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LA COMMERCIALISATION DES CRENEAUX
AEROPORTUAIRES : UNE FAUSSE BONNE IDEE?

PARYVES CROZET

Professeur a funiversité Lumigre Lyon 2 - Directeur du Laboratoire d’Economie des Transports

ET FABIEN LAWSON
Chargé d'études - Aéroports de Paris

Comme awx: Etats-Unis, la dévéglementation dy wransport aérien 4 donné nasssance

en Europe & une hausse importante du trafic dont le principal résubtat est aujourd hui
une réelle congestion des grands aéroports. Comme aux Euats-Unis également, les
compagnies aériennes européennes ont développé une logique de hubbing qui accentue
encore la rareté des créneans: aéroportuaires. Face i certe sisuation, fuut-il instaurer en
Europe, comme sur quatre grands aéroports américains, une commercialisation des
créneaux aéroportuaires afin que le marché réalise la meillere affectation possible de
ces biens rares ? La réponse est plusit négative pour tross rassons principales : aux
Etats-Unis mémes, la commercialisation nest s la seule solution utslisée pour affecter
les créneaus: aéroportuares ; 12 oi: la commercialisation a vu le Jour, elle a plutot
rédut la concurrence et accru la concentraion ; les relations concurrentielles entre
compagnies ne sont pas en Europe de méme type quianx Etats-Unss. Plutdt que de
copier ce qui sest fait outre-Atlantique, les auteurs proposent la mise en place d'un
systéme de licence dons le principal objectsf est de clarifier [attribution et la gestion des

créneaux aéroportuaires.

e développement du transport aérien

de voyageurs se poursuit depuis de

nombreuses années 2 un rythme sou-
tenu. La déréglementation du secteur a joué
dans ce sens un role central, Paiguillon de la
concurrence ayant incité la plupart des
compagnies 3 améliorer leur offre en termes
tarifaires comme en termes de fréquence et
de politique commerciale. Contrepartie de
cette tendance, Iaccroissement du trafic
aérien se traduit aujourd’hui par des phéno-
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ménes de congestion. Méme s'il existe une
certaine saturation du ciel, ce ne sont pas les
créneaux « en route » qui posent aujour-
d'huile plus de problémes. La rareté la plus
grande se manifeste au niveau des créneaux
aéroportuaires.

Pour de nombreuses raisons, principale-
ment environnementales et réglementaires
mais aussi physiques, la plupart des grands
aéroports européens (Londres, Francfort,
Amsterdam) sont quasiment saturés. Face
a cette situation de rareté relative, voire
dans certains cas absolue, et 3 I'instar de ce
qui a éeé fait sur quatre aéroport Haute
Densité (HD) des Etats-Unis, certains pré-
conisent de faire aussi jouer la concurrence
dans T'affectation des créneaux. Dans ce
but, il serait possible pour les compagnies
actuellement titulaires de créneaux aéro-
portuaires de les vendre. Ce projet, appa-
remment frappé au coin du bon sens,
risque en fait de conduire 3 un résultar
opposé a celui attendu. Pour le montrer,
nous rappellerons d’abord la situation rela-
tive des aéroports européens en matiére de
saturation (1.) ce qui nous conduira 3 sou-
ligner la logique et les limites de la com-
mercialisation (2.). Puis, 3 laide de
Fexemple américain, nous verrons quil
existe en fait plusieurs méthodes de gestion
de la rareté des créneaux aéroportuaires
(3.). Nous terminerons en esquissant une
proposition alternative 3 la commercialisa-

tion (4.).

Transports, n° 399, janvier-fevrier 2000

|.— QUELQUES SPECIFICITES
DU SYSTEME AEROPORTUAIRE
EUROPEEN

Le développement du transport aérien
consécutif 1 la croissance économique et 2 fa
déréglementation du secteur a conduit dans
tous les pays concernés 3 une relative satu-
ration des aéroports. La manifestation la
plus connue de cette réalité est le retard fré-
quent des vols en regard des horaires affi-
chés. Ainsi, en Europe en 1999, plus de
30% des vols ont eu un retard égal ou supé-
rieur 2 15 minutes. Cette situation risque de
perdurer, voire de s'aggraver dans la mesure
ot la plupart des grands aéroports euro-
péens sont confrontés & des probléemes de
saturation tenant 3 la fois 2 la capacité des
aérogares et & celle des pistes. Ainsi, en
1995, une étude Solomon Brothers dressait
la liste des aéroports qui avaient besoin de
développer leurs capacités dans ces deux
domaines avant 2005. Y figuraient tous les
grands aéroports européens dont les plus
importants d’entre eux (1) : Londres

Heathrow (411000  mouvements),
Francfort (368000), Paris CDG (310000),
Amsterdam  (260000),  Copenhague

(217000), Paris Orly (212000).

Dans tous ces aéroports, des travaux ont eu
lieu ou sont en cours pour l'extension des
aérogares. Mais parmi les plus grands, seul
Faéroport de Roissy a pu mettre en chantier
la construction d'une et méme de deux
nouvelles pistes. Tous les autres grands aéro-
ports se trouvent limités dans leur extension
pour des raisons géographiques et environ-
nementales. Ainsi, une nouvelle aérogare a
éié construite 4 Francfort, mais le projet de
quatriéme piste progresse lentement. A
Amsterdam (2), la croissance du nombre de
mouvements est limitée & 20000 supplé-
mentaires par an. A Orly, le nombre de
mouvements a ¢ limité par décrer i
250000 par an. Quant 3 Londres
Heathrow, ses capacités d’accueil sont déja
ateintes et il ne peut étre éendu compte
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tenu d’un environnement trés urbanisé
(1 million d’habitants dans un rayon de
10km contre 800000 pour Orly,
500000 pour Bruxelles et Amsterdam,
300 000 pour Paris CDG et 200 000 pour
Francfort) (voir encadré 1).

ENCADRE 1
Précisions sur les créneaux

Dés les années 60, quatre aéroports américains
connaissaient des problemes de trafic (deux 2
New York, un 3 Washington et un 2 Chicago).
Aussi, la FAA établic en 1968 une « High
Density Rule » dont le principe était le suivant.
Il s'agissait d’abord de limiter le nombre de
mouvements par heure pour éviter la dégrada-
tion de la qualité de service sous forme de retard
cumulatif. D'une certaine fagon, ce fut la pre-
migre évocation du droit de propriété sous la
forme d'un « slot », ou réservation auprés du
contrble aérien. Cette réservation donnait le
droit de programmer une opération de décolla-
ge ou d'atterrissage durant une période spéci-
fique du jour tous les jours de la semaine.

