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Aérien

Vingt ans de combats aériens!

La progression formidable du trafic aérien sur

vingt ans n’a pourtant pas permis un aménage-

ment homogéne du territoire.

ntre 1980 et 2001, le tra-

fic aérien francais a connu
une incroyable embellie :
164 % de progression en
métropole, 119 % dans les
DOM-TOM (voir tableaux
pages 25 et 29)! Cette pro-
gression considérable est le
fruit d’une histoire parfois
mouvementée, qui ne pouvait
profiter également a chacun
des 300 aéroports francais
ouverts a la circulation
aérienne publique : a I'évi-
dence, tous ne sont pas égaux
devant le développement du
trafic aérien. Pourtant, a de
rares exceptions pres, les
infrastructures qui se trou-
vaient en téte il y a vingt ans y
figurent toujours. Tout change,
mais rien ne se modifie vrai-
ment. Esi-ce une raison pour
souhaiter la suppression de
certains petits aéroports, que
certains analystes jugent
inutiles ? pas si simple...

Un réseau en étoile

au départ de Paris

Créée en 1954 afin d’assurer
I’exploitation du réseau
domestique francais, la com-
pagnie Air Inter a mis sur pied
un véritable réseau en étoile
au départ de Paris, qui a lar-
gement profité aux aéroports
de plusieurs grandes villes de
province. L'aéroport de Tou-
lon a ainsi connu entre 1976 et
1980 une augmentation de
trafic de 30 %. De méme, les
infrastructures aéroportuaires
de Bordeaux, Montpellier,
Nantes, Nimes, Perpignan et
Toulouse ont elles aussi connu

un fort développement. Mais
les liaisons interrégionales res-
taient au début des années
1980 le parent pauvre du
transport aérien francais. C'est
sur cette insuffisance que se
sont béties les premieres com-
pagnies régionales. Aidées par
la Datar (Délégation a I’amé-
nagement du territoire et a
I'action régionale), les collec-
tivités locales et les chambres
de commerce et d’industrie,
elles lancerent, dans les
années 1970, de nombreuses
liaisons transversales : pres de
200 lignes dites d’aménage-
ment du territoire, servant au
désenclavement de zones iso-
lées, ont ainsi été subvention-
nées entre 1971 et 1989,
profitant a 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, a partir de
1990, le monopole d’Air Inter
- qui, cette année-la, entra
dans le giron d’Air France — a
été mis a mal par I'ouverture a
la concurrence de huit lignes
reliant Paris a de grandes
villes de province. Les huit
aéroports concernés (Ajaccio,
Bastia, Bordeaux, Marseille,
Montpellier, Nice, Strashourg
et Toulon) ont connu une
hausse de leur trafic.

Avec la libéralisation du
transport aérien, effective a
partir de 1997, le maillage du
territoire en dessertes
aériennes s’est fait de plus en
plus dense. Exigée par

Bruxelles, I'ouverture du ciel
francais a la concurrence
étrangere a eu des retombées
positives du fait de I'arrivée
de nouveaux transporteurs et
du développement de lignes
interrégionales. Grace aux
multiples liaisons avec le
continent mises en place par
la compagnie Air Littoral,
I’aéroport corse de Figari a
ainsi vu son trafic multiplié
par dix en vingt ans. La pré-
sence sur son tarmac de la
compagnie Regional Airlines
a permis a I'aéroport de Caen
de quasiment doubler son tra-
fic entre 1997 et 1999. De
méme, les aéroports de
Rennes et de Nantes ont vu
leur trafic multiplié par cing
entre 1980 et 2001, avec une
accélération brutale a la fin
des années 1990.

Clermont-Ferrand :

la plus belle réussite

La création de hubs, ces
plates-formes de correspon-
dance sur lesquelles le trafic
est concentré avant d’étre
réparti sur les destinations
finales, a donné lieu a une
tres forte croissance des plus
grands aéroports frangais.
Les sieges des deux hubs
d’Air France (Paris-Roissy et
Lyon) ne cessent de voir leur
trafic progresser. Grace au
hub d’Air Littoral, I’aéroport
de Nice confirme chaque
année sa place de dauphin
des aéroports parisiens :
entre 1980 et 2001, son trafic
a pratiquement triplé ! De
méme, le hub de la compa-
gnie Crossair a largement
favorisé le développement de
I’aéroport international de
Bale-Mulhouse. Mais la plus
belle réussite de ces vingt
dernieres années reste celle

