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Résumé

L'objet de cet article est d’analyser les enjeux de la réforme aéroportuaire sur les aéroports régionaux et
locaux et sur leurs relations avec les compagnies aériennes (classiques et low cost). Pour développer
notre analyse, nous proposons un modele de jeu coopératif visant a décrire les effets de la mise en
ceuvre de stratégies aéroportuaires de concurrence et de coopération et leurs impacts sur les compagnies
aériennes.

Abstract

The purpose of this paper is to analyze the issues of airport reform on regional and local airports and
their relationships with airlines (traditional and low cost). To develop our analysis, we propose a
model of cooperative game to describe the effects of the implementation strategies of airport competition
and cooperation and their impact on the airlines.

-1-
Introduction

Dans son rapport présenté en 1998 au lendemain de la libéralisation du transport
aérien en Europe, le député DEROSIER notait que la France, avait « éprouvé une
exceptionnelle difficulté a s’adapter »a la concurrence (DEROSIER, 1998). L'ensemble
des compagnies aériennes européennes traditionnelles ont mis en place, a l'instar de
leurs homologues américaines quelques années plus tot, de nouvelles stratégies pour
se développer. Par ailleurs, des compagnies low cost sont apparues et sont devenues
des acteurs importants du secteur. Ces changements ont eu un impact majeur sur les
aéroports. Si certaines plate-formes aéroportuaires ont bénéficié de cette mutation,
d’autres au contraire ont connu des difficultés. Dans tous les cas, les aéroports ont dii
s’adapter aux besoins et/ou exigences des transporteurs. Le nouveau rapport qui s'est
instauré entre compagnies et aéroports est souvent déséquilibré et cela au détriment
de ces derniers. Ce déséquilibre peut encore s’accentuer lorsque les compagnies
mettent les plate-formes en concurrence en raison de leur proximité. C'est souvent
le cas en ce qui concerne les aéroports de province.

C’est dans ce contexte que s'inscrit la réforme des aéroports intervenue récemment
en France dont 'objectif est de faciliter leur adaptation a ce nouvel environnement.
La réforme aéroportuaire s'est déroulée en trois étapes. La premiére étape a consisté
a décentraliser en 2003 les quatre aéroports commerciaux corses au profit de la
Collectivité territoriale de Corse!. La seconde étape a été initiée par la loi du 13 aott
2004 relative aux libertés et responsabilités locales qui a décentralisé la gestion de
150 aéroports locaux aux collectivités ou a leurs groupements?. Enfin, la troisieme
étape fixée par la loi du 20 avril 2005 relative aux Aéroports, a transformé Aéroports
de Paris (ADP) en société anonyme et permet aux aéroports régionaux exclus
de la décentralisation d’étre transférés a des sociétés aéroportuaires spécialement
constituées®. Au final, il est attendu de cette réforme de permettre un renouvellement
des stratégies aéroportuaires, notamment pour les aéroports régionaux et locaux. En
effet, comme I'a souligné la Cour des comptes, « le bénéfice le plus attendu est celui
qui pourra résulter des rapprochements et alliances entre gestionnaires d’aéroports, rendus
possibles pour les sociétés aéroportuaires et pour les aéroports décentralisés ».
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Le but de cet article est d’analyser, a partir d'un modele de théorie des jeux, les
enjeux de la coopération aéroportuaire - un des objectifs de la réforme - par rapport
aux compagnies aériennes. Nous rappellerons dans un premier temps, les principales
caractéristiques du rapport entre aéroports secondaires et compagnies aériennes en
France aujourd’hui. Puis nous présenterons un modele de jeu coopératif de théorie
des jeux a I'aide duquel nous analyserons les interactions entre ces deux catégories
d’acteurs. Enfin, nous discuterons, a la lumiére des résultats du modele, des enjeux
de la réforme aéroportuaire.

-2-
La dépendance des aéroports secondaires* aux
compagnies aériennes

Si la libéralisation a favorisé la concurrence entre transporteurs au niveau
européen, sur le marché francais elle y est encore faible et l'arrivée des compagnies
low cost commence seulement a changer les choses. Cette situation résulte de la
position dominante d’Air France qui a bénéficié du soutien des pouvoirs publics.
Comme le souligne DOBRUSZKES (2008) « on est donc passé d'une exclusivité a un
monopole de fait ».

