent des
tarifs attrayants. Elles offrent
des lignes régulières au
départ de plates-formes
régionales de taille moyenne
et à des t ina t ion de cer ta ines

grandes villes européennes.
Plusieurs aéroports régionaux
de petite taille ont ainsi été
dynamisés par l'apport de ces
compagnies. C'est notamment
le cas de l'aéroport do Beau-
vais, qui voit son trafic pro-
gi'Bsser régulièrement depuis
1997, date de l'arrivée sur
son tarmac de la compagnie
irlandaise Ryanair : au cours
des cinq dernières années, il
a connu la progression la plus
régulière des aéroports fran
çais et il devrait rapidement
f ranch i r l a ba r re des 500000

passagers annuels. Aujour
d'hui, Ryanair organise au
départ de Beauvais quatre
vols quotidiens à destination
de Dubl in , deux à dest inat ion
de Glasgow et un à destina
t ion de Shannon. E t de nou
velles compagnies à bas tarifs
se sont engouffrées dans la
brèche le suédois Goodjet et
l'italien Ciaolly.
L'aéroport de Carcassonne est
le deuxième grand gagnant
de cette arrivée des compa
gnies à bas tarifs sur le mar
ché français. En sunt p. 24
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Toulon a été l 'aéroport le plus affecté par la déconfiture
du pôle aérien français TAT-AOM-Air Liberté.

1990, i l é ta i t d iUîc i le de
m i s e r u n c e n t i m e s u r l a

pérennité de l'équipement
aéroportuaire de la cité
m é d i é v a l e : s o n t r a f i c é t a i t

passé de 39 000 passagers en
1 9 8 0 à m o i n s d e 2 0 0 0 e n

1990! Mais, en 1998, Ryanair
a décidé de s'implanter à Car
c a s s o n n e e t d ' o u v r i r u n v o l

quotidien à destination de
L o n d r e s e t u n à d e s t i n a t i o n

de Char leroi . Résul tat : entre
1990 et 2001, le trafic passa
gers de l'aéroport de Carcas
sonne a été multiplié par 158,
pour franchir allègrement la
barre des 200000 passagers
annuels! Depuis deux ans. les
compagnies à bas tarifs se
positionnent en outre sur de
nouveaux aéroports secon
daires, quoique peu délaissés
p a r A i r F r a n c e , m a i s q u i
pourra ient connaî t re un
regain de croissance dans les
années à venir. Ryanair dis
pose ainsi d'un vol quotidien
reliant Londres à Perpignan,
Saint-Étienne et Nîmes, ainsi
que d'une liaison entre Per
pignan et Francfort . De
même, Buzz (filiale du néer
landais KLM) a établi des liai
sons régulières entre Londres
et Caen, Dijon, Grenoble, La
Rochelle, Limoges, Rouen et
T o u r s n o t a m m e n t .

Le coup d'arrêt brutal
des années 1990
Pourtant , l 'évolut ion du t rans

port aérien français au cours
des vingt dernières années n'a
pas fait que des aéroports
heureux, lo in s 'en faut . Ainsi ,
a u c o u r s d e s a n n é e s 1 9 8 0 ,
nombre de petites compagnies
régionales qui réalisaient des
l ia isons transversales ont dis

paru. Le coût de ces liaisons
d'aménagement du territoire

s'est en effet révélé trop élevé
pour que les tarifs de ces
compagnies puissent séduire
d u r a b l e m e n t l e u r c l i e n t è l e

potentielle. En 1990, il ne res
tait ainsi qu'une quarantaine
de liaisons de service public,
des t inées au désenc lavemcn t
d e z o n e s i s o l é e s . N o m b r e

d'aéroports, qui bénéficiaient
d'une telle liaison, ont vu leur
trafic augmenter au cours des
années 1980 avant de chuter
l o u r d e m e n t d u r a n t l a d é c e n
n ie su ivante . Le cas de Ber

gerac est à cet égard très
significatif. Entre 1980 et
2001, le trafic de l'aéroport
périgourdin a en effet connu
u n e h a u s s e d e 5 0 4 % ! P o u r
t a n t , f o r c e e s t d e c o n s t a t e r

que, si le nombre de passa
gers accueillis sur cet aéro
port a augmenté de 1 668 %
e n t r e 1 9 8 0 e t 1 9 9 0 , i l a
ensu i te connu une ba isse de
6 6 % e n t r e 1 9 9 0 e t 2 0 0 1 . E t

la s i tuat ion est exactement la
même pour Épinal (+ 96 %
ent re 1980 e t 1990 , pu i s
- 3 7 % e n t r e 1 9 9 0 e t 2 0 0 1 ) ,

Périgueux (+ 951 % entre
1980 et 1990 et - 31 % entre
1 9 9 0 e t 2 0 0 1 ) e t R o d e z

(+ 56% entre 1980 et 1990 et
- 1 6 % e n t r e 1 9 9 0 e t 2 0 0 1 ) .