de Clermont-Ferrand : avec
I'implantation du hub de la
compagnie Regional Airlines,
en 1998, 'aéroport auvergnat
a vu son trafic progresser de
221% entre 1990 et 2001.
Par ailleurs, a partir de 1999,
le trafic aérien frangais a recu
un véritable coup de fouet
griace aux compagnies a bas
tarifs. En échange d’un ser-
vice minimum (aucune pres-
tation gratuite n’est proposée
a bord de leurs avions), ces
compagnies pratiquent des
tarifs attrayants. Elles offrent
des lignes régulieres au
départ de plates-formes
régionales de taille moyenne
et a destination de certaines
grandes villes européennes.
Plusieurs aéroports régionaux
de petite taille ont ainsi été
dynamisés par I'apport de ces
compagnies. C’est notamment
le cas de I’aéroport de Beau-
vais, qui voit son trafic pro-
gresser régulierement depuis
1997, date de l'arrivée sur
son tarmac de la compagnie
irlandaise Ryanair : au cours
des cinq derniéres années, il
a connu la progression la plus
réguliere des aéroports fran-
cais et il devrait rapidement
franchir la barre des 500 000
passagers annuels. Aujour-
d’hui, Ryanair organise au
départ de Beauvais quatre
vols quotidiens a destination
de Dublin, deux a destination
de Glasgow et un a destina-
tion de Shannon. Et de nou-
velles compagnies a bas tarifs
se sont engouffrées dans la
breche le suédois Goodjet et
I’italien Ciaofly.

I’aéroport de Carcassonne est
le deuxieme grand gagnant
de cette arrivée des compa-
gnies a bas tarifs sur le mar-
ché francais. En sure r. 24 =3
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-» 1990, il était difficile de
miser un centime sur la
pérennité de I’équipement
aéroportuaire de la cité
médiévale : son trafic était
passé de 39 000 passagers en
1980 a moins de 2000 en
1990! Mais, en 1998, Ryanair
a décidé de s’implanter a Car-
cassonne et d’ouvrir un vol
quotidien a destination de
Londres et un a destination
de Charleroi. Résultat : entre
1990 et 2001, le trafic passa-
gers de 'aéroport de Carcas-
sonne a été multiplié par 158,
pour franchir allegrement la
barre des 200000 passagers
annuels! Depuis deux ans, les
compagnies a bas tarifs se
positionnent en outre sur de
nouveaux aéroports secon-
daires, quelque peu délaissés
par Air France, mais qui
pourraient connafitre un
regain de croissance dans les
années a venir. Ryanair dis-
pose ainsi d’'un vol quotidien
reliant Londres a Perpignan,
Saint-Etienne et Nimes, ainsi
que d’une liaison entre Per-
pignan et Francfort. De
méme, Buzz (filiale du néer-
landais KLM) a établi des liai-
sons régulieres entre Londres
et Caen, Dijon, Grenoble, La
Rochelle, Limoges, Rouen et
Tours notamment.

Le coup d’arrét brutal

des années 1990

Pourtant, I'évolution du trans-
port aérien francais au cours
des vingt dernieres années n’a
pas fait que des aéroports
heureux, loin s’en faut. Ainsi,
au cours des années 1980,
nombre de petites compagnies
régionales qui réalisaient des
liaisons transversales ont dis-
paru. Le colt de ces liaisons
d’aménagement du territoire

I
{
YN R R TR G IuE] le plus affecté par la déconfiture
i du pole aérien francais TAT-AOM-Air Liberté.

s’est en effet révélé trop élevé
pour que les tarifs de ces
compagnies puissent séduire
durablement leur clientele
potentielle. En 1990, il ne res-
tait ainsi qu'une quarantaine
de liaisons de service public,
destinées au désenclavement
de zones isolées. Nombre
d’aéroports, qui bénéficiaient
d’une telle liaison, ont vu leur
trafic augmenter au cours des
années 1980 avant de chuter
lourdement durant la décen-
nie suivante. Le cas de Ber-
gerac est a cet égard tres
significatif. Entre 1980 et
2001, le trafic de 'aéroport
périgourdin a en effet connu
une hausse de 504 %! Pour-
tant, force est de constater
que, si le nombre de passa-
gers accueillis sur cet aéro-
port a augmenté de 1668 %
entre 1980 et 1990, il a
ensuite connu une baisse de
66 % entre 1990 et 2001. Et

la situation est exactement la
méme pour Epinal (+ 96 %
entre 1980 et 1990, puis
- 37 % entre 1990 et 2001),
Périgueux (+ 951 % entre
1980 et 1990 et — 31 % entre
1990 et 2001) et Rodez
(+ 56 % entre 1980 et 1990 et
- 16% entre 1990 et 2001).

