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Résumé

A lissue du débat DUCSAIconcernant I'implantation d'un troisiéme aéroportrégion
parisienne, les trois fédérations -Les Amis dedad, France Nature Environnement (FNE)
et la Fédération Nationale des Usagers des TrassgBNAUT)- avaient obtenu la
réalisation d'une contre-expertise. Commencée @aCdbinet MVA en 2001, elle s'est
poursuivie en 2003 par la réalisation d'une étymbeifique relative a lI'impact ferroviaire. A

la suite de retards pour des raisons financierepobtigues (DGAC, élections, rapport
parlementaire), la reprise de I'étude n'a été eféecqu'en 2005. Elle s'acheve en 2007 aprés
gue les fédérations aient été contraintes de sitdy au consultant défaillant.

Cependant ce retard a des conséquences positareis,permet de mettre en lumiére deux
aspects encore considérés comme secondaires en B@)& devenus des éléments
importants de I'analyse: la percée des compagaesdits sur le marché du transport aérien
et I'impact reconnule cette activité sur I'évolution des conditionsnatiques. Les années
2006 et 2007 ont été particulierement fécondes &tiiene d'alertes relatives a la détérioration
de l'environnement, les transports étant chaque &@iiés parmi les causes de cette
aggravation et désormais considérés, en Europeneds principaux responsables du non
respect des objectifs fixés a Kyoto.

Il n'est plus possible d'accepter une politiquéagsser- faire en matiere de transport aérien.
Afin de modérer la croissance de ce mode de transpaégion parisienne, il est nécessaire
de mettre en ceuvre rapidement des solutions déitstibs. Les alternatives explorées dans
cette étude, ne peuvent plus étre repoussées,iantalonc faire I'objet de décisions
urgentes.

1. Le transport aérien face a de nouvelles contraintes

1.1 Les contraintes d'environnement

1.1.1 Les émissions de gaz a effet de sempar le transport domestique mais
surtout par le transport internatiorséccélérent dangereusementl n'est pas certain qu'un
marché de droits d'émission, méme s'il alourdiolét du transport, suffise a ralentir I'activité
d'une maniéere significative.

1.1.2 La responsabilité du transport aérien en particulier celle des petits
avions,est importante en matiere de pollution générale deair (C02, NOX, Ozone, etc.).
Et ces nuisances sont tres préoccupantes a préxdiest aéroports.

1.1.3 Le bruit causé par le transport aérig@meure une des nuisances les
plus mal supportéesL'Autorité de Controle des Nuisances Aéroportisa{(fEECNUSA) tente
de surmonter l'inertie des pouvoirs publics, dasrités aéroportuaires et des transporteurs
en veillant a I'application des réglements de taia et d'indemnisation, et en proposant de
nouvelles dispositions favorables aux riverains.

Les plans de géne sonore (PGS) sont a la basendiemnisations accordées aux riverains.
Les plans d'exposition au bruit (PEB) qui réglereantd'urbanisation prés des aéroports,
restent un sujet de discorde entre riverains, élasitorités.

! Démarche d'utilité concertée pour un site aéragore international.



Si les riverains de I'aéroport d'Orly bénéficielndcouvre-feu, ceux de Roissy CDG ne sont
protégés que par un plafond de bruit et les megestsctives concernant le trafic de nuit
limité a l'intervalle 0-5h.

Il subsiste un malentendu entre des acteurs quicana comme preuve de bonne volonté le
maintien d'un statu quo de bruit qué bride pas le développement de I'aéroport et des
riverains qui réclament une amélioration substdatae la situation.

Alors qu'un élargissement des plages de tranduiliierait le bienvenu, les derniéeres
autorisations de mouvements de la saison 2007 seinaller dans le sens inverse de cet
espoir.