2.1. La position d’Air France reste dominante sur les aéroports
de province

Héritage de I'histoire récente du transport aérien, Air France ou ses filiales® ont
été souvent le principal, voire le seul client sur de nombreux aéroports. Cela a
conféré a la compagnie un pouvoir exorbitant au détriment des plate-formes. Sans
viser a I'exhaustivité on peut citer le cas de I'aéroport de Strasbourg-Entzheim ot la
compagnie détenait en 2007 pres de 80% de parts de marché, ou celui del'aéroport de
Bordeaux-Mérignac avec plus de 70%. En Bretagne, la part de marché détenue par Air
France reste encore largement majoritaire. A Brest, Air France et sa filiale représentent
entre 60 a 70% de l'activité tandis que la part de marché de la compagnie dépasse
les 90% a Quimper. A Rennes jusqu’en 2007, Air France exploitait environ 90% des
lignes au départ ou a l'arrivée de I'aéroport Rennes-Saint-Jacques. Nantes-Atlantique
est un cas a part dans la région car 'arrivée du TGV dans les années 90 a obligé le
gestionnaire a diversifier les opérateurs si bien qu'Air France représente aujourd hui
moins de 50% de l'activité commerciale.

Les hubs régionaux sont également tributaires des décisions unilatérales d’Air
France. Le cas de Clermont-Ferrand en est une illustration’. En 1992, l'aéroport
de Clermont-Ferrand est choisi par Régional Airlines pour y installer son hub.
Rapidement les dessertes vont se multiplier. Cependant, le rachat par Air France de
la compagnie Régional Airlines en 2000 va remettre en cause le développement de
I'aéroport. Ayant choisi quelques années plus tot d'installer son hub régional sur
I'aéroport de Lyon Saint-Exupéry, Air France ne souhaitera pas conserver celui

2014 -N° 1 Revue d'Economie Régionale & Urbaine

7



“RERU_2013_4-5-Carrard_ok_fait” (Col. : Revue RERU) — 2014/4/8 — 22:26 — page 8 — #4

Réforme aéroportuaire

d'Auvergne lorsqu’elle mettra en place son pole régional en 2001. Malgré ses
engagements vis a vis des élus locaux, la compagnie va progressivement diminuer
la fréquence des vols (VILLE & TRANSPORT, 2007). L'évolution du trafic traduit la
dépendance de I'aéroport par rapport aux choix stratégiques d’Air France. En 1997,
le trafic s'élevait a pres de 600 000 passagers. En 2002, 1'aéroport atteint un pic avec
plus de un million de passagers, soit une croissance de 10,6% entre 1998 et 2002.
Depuis cette date et malgré une ligne low cost ouverte par Ryanair pendant la saison
estivale 2003, la croissance a été négative et la plate-forme a enregistré un déficit
d’exploitation de 1,5 millions d’euros par an. Fin 2011, le trafic s’élevait a moins de
400 000 passagers®.

Si la part d'Air France a diminué sur le marché intérieur du fait, notamment, de
la concurrence des compagnies low cost, passant de 86% en 2007 a 77% en 2011,
le groupe y reste un acteur incontournable. Cette situation expose les gestionnaires
d’aéroports, en cas d'abandon de la desserte par Air France, a de sérieuses difficultés
pour pérenniser et/ou réorganiser l'activité. Deux raisons principales motivent le
retrait de la compagnie : 1) l'arrivée du TGV comme l'illustre la décision d'Air
France d'interrompre en 2008 la liaison Rennes/Orly” (48 000 passagers en année
pleine) a cause de l'arrivée prochaine du TGV en 2015 ou celle de supprimer la
ligne Strasbourg-Paris CDG qui a entrainé une perte de trafic de 45% en trois ans
et 2) l'insuffisance de rentabilité a I'instar de la suppression en 2006 de la liaison
entre I'aéroport Saint-Etienne-Bouthéon et Paris. En outre, comme l'illustrent les
conséquences de 'ouverture du TGV Est en 2007, la dépendance des aéroports
régionaux a I'égard de la compagnie risque encore de s’accentuer avec la concurrence
du TGV. 1l est en effet prévu que l'extension du réseau de lignes a grande vitesse
permette un transfert de 1'aérien (lignes intérieures et européennes) au ferroviaire,
estimé entre 11 & 14 millions de passagers a I'horizon 2025 (DGAC, 2008). Comme
le rappelle HURON (2011), Air France, devenue un acteur du marché, ne peut prendre
a sa charge des logiques d'aménagement du territoire.