Surtout, de nombreux aéro-
ports francais ont subi, a par-
tir de la fin des années 1990,
le contrecoup de la restruc-
turation du transport aérien.
Les multiples changements
d’actionnaires de celui qui
devait constituer le deuxieme
pole aérien francais (TAT-
AOM-Air Liberté) et les
déboires de son dernier
actionnaire en date, le groupe
Swissair, ont entrainé de mul-
tiples suppressions de lignes,
au détriment de plusieurs
aéroports. Ainsi, avec une
baisse de 21 % de son trafic
passagers en 2001 par rap-

Trafic des aéroports métropolitains
supérieur a 1 million de passagers
en 2001
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port & 2000, Toulon a été le
plus affecté par la déconfiture
du pole. Et les plates-formes
de Bordeaux, Marseille,
Montpellier et Perpignan ont
elles aussi connu une réduc-
tion de voilure en 2001.

Les dégats

dans les DOM

Mais les déboires d’AOM-Air
Liberté ont avant tout fait des
dégits dans les DOM-TOM,
des régions éloignées de la
métropole et dépendant for-
tement du tourisme. En 2001,
le trafic sur ces destinations a
connu une baisse de 9,3 %.
Certaines compagnies régio-
nales, souvent controlées par
les collectivités territoriales,
ont certes pris efficacement
le relais d’AOM-Air Liberté :
Air Tahiti Nui en Polynésie,
Air Calin en Nouvelle-Calé-
donie, et Air Austral a la
Réunion. En revanche, aux
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
France sur ces destinations
sont faibles, ce qui renchérit
le prix des billets. Résultat :
les aéroports de Pointe-a-
Pitre et Fort-de-France, qui
occupent pourtant les dixieme
et onzieme rangs frangais, ont
vu leur trafic lourdement chu-
ter en 2001.

Cette situation de monopole
affecte également la métro-
pole. En 1999 et 2000, Air
France a pris le controle de
la plupart des petites compa-
gnies régionales (Brit Air,
Flandre Air, Regional Airlines,
Proteus Airlines). « Et quand
les régulateurs sont faibles,
la libéralisation finit par
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aboutir a un monopole de
Jait », souligne Jacques
Sabourin, secrétaire général
de I'Uccega (I’Union des
chambres de commerce et
établissements gestionnaires
d’aéroports). Or, cette situa-
tion de monopole a amené Air
France a restructurer son
offre, pénalisant ainsi cer-
taines plates-formes. L'aéro-
port du Havre a été la
principale victime de cette
stratégie : des 'année 2000,
de nombreuses liaisons (Lyon,
Amsterdam, Bruxelles...) ont
été supprimées et le mini-hub
havrais a été sacrifié sur I’ho-
tel de I'économie. L'aéroport
de Saint-Etienne a subi un
sort identique. La ville était
en effet le siege du hub de
Proteus, mais en mettant la
main sur cette compagnie, Air
France a décidé de supprimer
définitivement ce hub, au pro-
fit de celui du voisin lyonnais.
Pour les mémes raisons stra-
tégiques, Air France a choisi
de privilégier ’aéroport de
Montpellier au détriment de
ceux de Nimes et de Perpi-
gnan. Résultat : le trafic de
ces deux aéroports est
aujourd’hui inférieur a ce
qu’il était en 1990 ! Méme
I’aéroport de Clermont-Fer-
rand n’a pas été épargné :
entre 1999 et 2001, plusieurs
liaisons ont été abandonnées
(Pau, Toulon, Caen, Limoges,
Munich...), et I'ancien hub de
Regional Airlines a vu son
trafic passagers chuter de 8%
en 2001. A cet égard, Jean-
Michel Plasse, directeur de
I’aéroport de Clermont-Fer-
rand-Auvergne, ne cache pas
que cette infrastructure pour-
rait traiter quotidiennement
trois fois plus de passagers :
« Nous accueillons entre —»

