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1. INTRODUCTION

En mars 2008, la Reine Elisabeth Il inaugurait officiellatnk Terminal 5
de I'aéroport de Londres Heathrow, dédié a British Airwaysa@mpatible
avec les avions jumbos A380, tandis que les plans pour uamns&iterminal
et une troisiéme piste étaient sur la table. En juin 2007, s R2DG, le
président frangais inaugurait le terminal 2 S3 capableedevoir simulta-
nément six A380, tandis qu'un autre terminal, dédié aux GMEs
régionales, était mis en service en septembre 2008. Cestissements sont
bien sdr destinés a accroitre la capacité des aéroportsinsi, eendre
possible une augmentation de la desserte aérienne. Daréae temps, se
poursuivait le dépecage par Air Franceltlib régional de Clermont-Ferrand
au profit de celui de Lyon. Quant & la ville de Kassel, en Abgme, son
aéroport ne voit passer aucun vol commercial tandis que Gienen ex-
RDA, est dépourvue d’'aéroport.
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Ces constats témoignent directement du fait que I'offréeaée ne couvre
pas I'espace géographique de maniere homogene. En d'aeitness, certai-
nes villes sont mieux desservies que d’autres. En effeplieé d'exploitation
conditionne les tarifs et limite le transport aérien a dgdat®ements généra-
lement peu fréquents, axés sur des motifs professionnelpessonnels
(tourisme et wisits to friends and relatives [VFR]) (Docanis, 2002). La
limitation du volume du marché par le co(t limite alors lia&faérienne a
certaines liaisons seulement.

Dans ce cadre, I'hétérogénéité de la desserte aérienneélldssest I'expres-

sion visible de deux logiques complémentaires. D’une parg logique de

polarisation de I'offre aérienne inhérente aux caradi@ues intrinséques
des villes, en l'occurrence leur poids et leurs fonctiothss'dgit donc de

I'impact de la dotation des régions urbaines. D’autre parg série de dyna-
miques résultant de stratégies conduites par les comgagargennes et les
pouvoirs publics. Les premiéres ajustent leur offre pogadér des profits,
en se basant tant6t sur la dotation des villes desservi@s} wur des straté-
gies alternatives. Les seconds cherchent a obtenir la euell desserte
aérienne possible pour leur ville ou région, soit en S’apptiysur une

dotation urbaine initialement favorable, soit au conwaen tentant de
contrebalancer une dotation insuffisante pour attiremsgpoement I'offre

aérienne.

Ces deux logiques se déploient dans le cadre d’'une doublatiotdu
contexte dans lequel évoluent les compagnies aériennessepduvoirs
publics. Premiérement, on observe une concentrationsanois des fonc-
tions tertiaires avancées dans les grandes agglomératidbeines. La
dispersion croissante des activités économiques et legitsicomplexes de
I’économie contemporaine ont en effet entrainé une coraon dans les
villes des fonctions supérieures de management et de cabieh ainsi que
des contacts face-a-face. Si ces activités ne concernémhejyartie de
I'’économie des régions urbaines, elles contribuent & lgmachique éco-
nomique et peuvent avoir un effet d’entrainement importghes générent
d’'importants besoins de déplacement a longue distanceaiserve des lors
une forte articulation entre globalisation de I'’éconontiel@veloppement du
transport aérien (Bricue et alii, 2006). Dans ce contexte, les villes
fonctionnent aujourd’hui de plus en plus en réseau aves lgemblables, et
ce a une échelle supranationale. Bien s0r, leur fonctioditiomnelle
d’articulation entre les espaces lointains et leur hiatedl proche demeure.
Certes, les relations « horizontales » entre villes de enéang ne sont pas
une nouveauté @wuoer, 1979). Mais, comme lindique ASsen (2001 ;
2002), les liens inter-urbains s’organisant indépendamtrde cadre tradi-
tionnel de I'Etat-Nation ont pris une ampleur jamais atieiauparavant, et
ce en particulier dans le contexte de globalisation de tiéote et
d’expansion des firmes et des marchés transnationaux.n@apt si les
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régions urbaines fonctionnent plus qu’autrefois en résesles sont
également concurrentes les unes des autres notammenttiauireaelles les
investisseurs et assurer leur position dans les hiérarcinmines, tant natio-
nales quinternationales @Bc, 1999 ; Gmacni, 2002 ; GiesHirg 1999§.
L’offre aérienne apparait alors a la fois comme une consémpidu position-
nement des villes et comme un facteur d’attractivité, padiautres, pour
attirer a elles certaines activités économiques. Bienada-des questions de
prestige qui ont toujours entouré le transport aérien, itegi@une reine ou
un président se déplace pour inaugurer des nouveaux tenniganoigne
bien de I'enjeu stratégique que constituent lesehéss aériennes.

La seconde mutation découle des différentes libéralisatidu transport
aérien. Celles-ci ont profondément remis en cause I'engiement dans
lequel les compagnies aériennes agissentL@¥%s, 2002). Traditionnelle-
ment, une libéralisation offre aux compagnies d'un espacmé (les Etats-
Unis, I'Union européenne, etc.) un libre accés au marché€r) fréquences,
capacités, tarifs) tout en interdisant les financementdligai Une
libéralisation contient en elle le germe de deux tendanppesees : d'une
part, une opportunité de développement quantitatif et ggdgque de I'offre
aérienne grace aux nouvelles libertés offertes ; d’autm, pn risque de
régression de I'offre & cause de I'impératif de rentabditéle la concurrence
accrue (eruszkes 2008). Dans ce contexte, on observe des recompositions
de l'offre aérienne selon des modalités variables seloregmces. Deux
conséquences majeures des libéralisations du transpi@m aént la concen-
tration par les compagnies traditionnelles de leur offrelsunombre réduit
de hubs (Button, SroueH, 2000) versusle développement de liaisorew-
cost point-to-poinpour partie sur des marchés de nichedyszkes 2006).
De plus, la disparition des régulations, des contraintedestfinancements
publics implique que les réseaux aériens soient plus gatavant le reflet
de la demande

Dans ce contexte, I'objectif de cet article est d’analysserfacteurs de pola-
risation de I'offre aérienne en Europe en distinguant ltishce de la
dotation des régions urbaines des stratégies menées @antéess. Le choix
de I'Europe tient & plusieurs raisons. D’'une part, le cantineuropéen a
connu d’'importantes recompositions territoriales enipalier dans le cadre
de la constitution du marché unique et de I'effondrementrdgames com-
munistes. D’autre part, presque tous les articles traithest facteurs de
polarisation de I'offre aérienne concernent les Etatssuni I’Amérique du
Nord. Ceux concernant I'Europe sont anciens et se limitdiEurope occi-
dentale. Enfin, le transport aérien européen a été pleinetieéralisé au

1sans empécher cependant certaines formes de atiopénoir Gwacni, CappeLLo, 2004).

2ce qui n'empéche pas que la demande puisse étre suscité®ffra; en particulier par
I'offre low-costqui peut induire une demande nouvelle.



12 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 56-2009

terme d'un processus entamé en 1987 et achevé en 1992(®;RSrone
Sweet, 1998). Pour atteindre notre objectif, I'analyse sera ree@é deux
temps. Dans un premier temps, le lien entre I'offre aérieeinka dotation
urbaine sera analysé sur la base des acquis de la littérttules données
gue nous avons mobilisées. Dans un second temps, les Esatisg acteurs
seront intégrées a I'analyse.