2.2. L'impact des compagnies low cost sur les aéroports

Les compagnies low cost sont apparues en France a partir de 1996. Depuis, leur
part du marché n’a cessé d’augmenter représentant aujourd’hui 31,2 % du trafic
de I'ensemble des aéroports régionaux (hors Paris)!’. En outre, ces compagnies
ont renouvelé le modele aéroportuaire traditionnel (FRANCIS et al., 2004) avec
'ouverture d’aérogares a bas cott (a l'instar du MP2 de Marseille et de ceux de
Lyon et Bordeaux). Si les retombées économiques régionales du trafic low cost
sont reconnues (PERRI, 2005 ; BEIGBEDER, 2007 ; SABOURIN et SOCIE, 2008 ; ODIT
France, 2008), les transporteurs low cost ont des exigences qui peuvent fragiliser les
aéroports.

2.2.1. Les aléas de I'arrivée d’'une compagnie low cost sur un aéroport

De nombreux exemples illustrent la dépendance des aéroports secondaires
aux compagnies low cost. Le cas présenté par FRANCIS, FIDATO et HUMPHREYS est
symptomatique (FRANCIS et al., 2003). Le nom de l'aéroport n’est pas mentionné. En
2000, les autorités de I'aéroport décident de signer un contrat avec une compagnie
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low cost pour une durée de dix ans dans lequel il est prévu le développement d'une
ou plusieurs lignes internationales. Le contrat prévoit que 1'aéroport apporte une
aide financieére sous la forme de « support marketing ». Il doit également verser 350
000 euros les trois premieéres années puis 300 000 euros les huit années suivantes
en contrepartie d'un lien Internet du site de la compagnie vers celui de 'aéroport.
Enfin, il doit prendre a sa charge les frais de publicité et de communication de la
compagnie a l'intérieur et a l'extérieur de 1'enceinte de la plate-forme aéroportuaire.
En contrepartie, la compagnie s'engage a ouvrir de nouvelles lignes et a payer les
taxes aéroportuaires.

Apres six mois, un premier bilan fait ressortir le déséquilibre du contrat passé.
Sur la base d'un vol international quotidien, I'opération coftait a 'aéroport 620 000
euros de frais de transactions, 350 000 euros de support marketing, et seulement
450 000 euros de revenus aéroportuaires, soit un déficit net de 520 000 euros. Pour
le compenser, I'aéroport aurait di recevoir 6,5 euros de recette non aéroportuaire
pour chacun des 800 000 passagers estimés. Ce qui, au regard des infrastructures
commerciales existantes et de la taille de I'aéroport, s’avérait impossible. Aussi, quand
la direction de 1'aéroport souhaita revoir les termes du contrat, la compagnie low
cost cessa ses activités.

2.2.2. La Commission européenne et les subventions des aéroports

Les exemples suivants sont a I'origine de la jurisprudence qui fixe, aujourd’hui, le
cadre juridique des relations entre aéroports et compagnies aériennes. Ils concernent
les aéroports de Strasbourg et de Charleroi (MARTY, 2005). Dans le cas de 1'aéroport
de Strasbourg, suite a la plainte de Britair, le Tribunal administratif a décidé en date
du 24 juillet 2003 (jugement confirmé en appel par la Cour d’Appel de Nancy le 18
décembre 2003) d’annuler les aides versées par la CCI du Bas Rhin a la compagnie
Ryanair en contrepartie de 'ouverture d'une ligne vers Londres. Cette décision a eu
pour effet d'annuler 'accord passé entre Ryanair et la CCI de Strasbourg.

Le cas de Charleroi a fait I'objet d'une enquéte détaillée par la Commission
européenne. Ryanair a accepté de s’y installer en 2001, mais a négocié un rabais de
50% des taxes d’atterrissage, la sous-facturation des redevances d'assistance en escale
etla compensation pendant quinze ans des pertes d’exploitation liées a des évolutions
de politiques tarifaires ou environnementales. La Commission européenne a estimé
qu’une partie des aides versées par I'aéroport contrevenait au droit européen de la
concurrence. La compagnie Ryanair a été obligée de rembourser la différence.