Il existe aujourd’hui trois types de créneaux
horaires :

— les créneaux programmés (scheduled slors),
que ['IATA définit comme « heure prévue de
départ ou d'arrivée disponible ou allouée 4 un
mouvement d'un appareil un jour précis sur un
aéroport coordonné ». Ce type d’aéroport cor-
respond aux aéroports HD des Etats-Unis. Les
plus grands aéroports européens sont dans ce
cas en Allemagne, Grande-Bretagne, France etc.
En Europe, les créneaux programmés corres-
pondent & des périodes de dix minutes ;

— les créneaux en temps réel (real time slots),
correspondent & heure effective 2 laquelle la
piste est utilisée. Un tel créneau est nécessaire en
sus du créneau programmé. Pour un départ, le
créneau en temps réel est alloué en méme temps
que le créneau ATC ;

— les créneaux ATC (en-route slots) sont accor-
dés 2 des appareils traversant des zones saturées.
1l 'agit d'un intervalle de 15 minutes durant
lequel Pappareil doit traverser un point donné
de son itinéraire. Les controleurs aériens distri-
buent ces créneaux ATC en fonction des plans
de vol déposés avant le départ des appareils.

Méme si on peut parfois s'interroger,
comme I'a fait René Lapautre (revue
Transporss n° 396 juillet-aotic 1999), sur le
caractére parfois artificiel de la congestion
aéroportuaire, il n'en reste pas moins que la
structure méme du trafic aérien européen
suscite logiquement des phénomenes d'en-
combrement sur les principales places-
formes aéroportuaires. La premigre origine
de ce phénomene réside dans le fait que
pour les compagnies européennes, le trafic
international mesuré en passagers-kilo-
metres représente les deux tiers de Pactivité
alors que le trafic domestique, mesuré ici en
additionnant les vols nationaux aux vols
intra-européens, n'en constitue qu'un tiers.
Pour se placer au mieux sur ces vols inter-
continentaux, qui sont aussi les plus rému-
nérateuss, les compagnies doivent dévelop-
per une porte d'acces (Gateway) organisée
sous forme de Hub. Or deux éléments
constitutifs de la logique des Hubs créent
presque automatiquement la congestion
aéroportuaire.

* Le premier est la multiplication des vols
pour maximiser le nombre de correspon-
dances et donc le taux de remplissage des
avions. Un Hub cherche en effet 2 massifier
le trafic sur chaque ligne (Spokes) reliée au
Hub en réduisant le nombre de liaisons
directes au profit de relations transitant par
le Hub pour bénéficier d'un maximum de
correspondances.

* Le second résulte de cet objectif. Pour
. . ) o2

rendre compatibles les horaires d’arrivée et

de départ, un Hub nécessite des pointes

(1) Les capacités des pistes étant généralement plus difficiles
a accroftre que les capacités des aérogares, le nombre de
mouvements est un bon indicateur de Factivité d'un aéroport
et de ses limites. Pour lindicateur traditionne! de trafic en
termes de nombre annuel de passagers, voir le tableau 1.

(2) En 1994, 100 000 plaintes contre le bruit ont été enre-
gistrées G Faéroport dAmsterdam contre 900 d Orly, 1200
d Francfort, 1 116 (en 1993) & Heathrow et 500 a Paris CDG.
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horaires et des périodes creuses pour le tra-
fic. Ainsi, la pointe du matin sera constituée
d'abord de larrivée, concentrée sur une
période courte (environ une heure), du plus
grand nombre possible de vols en prove-
nance des aéroports relais. Puis, dans heu-
re qui suit, se succédent autant de départs.
Le trafic se réduit alors en milieu de marinée
pour laisser la place 3 Parrivée et au départ
des vols intercontinentaux. D’autres pointes
de trafic apparaitront en milieu et en fin de
journée.

Les principaux aéroports européens fonc-
tionnent aujourdhui sur ce schéma et se
trouvent confrontés 4 une pression forte des
grandes compagnies qui souhaitent artirer
elles le maximum de trafic, intercontinental
et intra-européen, les deux étant étroitement
liés. En cela, méme si les Hubs européens
sont construits sur la méme logique d'opti-
misation et de massification que les Hubs
américains, les enjeux ne sont pas exacte-
ment les mémes. Ainsi lorsqu'une compa-
gnie comme Northwest Airlines développe
son Hub de Minneapolis, cest pour offri,
entre autres, des liaisons a bas prix, grice 2 la
massification des flux, entre la cote Est et la
cbte Ouest des Frats-Unis (3). Le wafic est
principalement assuré par des passagers en
transit. Minneapolis 'est pas une origine ou
une destination de premier ordre aux Etats-
Unis. Cela signifie que le hubbing représente
pour une compagnie une fagon de réduire ses
coflts en s'inscrivant dans une logique qui
reste concurrentielle. Un passager américain
qui veut se rendre de New York & Los Angeles
a aujourd'hui le choix entre plusieurs com-
pagnies et plusieurs itinéraires (vol direct,
plus cher, ou vol avec correspondance, relati-
vement bon marchg).

Il n'en va pas de méme en Europe car les
grandes plates-formes aéroportuaires euro-
péennes (voir tableau 1) sont aussi des ori-
gines et des destinations principales, situées
dans des zones de forte densité de popula-
tion, généralement liée 3 la capitale poli-
tique ou économique du pays concerné.
Ainsi les habitants des régions de Londres,

TABLEAU 1 : Les 20 premiers aéroports européens et les 20 premiers américains
Ville d’Europe Trafic passager 1997 Ville nord-américaine Trafic passager1997
(nombre d’aéroports) en million (nombre d’aéroports)

Londres (4) 9,1 New York (3) 83,9
Paris (2) 60,1 Chicago (3) 80,4
Francfort 39,6 Atlanta 67,8

Amsterdam 31 Dallas (2) 67,0

Rome 25,4 Los Angeles (2) 05,3
Madrid 23,1 San Francisco 39,9
Zurich 17,9 Houston (3) 37,0
Milan 17,7 Denver 350
Munich 17,6 Miami 34,5
Copenhague 16,6 Detroit 3L5
Palma de Majorque 16,5 Las Vegas (3) 31,3