S u r t o u t , d e n o m b r e u x a é r o
ports français ont subi, à par
tir de la fin des années 1990,
le contrecoup de la restruc
turation du transport aérien.
Les mult iples changements
d'act ionnaires de celui qui
deva i t const i tuer le deux ième

pôle aérien français (TAT-
A O M - A i r L i b e r t é ) e t l e s
d é b o i r e s d e s o n d e r n i e r
actionnaire en date, le groupe
Swissair, ont entraîné de mul
tiples suppressions de lignes,
au dét r iment de p lus ieurs
aéroports. Ainsi , avec une
baisse de 21 % de son t rafic

passagers en 2001 par rap

port à 2000, Toulon a été le
plus affecté par la déconfiture
du pôle. Et les plates-formes
d e B o r d e a u x , M a r s e i l l e ,
Montpellier et Perpignan ont
e l les auss i connu une réduc
t ion de voi lure en 2001.

Les dégâts
dans les DOM
M a i s l e s d é b o i r e s d ' A O M - A i r
Liberté ont avant tout fait des

dégâts dans les DOM-TOM,
des régions éloignées de la
métropole et dépendant for
tement du tour isme. En 2001,
le trafic sur ces destinations a
connu une baisse de 9,3%.
Certaines compagnies régio
nales, souvent contrôlées par
l e s c o l l e c t i v i t é s t e r r i t o r i a l e s ,
ont certes pris efficacement
le re l a i s d 'ADM-A i r L i be r t é :
Air Tahiti Nui en Polynésie,
A i r C â l i n e n N o u v e l l e - C a l é

donie . e t A i r Aust ra l à la
R é u n i o n . E n r e v a n c h e , a u x
Antilles et en Guyane, la
situation est moins favorable :
aucune compagnie régionale
n'a jamais pu y fonctionner
durablement. Les capacités
offertes par la seule Air
F r a n c e s u r c e s d e s t i n a t i o n s
sont faibles, ce qui renchérit
le prix des billets. Résultat :
les aéroports de Pointe-à-
Pitre et Fort-de-France, qui
occupent pourtant les dixième
et onzième rangs français, ont
vu leur t rafic lourdement chu
ter en 2001.
Cotte situation de monopole
affecte également la métro
pole. En 1999 et 2()()(), Air
France a pris le contrôle de
la plupart des petites compa
gnies régionales (Bril Air,
Flandre Air, Regional Airlines,
Proteus Airlines). « El quand
les régulateurs sont faibles,
la l ibéralisation finit par

Trafic des aéroports métropolitains
supérieur à i million de passagers
e n 2 0 0 1
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aboutir à un monopole de
fait », souligne Jacques
Sabourin, secrétaire général
de rUccega (l'Union des
c h a m b r e s d e c o m m e r c e e t
établissements gestionnaires
d'aéroports). Or, cette situa
tion de monopole a amené Air
F r a n c e à r e s t r u c t u r e r s o n
offre, pénalisant ainsi cer
taines plates-formes. L'aéro
p o r t d u H a v r e a é t é l a
principale vict ime de cette
stratégie : dès l'année 2000.
de nombreuses liaisons (Lyon,
Amsterdam, Bruxelles...) ont
été supprimées et le mini-hub
lîavrais a été sacrifié sur l'hô
tel de l'économie. L'aéroport
d e S a i n t - l i t i e n n e a s u b i u n
sort identique. La ville était
en effet le siège du hub de
P r o t e u s , m a i s e n m e t t a n t l a
main sur cette compagnie. Air
France a décidé de supprimer
définitivement ce hub, au pro
fit do celui du voisin lyonnais.
Pour les mêmes raisons stra

tégiques, Air France a choisi
de privilégier l'aéroport de
Montpellier au détriment de
ceux de Nîmes et de Perpi
gnan. Résultat : le trafic de
ces deux aéroports est
aujourd'hui inférieur à ce
qu'il était en 1990 ! Même
l'aéroport de Clermont-Fer
rand n'a pas été épargné :
entre 1999 et 2001, plusieurs
l ia isons on t é té abandonnées
(Pau, Toulon, Caen, Limoges,
Munich. . . ) , et l 'ancien hub de

Regional Airlines a vu son
trafic passagers chuter de 8%
en 2001. À cet égard, Jean-
M i c h e l F i a s s e , d i r e c t e u r d e

l'aéroport de Clermont-Fer-
rand-Auvergne, ne cache pas
que cette infrastructure pour
rait trai ter quotidiennement
trois fois plus de passagers :
« Nous accue i l lons ent re

Trafic des aéroports métropolitains
AÉROPORT N O M B R E D E PA S S A G E R S ÉVOLUTION (en %)