Dans ces deux cas, les subventions percues par les compagnies low cost ont
été jugées susceptibles de créer une situation de concurrence déloyale avec les
autres compagnies et les autres aéroports. Néanmoins, ces aides ont également
pour vocation d’assurer le développement de régions mal desservies et pauvres en
infrastructures. Aussi, dans sa décision du 3 février 2004, la Commission européenne
autorise les aides au démarrage de nouvelles lignes (principe de financement dit
« one shot ») dans des aéroports secondaires. Ces aides ne doivent pas dépasser
50% du cott total de lancement, elles doivent également étre limitées a trois ans
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pour les lignes intérieures et sont dégressives. Enfin, la Commission interdit toute
discrimination au profit d'une compagnie.

Malgré ces régles, de nombreuses collectivités et/ou CCI continuent d’attribuer
des subventions parfois excessives ou dénoncées comme telles aux aéroports au
nom de 'aménagement du territoire s’exposant a un risque juridique vis-a-vis de la
Commission européenne.

2.2.3. Trés mobiles, les compagnies low cost imposent leurs conditions

Lors des négociations pour l'ouverture d'une ligne, les compagnies sont tres
exigeantes sur les conditions qui leur sont faites. Elles ne prennent aucun engagement
sur la durée et demandent des aides financiéres importantes. A Beauvais-Tillé par
exemple, les réductions de tarif accordées sur les prestations d’assistance en escale
ont conduit a un déficit d’exploitation du poste « assistance aéroportuaire »'!. Les
aéroports peuvent également étre amenés a payer des commissions de plusieurs
euros par passager en contrepartie du développement touristique induit par la
compagnie. En outre, les compagnies exigent souvent la prise en charge des frais
de marketing pour I'ouverture d'une ligne qui peut s'élever a plusieurs centaines de
milliers d’euros (MOSNIER, 2003). Cela a été le cas a Reims-Champagne (200 000
euros) et a Grenoble-Isére (450 000 euros).

Lorsque le trafic ne correspond plus a leurs attentes, les compagnies low cost sont
promptes a dénoncer les contrats qui les lient aux aéroports. Ces pratiques ont été
constatées sur les aéroports de Dijon, de Poitiers, de Caen, de Reims et de Deauville.
Dans certains cas, les liaisons ne sont pas interrompues mais les fréquences sont
revues a la baisse. Ainsi sur la période octobre 2006 - mars 2007, l'aéroport de
Rodez-Marcillac qui devait avoir une liaison quotidienne avec Londres-Stanted n'a
connu qu'un maximum de trois vols hebdomadaires et un seul vol au cours du mois
de janvier. La pression sur le gestionnaire d'un aéroport peut prendre également la
forme d'un chantage financier. Le cas de l'aéroport de Pau en est une illustration.
La compagnie Ryanair, présente sur la plate-forme, a exigé le quadruplement des
aides publiques versées par les collectivités locales sous peine de transférer ses lignes
vers l'aéroport de Tarbes distant de moins de 40 km. Malgré ses protestations, la
communauté de Pau a fini par obtempérer aux exigences du transporteur.

Pour répondre aux besoins des compagnies low cost, les aéroports sont également
amenés a réaliser de lourds investissements. A titre d’exemple, les aéroports de
Carcassonne et de Bergerac ont été obligés de rallonger leurs pistes. En outre, il est
souvent fait mention du manque de complémentarité dans la gestion d’aéroports, si
bien que les investissements dans de nouvelles infrastructures ne sont pas toujours
justifiés'2. De plus, il arrive que les compagnies demandent une contribution par
passager qui varie selon l'attractivité de la plate-forme et de la région desservie.
Ce systeme peut devenir trés coliteux pour un aéroport lorsque le trafic augmente
fortement. Ainsi, 'aéroport de Bergerac qui a connu ces derniéres années une forte
croissance du trafic-passagers, se retrouve dans une situation financiére préoccupante.
En 2006, avec un trafic de 269 680 passagers (contre moins de 20 000 passagers en
2000), le déficit était de 570 millions d’euros.
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Certains aéroports ont fait d'importantes concessions aux compagnies low cost
qui les fragilisent par rapport a la réglementation en vigueur. Le cas I'aéroport de
Dinard-Pleurthuis, dont l'activité repose exclusivement sur des vols low cost, est de
ce point de vue exemplaire mais non isolé!. Depuis le début des années 2000, le
trafic a fortement augmenté, passant de 87 000 passagers en 2001 a 201 000 en 2008.
Deux compagnies exploitent des lignes réguliéres : Aurigny Air Services et Ryanair.
En 2007, la Chambre régionale des comptes a souligné le rapport particulierement
déséquilibré entre 'aéroport et la compagnie Ryanair qui fait peser sur le gestionnaire
un risque a la fois juridique (vis-a-vis de la réglementation européenne) et financier'*.
La CCI de Saint-Malo a ainsi accordé a Ryanair diverses ristournes pour un total
de 658 000 euros en 2003, de 834 000 euros en 2004 et de 1,143 million d’euros
en 2005. Ces chiffres ne tiennent pas compte de nombreux avantages non facturés
a l'opérateur. En outre, l'aéroport est resté déficitaire et Ryanair n'emploie aucun
salarié a Dinard. Tous les personnels - les hotesses au sol, les agents de sécurité
et les préposés aux bagages - sont salariés de la CCI. Pour couronner le tout, le
rapport souligne qu'« il n'y a pas de contrat entre la compagnie Ryanair et la CCI [...] La
compagnie irlandaise n’a donc aucune obligation vis-a-vis de Dinard et de son gestionnaire ».
Par conséquent, elle peut décider de quitter 'aéroport du jour au lendemain sans
avoir le moindre dédommagement a verser.