|

Trafic des aéroports métropolitains
AEROPORT NOMBRE DE PASSAGERS EVOLUTION (en %)
EN 1980 EN 2001
Paris (Orly et Charles-de-Gaulle) 26 445 831 71 025 265 168,6
Nice 3 140 059 8 997 193 186,5
Lyon 2 692 428 6 115 814 127,14
Marseille 3 745 831 5 932 029 58,4
Toulouse 1 273 190 5 244 402 311,9
Bale-Mulhouse 909 754 3 536 585 288,7
Bordeaux 1181 642 3 077 658 160,5
Strasbourg 523 171 2114 592 304,2
Nantes 482 764 1 981 438 310,4
Montpellier 358 295 1 546 213 331,5
Ajaccio 602 418 1102 348 83,0
Lille 420 064 970 391 131,0
Bastia 613 014 877 438 43,1
Clermont-Ferrand 139 823 863 975 517,9
Biarritz 190 606 790 631 314,8
Brest 180 424 719 774 298,9
Pau 191 907 600 084 212,7
Toulon 204 884 557 371 172,0
Perpignan 170 547 433 002 153,9
Beauvais 87 710 423 520 382,9
Tarbes-Lourdes 381 055 418 621 9,9
Rennes 71 618 399 373 457,6
Metz-Nancy-Lorraine - 331 266 -
Nimes 205 337 319 378 55,5
Calvi 123 070 262 087 113,0
Figari 27 718 251 045 805,7
Grenoble 263 963 224 145 -15,1
Lorient 95 781 216 950 126,5
Carcassonne 39 656 215 313 443,0
Quimper 50 828 145 885 187,0
Limoges 71 762 132 504 84,6
Saint-Etienne 71 034 126 968 78,7
Avignon - 125 763 -
Chambéry 74 445 121 958 63,8
Caen 10 892 100 198 819,9
Dinard 92 076 87 795 -4,6
La Rochelle 47 863 76 681 60,2
Béziers 56 626 73 340 29,5
Lannion 32 309 71 711 122,0
Rodez 54 027 71113 31,6
Poitiers 33 696 65 814 95,3
Le Havre 17 887 60 409 237,7
Annecy 10 397 60 065 4717,7
Rouen - 35 345 -
Périgueux 3 893 28 185 624,0
Agen 23 109 27 044 17,0
Dijon 7 675 20 589 168,3
Bergerac 3301 19 934 503,9
Deauville 18 201 18 388 1,0
Brive 5 989 17 679 195,2
Aurillac 9 035 17 097 89,2
Saint-Brieuc 26 641 12 349 -53,6
Epinal 9131 11 303 23,8
Roanne 7573 8 150 7,6
Ouessant 6 545 7 917 21,0
Cherbourg 22 354 7 889 -64,7
Le Puy 7 723 7 605 -1,5
Saint-Nazaire 33 789 5 845 -82,7
Reims-Champagne 22 777 4 440 -80,5
Chateauroux 6 087 3614 -40,6
Dole 12 386 3 446 72,2
Tours 27 447 3 304 -88,0
Le Mans 5472 3 062 -44,0
Troyes 3104 2105 -32,2
Valence 59 978 1 858 -96,9 A
Colmar 48 742 1767 -96,4 2
Le Touquet 51 986 1 240 -97,6 =
Cognac 4 008 1202 -70,0 g
Vichy 7 020 965 -86,3 &

Morlaix 10 492 580 -94,5
Total 45 830 860 121 141 007 164,3
Total hors ile-de-France 19 385 029 50 115 742 158,5
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| 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
2002 la barre du million de
passagers, ce qui nous place
devant Lille et Ajaccio. Mais
nous sommes tout juste arri-
vés au seuil de rentabilité. 11
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-
pement des compagnies
régionales dans le giron
d’Air France a frappé de plein
fouet les liaisons de service
public ainsi que les aéroports
qu’elles desservaient.

La concurrence du TGV
En dehors de cette libéralisa-

tion mal maitrisée, le trans-

port aérien francais souffre
également depuis vingt ans
de la concurrence d’autres
modes de transport. La
construction d’autoroutes, par
exemple, a entrainé la dégra-
dation du trafic des aéroports
de Reims, de Tours et de
Deauville. De méme, Le Tou-
quet bénéficiait naguere d’'un
trafic aérien trans-Manche
d’autant plus important qu’il
était directement desservi par

la « fleche d’argent », ce train
qui le reliait a Paris. Le coup
porté a I'aéroport du Touquet
par la suppression de cette
liaison ferroviaire fut rude.
Mais, depuis une vingtaine
d’années, il est avant tout
concurrencé par les modes de
transport maritime (trans-
bordeur et aéroglisseur) et
par le TGV qui relie désor-
mais le Royaume-Uni au
vieux continent.