La suite du texte est composée comme suit. Le point 2 est censaune
analyse critique de la littérature existante permettamhetire en exergue les
acquis des autres recherches similaires. Le point 3 pegsfntionnées utili-
sées (offre aérienne et caractéristiques urbaines). lret pgirésente et inter-
préete deux modeles de régression multiple décrivant Bofierienne en
fonction de variables témoignant de la dotation des régimbsines. La
section 5 cherche a comprendre les écarts aux modeles, metanen se
focalisant sur les stratégies des acteurs et I'impact deg. @ texte se
termine alors par des conclusions.

2. LES FACTEURS DE POLARISATION DE L'OFFRE AERIENNE . ETAT DE LA QUESTION

La littérature faisant le lien entre les villes et I'offrereshne se décompose
fondamentalement en deux familles. Dans I'esprit des travde GsteLLs
(2000), Sssens(2001) et Tavior (1997) sur la société en réseau, les systemes
urbains et les villes mondiales, une premiére famille dbeethes s'intéres-
se a la structuration du monde par les liens tissés entesyitbnformément
a lidée que les villes fonctionnent aujourd’hui bien plustre elles, en
réseau, plutét qu'avec leur hinterland traditionnel. Daescadre, I'analyse
des flux aériens permet d'investiguer le niveau hiéranahides villes et le
fonctionnement en réseau de différents acteurs (firmessii@ionales,
marchés financiers, organisations publiques internatés ONG, etc.). Les
flux aériens sont en quelque sorte utilisés pour lire le neagtdson organisa-
tion -voir par exemple Keung (1995), Rumer (1998), SutH, TIMBERLAKE
(2001), Girran (2004), MatsumoTo (2004), Dok, Brunn (2005) ou Tavior et
alii (2007) ; pour une vision critique sur ces travaux et Rg données
utilisées, voir Rruoper, WitLox (2005). Selon les auteurs, il s’agit d’étudier
soit « I'espace des flux », autrement dit la matérial@sagpatiale des inter-
actions entre villes, soit le positionnement hiérarchiges lieux dans les
réseaux mondiaux. Pour intéressants qu'’ils soient, cedream travaux ne
nous disent pas comment les caractéristiques des lieuerdesst I'action
de certains acteurs clés (dont en particulier les compagdigennes) fagon-
nent la géographie des dessertes aériennes. L'objet é'étedt en effet pas
tant ce qui génere les flux (c’est-a-dire les lieux et cegaicteurs) que les
flux eux-mémes. Il y a méme parfois une tautologie dans les snl’on
affirme la primauté des flux sur les lieux (selon la these derétis (2000))
pour ensuite étudier ceux-ci indépendamment des lieux. cOmme le
signale Le GaLes (2003), si les flux peuvent parfois devenir structurantsrpo
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les lieux, ce n'est pas systématiquement le cas et il fautasgeg de tout
déterminisme simpliste. Les villes peuvent en effet famtier selon
d’autres logiques que celles de I'espace des flux gedis. Elles peuvent
aussi instrumentaliser les réseaux et participeudifférenciation.

C’est ainsi qu’une seconde famille de travaux analyse éslentre le trafic
aérien et diverses caractéristiqgues urbaines ou régmnaéepose alors iné-
vitablement 'ordre des causalitéso&sz (1992) montre que la causalité est a
double sens. Beeace et Deik (2001) annoncent clairement qu’ils sont
confrontés au probléme de I'ceuf et de la poule. Mais la ptuges auteurs
prennent le parti d’analyser I'impact du transport aérienl’sirbanisation ou
certains secteurs d’activités (voir par exempkugkner 2003 ; Birron et
alii, 1999 ; Axassi, Deseace, 2007). Les recherches visant a établir la
causalité inverse sont par contre beaucoup plus rares.dBigron ne peut
nier que le transport aérien soit susceptible d’avoir dést®fi’entrainement
sur les territoires desservis. Cependant, a l'inversestilcair que I'offre
aérienne ne se localise pas n'importe ou. Une compagniersériopérant en
économie de marché et contrainte a la rentabilité ne peuffehdessiner
son réseau au hasard. Au contraire, elle doit desservir deshés globale-
ment rentables, quitte a fonctionner par ajustements danadre d’'un jeu
d’essais-erreufs ALLe (2004) montre ainsi que la faillite de la Sabena est
largement due a une politique de développement de I'offsp &mbitieuse
par rapport au petit marché belge, la fonctibob ne parvenant pas a
compenser cette faiblesse et faisant méme dimirseecettes par passager.

Comme le rappellent &dricue et alii (2006), ce sont les lieux qui présentent
une certaine accumulation d’'activités socio-économigggsgénerent une
certaine demande en transports. Ceci vaut a toutes ledeschwis la nature
de ces activités socio-économiques est de nature a chandenetion du
type de déplacement et du mode de transport. Pour le tranapaden,
O’Connor (2001) insiste sur le nombre d’habitants, I'attractivib@ristique
et les activités commerciales (finance, assurances, etctant que princi-
paux facteurs générant le trafic aérieroceNis (2002 : 196) distingue les
facteurs qui génerent un marché global (pour une aggloimérdbnnée) ou
jouent a I'échelle des couples de villes. Parmi les premiemsretrouve le
nombre d’habitants et leurs revenus, le volume d’activit@&snomiques, etc.
Parmi les seconds, il cite des migrations résidentiellssées, le tourisme,
les liens culturels ou historiques, etc.

De maniere plus appliquée, différents chercheurs ont @uibdlis travaux
visant a déterminer les facteurs de localisation du traditea. Le Tableau 1
les résume. Il ressort de cette comparaison que presques ti@strecherches
sont focalisées sur les Etats-Unis (voir par exempdenBkrp, Oven, 1971 ;

3 Ceci n'empéche cependant pas qu'une compagnie conseta@esrlignes déficitaires dés
lors que la rentabilité globale de son réseauasingie.
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Goetz, 1992 ; Dscazeux, Poresg 2007 ; Lu et alii, 2006). La raison
principale réside dans la difficulté de trouver des donnéggonales ou
urbaines homogénes dans un cadre multinatighabntrario, les recherches
concernant 'Europe sont rares, anciennes et cantonnéesrape occiden-
tale (Cattan, 1995). Ensuite, on constate que les auteurs convergemt pou
retenir des facteurs relevant de trois familles : la tailée 'agglomération
urbaine (via le nombre d’habitants, d’emplois ou de diplérod@iversitai-
res) ; la structure de sa population et/ou de son éconodmerses variables
dont des variables relatives a la localisation géograghidbelon les
recherches, la puissance explicative de chacune de cesfémoilles est
d’'importance variable. Cependant, chaque famille fououjours des varia-
bles statistiguement significatives. Ceci démontre bém complémentarité
et leur utilité potentielle pour comprendre la géographés flux aériens.
Plus généralement, I'importance des caractéristiqueti@lesdesservis dans
la compréhension des dessertes aériennes en ressort meamfiBien
entendu, comme pour toute recherche mobilisant des régmessultiples,
tous les facteurs ne peuvent étre pris en compte. En paeticlds facteurs
non quantifiables relevant typiquement des stratégiesade=urs (compa-
gnies aériennes, pouvoirs publics, gestionnaires d'agrepriverains des
aéroports, etc.) sont éventuellement discutésdrmab/se du modéle.