Il ressort de ces exemples, qu'a quelques exceptions pres, la libéralisation du
transport aérien a renforcé, du point de vue du rapport qui les lie, les compagnies
aériennes au détriment des aéroports secondaires. Ce déséquilibre est avéré entre
les aéroports et la compagnie historique Air France qui peut, selon les intéréts de sa
politique de hub, décider d'alléger ou de supprimer une desserte. Le déséquilibre
concerne également les compagnies low cost qui profitent d'une offre aéroportuaire
importante et dispersée, pour mettre en place une politique commerciale tres
offensive. Cette situation place les collectivités locales, qui veillent au développement
local et gerent ces infrastructures, dans une situation de dépendance économique
vis-a-vis de ces compagnies. Exacerbant la concurrence entre les territoires, celle-ci
conduit les collectivités a accorder des aides importantes pour attirer les compagnies
low cost.

2.2.4. Une dépendance vis-a-vis des compagnies low cost pouvant
conduire a une concurrence fiscale

Dans son rapport (2008), la Cour des comptes souligne que les aides a I'implan-
tation des compagnies low cost sur les aéroports secondaires sont versées par les
collectivités pour combler des déficits d’exploitation ou en réduire les conséquences.
Cette situation a conduit Air France a déposer fin 2009 une plainte aupres de la
Commission européenne relatives aux aides versées a Ryanair. Selon Air France, cette
compagnie adosserait son développement sur des aides illégales (estimées a 660
millions d’euros) provenant des aéroports desservis. Cette médiatisation des aides,
qui ont été utilisées par au moins 25 aéroports secondaires francais sous différentes
formes (rabais sur redevances aéroportuaires, tarifs préférentiels d’assistance en
escale, aides marketing, etc.), pose la question du soutien public a des activités
privées' et celle, centrale dans notre cas, de la concurrence fiscale comme instrument
d’aménagement des territoires.
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Comme le souligne MARTY (2005), ce qui caractérise la problématique des
aéroports régionaux réside dans le fait que ce n’est pas le détenteur de l'infrastructure
essentielle qui dicte sa loi aux utilisateurs, mais l'inverse dans la mesure ol
I'on n’est pas en situation de congestion, mais dans un cas de sous-utilisation.
Certaines compagnies low cost vont donc profiter de la substituabilité relative de
certains aéroports régionaux pour exercer un pouvoir de monopsone et inverser
l'asymétrie habituelle entre gestionnaire et utilisateurs de la facilité essentielle. Les
aides publiques constituent alors des transferts publics visant a attirer un facteur
mobile dans un contexte général de concurrence des territoires. De ce point de vue,
les exigences de Ryanair vis-a-vis des aéroports desservis peuvent étre assimilées
aux pratiques des « marges arriéres » imposées par la grande distribution aux petits
producteurs.

Concernant la question de I'efficacité des soutiens publics a I'implantation des
compagnies low cost sur les aéroports secondaires, MALAVOLTI et MARTY (2010)
rappellent que la théorie économique n’apporte pas de réponse tranchée. Si elles
constituent des distorsions aux regles de la concurrence qui conduisent le plus
souvent a des gaspillages de ressources publiques, les aides peuvent également
générer des effets externes favorables pour le consommateur. La réponse de la
théorie est encore plus modeste lorsqu'il s’agit de quantifier les effets de ces aides,
prohibant par conséquent, toutes prescriptions ou regles générales d'évaluation
pour les décideurs publics'®. Enfin, ces auteurs soulignent que les positions récentes
de la Commission européenne sont plutot favorables aux aides car les bénéfices
qu’elles procurent aux consommateurs apparaissent plus importants que leurs effets
néfastes en termes de concurrence. Cependant, comme le regrette le rapport SABOURIN
(2008), les collectivités locales concernées n’utilisent pas suffisamment la flexibilité
dans la fixation des tarifs permise par la réglementation européenne concernant en
particulier les services d’intérét général (SIG).