1.2 Les contraintes économiques

1.2.1 Un carburant plus rare et plus cher

Si cette rareté se Vvérifie, il sera nécessaire défthir des priorités et le transport aérien ne
devrait pas étre le moins épargné. L'absence ddudes a moyen terme, pour ce qui
concerne le carburant de substitution, confirmeforte dépendance du transport aérien vis-
a-vis du pétrole. Mais l'expérience de ces treptaidres années laisse a penser qu'il faudrait
une augmentation encore plus forte du prix du kdilpétrole pour que la croissance du
trafic aérien en soit véritablement affectée.

La taxation du kéroséne est toujours repoussé®©n lui préfére les quotas d'émission. Les
compagnies aériennes repercutent régulieremehialesses du prix du carburant sans que la
croissance du trafic en souffre réellement. Mdisselecherchent cependant, par les progrés
de la technologie et de meilleures conditions da@tgiion a contenir cette aggravation des
codts.
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Pour l'instant, ce sont les préoccupations commalesiqui dominent.a perspective d'une
complémentarité entre avion et TGV organisée restéintaine. On attend toujours du
pouvoir politique un choix de société qui favoraerclairement le transport le moins
polluant ou, au minimum, inciterait au transfertdab

Tant au niveau européen qu'au niveau nationalalgsrités en sont encore au stade des
bonnes intentions.

1.2.3 Les impératifs de slreté et de sécurité aggtde colt du transport aérien.
Toutefois ils n'apparaissent pas comme des facteusseptibles d'apporter un véritable
avantage concurrentiel au transport ferroviaire.

1.3 L'image sociétale du transport aérien

Les conditions semblent réunies pour que l'usagérahsport aérien soit affecté par les
nouvelles exigences énergeétiques et environnenesntdl que sa croissance souffre de ce
surcroit de responsabilité. La substitution du deaire et linternalisation des colts
contribueront a la modération de cette croissanoatefois le développement des bas-codts
et I'élargissement de I'offre a une clientéle phagleste contrecarrent cette tendance.



1.4 Les crises conjoncturelles

Le transport aérien s'est toujours rapidement remeis crises conjoncturelles. Méme si

I'évolution économique entre "vieux continents" petys émergents crée des différences
structurelles conduisant a des croissances diff@settu transport aérien suivant les pays, la
tendance lourde d'une croissance supérieure dissance économique reste la regle pour
tous. Et pour l'instant, seule une insécurité ptaste pourrait étre un facteur de modération
durable de la croissance du transport par airyci@e mesure politique ne venait tempérer
cette croissance.

2. L'évolution du transport aérien en France

2.1 Le débat DUCSAI de 2001

Le débat s'est conclu par la prise en compte diypethese de croissance de 3,4 % l'an.
Cette hypothése complétée par des perspectivesstesdee report modal vers le TGV et
vers les aéroports de province conduit a deux osrats : celle de l'administration
consistant a la construction d'un troisieme aétoporChaulnes en Picardie, celle de
"technocrates” démontrant que les aéroports pasgpeuvent absorber jusqu'a 130 millions
de passagers par an...

N'y a-t-il pas une autre réponse a apporter a éstipn posée par la croissance du transport
aérien a Paris?

2.2 L'évolution récente du transport aérien de passageiFrance

La crise consécutive aux attentats du 11 septegfie a New Yorla lourdement touché le
transport aérien mondial. Elle a été ressentie ramde jusqu'en 2004. Mais depuis 2006,
I'évolution du trafic laisse présager une croissare supérieure a celle retenue par le
DUCSAL.

2.2.1 Le trafic national métropolitain croit de 34 en 2006, surtout grace au
trafic international (+ 6,8 %) alors que le trafic intérieur est ralenti (+ 2,3. @gtte bonne
santé de l'international est due en grande pariéas-codts (+ 31 %).

2.2.2 Cette répartition caractéristique est padqusr les aeroports de province
(6,6 % dont 8,4 % pour l'international) qui bénigfint des vols a bas-codts pour 22 % de leur
trafic.