3. LE LIEN ENTRE REGIONS URBAINES ET OFFRE AERIENNE . DONNEES UTILISEES

La question du lien entre la dotation urbaine et I'offre @éne est ici posée
pour les principales agglomérations urbaines de l'esp&ciera européen
libéralisé, a savoir 'UE27, la Suisse, I'lslande et la N&ge. Se pose
d’emblée la définition des entités spatialexi ¥ (2005) a montré que les
villes se définissent, fonctionnent et se développent de ph plus sur une
aire régionale élargie dépassant le cadre de I'agglonoé@ratiorphologique
traditionnelle (Morphological Urban Area[MUA]). De ce fait, nous avons
travaillé a I'échelle des agglomérations fonctionnellgsufictional Urban
Ared [FUA]). Une FUA est un espace englobant la ville traditiefie et ses
banlieues (MUA) plus son bassin d’emploi. Les FUAs ont étéindi&ges par
le programme de recherch&uropean Spatial Planning Observation
Network (ESPON). Dans ce cadre, des données homogeénes permettant de
dépasser le carcan des statistiques nationales ont étiegtaloir ESPON,
2007). Les 132 plus grandes FUAs ont été retenues sur base discon-
tinuité importante dans la courbe de fréquences cumul&eguicdonne un
échantillon allant de 468 000 habitants (Ljubljana) a 18ilions (Londres).
Parmi ces 132 FUAs, 18 sont soit dépourvues d'aéroport (Blaah
Bielsko-Biala, etc.), soit disposent d’'un aéroport maisssaesserte aérienne
réguliere (Kassel, Augsbourg, La Haye, etc.).
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Tableau 1 : Sélection de recherches portant sufdegeurs
de localisation de I'offre aérienne

m

Auteurs Espace et donnéesTaille de la Facteurs Autres
aériennes ville Caractér. urbaines
BarnarD, | USA (Midwest) Habitants Revenu par téte | Nb. de décollages
OvEN 60 aéroports non- Insc_:rits é_\ au plus p_rochbub
(1971) hub I'université Temps/distance ad
Passagers en 1966 plus prochéhub
GOETZ USA Habitants
(1992) 50 principaux Emplois
marchés aériens
Passagers par aire
métropolitaine en
50, 60, 70, 80 et 87
CATTAN UE12 Habitants Activité tertiaire | (Appartenance a
(1995) Villes de plus de dans le systtme | I'axe du Rhin)
200 000 habitants urbain national (%)| Indice de
Offre internationale Activité tertiaire concentration du
en 1988 dans le systeme |trafic
urbain européen (%)
(Capital politique)
Discazieux | USA & Canada | Habitants Emplois dans le Effet Canada
PoLESE Villes de min.. Emplois tourisme (%) Hub . .
(2007) 500 000 habitants | Population | Emplois dans les | Centralité régional
Passagers en 2000dipldomée de | services avancés | Proximité d’unhub
I'université | (%)
Liu etali |USA Habitants (Population vivant| (Précipitations
(2006) Aires dans les espaces |gelées)
métropolitaines de urbains centraux |Jours de soleil
min. 350 000 (%)) Distance au plus
habitants avec min. (Revenu par téte) | proche grand
0,75 % des (Taux de non- marché aérien
passagers emploi)
embarqués (Population
Passagers en 2000. travaillant (%))
(Emplois dans la
finance, les assu-
rances et I'immobi-
lier (%))
Emplois techniques
et scientifiques (%)
(Emplois dans
I'information (%))
Emplois dans le
tourisme (%)
(Etablissements
organisant congres
ettrade showps

Entre parenthéses : facteurs non-significatifs.
En italiques : facteurs qui comptent le plus.
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L'offre aérienne nous est connue au travers des bases déempnoduites
par la société OAG (édition janvier 2008) et décrivant deigr@ndésagrégée
et exhaustive I'offre aérienne réguliére a I'échelle du denDeux indica-
teurs ont été calculés, en fusionnant les aéroports mestiglune méme
FUA*:

. le nombre total de sieges offerts ;

. le nombre de siéges internationaux offerts, y compriseswols inter-

nationaux intra-européens.

Le premier indicateur donne simplement une idée du volunm&ftfes, sans

discriminer les destinations. En effet, pour les villes éexdeme ou troisié-
me rang, l'insertion internationale passe souvent par iggegrande ville du
méme pays. Autrement dit, les flux aériens nationaux ne sg@mént pas a
des déplacements strictement nationaux. Dans un secormb tdanalyse
des seuls sieges internationaux permet de se limiter adibure interna-
tionale des régions urbaines.

S’agissant de la dotation des villes en facteurs de potarsale |'offre
aérienne, il semble clair, a la lueur des travaux cités dansection
précédente, qu'il faille a la fois considérer la taille dddAs et les carac-
téristiques de la population ou de son économie. En outreptaurrence
d’'un autre marché aérien proche apparait potentiellen@ntre un élément
explicatif important en tant que facteur négatif.

La taille des FUAs est rendue par leur nombre d’habitants tgle fournie
par ESPON (2007). Cet indicateur est plus global que le nerdt@mplois et
a le mérite de tenir compte des habitants qui se déplaceani@tement
pour motifs non-professionnels. Plus fondamentalememtpeut le consi-
dérer comme une approximation du poids économique globslvilkes
(JorceCaLperRON, 1997). Plusieurs autres variables ont été retenues en tant
gu'indicateurs potentiels d’activités susceptibles deégér ou attirer des
flux aériens dans le contexte d’activités et de réseauxdrnamues, gouver-
nementaux, scientifiques ou touristiques. Ces variabla® £galement
fournies par ESPON (2007). Il s’agit de :

. administration publique nationale : score selon le nivieigrarchique
(capitale nationale, capitale de région autonome, etcle etombre
d’habitants ;

. administration publique internationale : score selomileeau hiérar-
chigue en termes d'’institutions européennes (siegesipaung, sieges
secondaires, agences) et la présence d'autres instgutiwarnatio-
nales (ONU, OTAN, etc.) ;

. décision économique : score selon le nombre de siégeausodes
2 000 principales firmes mondiales, indice de conneéiviter-villes

4 pour ne prendre qu’'un exemple, la FUA de Rome contient lepaéis de Rome Ciampino
et Rome Fiumicino.



F. Dobruszkes — Systémes urbains, économie régional 17

du GAWC sur la base de la localisation des entreprises décserv
tertiaires avancés, nombre de siéges sociaux des 3 006ipalies

compagnies européennes sélectionnées par pays afin ddecumu
moitié de la valeur ajoutée nationale, nombre de siégesmagk des

200 principales entreprises mondiales ;

. connaissance et recherche scientifique : score seloraagernent des
500 premiéres universités européennes et 100 premiersesedé
recherches, et la part des hautes technologies et des rseatbaute
intensité de connaissance dans I'emploi tertiaire d’'une padans
I'emploi manufacturier d’autre part ;

. tourisme : score d’apres le nombre de lits et/ou de nu@géksnombre
d’étoiles au guide Michelmn

L'impact de ces fonctions sur le trafic aérien est potelatieént direct. Mais
ces variables peuvent également étre indicatives de lses@nens de
maniére indirecte. D'une part, elles témoignent plus diant de la
puissance et du caractére attractif d’'une ville, éléments/ant également
contribuer a polariser I'offre aérienne. D’autre partesltraduisent la pré-
sence de populations qualifiées et a haut capital écon@mnigacial et
culturel. Celles-ci sont plus susceptibles de prendrediapour des besoins
personnels que la population moyenne. De plus, une parteesieqglobal
elites» (FavewL, 2008) sont expatriées dans le cadre de leur travailhm,
2001 ; SutH, Favew, 2006). Ceux-ci vont alors générer des flux post-
migratoires (visites au pays d’origine ou de practestés au pays d’origine).