Face aux évolutions possibles de la réglementation européenne et aux incertitudes
que cela fait peser sur ces pratiques'’, il est attendu de la réforme aéroportuaire un
renouvellement des stratégies pour les aéroports régionaux et locaux. Comme le
souligne DELVOVE (2007) « économiquement les aéroports doivent chercher I'efficience
car ils sont atteints pleinement par la concurrence ». Aussi, nous proposons de voir
si, a I'instar des démarches entreprises par certaines collectivités'®, la coopération
aéroportuaire peut constituer une réponse stratégique permettant de rééquilibrer le
rapport avec les transporteurs et ce faisant, de rétablir leur pouvoir de marché.

-3-
Le jeu entre les aéroports et les compagnies aériennes

Les interactions entre les aéroports et les compagnies aériennes peuvent étre
modélisées dans un jeu de marchandage. Ces jeux appartiennent a la catégorie des
jeux coopératifs de la théorie des jeux dans lesquels les joueurs passent des accords
avant de prendre une décision. Ces éléments constituent le cadre a l'intérieur duquel
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se déroulent les négociations ou1 aéroports et compagnies vont devoir trouver un
arrangement mutuellement avantageux.

3.1. Les enjeux stratégiques de la coopération entre aéroports

Dans son analyse sur les forces du marché, PORTER considéere qu'un client dispose
d’un fort pouvoir de négociation vis a vis de son fournisseur lorsqu'il est en mesure de
faire planer une menace crédible de transfert de sa demande vers d'autres fournisseurs
(PORTER, 1982). Cette situation est, comme nous venons de le rappeler, celle de
nombreux aéroports secondaires qui dépendent largement des choix des compagnies
aériennes pour se développer.

Aussi a titre d’hypothése, on admettra qu'un aéroport puisse choisir de coopérer
en créant un partenariat avec un autre aéroport pour accroitre son pouvoir de marché
a partir d'un effet de taille. L'option proposée ici est celle de la croissance horizontale
qui consiste pour une entreprise a racheter ou a s'allier a d’autres entreprises. D'une
maniere générale, le regroupement permet de réduire la concurrence et de bénéficier
d’économies d’échelle. Il permet également de faire jouer la complémentarité de
l'offre entre les entreprises concernées et ainsi de réduire les risques. La concentration
qui en résulte renforce le pouvoir de négociation, qu'il s’agisse du fournisseur envers
son client ou l'inverse.

C'est d'ailleurs les stratégies qui ont été adoptées par les compagnies aériennes a
la suite de la libéralisation du transport aérien en Europe. Dans le cas d'Air France,
les opérations de fusion/acquisition ont été nombreuses. On peut citer le rachat en
2004 de KLM, celui de la compagnie aérienne régionale belgo-néerlandaise VLM
Airlines en 2007, et fin 2008, Air France-KLM est entré dans le capital d’Alitalia'®.
Cette stratégie d'acquisition est également appliquée par les deux autres majors
européens. Ainsi, Lufthansa a racheté la compagnie Swiss en 2005 et les compagnies
SN Brussel et Austrian Airlines en 2008. British Airways et la compagnie espagnole
Ibéria ont fusionné début 2011 pour donner naissance au groupe Internationals
Airlines Group (IAG). Si bien qu’on assiste en Europe a la concentration du secteur
a partir de la constitution de trois poles organisés autour d’Air France-KLM-Alitalia,
de Lufthansa-Swiss-Austrian et de Bristih Airways-Ibéria.