Un TGV qui vient souvent
affronter les dessertes
aériennes sur leur principal
terrain, c’est-a-dire les lignes
reliant Paris aux grandes
villes de province. Déja, en
1991, I'aéroport de Nantes
était passé en deca du seuil
du million de passagers (qu'’il
avait franchi trois ans aupa-
ravant) a cause de 'arrivée
du TGV dans la ville. De
méme, le trafic de I'aéroport
de Bordeaux avait accusé en
1991 une chute de 13,5%. Au
fil de la derniéere 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 a subir
la concurrence du TGV. Les
mémes causes produisant
souvent les mémes effets, il

est possible d’imaginer que
les aéroports situés sur le
tracé du nouveau TGV Médi-
terranée subiront le contre-
coup de cette nouvelle
concurrence. Et cela a déja
commencé : Air France ayant
réduit ses fréquences quoti-
diennes entre Orly et Mar-
seille, 'aéroport phocéen a
vu son trafic chuter de 18 %
entre 2000 et 2001. De plus,
la capacité de la plupart des
avions au départ de Paris et a
destination du Sud-Est est
aujourd’hui inférieure a ce
qu’elle était avant I'arrivée
du TGV Méditerranée.

Il existe également une véri-
table rivalité entre les aéro-
ports, parfois méme a peine
distants d’'une quarantaine de
kilometres. Ainsi, si la hausse
du trafic palois a été impor-
tante au cours des vingt der-
nieres années (+ 213 %), elle
est restée nettement infé-
rieure a la moyenne nationale
a Tarbes (+ 10 %). De méme,
entre 1980 et 2001, la crois-
sance du trafic de I'aéroport
d’Annecy s’est révélée expo-
nentielle (+ 478 %) alors que
celle de son voisin de Cham-
béry n’a été que mesurée
(+ 64%). Quant a la Bretagne,
elle ne compte pas moins de

huit aéroports, dont les zones
d’attraction ne peuvent que
se superposer : I’aéroport de
Morlaix a ainsi été totalement
phagocyté par celui de Brest,
I’aéroport de Lorient est lar-
gement concurrencé par celui
de Quimper et les aéroports
de Saint-Brieuc, Dinard et
Lannion ont des difficultés a
lutter contre celui de Rennes,
le plus important de la région.

L'aéroport, puissant

outil d'aménagement

du territoire

Pourtant, chacun de ces aéro-
ports semble avoir une utilité.
La multiplicité des aéroports
bretons permet en effet de
desservir correctement une
région dans laquelle les infra-
structures routieres et ferro-
viaires ne favorisent guere la
rapidité des déplacements. De
méme, les équipements d’An-
necy et de Chambéry desser-
vent deux vallées différentes,
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 regoivent deux caté-
gories de trafic différentes :
pour Pau, celui du pole éco-
nomigque local (principa- =

Depuis plusieurs années, certaines CCl ten-
tent d’associer les collectivités locales a la
gestion et a I'exploitation des équipements
aéroportuaires, ces derniéres venant en effet
au secours d’aéroports déficitaires ou néces-
sitant des travaux d'aménagement que les
CCl ne peuvent supporter seules. Au point
que, en 2002, un quart des membres de
I'Uccega ne sont plus consulaires : les aéro-
ports d’Agen, Biarritz, Chateauroux, Lan-
nion, Rodez et Valence sont désormais gérés
par des syndicats mixtes, et ceux du Tou-

s g
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quet et de Tours par des sociétés d'économie
mixte. Ce mouvement de décentralisation
pourrait méme connaitre un nouvel élan
dans les années a venir. Adoptée en février
dernier, la loi dite « de démocratie de proxi-
mité » autorise en effet les collectivités
locales demanderesses a gérer elles-mémes
les aéroports situés sur leur sol, a titre expé-
rimental et jusqu’au 31 décembre 2006. Cer-
taines collectivités locales vont méme
au-dela de la gestion des équipements. Le
conseil général de Seine-Maritime, par

exemple, a pris en juin dernier le contréle
d’Air Atlantique, une compagnie aérienne
basée a La Rochelle. Lobjectif ? relancer le
trafic aérien de I'aéroport du Havre, mis a
mal depuis octobre 2000 par I'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 déja le cas dans les DOM-TOM,
la décentralisation pourrait ne plus étre
un vain mot au sein du transport aérien
francais. P.M.
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‘aéroport a Uaune de la seule rentabilité.