Enfin, a la suite de b et alii (2006), une variable indiquant la distance au
plus proche grand marché aérien a été calculée. On peut eénraffonna-
blement penser qu’il N’y a pas la place pour plusieurs offrl@gennes trés
importantes trop proches l'une de l'autre. Les grands nérchériens
considérés sont les 25 principales villes en termes de \@lde I'offre,
représentant a elles seules 62 % des sieges offerts. Razf kelles qui sont
elles-mémes des grands marchés aériens, c'est la distanomate a un
autre grand marché aérien qui a été considérée. Délibétémient pas été
retenus des indicateurs sur la morphologie des réseausnaéels que la
fonctionhub, car ceux-ci découlent pour partie des caractéristiquesines.
Ainsi, Discazieux et Porese (2007 : 17) montrent que la fonctidiub est tres
bien corrélée avec la taille des villes et pour cause : legpagnies aériennes
ont implanté la plupart de leursibspassagers pres des principales agglomeé-
rations en vue de capter tant le trafic en cornedpnce que le trafic local.

5 Ce score a été corrigé a la hausse (+5) pour les FUA qui ne ssrdtpctement touristiques
mais dont I'aéroport est sans aucun doute la porte d’accés @amportante région touristique
(par exemple Catania, Malaga, Las Palmas de Grarri@snislurcia et Nice).
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4. LE TRAFIC AERIEN COMME CONSEQUENCE DE LA DOTATION DES REGIONS URBAINES

L'offre aérienne et les caractéristiques urbaines ont évésées de deux
manieres. Dans un premier temps, des analyses de coméldtigaires
simples ont été menées afin de tester les variables une andépen-
damment de tout probléeme de co-linéarité. Ensuite, un recdiélrégression
multiple a été établi par la méthodéepwiseafin de déterminer les variables
significatives qu'il était utile d’intégrer au modéle. Bamous les cas, les
villes sans aéroport ont été exclues de I'analyse afin tBévbut biais de
sélection (Hckvan, 1979).

4.1. GORRELATIONSSIMPLES

Les corrélations simples entre 'offre aérienne et lesaldes explicatives
potentielles permettent de dégager plusieurs enseigner(iEsbleau 2). La
population des FUAs décrit a elle seule presque la moitiGadatiation de
I'offre aérienne. Ceci montre bien & quel point la taille dékes est en soi
un important facteur de polarisation de I'offre aériennénme si le lien est
moins marqué que pour I'’Amérique du Nord ou il est de 70 Ysdd2ieux,
PoLesg, 2007 : 9). Rappelons que la bonne corrélation décould dusfait
gue le nombre d’habitants est usuellement un bon indicateliimportance
économique des villes. L'offre aérienne est également liégenau comman-
dement économique et au tourisme. Ceci témoigne du fait '§eerlomie
globalisée et les activités de loisirs fonctionnent de pluglus par une mise
en relation de territoires éloignés au point de nécessitgitidation de
l'avion. Il est également significatif que le commandeméobnomique est
mieux corrélé avec I'offre internationale plutoét qu’aveaffre totale, témoi-
gnant ainsi de l'internationalisation croissantdadsphére économique.

Tableau 2 : Corrélations simples entre le LN dédft@aérienne
et les facteurs de dotation urbaine

Offre aérienne 2008*

Totale Internationale

R R? R R?
Population FUA* 0,67 45 % 0,68 46 %
Administration nationale 0,55 31% 0,58 34 %
Administr. internationale 0,32 11 % 0,34 11 %
Décision économique 0,66 44 % 0,74 55 %
Connaissance et recherche 0,52 27% 0,53 28 %
Tourisme 0,61 37 % 0,58 34 %
Dist. grand marché aérien* 0,37 14 % 0,28 8%

* Transformation LN
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Les autres variables utilisées rendent moins bien compt®ffiee aérienne
de notre échantillon de villes. Ceci n'empéche cependantipampact pour
certaines villes, soit directement, soit indirectememtypge contribution & un
« environnement favorable ». Ainsi, d'un point de vue gloioffre aérien-
ne est peu liée aux fonctions administratives publiquesrirationales (Figu-
re 1). Les villes les mieux desservies par avion (LondresisPMadrid,
Francfort, Amsterdam) ne sont pas nécessairement bieegdetéfonctions
publiques internationales. A 'inverse, les villes les mxelotées (Bruxelles,
Geneéve, Strasbourg, Vienne, Luxembourg) ont généraleamepbids démo-
graphique et/ou économique moyen et, partant, une offiera@ de niveau
intermédiaire. Ceci découle du fait que I'implantation destitutions inter-
nationales fait I'objet de choix politiques qui privilégiesouvent des petits
pays (Belgique, Luxembourg, Suisse, Autriche) dont lesqipiales villes
sont de taille modérée. Cependant, toutes les petites ownmeyg villes
européennes ne peuvent prétendre disposer de ce type dierfisnéwu final,
les situations sont donc trés diverses et I'on ne s’étonsedpafaible lien
global entre offre aérienne et fonctions publigumésrnationales.

Figure 1 : Offre aérienne vs administration intetiomale
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Administration internationale

L’offre aérienne semble plus liée aux fonctions d’admi@gon publique
nationale, mais la diversité des situations est malgréitoportante (Figure
2). Pour un méme niveau hiérarchique, les dessertes aésiggguvent en
effet étre tres différentes. Les raisons en sont multigteisno, capitale poli-
tique et capitale économique ne coincident pas nécessiteaomme c’est
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typiquement le cas en Italie (Rome vs Milan) et en AllemagBerlfn vs
Francfort et Munich). Secundo, la hiérarchie administsafiait, par défini-
tion, I'objet de choix politiques. Les capitales natiorsalenvoient a des
choix anciens qui sont donc hérités et ont eu le temps de peodes effets
multiplicateurs en termes économiques et démographicaespoint de
générer des besoins aériens qui ne posent guere questionomee, les
autres niveaux de la hiérarchie ont souvent fait I'objet @éeiglons plus
récentes, en particulier dans le cas d’Etats nouvellengeréralisés. Dans ce
cadre, il se peut trés bien que les effets multiplicateuesent pas eu le
temps de se produire. En outre, le choix des villes destiaéabriter les
fonctions administratives peut étre sciemment opéré garévies agglomé-
rations dont le poids est important. Ainsi, en Allemagnelaled de Hesse,
constitué en 1946, a pour capitale la ville de Wiesbaden t(terFUA,
dépourvue d'offre aérienne, représente 453 000 habjtabtson Francfort
(FUA de 2,76 millions d’habitants, quatriéme p&éeaportuaire d’Europe).

Figure 2 : Offre aérienne vs administration natiéma
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Administration nationale

L'offre aérienne est également mal liée a la connaissanéel@trecherche
scientifique. Comme pour les fonctions administratives|ocalisation des
universités fait I'objet de choix politiques, hérités owceats, qui peuvent
étre dissonants par rapport au poids global des villes ¢btreDarmstadt,
Bristol, etc.). C’est particulierement vrai en Suisse efdagne et Belgique,
ou les agglomérations de plus de 200 000 habitants ne cwaneque 50 a
60 % des étudiants de leur pays respectit€ksiat, Ccie, 2003).
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Enfin, par opposition aux modeéles développés pour les ftais, I'éloi-

gnement a un grand marché aérien ne semble contribuer dplenf@int & la
polarisation de l'offre aérienne. Sans doute doit-on y Veirfait que le
maillage du territoire par les grands aéroports est plusligfgqu’aux Etats-
Unis, parallelement & la forme du systeme urbainpen.