3.2. Marchandage et théorie des jeux

Dans les jeux non coopératifs, les joueurs choisissent leurs stratégies uniquement
en fonction de leurs intéréts personnels. Les conséquences de ces choix conduisent
souvent les joueurs a des situations trés éloignées de I'optimum de Pareto comme
l'illustre le jeu du dilemme du prisonnier. Aussi, I'objectif de Nash dans les années
1950 a consisté a trouver les conditions formelles qui permettent de mettre en
place une solution coopérative entre deux joueurs dans un jeu non coopératif®’.
L'approche revient a considérer la coopération entre des joueurs comme le résultat
d'un marchandage autour du partage d"un surplus.
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Formellement, un probléeme de marchandage de Nash est un couple, noté (X,
d), ot X représente I'ensemble des couples de paiements réalisables (les partages
possibles du surplus) et d, un point inclus dans X qui représente les conséquences
d'un désaccord entre les joueurs ou « la solution par défaut du jeu ». Pour qu'un
ensemble X de paiements réalisables entre deux joueurs puisse recevoir une solution
de Nash, il faut que X soit convexe, fermé et borné supérieurement et que la libre
disposition des joueurs soit permise. A partir du couple (X, d), Nash a défini une
procédure rationnelle de résolution d'un probléme de marchandage conduisant a
une solution - le couple de paiements que les deux joueurs vont recevoir - qui est
unique et optimale au sens de Pareto?®!. Au final, si les joueurs acceptent de coopérer
sur la base de cette solution de partage, c’est qu'ils en acceptent les conséquences,
notamment en termes de paiement.

3.3. Le modeéle de marchandage entre aéroports et compagnies
aériennes

3.3.1. Les joueurs

Le premier joueur, Aéroport, est constitué de deux aéroports qui vont développer
une stratégie propre a ce groupe d’acteurs. Le premier aéroport (noté Al) est le
leader par la taille de sa zone de chalandise ainsi que par le nombre de passagers
transportés et dispose d'un fort potentiel de développement. Le second aéroport
(noté A2) a une zone de chalandise plus étroite, un trafic passager moins développé
et un potentiel relativement plus limité. La proximité des deux aéroports sur une
méme zone géographique crée une dépendance réciproque?’.

Pour qualifier le second joueur, Compagnie Aérienne (CA), nous reprendrons
la typologie fondée sur les cofits retenue par BEIGBEDER (2007) : le High cost dans
lequel on trouve les compagnies traditionnelles, le Middle cost avec des compagnies
comme EasyJet et le Low cost pur représenté par Ryanair. Chacun de ces types va
développer une stratégie spécifique avec Aéroport.

3.3.2. Les stratégies associées aux joueurs

La stratégie du joueur Aéroport est de proposer la meilleure offre aéroportuaire en
direction de CA afin de développer le maximum de lignes aériennes de facon a attirer
le plus grand nombre de passagers et d'assurer ainsi sa rentabilité. Ce faisant, le
joueur Aéroport améliore I'attractivité de la zone de son implantation en améliorant
l'accessibilité nécessaire au développement économique.

La conduite de CA est celle d'un investisseur qui met en concurrence les deux
aéroports afin d’obtenir les meilleures conditions pour s'implanter. Il va pour cela
attribuer une note a chaque aéroport qui détermine son choix d'implantation. La
fixation de la note dépendra du niveau de concessions accepté par Aéroport durant
la phase des négociations.
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3.3.3. La négociation entre les joueurs Aéroport et CA

Les relations entre les compagnies aériennes et les aéroports sont de nature
client/fournisseur. L'aéroport fournit a la compagnie un ensemble de services
en échange du paiement d'un prix (redevances aéronautiques). Nous pouvons
alors schématiser 'interaction : pour qu'un échange ait lieu, deux éléments sont
indispensables : une négociation et un accord sur le partage du gain. Dans tous les
cas, si 'aéroport et la compagnie ne parviennent pas a s'entendre sur ce partage (pas
d’accord), la transaction n’a pas lieu et aucun surplus n’est créé.

-4 -
Le modele de partage du surplus entre les joueurs

Pour décrire le partage du gain entre Aéroport et CA, nous utiliserons un modele
de théorie des jeux connu sous le nom de « diviser le dollar » (BINMORE, 1999). Le
gain final des joueurs, s'ils parviennent a s'entendre, est fonction de leur pouvoir de
négociation et de leur attitude face aux risques.

4.1. Les paramétres et I'écriture du modeéle

Soit G, le gain total généré lors des interactions entre un aéroport et une compagnie
aérienne. Ce gain, une fois produit est totalement réparti entre les deux joueurs, sous
la forme d"un couple que 'on peut noter g = (g, g.) inclus dans I'ensemble G avec
G= (gA + 8ca = 1000/0).