Stockholm 15,8 Phoenix 30,6
Bruxelles 158 Minneapolis 30,2

Manchester 15,7 Washington (2) 294

Diisseldorf 15,4 Saint-Louis 276

Barcelone 14,5 Orlando 273
Moscou 14,1 Toronto 26,1

Berlin 11,4 Boston 25,6
Athénes 11,1 Seattle 24,7
Dublin 10,2 Honolulu 23,1

Source : Erudes et documents, ITA, volume 47, février 1999

de Paris ou du Randstadt qui souhaitent
effectuer un vol international ou national
sont assez largement captives de ['offre de la
compagnie dominante sur le grand aéroport
national. D'une certaine fagon, 1 la diffé-
rence du Hubbing américain, le Hubbing
européen réduit la concurrence. D'une part
en accroissant le pouvoir des compagnies
dominantes sur la zone de chalandise de
leur Hub « naturel », et dautre part en
créant sur ces aéroports des phénoménes de
congestion. La question de I'affectation des
créneaux aéroportuaires sur ces grands aéro-
ports est donc cruciale.

Il.— COMMERCIALISATION
DES CRENEAUX
AEROPORTUAIRES :
DES EFFETS SUPPOSES
AUX EFFETS PERVERS

En matiére d'affectation et de gestion des
créneaux aéroportuaires, la réglementation

28

actuelle au niveau européen (95 - 93) s'ap-
puie essentiellement sur le « droit du grand
pere » : une compagnie titulaire d’'un cré-
neau peut I'employer 4 sa guise sous réserve
d'un niveau minimum d'utilisation. Mais
en cas de sous-utilisation ou de pratique
dilatoire (4) pour éviter une remise au pot

(3) Aux Exats-Unis, Cest le trafic domestique qui représente fes
deux tiers du trafic total et le trafic intemational un tiers. Ce
trafic domestique est en volume cing fois supérieur au trafic
intra-européen. !l est facile de distinguer aux Etats-Unis fes
aéroports qui ont principalement une fonction de hub et cetx
qui sont dabord une destination ou une origine. Ains, fe rap-
port entre le nombre de passagers et la population de la zone
urbaine correspondante est démesuré dans certains cas ‘rop-
portde | & 21a Salt-Lake City, de | 6 20 & Atlanta, de | & 16
a Denver et Dallas, de 1 & 11 ¢ Saint Louis et Minneapolis-
Saint-Paul. Le méme rapport est de | d 3,3 pour Philadelphie,
de‘I 64,3 pour New-York, de | d 4,4 pour Los Angeles alors
méme que ces deux derniers comptent parmi les

plates-formes nord-américaines. P lsandes

(4) La plus connue, qualifiée de « baby sitting » consiste & pré-
ter le créneau d une autre compagnie qui foccupe avec des

avnons de petite taille et peu rempls. Celo permet de geler
Fentrée éventuelle de nouveaux concurrents.
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du créneau, les sanctions sont faibles, voire
inexistantes. Les aéroports sont donc
confrontés 2 une situation paradoxale de
congestion liée au nombre limité de cré-
neaux alors méme que le nombre de passa-
gers est stable, voire régresse comme dans le
cas de l'aéroport d'Orly, passée au cours des
années 90 de 27 2 25 millions de passagers.

Pour remédier  cette situation, la commer-
cialisation sappuie sur une idée simple :
donner une valeur 4 ce qui n'en a pas offi-
ciellement. Si en effet le créneau pouvait
étre vendu, on imagine aisément que
chaque compagnie ferait rapidement un
petit calcul comparant ce que lui rapporte
un créneau mal ou sous-utilisé par rapport a
la valeur, parfois trés grande, quil pourrait
avoir sur le marché. Sur un aéroport
encombré en effet, la valeur du créneau
peut atteindre plusieurs millions de francs
comme on ['a vu aux Etats-Unis.

Au début des années 90, plusieurs estima-
tions fixaient la valeur des créneaux entre
0,5 et 1,2 million de dollars (S. Langner
1996). Mais ces estimations restent peu
fiables, car il ne s'agit pas du coiit de tran-
saction réellement constaté mais d’estima-
tions effectuées 2 partir de méthodes non
précisées. Aux Etats-Unis, le Department of
Transport (DOT) estimait en 1991 la
valeur moyenne dun créneau a
850 000 dollars en se fondant sur le cotit de
congestion. Méme si ces chiffres sont seule-
ment indicatifs, on comprend que les com-
pagnies aériennes qui détiennent ces cré-
neaux ont bien conscience de la valeur énor-
me de ce patrimoine. En bonne logique
marchande, la commercialisation devrait
donc conduire chaque compagnie titulaire 3
se défaire des créneaux les moins rentables
au bénéfice d’autres compagnies pour les-
quels ces créneaux offriraient au contraire
de vraies perspectives de rentabilité.
Comme le veut son principe méme, le mar-
ché conduirait 3 une meilleure affectation
des créneaux.
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La faiblesse majeure de ce type de raisonne-
ment est quil se heurte au comportement
stratégique des compagnies fondé sur deux
particularités fortes associées au droit de
propriété particulier que constitue le cré-
neau aéroportuaire.

* Le bien « créneau aéroportuaire » est victi-
me de nombreux effets externes négatifs
directs et indirects. Dans le premier cas, il
sagit d'effets externes technologiques liés
aux implications négatives, notamment les
retards, qui résultent de l'usage, ou plutét
du mauvais usage, par d’autres compagnies,
de leur créneau. Dans le second cas les effets
externes sont pécuniaires. Les compagnies
doivent tenir compte du fait qu'un créneau
vendu peut aussi étre la source d'une
concurrence accrue. La valeur vénale d'un
créneau doit donc étre diminuée des pertes
que sa vente pourrait 4 terme provoquer.

¢ Par ailleurs, l'activité d’'une compagnie sur
un aéroport est caractérisée par des rende-
ments croissants. En caricaturant quelque
peu, il va de soi que pour toute compagnie
disposant déj de nombreuses liaisons 4 par-
tr d'un aéroport, tout nouveau créneau
apporte (et bénéficie) des clients supplé-
mentaires potentiels. Dans ce cas de figure,
la commercialisation risque de conduire 2 la
concentration en quelques mains de la
majeure partie des créneaux aéroportuaires.
La logique du Hub renforce évidemment ce
raisonnement,

II suffic pour sen

compagnie dominante sur trois des quatre
principaux aéroports européens. Si British
Airways a réduit apparemment son emprise
sur Heathrow, la principale compagnie bri-
tannique conserve une position prédomi-
nante puisque les 0% restants du trafic
sont réalisés par pas moins de 84 compa-
gnies contre 61 compagnies pour 56,6% du
trafic en 1984. Or, comme le montre
Pexemple américain, la commercialisation
des créneaux risque d’accroitre le phénome-
ne.