4.2. \ERSUNE PREDICTIONDE L’ OFFRE TOTALE

Une analyse combinant I'offre aérienne avec les variabigpticitées plus
haut dans le cadre d’'une régression multiple montre queseulatre varia-
bles contribuent significativement a la prédiction deffefaérienne dans le
systéme urbain européen étudié. Il s'agit de la populates ElUAS, de la
décision économique, du tourisme et de I'éloignement gayoe aux princi-
paux marchés aériens (Tableau 3). Ceci rejoint les résuliet auteurs qui
ont montré I'importance de la taille des villes, de certaifienctions urbai-
nes et de facteurs d’ordre géographique (Cf. Tableau 1)gidada faible
corrélation simple avec le volume de I'offre, I'éloignenhénun grand mar-
ché aérien est la seconde variable la plus importante avesplalation des
FUAs. Le commandement économique et le tourisme jouenticble plus
secondaire. Ces quatre variables décrivent 64 % de I'afrénne. Si I'on
retire le facteur distance, le modéle décrit 60 % de I'offézienne. En d’au-
tres termes, on peut émettre I'hypothese que la dotatiowitles européen-
nes contribue pour au moins 60 % a la polarisation de I'affrgdenne. Nous
€crivons « au moins » car nos variables n'englobent passsaodement I'en-
semble de la dotation des villes. Certaines variablesé&egepar le modele
peuvent néanmoins agir favorablement sur la desdertertaines villes.

Tableau 3 : Régression décrivant le LN de I'offézi@nne totale

(R2=64 %)
Variables Coefficients Signification
Population FUA* 0,772 0,000
Décision économique 0,145 0,001
Tourisme 0,150 0,001
Distance grand marché aérien* 0,479 0,001

* Transformation LN.
Sélection : FUAs de min. 468 000 habitants dessepar avion.

La cartographie du volume de I'offre aérienne (cercles)wetapport entre
I'offre réelle et I'offre attendue selon la prédiction du diébe de régression
(tramage des cercles) montre des situations trés corggadiégure 3). La
« banane européenne », ou « polygone central européentse traditionnel
de I'Europe au sens d'une structure centre-périphérieserable de nom-
breuses sur-offres par rapport au modéle. On observe capeadalement
des sur-offres hors du centre européen, au nord de I'Eurogiens le bassin
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méditerranéen. Une hypothese a ces écarts est I'existanue affre aérien-
ne nationale importante dans certains pays (pays nordigussmpris la
Grande-Bretagne, ltalie, ett. A I'inverse, elle expliquerait I'absence de sur-
offre pour les villes de petits pays (Bruxelles, Vienne).p@adant, les
contre-exemples étant nombreux (voir par exemple lessvilasses), cette
hypothese ne pourrait en tout état de cause s’appliqueouiarEnfin,
toujours dans le centre européen, Londres n'a pas plusrd’gff’attendu,
tandis que Paris est clairement caractérisée par une $vegpar rapport au
modele, ce qui n"'empéche pas la capitale francaise d’étsedande place
aérienne d’Europe.

Toute I'Europe ex-communiste, Berlin incluse, est camdsé¢é par des mar-
chés réduits et une sous-offre. Il faut y voir une conségeiehc moindre
niveau de développement économique par rapport aux vitdeislentales de
poids démographique équivalent et usuellement mieux dotFe offre
aérienne, la faiblesse des marchés aériens domestigae¢ar ou le train
demeurant bien meilleur marché et couvrant mieux le terejfeet vraisem-
blablement une moindre intégration au systéme urbain éeropll faut
garder en mémoire qu'a I'époque communiste, les pays dieumentre-
orientale fonctionnaient plutdt chacun sur une base nalggmalgré I'exis-
tence du COMECON et la domination politique et militaire &{URSS
(VanpermoTTEN, DEZERT, 2008). De nos jours, ceux-ci sont intégrés a I'Union
européenne mais sous la forme d'une semi-périphérie leggamide plus
souvent dans la position de producteurs industriels pocomepte de firmes
ouest-européennes. Il n’y a pour ainsi dire ni capitalismarfcier ni com-
mandement économique endogénes forts en Europe centoalibaant
ainsi a expliquer la faiblesse de I'offre aérienne. PouriBele constat est
d’'autant plus marquant que 57 % de I'offre aérienne y estedbigque. Il est
aussi d'autant plus cruel que les élites politiques de lataiapallemande se
projetaient dans une situation ou leur ville rejoueraiidement un réle de
premier plan, en particulier en tant que téte de pont enkEartipe occi-
dentale et 'Europe ex-communiste. On sait aujourd’hui lgugari n’est pas
gagné en termes économiques, et nos analyses montrentiud de méme
en termes aériens.

Ailleurs en Europe, les situations sont variées. On noteolas-®ffre de
plusieurs grandes villes (Madrid, Lisbonne, Athénes) aldence de sur-
offre (Rome, Barcelone)A contrarig les villes plus petites sont souvent
caractérisées par une sur-offre (Séville, LyoneNioulouse, Porto, etc.).

6 A r'échelle de notre échantillon de villes, I'offre natiale représente 28 % de l'offre
aérienne.
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Figure 3 : Offre aérienne totale et dotation urbain
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4.3. \ERSUNE PREDICTIONDE L' OFFRE INTERNATIONALE

Offre réelle / offre attendue :

Offre aérienne totale et dotation urbaine
Nombre de siéges (millions, janvier 2008)

Le modéle de régression décrivant I'offre internationaleduit a retenir les
mémes quatre variables (Tableau 4). La population des FOdes foujours
un réle de premier plan mais cependant atténué. Au conttéirdicateur de
décision économique est ici plus important. Ceci confirfiegdortance
croissante des relations internationales dans la condegeaffaires écono-
miques, et ce d’autant plus que I'on considére les grandespeises euro-
péennes ou mondiales comme c'est le cas avec cet indicdteunodeéle
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rend compte de 66 % de la variation de 'offre aérienne iggonale. En
retirant la variable géographique, on constate que laidotdes villes euro-
péennes contribue pour au moins 65 % a la polatsde |'offre aérienne.

Tableau 4 : Régression décrivant le LN de I'offégi@nne internationale

(R?2=66 %)
Variables Coefficients Signification
Population FUA* 0,639 0,002
Décision économique 0,239 0,000
Tourisme 0,133 0,003
Distance grand marché aérien* 0,326 0,024

* Transformation LN.
Sélection : FUAs de min. 468 000 habitants desseivar avion.

La comparaison de I'offre réelle et de l'offre attendue jtams selon le
modele- montre des différences par rapport aux résultésepents (Figure
4). Certaines villes de petits pays voient en effet leur tpmsiaérienne
relative s’améliorer (Bruxelles, Vienne, Prague) alor&agwcontraire celle
de plusieurs villes de grands pays est ici moins bonne (Baree Milan,
Stockholm, Helsinki). Ceci découle directement de la fopmportion
d’'offre domestique pour les villes des grands pays. On noégralement
'amélioration de la situation relative de Paris (qui atteune offre telle
gu'attendue) et de Londres (maintenant caractérisée par sum-offre).
Atheénes demeure sous-desservie tandis qu’en Europe exwoiste, certai-
nes villes apparaissent ici comme sur-desservies, biegvga’des volumes
d’'offre aérienne souvent faibles. Il s'agit dans ce cas dlesviouristiques
(Prague, Cracovie) et/ou abritant les sieges régionauntréprises étran-
geres (Prague). Dans certains cas, la sur-offre peut @&gealix stratégies
spécifiqgues des compagniesv-cost(voir section 5).