2.2.3 Les deux grands aéroports parisiens évoluent diffémment La
croissance de Roissy CDG, 5,7 % en 2006, est brgalientre international (+ 5,8 %) et
intérieur (+4,9 %). Mais l'international y représef0 % du trafic et le trafic bas-colts 6 %
du total. L'emport moyen est de 106 passagers@anv2006, ce qui reste bien inférieur a
Londres Heathrow (140).

La croissance d'Orly, 3,1 % en 2006, est plus estde qu'a Roissy-CDG (international : +
7,6 %, intérieur: + 0,4 %). Mais les bas-colts eonent 12 % du trafic total et I'emport
moyen atteint 112 passagers par \@. trafic de correspondance s'éléve a 32,3 % a

Roissy CDG, mais n'est que de 8,4 % a Orly.

2.2.4 L'analyse du trafic métropolitain par degstora révele que la baisse du
trafic intérieur touche aussi bien les radiales dgge transversaled.a croissance des



faisceaux Union Européenne, Afrique et surtout Asiese poursuit L'examen particulier
des aéroports parisiens suggere que la croissawdatsceaux UE, Afrique du Nord et
Ameérique latine pourrait & moyen terme étre dawgntpartagée avec les aéroports de
province. Il révele aussi que le déséquilibre Rois®rly est accentué par la quasi absence
de certaines destinations a Orly (Atlantique Néwhérique latine et Moyen-Orient).

2.3 Les bas-colts

Les compagnies a bas-colts essentiellement repééseen France par Ryanair et easyJet
prospérent sur de nouvelles liaisons point a ANt pour autant déserter la concurrence sur
les liaisons radiales a partir de la région pamisge(easyJet).

La disparition de petites compagnies bas-colta ablvelles implication d'Air France dans
ce type de trafic aiguise la confrontation entrelques grandes compagnies dominant le
marché parisien car Ryanair monopolise BeauvagagyJet est la deuxiéme compagnie sur
Roissy et Orly.

La pénétration des compagnies bas-colts en Francetemoindre que dans les autres
grands pays européens, surtout en ce qui concerne finarché intra - U.E. La différence

est particulierement flagrante entre la France &dyaume-Uni ou les bas-co(ts assurent la
moitié du trafic.

La présence des bas-colts se partage presque paritiéoentre Paris et la Province Elle
s'est accentuée en 2005 et 2006. Son exploitatiofes aéroports de province a provoqué
beaucoup de croissance soudaine mais aussi quealggeesvenues avec l'arrét brutal de
liaisons.

En France, lI'implantation de ces compagnies est dparate. Par ailleurs, une tendance
voit le jour: le développement actuel vers l'interinental proche (Afrique du Nord) et des
visées sur |'Atlantique Nord. Cette évolution paiiraider a une redistribution du trafic au
profit de la province.

3. Evolutions prévisibles

3.1 Les nouveaux facteurs de I'évolution

La trés forte croissance des grands pays asiatidmesmocratisation du transport aérien
conduisant a une prédominance de la clientele stigqme et la réussite des bas-colts
semblent trois facteurs essentiels de I'évolutiorogien terme.

3.2 Les limites de Roissy CDG

Toutefois, la croissance de Roissy CDG devient de plus en plugsupportable aux
riverains et I'abandon du projet de troisieme aéroport audlea a conduit une commission
parlementaire a préconiser des mesures concerogoutcette plate-forme. Les travaux
présidés par F. M. Gonnot, recommandent en pasdicdlaméliorer la transparence et la
concertation, de moduler les taxes en précisanuxmieur affectation, de revoir les
procédures concernant le bruit et l'urbanisatienyetlistribuer le trafic au profit d'Orly et
d'aéroports de province, notamment pour le freledtvoriser le report modal.