IIl.— LES DEUX
« MODELES AMERICAINS » :
COMMERCIALISATION
OU INTEGRATION

A la suite de la déréglementation du trans-
port aérien, les relations entre aéroports et
compagnies aériennes a suivi aux Exats-Unis
deux grandes tendances qui constituent
deux formes de réponse 4 la rareté des cré-
neaux. Nous commencerons pas nous inté-
resser A la premitre, la commercialisation
des créneaux, mais nous n'oublierons pas la
seconde, plus répandue qui se présente
comme une quasi prise de controle de 'aé-
roport par une compagnie (voir encadré 2).

convaincre d’observer la

TABLEAU 2 : Fréquences aller-retour offertes aux aéroports

concentration 1 l'ceuvre

dans les années 90 sur les | A¢roporss 1984 1988 1996
grands aéroports euro- Londres Heathrow 4972 6060 7925
péens. dont British Aiways 434% 41,2% 39,9%
Amsterdam Schipol 2299 3052 5385

1l apparait clairement que | dont KLM 47.9% 41% 51,7%
les années 90, celles de la | Paris CDG 2249 3315 5758
déréglementation du dont Groupe Air France 47,1% 54,7% 55,5%
t ¢ aérien et du Francfort 3401 4658 6616
[anspor dont Lufthansa see% | s12% | 647%

développement du hub-
bing en Europe, ont
conduit 4 une concentra-

Source : Bénédicte MOLIN, « Eléments pour une prospective du transport
aérien européen », rapport pour [a Datar, groupe de prospective, réseaux de
transport et desserte des territoires, avril 1998. Les fréquences mesurées ici sont
le nombre de liaisons proposées sur chaque aéroport en une semaine.

tion accrue au profit de la
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ENCADRE 2

 Dela réglementation 3 la commercialisation : la persistance du comportement stratégique des compagnies aériennes

La réglementation demeura aux Etats-Unis le mode
principal d'affectation des créneaux jusquau débur
des années 1980. Les choses se passaient de la fagon
suivante. Un comité des horaires se réunissait tous
les six mois. Il comprenait des représentants de
chaque compagnie, lesquels, avant la réunion,
avaient fait part de leurs desiderata. Pendant la
réunion, la répartition était discutée. En cas d'ac-
cord unanime, les choix du comité étaient entérinés
par la FAA (Federal Aviation Administration), Mais
si des désaccords apparaissaient, alors la FAA procé-
dait elle-méme 2 la répartition. Elle pouvait le faire
de différentes fagons :

— le tirage au sort,

— le droit du grand pére (qui consiste 2 donner la
priorité aux compagnies déja titulaires),

— |a mise aux encheres,

— la simple affectation administrée, en fonction de
crittres de priorité propres i 'administration.

Il est clair que le type de méthode choisi par la FAA
en cas de désaccord avait une influence décisive sur
le déroulement et Iissue des négociations. Si en effet
la FAA choisissait le droit du grand pére, les compa-
gnies en place ne risquaient rien, ce qui n'était pas le
cas avec le tirage au sort ou I'affectation administra-
tive. Comme la FAA s'est orientée vers Iaffectation
administrative en fonction des « services aériens
priotitaires » (ewential air service), ex aussi vers la
reconnaissance du droit du grand pére, les compa-
gnies titulaires ne craignaient pas de bloquer les
* négociations.
La hausse du wrafic consécutive 4 la déréglementa-
tion rendit les négociations de plus en plus tendues
et le nombre de créneaux fut encore réduit du fait de
la gréve des contrdleurs aériens au début de 1981,
Dans le méme temps, la FAA généralisa une affecta-
tion administrative des créneaux qui forga les com-
pagnies & réduire fe nombre de vols et donc 3 choi-
sir des avions de plus grande capacité (ce fut aussi
une des raisons du développement du Hubbing).
Ladministration Reagan incita alors au développe-
ment d’une logique de marché pour I'affectation des
céneaux. Clest ainsi quen 1982, pendant six
semaines, un échange monéaire de créneaux fut
_ rendu possible sur 22 aéroports principaux. Aprés
* quoi le troc fut encore possible. En 1983, on revint
progressivement 3 une logique plus ou moins admi-
nistrée. Sur 18 aéroports, les. restrictions furent

levées 4 la suite de la réorganisation du systéme de
contrdle aérien. Pour les quatre aéroports HD, le
systéme du comité des horaires reprit du service,

Pourtant, ce systéme connut de plus en plus de blo-
cages, principalement pour des raisons stratégiques.
La congestion croissante et les formes explicites ou
implicites de barridres 3 Ientrée formaient ainsi un
couple de plus en plus explosif. Ainsi, en 1982,
neuf compagnies votérent contre ['affectation pro-
posée pour National (Washington) alors qu'elles
avaient obtenu satisfaction sur rtoutes leurs
demandes. Elles cherchaient seulement 2 empécher
deux autres compagnies d'accroftre leur desserte de
Washington. De telles manceuvres se multipliérent
et C'est ainsi que tous les comités des horaires débou-
chaient sur des impasses. Le « club fermé » des com-
pagnies n'érait plus capable de réguler le systéme par
Tautogestion et le créneau aéroportuaire apparaissait
bien ici comme la principale denrée stratégique. ..

La régle « Buy-Sell » : mise en place et effets

Le systéme de cogestion par les compagnies des cré-
neaux aéroportuaires ayant donné naissance 1 la
mulriplication des comportements stratégiques,
Iidée méme de concurrence perdait son sens. Ce qui
caractérisait en effet les blocages du comité des
horaires, c'érait la disparition de la concurrence par
les prix. Elle était de fait remplacée par la quéte de
parts de marché par des moyens indirects consistant
principalement A dissuader les concurrents poten-
tiels en les empéchant d'entrer sur le marché. Clest
donc pour retrouver un certain role des prix que la

régle « Buy-Sell » a été instaurée 4 partir d'avril 1986,

Lidée générale érait qu'a partir de cetee date, il était
possible 4 quiconque d'intervenir dans le marché
des créneaux, pour acheter, vendre ou louer. Encore
fallait-il préciser Iaffectation initiale 4 cette date. Le
département du transport (DOT), qui est respon-
sable de la mise en place de la réglementation, déci-
da d'appliquer pour cela le droit du grand pére en
retenant comme dotation celle qui érait en vigueur
le 16 décembre 1985. Le DOT souligna qu'il érait
bien le propritaire des créneaux, mais qu'il autori-
sait en quelque sorte un marché secondaire  entre
les titulaires tout en se réservant le droit de récupé-
fer certains créneaux pour les redistribuer en cas de
besoin aux nouveaux entrants. Dés le départ, 5%
des créneaux furent d'ailleurs affectés 3 des nou-
VEaux entrants par tirage au sort.