La différence entre les deux principales villes europésnbendres et Paris,
pose question. A population équivalente, le volume d’offe¢ significati-
vement plus élevé pour la premiére. Il faut sans doute y wifait que
Londres est une ville plus internationalisée, mieux insé@éns le capitalis-
me financier mondialisé et historiguement peu liée a I'stde. Au contrai-
re, Paris tire une partie de sa position des champions rabofrancais
opérant plutdt a I'échelle européenne, avec une imbricaitre finance et
industrie bien plus importante qu'en Grande-Bretagnesng¥rRMoTTEN,
Dezert, 2008). Témoin de cette différence, la diversité des caichs de
recherche quant au fait de classer Paris comme une villealglalu méme
titre que New York, Tokyo et Londres (voieBerstock et alii, 1999 : 447)

7 Pour une comparaison approfondie de la place financiéréaelres et de Paris, voir
Chassis, BussiEre(2005).
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Figure 4 : Offre aérienne internationale et dotatiorbaine

6.17
2.86
1.00
0.24

0.66
population, décision économique, tourisme

et distance a un grand marché aérien

~

Nombre de siéges (millions, janvier 2008)
Sources : OAG et ULB-IGEAT/ESPON

Offre réelle / offre attendue :
Traitement et carte : F. Dobruszkes

Hl >2.00
I 1.10 - 2.00
] 0.90 - 1.10
[]0.45-0.90
[ ]0.00-0.45
Re=

X=

©

Offre aérienne internationale et dotation urbaine

5. LES ECARTS AUX MODELES . SPECIFICITES LOCALES, STRATEGIES D' ACTEURS ET
TGV

La dotation des villes telle que rendue par les modeles que r@ons
présentés au point précédent explique donc une grande girtia locali-
sation de I'offre aérienne européenne. Ce type d’analyse pependant par
nature la question des écarts a la prédiction. Cette segtiésente les
principales raisons de ces derniers afin de compléter |lgpp&imension du
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phénomeéne étudié.
5.1. Le POIDS DE SPECIFICITESECONOMIQUESLOCALES

Il nous faut tout d’abord revenir brievement sur les modelessister sur le
fait que ceux élaborés ici ne rendent pas compte de I'ensedabla dotation
des villes. Une partie des écarts constatés pendiseiter.

En effet,primo, il faut tenir compte des fonctions rejetées par le modele et
qui ne sont donc pas suffisamment significatives globatémmais qui
influencent néanmoins I'offre pour certaines FUAs. Airilsgst clair que les
fonctions administratives internationales impliquemediement et indirecte-
ment une mobilité du personnel, des expatriés et de leuiifidarat amis. La
« sur-offre » de Bruxelles, Genéve et Viehngléve ainsi en partie du poids
de ces fonctions, qui y font partie de la dotation (Figure 8gcundp
certaines villes sont dotées de fonctions économiquesfepés qui ne sont
pas rendues par les variables utilisées mais contribuemnnéns a générer
des dessertes aériennes supérieures a ce que I'on pouénasirp C'est par
exemple le cas a Toulouse ou les industries aéronautiqugeagales impli-
guent une certaine mobilité nationale et internationalecddres et de
chercheurs et, plus généralement, un certain rayoant urbain.

Outre ces aspects qui relévent de I'inévitable imperfectle toute régres-
sion multiple, il faut cependant également prendre en cerfgd stratégies
des acteurs et la concurrence d’'autres modes de transporteccurrence
les TGV, auxquels s’attache la suite de cette @ecti

5.2. GRANDESCOMPAGNIESET RESEAUXHUBS-AND-SPOKES

Un réseathub-and-spokesst un réseau dans lequel I'offre est concentrée
tant géographiquement -autour d’'un point centralhld- que temporelle-
ment afin d’optimiser les correspondancesK8iouwrt, oe Wi, 2005). Pour
la compagnie, ceci permet de réduire le nombre de lignes ansseau,
d’améliorer le remplissage des avions, d’optimiser lesrespondances,

d’éventuellement constituer une position dominante a wopEét donné,
surtout si le nombre de slots est limjtgtc.

Dans le transport aérien, lésibssont apparus aux Etats-Unis, ou ils sont la
conséqguence la plus visible de la libéralisation du trarispérien (BrTon,
SroucH, 2000). Forcées d’étre rentables, les compagnies ontamiétieurs
réseaux en les focalisant sur un certain nombrenhdies Chaque grande
compagnie états-unienne dispose ainsi de plusieuls hiérarchisés selon

8 A contrariodu Luxembourg, ou la présence d’institutions européennés fonctions finan-
ciéres ne semble pas compenser le faible poids giéploique.

9 Pour ne citer gu'un exemple, Lufthansa détient 60 % dets shol'aéroport saturé de
Francfort, ce qui y limite la concurrence (NERA, 20
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la portée des voldh(bsrégionaux, nationaux ou intercontinentaux).

En Europe également, dasibsont été mis en ceuvre par différentes compa-
gnies, et plus particulierement par les grandes compagaténales. Cepen-
dant, au contraire des Etats-Unis, le bouleversement dédargphie des
réseaux est plus limité, pour deux raisons. Premiéremenéseau européen
est une somme de réseaux nationaux suivant assez fidéléenemtrcel-
lement politique de I'Europe, au contraire du grand mare¢héséinien unifié
depuis longtemps. Chaque compagnie européenne histaagaene depuis

« sa» capitale (politique ou économique) selon un réseaétale, éven-
tuellement complété par des relations domestiques tresedes entre villes
de second ou troisieme rang. La libéralisation n'a a ce jagrgonduit a une
véritable consolidation du secteur aérien qui aurait melaécanstitution de
quelques compagnies réellement européennes et sans encatignal
marqué. Les réseaux en étoile de chaque pays ont dés loist@ees lors,
en Europe, I'organisation deubsa plus conduit a réorganiser les horaires et
les aérogares qu’a redessiner les réseaux. Cependantuegsi@houveaux
hubsont conduit a de fortes augmentations du volume de I'offeenme a
Munich ou a Milan.

Le choix d’'un aéroport, par une compagnie, pour en faire ragdmne doit
rien au hasard. Il s'agit tout d'abord d’étre bien positiérpar rapport aux
courants de trafic. Il faut en effet éviter aux passagers disurs trop
importants, sans quoi il sera difficile de les capter a cales€allongement
du temps de parcours. Ceci favorseriori des villes situées au « coeur » de
I'Europe hubsd’Amsterdam, Francfort, Munich, Zurich, etc.), caractésas
par des « sur-offres », et défavorise des villes plus périgues (par exem-
ple les villes nordiques), a moins qu’elles n’abritent kmb géographi-
guement connoté compte tenu de la position relative de la @@hr exemple
Madrid qui officie commehub entre I'Europe et I’Amérique Latine). Il faut
ensuite, pour bien faire, se localiser dans une région géhétle-méme une
importante demande en transport aérien, ceci afin de bomtriau remplis-
sage des avions et a la diversité géographique des liaisopsgges. De ce
fait, la plupart deshubssont localisés a proximité d'importantes agglomé-
rations urbaines et renvoient donc a leur dotation (Pari$sCBrancfort,
Amsterdam, etc.). Parfois, des relocalisations en ce samsobservées, a
I'occasion de concentrations des producteurs (I'acqarspar Air France de
Regional Airlines, qui avait umub essentiellement national dans la petite
ville de Clermont-Ferrand en France, s’est traduite par covcentration
accrue de l'offre sur lehub concurrent de Lyon, ville relativement proche
mais plus importante tant en population gu’en activiténéaaques). Enfin,

il faut disposer d’'un aéroport offrant une capacité suffisatant pour y
développer I'offre que pour organiser les horaires le plmement possible
et ainsi coordonner efficacement les vols en vue d’optinlise correspon-
dances. En Europe, le choix d'umub pour une grande compagnie nationale
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pose rarement question : il s’agit généralement du prat@proport desservi
par celle-ci dans son pays d’origine (Air France a Paris CBGM a
Amsterdam, Iberia @ Madrid, etc.). Lors de I'implantationrdsecondhub
par une méme compagnie, c’'est en général la seconde aggloonédémo-
graphique ou économique du pays qui est retenue (par exévhpieh en
Allemagne, Milan en Italie, Lyon en France, etc.).