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

AEROPORT

Londres Heathrow
Francfort-sur-le Main
Paris Charles-de-Gaulle
Amsterdam
Londres Gatwick
Madrid

Paris Orly

Rome

Munich

Zurich

Bruxelles

Palma de Mayorque
Manchester
Barcelone
Copenhague
Stockholm
Milan
Dusseldorf
Dublin

Vienne

Berlin
Hambourg
Londres Stansted
Grande-Canarie
Tenerife
Lisbonne

Nice

Helsinki

Malaga
Stuttgart
Birmingham
Genéve

Glasgow

Milan Linate
Marseille
Cologne

Lyon

Alicante
Edimbourg
Hanovre
Toulouse
Lanzarote

Faro

Ibiza
Gothenburg
Venise

Naples
Bale-Mulhouse
Bologne
Fuerteventura
Belfast

Newcastle

PAYS

Royaume-Uni
Allemagne
France
Pays-Bas
Royaume-Uni
Espagne
France
Italie
Allemagne
Suisse
Belgique
Espagne
Royaume-Uni
Espagne
Danemark
Suede
Italie
Allemagne
Irlande
Autriche
Allemagne
Allemagne
Royaume-Uni
Espagne
Espagne
Portugal
France
Finlande
Espagne
Allemagne
Royaume-Uni
Suisse
Royaume-Uni
ltalie
France
Allemagne
France
Espagne
Royaume-Uni
Allemagne
France
Espagne
Portugal
Espagne
Suéde
Italie
Italie
Suisse-France
Italie
Espagne
Royaume-Uni
Royaume-Uni
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NOMBRE DE
PASSAGERS

62 263 365
45 838 864
43 597 194
36 772 015
30 559 227
27 994 193
25 349 112
24 029 326
21 282 906
20 875 311
20 005 122
19 018 075
17 760 065
17 421 267
17 402 800
17 364 309
16 973 765
15 926 202
12 802 031
11 204 366
9 603 676
9 458 608
9 452 906
9 214 054
8 732 966
8 667 589
8 661 183
8 604 649
8 515 207
7 688 951
7 027 118
6 963 103
6 810 077
6 629 961
6 016 796
5 990 197
5 500 548
5 371 618
5 114 052
5 084 710
5 068 160
4 763 715
4 523 654
4170 117
3 925 070
3 808 946
3 660 341
3 571 584
3 315 187
3 273 049
3 038 049
3021 771

699 687 127

PART DU TOTAL
(EN %)

8,9
6,6
6,2
53
4,4
4,0
3,6
3,4
3,0
3,0
2,9
2,7
2,5
2,5
2,5
2,5
2,4
2,3
1,8
1,6
1,4
1,4
1,4
1,3
1,2
1,2
1,2
1,2
1,2
11
1,0
1,0
1,0
0,9
0,9
0,9
0,8
0,8
0,7
0,7
0,7
0,7
0,6
0,6
0,6
0,5
0,5
0,5
0,5
0,5
0,4
0,4
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-=» lement sur Paris et Lyon),
et pour Tarbes celui des pele-
rinages a Lourdes.

Tous les aéroports francais
seraient-ils donc réellement
nécessaires ? « Ceux qui
paraissent inutiles aujour-
d’hui pourraient bien ne plus
l'étre dans les années a venir,
lorsqu’il faudra faire face a
de nouveaux besoins de
déplacement », répond
Jacques Sabourin. Alors que
la troisieme plate-forme pari-
sienne semble a nouveau
tombée aux oubliettes, cer-
taines structures de province
pourraient par exemple
accueillir, dans les années a
venir, une partie du trafic des
aéroports surchargés d’Orly
et de Roissy. Par ailleurs, cer-
tains aéroports peuvent avoir
une utilité simplement ponc-
tuelle. Le trafic de Colmar
connait ainsi depuis 1980 une
chute inexorable. Mais, au
cours de ’année 2000, il a
soudain connu une brutale
augmentation (son trafic a été
multiplié par 38 en un an!),
avant de redescendre, des
'année suivante, a un niveau
inférieur a celui de 1999. A
cela une explication : au
cours de 1I'é6té 2000, 1’aéro-
port voisin de Strasbourg a
été fermé pour travaux
durant plusieurs semaines, et
celui de Colmar a accueilli la
majeure partie de son trafic.
Quoi qu’il en soit, il parait dif-
ficile de mesurer I'utilité d'un
aéroport a '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 I'Uccega. Mais cette notion
de taille critique doit abso- -
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m de certains aéroports reléve de I'anecdote.

|
\Ils répondent néanmoins & un réel besoin de I’économie locale.