Le nouvel entrant étit reconnu comme tel s'il
n'avait pas vendu ou acheté de créneau sur les aéro-
ports HD. Il ne devait pas non plus étre déja titu-
laire de créneaux aprés la mise en place de la régle.
Mais cette définition ne se concrétisa pas méme s'il
érait prévu que 25% des créneaux pourraient par la
suite éte affectés par tirage au sort. En 1990, le
General Accounting Office remarquait méme que
depuis la mise en place de la rigle « Buy-Sell » aucun
service navait éé installé par une nouvelle compa-
gnie sur les quatre aéroports HD.

Tour sest donc passé comme si le marché secondai-
re des créneaux avait éé un catalyseur de la concen-
tration dans le trafic aérien de ces quatre aéroports.
Méme sil n'est sans doute pas le seul facteur 2
mettre en cause, force est de constater que depuis
1986, les deux ou trois compagnies dominantes ont
réussi 3 doubler (ou plus) leurs parts de marché
chaque fois que cela éait possible, clest-3-dire
chaque fois quelles détenaient 3 elles seules moins
de 50% du rotal. On notera aussi que si des instiru-
tions financitres, du fait de faillites généralement,
deviennent propriétaires de créneaux, elles ne les
conservent pas . Ce qui constitue sans doute une
des possibilités pour les compagnies majors d’acqué-
rir de nouveaux créneaux. Quant aux nouvelles
compagnies, nées aprés la déréglementation de
1978, elles occupent une place trés modeste et qui a
plutdt diminué au fil des ans. Les compagnies qui,
aprés tirage au sort, ont pu bénéficier de créneaux,
nont pu en faire bon usage. Soit elles ont fait failli-
te, soit elles ont été rachetées pas d'autres sociétés,
soit enfin elles ont simplement adopté un compor-
tement spéculatif en effectuant une sorte d'aller et
retour sur le marché. Les créneaux obtenus ont été
vendus rapidement, généralement aux compagnies
déja en place.

(5) Evoquer le marché secondaire, comme ko Bourse, permet
au'ssidecornprendreladﬁﬂrencemﬁemard)ésﬁmnde;g”
organisésetmatdvéduaéneauaémpomoifequivqmce
que Fon appelle un marché gris, oi les transactions se feront
de gré & gré sans affichage des prix et sans Fintervention din-
termédiaires comme les courtiers,

(6)ExwptionfaitedesbanquesquicontrﬁlemdefaitTWAsoit

la Shavmut Bank jusqu'en 1996 et ko Fist Securty Bank
ensuite. T
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La commercialisation
Que sest-il passé sur les quatre aéroports

Haute Densité sur lesquels la commerciali-
sation est devenue possible en 1986 grice &

~ la regle « Buy-Sell »? Comme le montre le

tableau 3, les deux ou trois compagnies
dominantes se sont en quelques années
adjugées une part croissante du toral des
créneaux disponibles sur chaque aéroport. Il
est 2 souligner que lorsque de nouveaux
entrants ont pu bénéficier de nouveaux cré-
neaux a un moment donné, notamment du
faic d’affectation administrée, ils les ont
ensuite assez vite revendus. Il en est allé de
méme pour les institutions financiéres qui,
al'occasion d'une faillite, se sont momenta-
nément retrouvées propriétaires de cré-
neaux. Il est donc clair que la valeur finan-
ciere de ces derniers a progressé, mettant au
grand jour leur valeur stratégique pour les
compagpies.

Dans cette perspective, il faut aussi souli-
gner que les créneaux mis en vente ne l'ont
pas été dans le cadre d’une bourse ou d'un
marché officiel, mais plutét d'un marché
« gris » ol les prix et les conditions attachées
a la vente n'éraient pas toujours connus. La
vente de créneaux sest ainsi explicitement
inscrite non pas dans une logique marchan-
de mais bien plutét dans une logique orga-
nisationnelle. Les échanges ont été en effet
['occasion de nouer des relations commer-
ciales de moyen et long termes sous forme
de partage des marchés. Le ralentissement
progressif du nombre d'échanges aprés I'eu-
phorie des premiéres années corrobore ce
constat : la commercialisation conduit 2
terme 2 figer les positions commerciales. Les
autorités américaines de supervision du sec-
teur se plaignent dailleurs régulierement de
la persistance des barrieres 4 'entrée.

Le phénomene de concentration constaté
sur les aéroports HD nlest pas isolé. De
fagon générale, la ‘déréglementation du
transport aérien aux Etats-Unis a conduit,
aprés une phase initiale d'accroissement du
nombre de compagnies, 3 des regroupe-
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TABLFAU 3
Proportion des créneaux aéroportuaires détenus par quelques compagnies sur les quatre aéroports HD

Aéroport Compagnies 1986 1991 1996 1998
0’HARE American & United 66 83 87 82
Autres Cies établies 28 13 9 12
Institutions financiéres 3 2
Compagnies nouvelles 1 1
Aéroport Compagnies 1986 1991 1996 1998
KENNEDY American, Delta, TWA 43 60 75 83
Autres Cies établies 49 18 13 14
Institutions financiéres 19
Compagnies nouvelles 3
Aéroport Compagnies 1986 1991 1996 1998
LA GUARDIA | American, Dela & US a. 27 43 64 62
Autres Cies établies 58 39 14 28
Institutions financiéres 0 7 20 5
Compagnies nouvelles 15 12 2
Aéroport Compagnies 1986 1991 1996 1998
NATIONAL American, Delta & US a. 25 43 59 59
Autres Cies établies 58 42 20 32
Institutions financiéres 0 7 19
Compagnies nouvelles 17 8 3 3

Source : GAO/T-RCED-98-176 John Anderson, « Domestic Aviation, Service Problems and fimited competition
continue in some markets », U.S. General Accounting Office, 23 avril 1998

ments de grande ampleur. Ainsi, les
21 compagnies d’avant 1978 sont devenues
123 en 1984, mais elles n'étaient plus que
69 en 1987 1 la suite des fusions et/ou des
faillices. Avec la déréglementation, le degré
de concentration du secteur n'a pas diminué
puisqu'aujourd’hui les sept principales com-
pagnies (Delta, United, American, US Air,
Northwest, Continental et TWA) représen-
tent prés de 75% du trafic intérieur total. A
tel point que les compagnies aériennes sont
actuellement en position de force par rap-
port aux aéroports, ce qui conduit 3 une
autre forme de concentration.