Soit le couple de parametres « et 5 qui représente le degré d’aversion respectif
du joueur Aéroport et de CA a I'égard de l'incertitude que suppose I'échange entre
les joueurs. On considére qu'a et 3 appartiennent a l'intervalle [0, 1] et varient en
fonction de la prise de risques par les joueurs.

Soient enfin a et b, les parameétres qui représentent le pouvoir de négociation
respectif d’Aéroport et de CA lors des interactions. Plus le pouvoir de négociation
d’'un joueur est élevé, plus la valeur du parameétre tend vers 1 et inversement, plus ce
pouvoir est faible et plus sa valeur se rapproche de 0.

On suppose que l'utilité d'un aéroport dépend uniquement du gain qu'il retire de

1'échange avec CA et réciproquement. Moyennant cette restriction, on peut écrire que
l'utilité pour Aéroport est :

- Ua(g) = Ua(ga) = 8™
et pour CA :
- Uca(g) = Uca(gca) = gcaﬁb

On obtient alors un produit de Nash généralisé qui est égal a :
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- 8a% (1-g2)"

Une solution de marchandage de Nash peut alors étre atteinte en maximisant ce
produit sous la contrainte que g appartienne a l'intervalle [0, 1]. La solution est :

- ga =aa/( aa+ pb)

_gca=1_gA=ﬁb/(aa+ﬁb)

4.2. L'estimation des parameétres et le partage du surplus

Le comportement des joueurs est déterminé par le choix des valeurs des deux
couples de parametres (o, 3) et (a, b). Pour les deux aéroports, les valeurs de a
(pouvoir de négociation) et o (degré d'aversion aux risques) varieront selon la
situation de coopération ou de concurrence.

4.2.1. L'estimation des parameétres associés aux joueurs

Le joueur A (aéroport) : afin d’estimer les parametres a et o associés aux deux
aéroports, nous reprendrons les résultats de la mission DOUFFIAGUES qui, & 'occasion
de ses travaux sur le lieu d'implantation éventuel d'un troisieme aéroport parisien,
a développé trois catégories de criteres dont I'objet était d'identifier le potentiel
de développement pour un futur site aéroportuaire (DOUFFIAGUES, 1996). 11 est
également possible d'utiliser ces critéeres pour mesurer le potentiel de développement
d'un aéroport existant (MOLIN, 1998). Les trois catégories de critéres sont les
suivantes :

Criteres de faisabilité technique et environnementale qui renvoient aux capacités
d’insertion dans le tissu local et de développement du site, avec notamment, la
possibilité ou non d'une extension physique de l'infrastructure® ;

Criteres d'adaptation a la clientéle et a la région d’accueil qui prennent en compte
I'importance de la zone de chalandise ainsi que la qualité de la desserte terrestre du
site ;

Criteres de flexibilité face aux différents dispositifs aéroportuaires qui concernent

les possibilités de développement et les risques associés> ;

Les deux premieéres catégories de criteres seront déterminantes sur le pouvoir
de négociation des sites aéroportuaires, tandis que la derniére va influencer leur
sensibilité aux risques.

Sur les deux premiers criteres, 'aéroport leader A1 dispose d'un avantage sur A2
du fait de son fort potentiel de développement et de la taille de sa zone de chalandise.
Sur le troisiéme critére, 'avantage de A1 tient au fait que ce dernier peut diversifier
son offre de destinations et n’est pas ou moins impacté par les risques inhérents a
une trop grande spécialisation, notamment, de destinations et/ou de compagnies
aériennes.



“RERU_2013_4-5-Carrard_ok_fait” (Col. : Revue RERU) — 2014/4/8 — 22:26 — page 17 — #13

Michel CARRARD

Nous proposons, a titre d’exemple, dans le tableau qui suit, différentes valeurs
aux deux parametres a et « afin d'illustrer I'impact sur le pouvoir de négociation de
Al et A2.

Tableau 1 - Valeurs des paramétres a et o
Paramétres HOMTEAT (1 A T risseun:slt?l\l;;lee?,llrn:ju
valeur du parameétre a q "
parameétre «
ere & i . R
Critéres L cg'?fgrc;rsle de 2°™M¢ catégorie de 3°™M€ catégorie de
. . criteres critéres
Aéroports (:;te;:ggn?t (zone de chalandise) (flexibilité)
Fort a 09 > 09 > Fort a 09 >
& moyen a Fors a moyen fe
=0, >0, > 0,5
A2 Moven 05> Moyen a 05> Moyena| 05>
y a faible a faible o
>04 >0,3 >0,3

Le joueur Compagnie