E N 1 9 8 0 E N 2 0 0 1

Paris (Orly et Charies-de-Gaulie) 2 6 4 4 5 8 3 1 7 1 0 2 5 2 6 5 1 6 8 , 6
N i c e 3 1 4 0 0 5 9 8 9 9 7 1 9 3 1 8 6 , 5
L y o n 2 6 9 2 4 2 8 6 1 1 5 8 1 4 1 2 7 , 1
M a r s e i l l e 3 7 4 5 8 3 1 5 9 3 2 0 2 9 5 8 , 4
T o u l o u s e 1 2 7 3 1 9 0 5 2 4 4 4 0 2 3 1 1 , 9
B â i e - M u l h o u s e 9 0 9 7 5 4 3 5 3 6 5 8 5 2 8 8 , 7
B o r d e a u x 1 1 8 1 6 4 2 3 0 7 7 6 5 8 1 6 0 , 5
S t r a s b o u r g 5 2 3 1 7 1 2 1 1 4 5 9 2 3 0 4 , 2
N a n t e s 4 8 2 7 6 4 1 9 8 1 4 3 8 3 1 0 , 4
M o n t p e l l i e r 3 5 8 2 9 5 1 5 4 6 2 1 3 3 3 1 , 5
A j a c c i o 6 0 2 4 1 8 1 1 0 2 3 4 8 8 3 , 0
L i l l e 4 2 0 0 6 4 9 7 0 3 9 1 1 3 1 , 0
B a s t i a 6 1 3 0 1 4 8 7 7 4 3 8 4 3 , 1
C l e r m o n t - F e r r a n d 1 3 9 8 2 3 8 6 3 9 7 5 5 1 7 , 9
B i a r r i t z 1 9 0 6 0 6 7 9 0 6 3 1 3 1 4 , 8
B r e s t 1 8 0 4 2 4 7 1 9 7 7 4 2 9 8 , 9
P a u 1 9 1 9 0 7 6 0 0 0 8 4 2 1 2 , 7
T o u l o n 2 0 4 8 8 4 5 5 7 3 7 1 1 7 2 , 0
Perpignan 1 7 0 5 4 7 4 3 3 0 0 2 1 5 3 , 9
B e a u v a l s 8 7 7 1 0 4 2 3 5 2 0 3 8 2 , 9
T a r b e s - L o u r d e s 3 8 1 0 5 5 4 1 8 6 2 1 9 , 9
R e n n e s 7 1 6 1 8 3 9 9 3 7 3 4 5 7 , 6
Me tz -Nancy -Lo r ra l ne _ 3 3 1 2 6 6
N î m e s 2 0 5 3 3 7 3 1 9 3 7 8 5 5 , 5
C a l v l 1 2 3 0 7 0 2 6 2 0 8 7 1 1 3 , 0
FIgarl 2 7 7 1 8 ! 2 5 1 0 4 5 1 8 0 5 , 7
Grenob le 2 6 3 9 6 3 2 2 4 1 4 5 - 1 5 , 1
L o r l e n t 9 5 7 8 1 2 1 6 9 5 0 1 2 6 , 5
C a r c a s s o n n e 3 9 6 5 6 2 1 5 3 1 3 4 4 3 , 0
Quimper 5 0 8 2 8 1 4 5 8 8 5 1 8 7 , 0
L i m o g e s 7 1 7 6 2 1 3 2 5 0 4 8 4 , 6
Salnt-Étienne 7 1 0 3 4 1 2 6 9 6 8 7 8 , 7
Avignon - 1 2 5 7 6 3 -

Chambéry 7 4 4 4 5 1 2 1 9 5 8 63,8
C a e n 1 0 8 9 2 1 0 0 1 9 8 819 ,9
D i n a r d 9 2 0 7 6 8 7 7 9 5 - 4 , 6
L a R o c h e l l e 4 7 8 6 3 7 6 6 8 1 6 0 , 2
Béz ie r s 5 6 6 2 6 7 3 3 4 0 2 9 , 5
L a n n i o n 3 2 3 0 9 7 1 7 1 1 1 2 2 , 0
R o d e z 5 4 0 2 7 7 1 1 1 3 3 1 , 6
P o i t i e r s 3 3 6 9 6 6 5 8 1 4 9 5 , 3
L e H a v r e 1 7 8 8 7 6 0 4 0 9 2 3 7 , 7
A n n e c y 1 0 3 9 7 6 0 0 6 5 4 7 7 , 7
R o u e n - 3 5 3 4 5 _

Périgueux 3 8 9 3 2 8 1 8 5 6 2 4 , 0
A g e n 2 3 1 0 9 2 7 0 4 4 1 7 , 0
Dijon 7 6 7 5 2 0 5 8 9 168 ,3
B e r g e r a c 3 3 0 1 1 9 9 3 4 503,9
D e a u v l l i e 1 8 2 0 1 1 8 3 8 8 1 , 0
B r i v e 5 9 8 9 1 7 6 7 9 1 9 5 , 2
A u r l l l a c 9 0 3 5 1 7 0 9 7 8 9 , 2
S a i n t - B r i e u c 2 6 6 4 1 1 2 3 4 9 - 5 3 , 6
Êpinal 9 1 3 1 1 1 3 0 3 2 3 , 8
R o a n n e 7 5 7 3 8 1 5 0 7,6
O u e s s a n t 6 5 4 5 7 9 1 7 21,0
Cherbourg 2 2 3 5 4 7 8 8 9 - 6 4 , 7
Le Puy 7 7 2 3 7 6 0 5 - 1 , 5
S a i n t - N a z a i r e 3 3 7 8 9 5 8 4 5 - 8 2 , 7
Reims-Champagne 2 2 7 7 7 4 4 4 0 • 8 0 , 5
C h â t e a u r o u x 6 0 8 7 3 6 1 4 - 4 0 , 6
D o l e 1 2 3 8 6 3 4 4 6 - 7 2 , 2
T o u r s 2 7 4 4 7 3 3 0 4 • 8 8 , 0
L e M a n s 5 4 7 2 3 0 6 2 - 4 4 , 0
Troyes 3 1 0 4 2 1 0 5 - 3 2 , 2
V a l e n c e 5 9 9 7 8 1 8 5 8 - 9 6 , 9
C o i m a r 4 8 7 4 2 1 7 6 7 - 9 6 , 4
Le Touquet 5 1 9 8 6 1 2 4 0 - 9 7 , 6
Cognac 4 0 0 8 1 2 0 2 -70,0
V i c h y 7 0 2 0 9 6 5 - 8 6 , 3
M o r l a i x 1 0 4 9 2 5 8 0 - 9 4 . 5
T o t a l 4 5 8 3 0 8 6 0 1 2 1 1 4 1 0 0 7 1 6 4 , 3
To t a l h o r s Î l e - d e - F r a n c e | 1 9 3 8 5 0 2 9 1 5 0 11 5 7 4 2 1 1 5 8 , 5
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Souvent, deux aéroports proches l'un de Vautre apparaissent
comme concurrents alors qu'ils sont en fait complémentaires.