Le fait qu'un aéroport serve dbub signifie qu'une partie de I'offre s’y
justifie pour des passagers en correspondance et sanstrapeo la région
environnant®. On s’attend donc a ce que les villeebs accueillent une
offre plus importante qu’attendue. Uwub est donc tout a la fois influencé
par la dotation et en mesure de produire une sur-offre déée de la
FUA. La « sur-offre » a Amsterdam, Cologne, Munich, Zuridhilan ou
méme Lyon découle en partie desbsétablis par telle ou telle compagnie.
Cependant, a l'inverse, ddsibsimportants comme Paris CDG, Rome ou
Madrid ne suffisent pas a produire une « sur-offre ». PauisPil s’agit sans
doute d'un effet TGV (Cf. infra). Pour Madrid et Rome, il fagdns doute y
voir une localisation trop décentrée a I'échelleopéenne.

5.3. GOMPAGNIESLOW-COSTET LIAISONSDE NICHE

La libéralisation du transport aérien européen a conduitéseloppement de
I'offre low-cost Il s’agit d’'un modéle économique différent de celui dieg
carriers, caractérisé par de faibles tarifs rendus possibles eicplt par
une exploitation poussée des avions et des travailleuss gire, pour certai-
nes compagnies, par I'utilisation d’aéroports secondagel’obtention de
financements ou avantages publics en tout genrewl 2004 ; Birsor,
2006).

En termes géographiques, les réselmmcostsont fondamentalement com-
posés de trois types de lignesddauszkes 2006) : des lignes convention-
nelles entre agglomérations urbaines, éventuellement laiadesserte
d’aéroports secondaires (ancien aéroport urbain, telrMilimate, ou aéro-
port « bis », tel Londres Luton) ; lignes conventionrelentre aggloméra-
tions urbaines et régions touristiques importantes ;ticgla de niche se
traduisant par la desserte d’aéroports régionaux et ketgtion de vols
originaux qui soit répondent a une demande latente (par jgheecla desserte
des régions francaises ou les Britanniques ont des résideserondaires)
soit suscitent une demande nouvelle du fait des tarifscifisaBeaucoup de
touristes ont ainsi découvert I'existence de CarcassdPokto, Cracovie ou
méme Dublin par le biais de Ryanair. Aéroports secondairebtentions de
financements publics vont souvent de pair avec les stegédg (re)déve-
loppement économique des régions en crise (régions exstinelles, par

10 pans une certaine mesure, lesbssont d'ailleurs interchangeables : pour aller de Stock-
holm a Naples, changer d’avion a Milan, Zurich ourith ne change pas grand-chose.
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exemple la Wallonie) ou des régions de faible poids démdugae et/ou

économique. Ces enjeux rendent plus faciles I'obtenti@vahitages de la
part des pouvoirs publics locaux, préts a tout pour « sal@errégion » ou

« créer de 'emploi » (Bsruszkes 2008).

L’originalité économique et la géographie des offfes-costexpliquent les

« sur-offres » constatée pour plusieurs villes, soit @ayg’'une compagnie
low-costy a établi une base depuis laquelle elle rayonne vers de rusés
autres destinations (par exemple Ryanair a Marseille, #tasSouth Char-
leroi, Nottingham East Midlands ou Dublin), soit parce quleisigurs
compagniesow-costles desservent en tant que marché urbain ou touristique
(par exemple Malaga, Nice, Genéve, Venise, etc.).

Dans certains cas, le succés de I'offvev-costpeut également s’appuyer sur
des flux post-migratoires. La ou jadis les immigrés a basmas demeu-
raient dans leur pays de destination (ou se déplacaient ®waaurelati-
vement bon marché) et recevaient peu de visites, des ImleaAcostentre
pays d’'immigration et d’émigration connaissent des sucééks. Citons par
exemple les nouvelles liaisons entre la Pologne et la Gr&8neliagne ou
I'Irlande, ou I'on trouve de nombreux travailleurs polostai Plus généra-
lement, I'lrlande accueille de nombreux travailleurs gérens dans le cadre
d’'une économie flexibilisée et tournée vers les produstietback-services
pour le compte de firmes étrangéres utilisant I'lrlande o@nbase européen-
ne. Il en découle de nombreux flux post-migratodtesype VFR.

5.4. L’ACTION DES POUVOIRSPUBLICS

Si les compagnies sont le pivot de I'organisation géoghides réseaux
aériens libéralisés, il faut cependant étre conscient duyéee les pouvoirs
publics continuent de jouer un certain rbéle dans la locatisade I'offre
aérienne. Si I'on exclut le cas particulier du financemesd dbligations de
service public, leur action demeure importante a deux égaests développe-
ments aéroportuaires et les stratégies d’attrackioloffre low-cost

Il est évident que l'offre aérienne n’est possible que pajyee les infra-

structures aéroportuaires le permettent physiquemest.pbevoirs publics
jouent ici un réle crucial. D’'une part, ils rendent possibles dévelop-
pements aéroportuaires en délivrant les autorisatioreddéget en financant
les transports terrestres. D’autre part, ils sont encangest propriétaires ou
actionnaires des aéroports et y conduisent de plus en plespalitique

entrepreneuriale pour y développer le trafic. Ceci vautrpmes aéroports
d’'importances variées. En Belgique, les autorités waksnant financé la
construction d’'une nouvelle aérogare a Charleroi qui, desifaits, profitera

11 0n dénombre 508 385 Polonais qui ont regu l'autorisatiémiyrer vers la Grande-Breta-
gne entre mai 2004 et fin 2007 sous couvert dlorker Registration Schem@&ource : Home
Office, Border and Immigration Agency).
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surtout a la compagnilw-costRyanair. En cas daub, I'optimisation des
correspondances implique souvent la construction de bewmi dédiés (par
exemple le terminal 2 & Munich, pour Lufthansa) et donc utodize entre
pouvoirs publics, gestionnaires d’aéroport et compagnesk Pays-Bas,
pays dont I'économie est internationalisée et signifieatient tournée vers
les activités de transport et de logistique, I'aéroportrdgierdam Schiphol
bénéficie d’un plan de développement mis au point et soysenlEtat, les
régions, l'aéroport et la compagnie KLM (projet « Mainps)t (Caves,
Gosuing, 1999). Le but est de développer I'aéroport plus encoreedd-des
besoins du petit marché néerlandais par une stratégieutiel’envergure
mondiale. Celui-ci est appelé & soutenir la compétitivitierinationale du
pays tout en fournissant des emplois.