Lintégration

Sans passer par la commercialisation des
créneaux, de nombreux aéroports améri-
cains sont néanmoins devenus des Hubs

dominés par une seule compagnie. Des
mécanismes de location de longue durée

avec usage exclusif des portes d’embarque-
ment et de débarquement y empéchent pra-
tiquement toute évolution de la concurren-
ce. Cest le cas 2 Charlotte (90% des
48portes détenues par une compagnie), 2
Cincinnati (100% des 67 portes), a Detroit
(88% des 86 portes), 2 Minneapolis (100%
des 65portes), & Newark (84% des
79portes) ou a Pittsburg (88% des
75 portes) (7). Dans tous ces cas, afin de
limiter les effets externes négatifs indiqués
plus haut, une quasi intégration se fait entre
une compagnie et un aéroport. Un méca-
nisme de quasi-intégration a conduit la
compagnie & contrbler entiérement cet

(7) Source : GAOIRCED-97-4 repris in GAO/TRCED-98-112.
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équivalent de sous-traitant qu'est I'aéroport.
Les incertitudes liées 4 I'usage de Iaéroport
ne relévent plus alors du champ du marché
mais de Forganisation. Ce n'est plus le
contrat mais la hiérarchie qui domine les
relations quotidiennes entre les compo-
santes du transport aérien. Comme nous
Penseigne l'analyse économique moderne,
ce type de solution mest pas forcément
dommageable, car il peut autoriser une
forte réduction des cofits de transaction.
Mais il n'est ni généralisable, ni transposable
a l'échelle européenne.

La quasi-intégration aéroport-compagnie
limite la compétition au sein de Iaéroport
lui-méme mais pas la concurrence 3 'échel-
le des Etats-Unis. Limmensit¢ du territoire
autorise comme nous l'avons vu une
concurrence entre plusieurs itinéraires pour
le méme couple origine-destination. Les
données du probléme ne sont pas les
mémes en Europe ot nous avons affaire
des hubs naturels pour chacune des grandes
compagnies nationales (Londres pour
British Airways, Paris pour Air France etc.).
Dans ce cas de figure, le quasi contréle d'un
hub naturel par une compagnie réduit for-
tement la concurrence pour la desserte
européenne, voire pour la desserte transat-
lantique. Lintégration aéroport-compagnie
risque donc en Europe, plus qu'aux Etats-
Unis, de figer les conditions de la concur-
rence.

Comme la commercialisation, destinée 2
ébranler cette situation, risque en fait de la
renforcer compte tenu de ce que nous avons
dit sur la valeur stratégique des créneaux, les
deux voies présentées ci-dessus, commercia-
lisation versus intégration ne paraissent pas
pertinentes pour Europe. Aussi, maintenir
une certaine logique concurrentielle sur les
aéroports européens exige de faire preuve
d’un peu d'imagination. Comme la concur-
rence ne se décréte pas, quel systéme d'inci-
tations pourrait conduire les compagnies et
les aéroports & mieux utiliser les créneaux, y
compris en cas de besoin en en changeant le
titulaire?

IV.—VERS UN SYSTEME
DE LICENCE?

La principale faiblesse de I'expérience amé-
ricaine de commercialisation des créneaux
réside dans sa non-remise en cause du droit
du grand pére, ou ce qui revient au méme
dans l'ouverture d’un « marché secondaire »
des créneaux sans prise en compte de la
situation du « marché primaire » caractérisé
aujourd’hui par la régle du droit du grand
pére qui mérite pourtant un examen spéci-

fique.

Clarifier le « marché primaire

des créneaux »

En termes analytiques, que rectle ce princi-
pe qui garantit aux compagnies titulaires la
possibilité¢ dutiliser indéfiniment les cré-
neaux qu'elles détiennent? On voit bien que
ce qui importe ici n'est pas seulement la
garantie, C'est l'affectation primaire, parfois
trés ancienne, qui a permis 3 ces compa-
gnies de devenir titulaires d'un créneau.
Lancienneté de la présence d’'une compa-
gnie sur un aéroport donné est donc consi-
dérée comme une sorte d’avantage acquis
que le droit de commercialisation sur un
marché secondaire renforce. Par ce biais, la
compagnie outre lusufruit du créneau (usus
et fructus dans le langage juridique), obtient
un quasi abusus puisqu'elle peut le céder 2
qui bon lui semble. La collectivité, 3 travers
Paéroport, se trouve donc détenir une sorte
de nue propriété dont la durée est indéfinie.
Elle se trouve pratiquement dessaisie de
cette propriété, un peu comme un proprié-
taire confronté 4 un locataire indélicat (ou
insolvable) et contraint de respecter le droit
au maintien dans les lieux. Ainsi, le droit du
grand pére, dans la version forte 3 laquelle
conduit le droit de commercialisation,
représente pour les compagnies aériennes
un actif de grande valeur & partir duquel
elles peuvent développer leurs activités (8).

La commercialisation renforcera donc le
pouvoir de quelques grandes compagnies,
voire d’une seule, sur les aéroports les plus
stratégiques. Le droit du grand pere, en
jetant un voile sur la question de laffecta-
tion primaire des créneaux, renforce les
mécanismes économiques qui poussent 4 la
concentration dans le secteur du transport
aérien, au détriment de larrivée de nou-
veaux entrants. Pour traiter la question de
Iaffectation des créneaux aéroportuaires, il
nest pas possible de sen remettre aveuglé-
ment & des mécanismes marchands qui ne
feront que renforcer une situation initiale
asymétrique entre les utilisateurs potentiels,
Si fa commercialisation voit le jour, ce ne
doit pas étre, et loin sen faut la premiére
étape de la nécessaire réforme du systéme
actuel. 11 nous semble plus judicieux de
recourir d’abord explicitement 3 une
logique de licence (voir encadré 3).