3000 et 3500 passagers
et nous desservons chaque
jour vingt-neuf liaisons. Nous
avons franchi en novembre
2 0 0 2 l a b a r r e d u m i l l i o n d e

passagers, ce qui nous place
devant Lille et AJaccio. Mais
nous sommes tout juste arri
vés au seui l de rentabi l i té . H
ne faudrait pas que le nombre
d'avions, qui est actuellement
de 15,5 par jour contre 18,5
auparavant, soit remis en
cause. » De plus, le regrou
p e m e n t d e s c o m p a g n i e s
régionales dans le giron
d'Air France a frappé de plein
fo u e t l e s l i a i so n s d e se r v i ce

public ainsi que les aéroports
qu'elles desservaient.

La concurrence du TGV
En dehors de cet te l ibéral isa
t i o n m a l m a î t r i s é e , l e t r a n s

port aérien français souffre
également depuis vingt ans
d e l a c o n c u r r e n c e d ' a u t r e s
modes de transport . La
construction d'autoroutes, par
exemple, a entraîné la dégra
dation du trafic des aéroports
de Reims, de Tours et de
Deauv i l le . De même, Le Tou-

quet bénéficiait naguère d'un
t r a f i c a é r i e n t r a n s - M a n c h e
d'autant plus important qu'il
était directement desservi par

la « flèche d'argent », ce train
qui le reliait à Paris. Le coup
porté à l'aéroport du Touquel
par la suppression de celte
l i a i s o n f e r r o v i a i r e f u t r u d e .

Mais, depuis une vingtaine
d ' a n n é e s , i l e s t a v a n t t o u t
concurrencé par les modes de
transport maritime (trans
bordeur et aéroglisseur) et
par le TGV qui relie désor
mais le Royaume-Uni au
v i e u x c o n t i n e n t .

Un TGV qui v ient souvent
a f f r o n t e r l e s d e s s e r t e s

aériennes sur leur principal
terrain, c'est-à-dire les lignes
reliant Paris aux grandes
villes de province. Déjà, en
1991, l 'aéroport de Nantes
était passé en deçà du seuil
du million de passagers (qu'il
avait franchi trois ans aupa
ravant) à cause de l'arrivée
d u T G V d a n s l a v i l l e . D e

même, le trafic de l'aéroport
de Bordeaux ava i t accusé en
1991 une chute de 13,5%. Au
fi l de la dernière décennie, le
trafic de ces deux aéroports
a certes ré-augmenté pro
gressivement, mais certaine
ment moins rapidement que
s'ils n'avaient pas eu à subir
l a c o n c u r r e n c e d u T G V. L e s
mêmes causes produisant
souven t l es mêmes e f f e t s , i l

est possible d'imaginer que
les aéroports situés sur le
t racé du nouveau TGV Médi
t e r r a n é e s u b i r o n t l e c o n t r e

coup de cet te nouvel le
concurrence. Et cela a déjà
commencé : Air France ayant
réduit ses fréquences quoti
diennes entre Orly et Mar
seille, l 'aéroport phocéen a
v u s o n t r a fi c c h u t e r d e 1 8 %
entre 2000 et 2001. De plus,
la capacité de la plupart des
avions au départ de Paris et à
d e s t i n a t i o n d u S u d - E s t e s t

aujourd'hui inférieure à ce
qu'elle était avant l'arrivée
d u T G V M é d i t e r r a n é e .
Il existe également une véri
t a b l e r i v a l i t é e n t r e l e s a é r o

ports, parfois même à peine
distants d'ime quarantaine de
kilomètres. Ainsi, si la hausse
du trafic palois a été impor
tante au cours des vingt der
n ières années (+ 213%), e l le
e s t r e s t é e n e t t e m e n t i n f é
rieure à la moyenne nationale
à Tarbes (+ 10%). De même,
entre 1980 et 2001, la cro is
sance du trafic de l'aéroport
d'Annecy s'est révélée expo
nentielle (+ 478%) alors que
cel le de son voisin de Cham-

béry n'a été que mesurée
(+ 64%). Quant à la Bretagne,
elle ne compte pas moins de

huit aéroports, dont les zones
d'attraction ne peuvent que
se superposer : l'aéroport de
Morlaix a ainsi été totalement

phagocyté par celui de Brest,
l'aéroport de Loricnt est lar
gement concurrencé par celui
de Quimpcr et les aéroports
d e S a i n t - B r i e u c , D i n a r d e t
Lann ion on t des d i f f i cu l tés à
lutter contre celui de Rennes,
le plus important de la région.