Pour les régions qui ne peuvent compter sur les compagniegeiton-
nelles, les compagnietow-cost sont vues comme une aubaine quasi
miraculeuse. Les pouvoirs publics locaux sont alors tentéffrir a ces
compagnies des avantages variés. Il semble que Ryanaisea 6@ critere
préalable a toute implantation. A Charleroi par exempldle vile notre
échantillon ou la « sur-offre » est la plus importante, pesivoirs publics
(Région Wallonne et aéroport public) ont offert & cette cagipe des avan-
tages directs et indirects estimés, pour la période 2008;28 23 millions
d’euros (B Bevs, 2004). L'objectif est bien d’offrir & la région concernée d
nouveaux emplois dans un contexte de difficile reconvargost-indus-
trielle. L'aéroport officie a la fois comme aéroport « bipour la capitale
belge mais aussi comme aéroport régional pour une partia Belgique, du
Nord de la France, voire méme des Pays-Bas ou d’Allemagest tlair que
ce ne sont ni le poids démographique ni le poids économiquagiglomé-
ration de Charleroi qui expliquent le volume de I'offre, sdlien les spéci-
ficités de I'offrelow-costcouplées a I'action des pouvoirs publics locaux.

Finalement, rien ne semble freiner le développement deepess, y

compris les contestations citoyennes pourtant de plus e mbmbreuses
(FasureL, 2005). Au-dela de quelques succes isolés et partiels ean@e a

Bruxelles s’agissant des vols de nuit), ces mouvements a'@e jour guere
empéché les récents développements d’infrastructuree dei capacité au
niveau d’'aéroports aussi différents que Londres Heathm@aris CDG,

Amsterdam Schiphol ou Brussels South Charleroi. Les posymiblics ont

en effet chaque fois privilégié le développement aérietdplgue le cadre de
vie des habitants.

5.5. GOMPAGNIESFERROVIAIREET CONCURRENCESI GV AVIONS

Depuis presque trois décennies, le réseau de trains a gvitedse (TGV)
s'étoffe progressivement, en particulier en France, eemdigne, en Espa-
gne et, plus modérément, en Belgique, en ltalie et en GrBneligne. Avec
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des vitesses de croisiére d’au moins 250 km/h et des fréqaearievées sur
les relations les plus rentables (un train par heure, vairérain toutes les
demi-heures), les TGV sont en mesure de concurrencerd affrienne, du
moins si celle-ci n'est pas de typdew-cost (European Commission DG
TREN, 2006).

Le développement des TGV nationaux explique en partie |s-stfue de
Paris pour I'offre aérienne totale (Cf. Figure 3). Situéecaeur du réseau
TGV francais, Paris est le point de convergence de quatnedig grande
vitesse desservant efficacement une grande partie du paisverse, des
villes comme Nice ou Toulouse demeurent a I'écart de la graritesse
ferroviaire, méme si elles sont desservies par des TGV pouanst leur trajet
sur voies classiques. Alors qu'il faut 3 h pour relier Parislarseille, il en
faut minimum 5,5 pour atteindre Nice ou 5,25 pour Toulousen® s’étonne
donc pas de la sur-offre aérienne de ces deux dernieres.vitle aussi
cependant, le lien n'est pas systématique puisque, parpae®éville ou
Marseille sont bien desservies par TGV mais sans empéchsurdeffre
aérienne. Il faut en effet tenir compte de la position géphigue des villes,
en distinguant coeur de réseau et extrémité de réseau. Aiest,rapide de
se rendre en TGV de Paris a Marseille (3h), mais le trajet 6128 h depuis
Rennes, contre 1,5 h en avion. Il faut également tenir comigsenouvelles
concurrences émanant des compagnies aéridomesost Ryanair exploite
en effet des vols Paris-Marseille, Germanwings des vol®@u-Munich,
etc.

A I'échelle internationale, les services ferroviaires argte vitesse se déve-
loppent également progressivement. Il faut en particuligar le succes du
Thalys (Paris-Bruxelles avec prolongement vers Amsterdai@ologne) et
de I'Eurostar reliant Londres a Paris et Bruxelles. L’imporce quantitative
de ces offres contribue a expliquer I'offre aérienne qunsdees trois villes,
est peu ou pas supeérieure aux volumes internationaux age(@f. Figure
4). Par contre, si on ajoute aux sieéges aériens le nombreedessihalys et
Eurostar offerts entre ces trois villes (Figure 5), le ratire offre réelle et
offre attendue s’en trouve clairement amélioré, en pdiicpour Bruxelles
(Tableau 5). La comparaison est certes abusive car ces &grande vitesse
portent en eux un effet induit. En cas de disparition de cescss, on peut
douter qu’une offre aérienne équivalente en nombre de swgjecréée. Elle
témoigne cependant de I'importance quantitative que mnethdans certains
cas les TGV, pour partie sous la forme de subktitut I'avion.

6. ConcLusioNs

L'objectif de cet article était d’analyser les facteurs adapisation de I'offre
aérienne en Europe en distinguant 'influence de la datatles régions
urbaines des stratégies menées par les acteurs. Les modetégression
établis ont montré que celle-ci découle largement de latidotaes régions
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urbaines (poids démographique et structure économiqueper@iant, ces
modéles ne sont bien sdr pas parfaits : ils ne recouvrentgragereté des
caractéristiques urbaines tandis que certaines variaigiesées peuvent
néanmoins avoir une influence pour certaines villes, exalnt une partie
des écarts a la prédiction. Le solde de ces écarts découte giart du
développement progressif de I'offre TGV, et d'autre partsti@tégies des
compagnies aériennes et des pouvoirs publics. Nous avotésde montrer
gue ces stratégies sont elles-mémes en partie connect&edotations
urbaines, qui définissent en quelque sorte un « champ dsilppes. Il est
évident qu’'unhub mondial comme celui d’Air France a Paris CDG n’est pas
a Paris par hasard mais du fait du tres important marché. |@zates, les
pouvoirs publics peuvent agir pour tenter de compenser aibéefdotation,
typiquement en attirant des compagnie®-cost mais pas n’importe ou ni
sans bornes. Du point de vue du rapport a I'espace desseryieat donc
opposer les grandes compagnies classiques -qui conceleenffre sur les
grandes agglomeérations urbaines- des compagdovesost-qui pour partie
recherchent des aéroports secondaires et des aides aalitapbn, ce qui
peut les guider vers des villes de moindre importance et égi®ns post-
industrielles en crise.

Figure 5 : Les services TGV Eurostar et Thalys
(en millions de siéges en janvier 2008)

Londres

N Bruxelles

Tableau 5 : Impact des TGV Eurostar et Thalys wffre réelle

Offre réelle / offre attendue

Départ Sans TGV (a) Avec TGV (b)
Londres 1,38 1,51
Paris 0,93 11
Bruxelles 1,25 1,93

(a) : offre aérienne réelle/offre aérienne attendue
(b) : (offre aérienne + Thalys + Eurostar)/offregi@éne attendue
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Finalement, I'essentiel de I'offre aérienne demeure dasgjy’'a nos jours
fortement en rapport avec le poids des villes, tant direetérmune grande
ville est un grand marché aérien potentiel- qu'indirectemguisque les
stratégies des compagnies s’appuient en partie sur lesahstairbaines, en
en renforcant méme I'impact dans le cas degs Ceci nous conduit a
affirmer que le poids des lieux demeure donc tres déterrhipaar com-

prendre les flux aériens. N'en déplaise a Manugdi€iLs, les flux n'ont pas

triomphé des lieux.
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