lument étre complétée par celle
de service de proximité! » Les
aéroports constituent de puis-
sants outils d’aménagement du
territoire, essentiels au déve-
loppement économique de leur
zone d’attraction. Ainsi, avec
un trafic de 71000 passagers
en 2001, 'aéroport de Lannion
n’apparait qu’au 39° rang des
aéroports francais, et sa crois-
sance entre 1980 et 2001 est
restée inférieure a celle de
I’ensemble des aéroports de
province. Pourtant, la ville de
Lannion ne constituerait cer-
tainement pas un pole écono-
mique aussi important en
matiere de télécommunica-
tions si les entreprises du sec-
teur ne disposaient pas d’un
aéroport a proximité. De
méme l’aéroport de La
Rochelle - dont le trafic n’a
que tres faiblement augmenté
au cours des vingt derniéres
années — sa disparition n’en-
trainerait-elle pas le départ
de nombreuses entreprises,
notamment d’Alstom Trans-
port, qui a implanté son site
d’essais au ceeur du chef-lieu
de la Charente-Maritime ?
Mieux : aujourd’hui, le trafic
de certains aéroports releve
purement et simplement de
I’anecdote. Mais ces équipe-
ments correspondent néan-

en 1999

Trafic des aéroports européens
supérieur a 20 millions de passagers
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moins a un besoin réel de
I’économie locale. Ainsi, entre
la suppression de la ligne
aérienne réguliere Paris-
Valence, survenue en 1994, et
le développement du TGV, le
trafic de I'aéroport de Valence
connait depuis quelques
années une chute vertigi-
neuse : le nombre de passa-
gers y est passé de pres de
60000 en 1980 a moins de

2000 en 2001! Pourtant, cet
aéroport conserve une utilité
majeure pour les entreprises
locales : Thalés Avionics a
implanté dans la ville son éta-
blissement principal et la
plate-forme de la Drome 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 ’'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 prés de 700 millions
de passagers (voir tableau
page 27). Si 'on y ajoute les
trafics des petits aéroports, le
nombre de passagers trans-
portés chaque année corres-
pond & peu pres au double de
la population de I'Europe des
Quinze (375 millions d’habi-
tants environ).

Selon une premiére approche,
on peut penser que le nombre
de passagers des aéroports
est relativement corrélé avec
la population de I'aggloméra-
tion considérée. Laggloméra-
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 millions a Hea-
throw, le premier aéroport
européen. Le rapport entre le
nombre de passagers et la
population de I'agglomération
de Londres est de 11,2. Paris,
en additionnant Charles de
Gaulle et Orly, se place en
deuxiéme position avec 69

En apparence, Chateauroux appartient a cette
catégorie d’aéroports promis a un sombre
avenir : entre 1980 et 2001, son trafic passa-
gers n’a cessé de décroitre, pour atteindre
3614 personnes en 2001. 'aéroport berrichon
ne dispose, il est vrai, d’aucune ligne régu-
liere de transport de passagers et de seule-
ment quelques vols charters saisonniers.
Mais les apparences sont parfois trompeuses :
en effet, 'aéroport de Chateauroux est
presque intégralement dédié au fret. Avec

TR

1959 tonnes de fret embarqué et débarqué en
2001, il figure au onziéme rang francais en
la matiére. Il se positionne méme comme le
complément idéal d’Aéroports de Paris,
auquel il est d’ailleurs lié par un accord de
partenariat depuis 1999. Laéroport de Cha-
teauroux, qui fut entre 1951 et 1967 une base
arriére importante pour I'US Air Force, appar-
tient aussi au réseau Galaxy, qui rassemble les
plus grands aéroports mondiaux dédiés au
fret. Avec son hall industriel de 16 ooo m?,il

constitue en outre une escale de mainte-
nance technique de haut niveau pour les
avions. aéroport de Chateauroux est enfin
le premier site européen pour la formation
des pilotes, qu'ils appartiennent a des com-
pagnies privées ou a I'armée francaise. Il pré-
sente en effet des conditions techniques
d’entrainement de tout premier ordre,
notamment une piste exceptionnellement
longue (3500 métres) et une topographie
sans obstacle. P.M.
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petit pays de 7 millions d’habitants, compte trois aéroports
\de plus de 3 millions de passagers, mais aucun a Berne, la capitale.

Trafic des aéroports
des DOM-TOM
supérieur

a 1 million

de passagers
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Pointe-a-Pitre
Fort-de-France
Tahiti Faaa
Saint-Denis
(Source : Uccega)

n

1980

—» millions de passagers
transportés. La population
francilienne éiant légérement
supérieure a celle de Londres,
le rapport ne s’établit qu’a 7.
Mais, si I’on considere les
agglomérations comptant plus
de 2 millions d’habitants, la
corrélation est démentie. Par
exemple, le rapport passagers
sur population résidente est
de seulement 1,2 a Naples
(3,7 millions de passagers et 3
millions d’habitants).