L'aéroport, puissant
outil d'aménagement
d u t e r r i t o i r e
Pourtant, chacun de ces aéro
ports semble avoir ime utilité.
La multiplicité des aéroports
bretons permet en effet de
d e s s e r v i r c o r r e c t e m e n t u n e

région dans laquelle les infra
s t ruc tu res rou t i è res e t f e r ro
viaires ne favorisent guère la
rapidité des déplacements. De
même, les équipements d'An
necy et de Chamhéry desser
vent deux va l lées d i f férentes,
ce qui laisse supposer que
tous deux sont plus complé
mentaires que concurrents.
Quant aux aéroports de Pau
et Tarbes, force est de consta
ter qu'ils reçoivent deux caté
gories de trafic différentes ;
pour Pau, celui du pôle éco
nomique local (principe-

Les collectivités territoriales volent au secours des gËKJjBltfii

Depuis plusieurs années, certaines CCI ten
tent d'associer les collectivités locales à la

gestion et à l'exploitation des équipements
aéroportuaires,ces dernières venant en effet
au secours d'aéroports déficitaires ou néces
sitant des travaux d'aménagement que les
CCI ne peuvent supporter seules. Au point
que, en 2002, un quart des membres de
ruccega ne sont plus consulaires : les aéro
ports d'Agen, Biarritz, Châteauroux, Lan
nion, Rodez et Valence sont désormais gérés
par des syndicats mixtes, et ceux du Tou-

quet et de Tours par des sociétés d'économie
mixte. Ce mouvement de décentral isat ion

pourrait même connaître un nouvel élan
dans les années à venir. Adoptée en février
dernier, la loi dite « de démocratie de proxi
mité » autorise en effet les collectivités
locales demanderesses à gérer elles-mêmes
les aéroports situés sur leur sol, à titre expé
rimental et jusqu'au 31 décembre 2006. Cer
t a i n e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s v o n t m ê m e
au-delà de la gestion des équipements. Le
conseil général de Seine-Maritime, par

exemple, a pris en juin dernier le contrôle
d'Air Atlantique, une compagnie aérienne
basée à La Rochelle. L'objectif? relancer le
trafic aérien de l'aéroport du Havre, mis à
mal depuis octobre 2000 par l'abandon de
certaines liaisons par Air France. Si les col
lectivités locales prennent ainsi le relais
d'une initiative privée parfois défaillante,
comme c'est déjà le cas dans les DOM-TOM,
la décentralisation pourrait ne plus être
un vain mot au sein du transport aérien
f r a n ç a i s . P - M .
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aéroport à Faune de la seule rentabilité.

Aéroports de l'Union européenne ayant acheminé
plus de 3 millions de passagers en 1999

AÉROPORT PAY S NOMBRE DE PA RT D U TO TA L
PA S S A G E R S (EN K)

L o n d r e s H e a t h r o w Royaume-Un i 6 2 2 6 3 3 6 5 8 , 9
Franc fo r t - su r - l e Ma in A l l e m a g n e 4 5 8 3 8 8 6 4 6 , 6
Par is Char les-de-Gaul le F r a n c e 4 3 5 9 7 1 9 4 6 , 2
A m s t e r d a m Pays-Bas 3 6 7 7 2 0 1 5 5 , 3
L o n d r e s G a t w i c k Royaume-Uni 3 0 5 5 9 2 2 7 4,4
M a d r i d Espagne 2 7 9 9 4 1 9 3 4 , 0
Paris Orly F r a n c e 2 5 3 4 9 1 1 2 3 , 6
R o m e I t a l i e 2 4 0 2 9 3 2 6 3 , 4
M u n i c h A l l e m a g n e 2 1 2 8 2 9 0 6 3 , 0
Z u r i c h S u i s s e 2 0 8 7 5 3 11 3 , 0
B r u x e l l e s Belgique 2 0 0 0 5 1 2 2 2 , 9
Palma de Mayorquo E s p a g n e 1 9 0 1 8 0 7 5 2 , 7
M a n c h e s t e r Royaume-Un i 1 7 7 6 0 0 6 5 2 , 5
B a r c e l o n e E s p a g n e 1 7 4 2 1 2 6 7 2 , 5
Copenhague D a n e m a r k 1 7 4 0 2 8 0 0 2 , 5
S t o c k h o l m S u è d e 1 7 3 6 4 3 0 9 2,5
M i l a n I t a l i e 1 6 9 7 3 7 6 5 2 , 4
D u s s e l d o r f Allemagne 1 5 9 2 6 2 0 2 2 , 3
D u b l i n I r l a n d e 1 2 8 0 2 0 3 1 1 , 8
V i e n n e A u t r i c h e 1 1 2 0 4 3 6 6 1 , 6
B e r l i n Allemagne 9 6 0 3 6 7 6 1 , 4
Hambourg Allemagne 9 4 5 8 6 0 8 1 , 4
L o n d r e s S t a n s t e d Royaume-Un i 9 4 5 2 9 0 6 1 , 4
G r a n d e - C a n a r l e Espagne 9 2 1 4 0 5 4 1 , 3
T e n e r i f e Espagne 8 7 3 2 9 6 6 1 , 2
L i sbonne Portugal 8 6 6 7 5 8 9 1 , 2
N i c e F r a n c e 8 6 6 1 1 8 3 1,2
H e l s i n k i F i n l a n d e 8 6 0 4 6 4 9 1 , 2
M a l a g a E s p a g n e 8 5 1 5 2 0 7 1 , 2
S t u t t g a r t Allemagne 7 6 8 8 9 5 1 1 , 1
Birmingham Royaume-Uni 7 0 2 7 11 8 1 , 0
Genève S u i s s e 6 9 6 3 1 0 3 1 , 0
Glasgow Royaume-Uni 6 8 1 0 0 7 7 1 , 0
M i l a n L I n a t e I t a l i e 6 6 2 9 9 6 1 0 , 9
M a r s e i l l e F r a n c e 6 0 1 6 7 9 6 0 , 9
C o l o g n e Allemagne 5 9 9 0 1 9 7 0 , 9
Lyon F r a n c e 5 5 0 0 5 4 8 0 , 8
A l i c a n t e Espagne 5 3 7 1 6 1 8 0 , 8
Édimbourg Royaume-Un i 5 1 1 4 0 5 2 0 , 7
H a n o v r e A i i e m a g n e 5 0 8 4 7 1 0 0 , 7
T o u l o u s e F r a n c e 5 0 6 8 1 6 0 0 , 7
L a n z a r o t e Espagne 4 7 6 3 7 1 5 0 , 7
F a r o Portugai 4 5 2 3 6 5 4 0 , 6
I b i z a Espagne 4 1 7 0 1 1 7 0 , 6
G o t h e n b u r g S u è d e 3 9 2 5 0 7 0 0 , 6
V e n i s e i t a l i e 3 8 0 8 9 4 6 0 , 5
Naples I t a l i e 3 6 6 0 3 4 1 0 , 5
B â i e - M u l h o u s e Su isse -F rance 3 5 7 1 5 8 4 0 , 5 -
Bologne I t a l i e 3 3 1 5 1 8 7 0 , 5 à
F u e r t e v e n t u r a E s p a g n e 3 2 7 3 0 4 9 0 , 5 i
B e l f a s t Royaume-Un i 3 0 3 8 0 4 9 0 , 4 I
N e w c a s t l e Royaume-Un i 3 0 2 1 7 7 1 0,4 1
To t a l 6 9 9 6 8 7 1 2 7