Du droit du grand pére a la licence

Il sagit donc ici de clarifier le mode d’affec-
tation initial des créneaux et de proposer,
ensuite, par le biais d'un systéme de licence,
un cadre précis d'utilisation. Celui-ci
devrait permettre d’optimiser les ressources
aéroportuaires et augmenter la fluidité des
créneaux en limitant notamment les effets
de monopolisation des ressources qui peu-
vent étre constatés. A lorigine, qui est pro-
priétaire des créneaux? Dans la mesure ot il
sagit d’un bien incorporel lié 3 la rareté
d’un espace public (créneau en route ou cré-
neau aéroportuaire), il est important que
[élaboration d'un nouveau processus d’allo-
cation rappelle certe réalité. A ce titre, il
serait sans doute logique que la propriété

(8) Sabine Langner, « The allocation of Slots in the Airline
Industry, a Transaction Cost Economic Analysis », Nomos
Verlagsgesellschaft, Baden Baden, 1996,
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ENCADRE 3
Créer une relation gagnant-gagnant entre compagnies et aéroports

r[l a éé souvent évoqué la possibilité de retirer,
automatiquement, un certain pourcentage de cré-
neaux aux compagnies aériennes chaque année ou
chaque saison afin d’alimenter le pool et assurer un
meilleur accés aux nouveaux entrants. Cette idée
souléve quelques problémes d’application.

— Dans Ihypothése o, sur une période de dix
ans, un certain pourcentage des créneaux serait
reversé annuellement dans le pool, la question des
modalités du choix de ces créneaux demeure. La
collectivité publique peut-elle décider que X% des
créneaux sont reversés dans le pool alors que ceux-
i représentent, en définitive, une part de marché
et un chiffre d'affaires pour les compagnies qui uti-
lisent parfois correctement les créneaux? Dans un
projet datant de 1996 ayant pour objet d'expliciter
sa réflexion sur la révision du réglement, la
Commission européenne avait rappelé que « le sys-
téme de confiscation des créneaux, en limitant les
droits du grand-pere ou en imposant un retour au
pool, réduira, sur le long terme, la compéitivité
des compagnies majors et particuliérement celles
ayant leur base sur les aéroports saturés. En outre,
ces dispositions ne seront pas compatibles avec le
systéme international actuel et conduiront & de
sérieuses conséquences pour les compagnies com-

— Les obligations attachées 4 la licence correspon-
draient au contraire 4 ['élaboration d'un cahier des
charges qui vise non pas 3 placer une épée de
Damoclés au dessus de la téte des compagnies,
mais 3 clarifier le statut et Yutilisaion des cré-
neaux. Il S'agit de préciser le contenu, les droits et
les limites du droit de propriété lié & Fulisacion
d’un créneau. En effet, si une licence ne constitue
pas un droit de propriété en tant que tel, elle accor-
de, en fonction des modalités, un certain nombre
de droits de propriété 4 son détenteur (bien que
celui-ci n'en soit pas propriétaire). Parmi les droits
de propriété, on distingue le droit de conserver, de
transférer, d'utliser et de protéger lexclusivité de la
ressource dont ['usage est accordé par la licence.

La détention d'un créneau soumet une compagnie
1 diverses contraintes d'exploitation ou au contrai-
re lui laisse une relative liberté au regard d'autres
criteres. Ces contraintes et libertés définissent les
artributs du créneau quant 2 son utilisation. Ces
auributs peuvent étre hiérarchisés en plusieurs
niveaus, selon qu'ils sont indissociables 2 la défini-
tion méme d'un créneau, ou qu'ils relévent e l'ex-
ploitation. Le tableau suivant synthétise les diffé-
rents attributs qui sont ou pourraient étre attachés

intervalle de temps lié & une date précise (jour,
heure, durée)

munautaires dans le monde ». a l'udlisation du créneau programmé.

Attributs nécessasres Attributs d explosation

Attribut spatial : créneau attaché i un aéroport | Urlisation minimale

complétement coordonné Créneau accordé pour [atterrissage ou le décolla-
Auribut temporel : le créneau correspond 4 un | ge

Type de vol (régulier, charters...)

Type de destination du vol (domestique, interna-
tional...)

Origine-destination du vol

Type d'appareil (taille)

Fréquences

Cocfficient de remplissage minimal...

Qualité acoustique

Ce rlest en définitive que grice 4 un meilleur
controle de P'urilisation des créneaux et 4 des sanc-
tions plus efficaces que 'objectif d'une meilleure
fluidité pourrait étre atteint. La notion de proprié-
té et de licence est intéressante & ce titre puisquel-
le fixe officiellement et de manitre plus rigoureuse
un cadre d'allocation des créneaux. Les compa-
gnies disposent aujourd'hui d'un pouvoir impor-

tant qui nuit 2 la fluidité des créneaux. Ainsi peu-
vent-clles décider de la date de remise au pool des
créneaux qui ne seront plus utilisés, échangés ou
transférés. Définir un droit de propriété et instau-
rer un systéme de licence, C'est clairement signifier
aux compagnies aériennes quelles doivent exercer
leurs activités commerciales selon des régles privi-
égiant la fluidicé et l'optimisation des ressources.
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des créneaux soit accordée aux autorités
publiques. Les activités des organismes de
coordination participent d’'une mission de
service public en contribuant 4 lintérét
général. Un créneau est avant tout une
autorisation administrative de mouvement
et constitue de fait, pour son détenteur, une
licence d’exploitation.

En général, une activité est soumise 2 l'ob-
tention de licence lorsque l'autorité qui
accorde les licences souhaite contrler le
niveau de production, en vertu de la santé
publique (licence de vente d'alcool), de la
promotion d’une concurrence saine (licence
taxi) ou de la prévention de la surexploita-
tion d'une ressource en quantité limitée
(licence d’émission d'onde radio).
Manifestement, le créneau aéroportuaire
correspond aux deuxieme et troisieme
types : il s'agit d’éviter la congestion aéro-
portuaire grice au contrdle des mouve-
ments aériens que permet la soumission du
mouvement 4 I'obtention d’un créneau tout
en assurant un accés équitable aux nou-
veaux entrants.