Facteurs politiques

Le classement dans les pre-
miéres places de Londres et
Paris s’inscrit dans le
contexte de pays centralisés,
dont les autres réseaux de
transport favorisent les aéro-
ports de la capitale nationale.
En revanche, le caractere
fédéral de I’Allemagne et la
répartition des fonctions
essentielles entre plusieurs
villes explique un nombre
élevé d’aéroports (huit)
comptant plus de 5 millions
de passagers, soit dans

Trafic aéroportuaire des DOM-TOM
AEROPORT NOMBRE DE PASSAGERS EVOLUTION

EN 1980 EN 2001 (EN %)
Pointe-a-Pitre 1108 213 1 896 044 71,1!
Fort-de-France 828 340 1 624 197 96,1
Tahiti Faaa 717 229 1 489 667 107,7
Saint-Denis 362 849 1 453 128 300,5
Noumea 281 500 630 114 123,8
Cayenne 154 172 408 964 165,3
Moorea 249 688 300 004 20,2
Bora-Bora 92 587 257 703 178,3
Raiatea 93 712 190 559 103,3
Huanine 77 614 165 729 113,5
Saint-Barthélemy* - 163 419 - 2
Lifou* - 105 422 - g
TOTAL 3 965 904 8 684 950 119,0 :

* Aéroports mis en service entre 1990 et 2001

I’ordre décroissant : Franc-
fort, Munich, Dusseldorf, Ber-
lin, Hambourg, Stuttgart,
Cologne et Hanovre. Le
caractere confédéral de la
Suisse - petit pays qui
dépasse a peine 7 millions
d’habitants — explique en
partie I’existence de trois
aéroports comptant plus de
3,5 millions de passagers
(Zurich, Geneve et Bale-Mul-
house), et aucun aéroport
civil pour la capitale poli-
tique : Berne. Les fonctions
internationales de Geneve,
siege de plusieurs organisa-
tions de ’'ONU et de I’'OMC,
expliquent un chiffre proche
de 7 millions de passagers.
Enfin, 'appartenance de I'Ir-
lande du Nord (1,7 million
d’habitants) au Royaume-Uni
justifie partiellement le poids
relativement important du
trafic a Belfast, plus de 3 mil-
lions de passagers, malgré
une économie modeste.

Facteurs géographiques

Outre les facteurs politiques,
il faut considérer les facteurs
géographiques. Ces derniers
contribuent a mettre Londres
en premiere place, puisque
cette ville est la capitale d’'une
« ile », comme le rappelait
André Siegfried, et, en tant

que telle, moins rapidement
accessible par les autres
modes de transport, bien que
le tunnel sous la Manche ait
modifié la situation pour cer-
tains territoires de I’Europe
continentale. On trouve ainsi,
parmi la liste des cinquante-
deux plus grands aéroports
des Quinze, des noms dont la
présence tient a une géogra-
phie ilienne (I'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
millions), Tenerife (8,7 mil-
lions), Lanzarote (4,8 millions
de 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 a Rome qu’a Paris
ou Madrid, en raison du poids
de I’économie du tourisme et
des pelerinages dans la capi-
tale italienne.

La complémentarité géogra-
phie-tourisme s’exerce évi-
demment & Paris, mais a une
importance relative plus
grande dans des sites ou le
tourisme est tres important,
mais ou I’éloignement géo-
graphique favorise le trans-

port aérien, les autres modes
d’acces (routier, autoroutier
et ferroviaire) étant plus
pénalisants. Entrent dans
cette catégorie Nice, dont
I'aéroport est le cordon ombi-
lical qui relie une Cote d’Azur
assez enclavée au reste du
monde, Malaga et Alicante en
Espagne. Faro dans I’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 quatrieme place
européenne d’Amsterdam
dans le trafic aérien illustre
le role des Pays-Bas dans le
commerce international, et la
dixieme place de Zurich,
agglomération de dimension
démographique trés moyenne,
s’explique par I'importance
de cette place financieére en
Europe. A 'opposé, Berlin,
seulement a la vingt et unieme
place, ne compte que 9,6 mil-
lions de passagers alors que
Francfort, a la deuxieme, en
compte 45,8 millions et
Munich 21 millions. Berlin est
certes redevenue la capitale
politique de I’Allemagne, mais
cette ville demeure un nain
économique par rapport aux
deux agglomérations alle-
mandes citées, et compte
d’ailleurs moins de passagers
que Vienne, capitale d’un
autre Etat fédéral européen,
I’Autriche, de dimension
démographique nettement
moindre. Selon la méme
logique, le trafic de Naples est
relativement faible, 'activité
économique de la ville I'étant
elle aussi. o Pascal Mateo et
Gérard-Francois Dumont
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