lement sur Paris et Lyon),
et pour Tarbes celui des pèle
rinages à Lourdes.
Tous les aéroports français
s e r a i e n t - i l s d o n c r é e l l e m e n t

nécessaires ? « Ceux qui
paraissent inutiles aujour
d'hui pourraient bien ne plus
l'être dans les années à venir,
lorsqu'il faudra faire face à
d e n o u v e a u x b e s o i n s d e

dép lacemen t » , répond
Jacques Sabourin. Alors que
la troisième plate-forme pari
s i e n n e s e m b l e à n o u v e a u
tombée aux oubliettes, cer
taines structures de province
p o u r r a i e n t p a r e x e m p l e
accueillir, dans les années à
venir, une partie du trafic des
aéroports surchargés d'Orly
et de Roissy. Par ailleurs, cer
tains aéroports peuvent avoir
une utilité simplement ponc
t u e l l e . L e t r a fi c d e C o l m a r
connaît ainsi depuis 1980 une
chute inexorable. Mais, au
cours de l'année 2000, il a
s o u d a i n c o n n u u n e b r u t a l e

augmentation (son trafic a été
multiplié par 38 en un an !),
avant de redescendre, dès
l'année suivante, à un niveau
inférieur à celui de 1999. À
ce la une exp l i ca t i on ; au
c o u r s d e l ' é t é 2 0 0 0 , l ' a é r o

port voisin de Strasbourg a
été fermé pour t ravaux
durant plusieurs semaines, et
celui de Colmar a accuei l l i la

majeure partie de son trafic.
Quoi qu'il en soit, il paraît dif
f ic i le de mesurer l 'u t i l i té d 'un

aéroport à l'aune de la seule
rentabilité. « L'équilibre d'ex
ploitation d'un aéroport est
atteint lorsqu'il dispose d'un
trafic compris entre 300000 et
500000 passagers par an,
explique le secrétaire général
de rUccega. Mais cette notion
de taille critique doit abso-
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by!17ffn?3 de certains aéroports relève de l'anecdote.
Ils répondent néanmoins à un réel besoin de l'économie locale.

Trafic des aéroports européens
supérieur à 20 millions cfe pas*
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lument être complétée par celle
de service de proximité! » Los
aéroports constituent de puis
sants outils d'aménagement du
territoire, essentiels au déve
loppement économique de leur
zone d 'a t t rac t ion . A ins i , avec
un trafic de 71000 passagers
en 2001, l'aéroport de Lannion
n'apparaît qu'au 39® rang des
aéroports français, et sa crois
sance entre 1980 et 2001 est
r e s t é e i n f é r i e u r e à c e l l e d e
l'ensemble des aéroports de
province. Pourtant, la ville de
Lann ion ne cons t i t ue ra i t ce r
tainement pas un pôle écono
mique auss i impor tan t en
m a t i è r e d e t é l é c o m m u n i c a
tions si les entreprises du sec
teur ne disposaient pus d'un
aéroport à proximité. De
même l 'aéropor t de La
R o c h e l l e - d o n t l e t r a fi c n ' a

que très faiblement augmenté
au cours des vingt dernières
années - sa disparition n'en
traînerait-elle pas le départ
de nombreuses entreprises,
n o t a m m e n t d ' A l s t o m T r a n s

port, qui a implanté son site
d'essais au cœur du chef- l ieu
d e l a C h a r e n t e - M a r i t i m e ?
Mieux : aujourd'hui, le trafic
de certains aéroports relève
purement et simplement de
l'anecdote. Mais ces équipe
ments correspondent néan

m o i n s à u n b e s o i n r é e l d e
l 'économie locale. Ainsi , entre
la suppression de la ligne
aérienne régulière Paris-
Valence, survenue en 1994, et
le développement du TGV, le
trafic de l'aéroport de Valence
connaît depuis quelques
années une chute vertigi
neuse : le nombre de passa
gers y est passé de près de
60 000 en 1980 à mo ins de