Les licences seraient attribuées gratuitement
aux compagnies, sur la base des créneaux
historiques quelles détiennent (une date
devra étre fixée). Néanmoins, les licences
seraient limitées dans le temps et l'autorité
publique aurait la possibilité de reprendre
une partie des créneaux et de les reverser
dans le pool si certains criteres fixés initiale-
ment n'étaient pas respectés. La durée de
licence pourrait étre de cinq ou dix ans. Le
principe de reconduction tacite des licences
serait de mise, sous réserve du respect des
artributs liés 4 Putilisation du créneau pro-
grammé. Le systtme Opus constitue un
exemple de régle du jeu claire concernant
Pusage des créneaux. Il a en outre I'avantage
de souligner qu'entre le propriétaire du cré-
neau et son utilisaceur, I'aéroport a un role
primordial (voir encadré 4).

La revalorisation du rle des aéroports est
souhaitable et ils devraient ére en effet plus
associés quiils ne le sont acruellement 2 la
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ENCADRE 4
Le systtme OPUS : une régle du jeu entre aéroport et compagnies

 Pour optimiser Putlisacion des créneaux, deux
variables principales peuvent étre activées : la waille
des avions et le nombre de mouvements. Une
contrainte qui peserait uniquement sur 'une des
deux variables apparait difficilement envisageable.
Ainsi, le fait d'augmenter la taille minimale des
avions en fonction du volume de trafic de la ligne
est une mesure qui ignorerait les difficultés nom-
breuses que rencontreraient les compagnies
aériennes pour changer immédiatement de flotte
d'avions. Imposer un nombre maximal de fré-
quences par destination est d’autre part une action
trop rigide qui fixe définitivement les parts de
marché des compagnies.
Une autre solution serait de faire dépendre plus

directement le nombre de fréquences de la aille
avion tout en laissant le choix aux compagnies

aériennes de jouer sur [une des deux variables. II
sagit du modtle OPUS (Optimizing Programm
for Using Slots) développé au milieu des années 90
par Paéroport de Diisseldorf. Une telle approche
repose sur le principe que les liaisons peuvent étre
assurées avec moins de fréquences et de plus
grands avions tout en répondant  la demande.
Sur chaque destination, est fixé un indicateur
appelé Seat Frequency Ratio (SFR). Toute compa-
gnie doit modifier ses fréquences ou son offre de
sieges sur une ligne si le résultat du rapport
nombre de sidges offerts/nombre de fréquences est
inférieur A ce ratio. Lindicateur SFR pourrait étre
différent selon les heures de pointe (plus impor-
tant) ou les heures creuses (moins importanc). If
pourrait ne pas sappliquer aux compagnies dispo-
sant de moins de x fréquences quotidiennes sur
une liaison intra-communauaire.

définition des régles d’allocation, au contré-
le de Turilisation et des échanges de cré-
neaux. Ceci pourrait faire l'objet d’'un
contrat passé entre le propriétaire des cré-
neaux et les aéroports, fixant les priorités
particuliéres de chaque aéroport et les diff¢-
rentes actions a engager pour les concrétiser.

Le cadre présenté ci-dessous permet de cla-
rifier le role et les objectifs de chaque acreur.
LErat est garant de lintérér général et assu-
re la crédibilité du systéme (transparence et
non-discrimination) par ses moyens de
sanction. Les aéroports définissent les cri-
téres d'utilisation des créneaux, les facteurs
de priorité et contrdlent [utilisation des cré-
neaux avec les coordonnateurs et les orga-
nismes chargés du contréle aérien. Les coor-
donnateurs attribuent les créneaux tandis
que les compagnies aériennes sont les utili-
sateurs, dans la limite des régles euro-
péennes ou locales.

En plagant les créneaux aéroportuaires dans
une logique de licence, les autorités
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publiques peuvent 2 la fois pérenniser la
situation de compagnies aériennes dont on
atend principalement une efficience
accrue, et se donner les moyens de sanc-

tionner les moins performantes tout en
donnant leurs chances 4 de nouveaux
entrants. Nous sommes donc bien I3 en pré-
sence d’'une méthode capable d’améliorer la
coordination des acteurs du transport aérien
de fagon élaborée. Lobjectif n'est plus ici de
développer la concurrence de fagon vague et
quasi incantatoire. 1l sagit plutdt, dans un
secteur ol la compétition comporte d'im-
portantes dimensions stratégiques, de se
donner un ensemble de régles du jeu offrant
a chacun un jeu d'incitations dynamiques.
Au nombre de celles-ci, il faut aussi évoquer
les échanges éventuels de créneaux, pour
lesquels il est important de mettre en place
un cadre transparent et non discriminatoire
oli chaque compagnie intéressée 2 I'échange
ait une chance équitable de participer au
processus. Les compagnies aériennes
devraient ainsi rendre publique la liste des
créneaux qu'elles désirent échanger A travers
une bourse d’échanges non monétaires
puisque l'affectation initiale de la licence a
éié faite gratuitement, sur la base d'un
cahier des charges A respecter et non d’un
prix.

La mise sous licence des créneaux aéroportuaires : les acteurs et leurs fonctions

Les autorités publiques (Erat ou collectivités locales)
Propriétaire des créneaux, elles en déterminent le nombre et les régles d'attribution
(transparence et non-discrimination)

Y

Les aéroports
1ls définissent les critéres
locaux d'utilisation des créneaux.
Avec les coordonnateurs,
ils en vérifient Putilisation

Les coordinateurs
Iis attribuent les créneaux
(programmés)
et en vérifient utilisation en lien
avec les autorités aéroportuaires

Les contrdleurs aériens
Ils assurent P'attribution des créneaux en route
et la gestion des créneaux en temps réel

Y

Les compagnies aériennes
Utilisatrices des créneaux, elles en ont lusufruit dans le respect des régles édictées
par les autorités publiques et les aéroports
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CONCLUSION

. Un systéme de licence tel que celui présen-
" té ci-dessus donnerait aux autorités aéropor-
tuaires un instrument de menace crédible

sur les compagnies en cas de comportement

inefficace ou anticoncurrentiel. Mais I'ob-
jectif de cette nouvelle régle du jeu n'est pas
de multiplier les sanctions, il sagit au
contraire de reconnaitre existence d’un
goodwill (ou survaleur) qui résulte, pour la
compagnie comme pour ['aéroport, du bon
usage du créneau. Comme ['origine de cette
survaleur est 2 chercher  la fois du coté de

la politique d'investissement (et de la situa-
tion) de 'aéroport d’une part, et des « inves-
tissements » commerciaux des compagnies
d’autre part, C'est une raison supplémentai-
re pour que les intéréts partagés de ces deux
partenaires soient inscrits dans une régle du

jeu claire [
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