2000 en 2001 ! Pour tant , cet

aéroport conserve une utilité
majeure pour les entreprises
l o c a l e s : T h a l è s A v i o n i c s a

implanté dans la ville son éta
blissement principal et la
plate-forme de la Drôme per
met, via une aviation d'af
faires, de relier les salariés de
ce groupe au reste du monde.
Ainsi en est-il de bien d'autres

aéroports...

700 millions de
passagers pour les
aéroports européens
Maintenant, si l'on se penche
sur les équipements euro
péens, seuls cinquante-deux
aéroports européens dépas
sent la barre des 3 millions
de passagers annuels, soit un
total de près de 700 millions
de passagers (voir tableau
page 27). Si l'on y ajoute les
trafics des petits aéroports, le
nombre de passagers trans
portés chaque année corres
pond à peu près au double de
la population de l'Europe des
Quinze (375 millions d'habi
tan t s env i r on ) .
Selon une première approche,
on peut penser que le nombre
de passagers des aéroports
est re la t i vement cor ré lé avec
la population de l'aggloméra
tion considérée. L'aggloméra
tion de Londres, qui compte
9,2 millions d'habitants, trans
porte 102,3 millions de pas
sagers sur ses trois aéroports,
dont 62,3 mi l l ions à Hea
throw, le premier aéroport
européen. Le rapport entre le
nombre de passagers et la
population de l'agglomération
de Londres est de 11,2. Paris,
en additionnant Charles de
Gaulle et Orly, se place en
deuxième position avec 69

Châteauroux : ne pas se fier aux apparences

En apparence, Châteauroux appartient à cette
catégorie d'aéroports promis à un sombre
avenir : entre 1980 et 2001, son trafic passa
gers n'a cessé de décroître, pour atteindre
3 614 personnes en 2001. L'aéroport berrichon
ne dispose. Il est vrai, d'aucune ligne régu
lière de transport de passagers et de seule
ment quelques vols charters saisonniers.
Mais les apparences sont parfois trompeuses :
en effet, l'aéroport de Châteauroux est
presque Intégralement dédié au fret. Avec

1959 tonnes de fret embarqué et débarqué en
2001, Il figure au onzième rang français en
la matière. Il se positionne même comme le
complément Idéal d'Aéroports de Paris,
auquel il est d'ailleurs lié par un accord de
partenariat depuis 1999. L'aéroport de Châ
teauroux, qui fut entre 1951 et 1967 une base
arrière Importante pour l'US Air Force, appar
tient aussi au réseau Galaxy, qui rassemble les
plus grands aéroports mondiaux dédiés au
fret. Avec son hall Industriel de 16000 m^,ll

constitue en outre une escale de mainte
nance technique de haut niveau pour les
avions. L'aéroport de Châteauroux est enfin
le premier site européen pour la formation
des pilotes, qu'ils appartiennent à des com
pagnies privées ou à l'armée française. Il pré
sente en effet des conditions techniques
d'entraînement de tout premier ordre,
notamment une piste exceptionnellement
longue (3 500 mètres) et une topographie
s a n s o b s t a c l e . R M .
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iM Suisse, \petit pays de 7 millions d'habitants, compte trois aéroports
de plus de 3 millions de passagers, mais aucun à Berne, la capitale.

Trafic des aéroports
des DOM-TOM

supérieur
à 1 million
de passagers
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millions de passagers
transportos. La populat ion
francilienne étant légèrement
supérieure à celle de Londres,
le rapport no s'établit qu'à 7.
M a i s , s i l ' o n c o n s i d è r e l e s

agglomérations comptant plus
de 2 millions d'habitants, la
cor ré la t ion es t dément ie . Par

exemple, le rapport passagers
sur population résidente est
de seulement 1,2 à Naples
(3,7 millions de passagers et 3
millions d'habitants).

Facteurs politiques
Le classement dans les pre
mières places de Londres et
P a r i s s ' i n s c r i t d a n s l e
contexte de pays centralisés,
d o n t l e s a u t r e s r é s e a u x d e

transport favorisent les aéro
ports de la capitale nationale.
Ln revanche, le caractère
fédéral de l'Allemagne et la
r é p a r t i t i o n d e s f o n c t i o n s
essentielles entre plusieurs
villes explique un nombre
élevé d 'aéroports (hui t )
comptant plus de 5 millions
de passagers, soit dans

Trafic aéroportuaire des DOM-TOM
AÉROPORT NOMBRE DE PASSAGERS ÉVOLUTION

E N 1 9 8 0 E N 2 0 0 1 (EN%)
Po In te -à -P i t re 1 1 0 8 2 1 3 1 8 9 6 0 4 4 71,1!
For t -de -F rance 8 2 8 3 4 0 1 6 2 4 1 9 7 96,1
T a h i t i F a a a 7 1 7 2 2 9 1 4 8 9 6 6 7 1 0 7 , 7
S a i n t - D e n i s 3 6 2 8 4 9 1 4 5 3 1 2 8 3 0 0 , 5
N o u m e a 2 8 1 5 0 0 6 3 0 1 1 4 1 2 3 , 8
Cayenne 1 5 4 1 7 2 4 0 8 9 6 4 1 6 5 , 3
M o o r e a 2 4 9 6 8 8 3 0 0 0 0 4 20,2
B o r a - B o r a 9 2 5 8 7 2 5 7 7 0 3 1 7 8 , 3
R a i a t e a 9 3 7 1 2 1 9 0 5 5 9 1 0 3 , 3
H u a n i n e 7 7 8 1 4 1 6 5 7 2 9 1 1 3 , 5
Saint-Barthélemy* 1 6 3 4 1 9

L i f o u * 1 0 5 4 2 2 -

T O T A L 3 9 6 5 9 0 4 8 6 8 4 9 5 0 1 1 9 , 0
Aéroports mis en service entre 1990 et 2001

l ' o r d r e d é c r o i s s a n t : F r a n c

fort, Munich, Dusseldorf, Ber
lin, Hambourg, Stuttgart,
Cologne et Hanovre. Le
c a r a c t è r e c o n f é d é r a l d e l a
Suisse - pet i t pays qui
dépasse à peine 7 millions
d'habitants - explique en
par t ie l 'ex is tence de t ro is
aéroports comptant plus de
3,5 millions de passagers
(Zurich, Genève et Bâle-Mul-
housc), et aucun aéroport
civil pour la capitale poli
tique : Berne. Les fonctions
internat ionales de Genève,
siège de plusieurs organisa
tions de l'ONU et de l'OMC,
expliquent un chiffre proche
de 7 millions de passagers.
Enfin, l'appartenance de l'Ir
lande du Nord (1,7 mil l ion
d'habitants) au Royaume-Uni
justifie partiellement le poids
relativement important du
trafic à Belfast, plus de 3 mil
lions de passagers, malgré
une économ ie modes te .

Facteurs géographiques
Outre les facteurs politiques,
i l faut considérer les facteurs

géographiques. Ces derniers
con t r ibuen t à met t re Londres
en première place, puisque
cette ville est la capitale d'une
« île », comme le rappelait
André Siegfried, et, en tant

que telle, moins rapidement
access ib le pa r l es au t res
modes de transport, bien que
le tunne l sous la Manche a i t
modifié la situation pour cer
tains territoires de l'Europe
continentale. On trouve ainsi,
parmi la liste des cinquante-
deux plus grands aéroports
des Quinze, des noms dont la
présence tient à une géogra
phie îlienne (l'archipel espa
gnol des Canaries, qui compte
1,6 million d'habitants) addi
tionnée au tourisme, soit, en
ordre décroissant, Palma de
Majorque (19 millions de pas
sagers), Grande Canarie (9,2
mill ions), Tenerife (8,7 mil
lions), Lanzarote (4,8 millions
do passagers, presque autant
que Toulouse), Ibiza (4,2 mil
lions) et Fuerteventura (3,3
millions). En outre, le rapport
passagers sur population est
plus élevé à Rome qu'à Paris
ou Madrid, en raison du poids
de l 'économie du tour isme e t
des pèlerinages dans la capi
ta le i t a l i enne ,
La complémentarité géogra
phie-tourisme s'exerce évi
demment à Paris, mais a une
importance relat ive plus
grande dans des sites où le
tourisme est très important,
mais où l'éloignement géo
graphique favorise le trans

port aérien, les autres modes
d'accès (routier, autoroutier
et ferroviaire) étant plus
pénalisants. Entrent dans
cette catégorie Nice, dont
l'aéroport est le cordon ombi
lical qui relie une Côte d'Azur
a s s e z e n c l a v é e a u r e s t e d u

monde, Malaga et Alicante en
Espagne. Fai'o dans l'Algarve,

' capitale portugaise et euro
péenne du golf, offre égale
ment un excellent exemple.

Facteurs économiques
Aux facteurs politiques, démo
graphiques et géographiques
s'ajoutent les facteurs écono
miques. La quatrième place
européenne d'Amsterdam
d a n s l e t r a f i c a é r i e n i l l u s t r e

le rôle des Pays-Bas dans le
commerce in te rna t iona l , e t la
d i x i è m e p l a c e d e Z u r i c h ,
agglomération de dimension
démographique très moyenne,
s'explique par l'importance
de cette place financière en
Europe. À l'opposé, Berlin,
seulement à la vingt et unième
place, ne compte que 9,6 mil
lions de passagers alors que
Franc fo r t , à l a deux ième, en

c o m p t e 4 5 , 8 m i l l i o n s e t
Munich 21 mil l ions. Berl in est
certes redevenue la capitale
politique de l'Allemagne, mais
c e t t e v i l l e d e m e u r e u n n a i n

économique par rapport aux
deux agglomérations alle
mandes citées, et compte
d'ailleurs moins de passagers
que Vienne, cap i ta le d 'un
autre État fédéral européen,
l ' A u t r i c h e , d e d i m e n s i o n
démographique nettement
m o i n d r e . S e l o n l a m ô m e

logique, le trafic de Naples est
relativement faible, l 'activité
économique de la ville l'étant
elle aussi. • Pascal AAateo et

Géra rd -F ranço i s Dûmen t
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