Depuis, le député F. M. Gonnot a constaté que leigudes mesures qu'il avait fortement
suggérées était resté un voeu pieupuisque dans leur grande majorité, ces mesuoes n'
pas été suivies d'effets perceptibles par lesainsr



3.3 Les prévisions de trafic

Dans ce contexte d'immobilisme, si la poursuitéaderoissance semble évidente, il apparait
illusoire de déterminer des prévisions de trafioray terme. L'expérience passée démontrant
aussi bien en France qu'a I'étrandes écarts énormes entre les prévisions et la réali

En outre, les motivations des constructeurs, dgassporteurs et des autorités aéroportuaires
ne conduisent jamais a un consensus sur ces [Eyisi

A moyen terme, la prévision demeure encore trégriame. C'est pourquoi il semble
pertinent d'encadrer et de maitriser la croissandenposant des limites compatibles avec les
impératifs du développement durable, plutbt quéatsser une croissance rampante et subie
dicter les nécessités d'investissement, ce qualteureusement le cas aujourd’hui.

4. Les solutions alternatives au 3eéme aéroport

4.1 Une autre utilisation des capacités aéroportuaires

4.1.1 Le hub de Roissy

Il parait évident quée développement du hub de Roissy-CD@st devenu par sa réussite
commerciale, un objectif quieutralise la volonté de décentralisatiomes pouvoirs publics
et empéche une amélioration notable de I'environneemt aux abords de la plate-forme. En
outre, il est bon de rappeler :

- que l'aéroport n'a pas été congu pour étre undeuui aggrave les nuisances,

- que son adaptation pour cette fonction a coltéctnes, et au fil des ans, a avantagé
souvent d'une maniére discriminatoire, des olffeatbommerciaux distincts de
I'intérét général,

- que l'objectif de réussite du hub devient un offjeat soi sans considérer qu'il se
réalise au détriment d'une croissance économique phuilibrée du territoire
national,

- qu'il correspond de moins en moins aux souhaitsvdgageurs aériens habitant la
province pour qui la correspondance par Parisé@strglement un inconvénient.

Le hub de Roissy ne doit plus étre un frein a diEsdns directes a partir des métropoles
régionales.Le développement des vols bas-colts contribue a rettre en cause la
domination du hub. Il est souhaitable que les pouvoirs publics, ap@nt a cet égard les
objectifs de décentralisation que la Commissiomeéenne réaffirme régulierement.

4.1.2 L'analyse du trafic de correspondance

A) Les données sur le nombre et l'origine des passagezn correspondance
a Paris demeurent une nébuleuse, soigneusement protégée aotif du secret
commercial. Cette absence de transpareneepermet pas d'appréhender avec précision les
potentialités d'une décentralisation du trafic.

B) La DGAC et les autorités aéroportuaires de Patisen Province ne

fournissent que des données restreintes. Il nastepagéré d'estimer que la moitié des
provinciaux venant chercher une correspondance lfgttanger, a Roissy-CDG, soit environ
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un million de passagers par an, pourraient preadravion direct a partir d'un aéroport de
leur région, en considérant évidemment que cettengialité est augmentée par une part des
voyageurs de province francais allant chercherconespondance a I'étranger.

C) Alors que le groupe Air France - KLM ne cessaigmenter les possibilités
de connexion a Roissy-CDG, une enquéte effectuépsés de voyageurs, habitant les
régions lyonnaise et toulousaine, montre le souhajoritaire de cette population: bénéficier
d'une offre locale de destinations étrangeres, n&reefréquence des vols est plus espacée
qu'a Paris.

D) Le débat DUCSAI n'avait pas prévu l'importance rbuvelles liaisons
européennes a partir de la Province. Le développedss liaisons méditerranéennes a partir
de la Province est également une réalité qui ri'@aa retenu l'attention des prévisionnistes.
Le nouvel accord UE - USA modifie aussi les pertipes |l parait désormais plus
réaliste de prévoir une implication plus substantibe des aéroports de province dans le
développement des liaisons vers I'étrangell revient aux pouvoirs publics de tout mettre
en oeuvre pour favoriser cette évolution, donc egser des considérer le hub de Roissy
comme un objectif prioritaire du développement é@migue national.

4.1.3 Analyse de perspectives de quelques gramdpaés régionaux

D'une part le trafic de Roissy - CDG ne cesse d#érer sans aucun frein, d'autre part la
répartition des aéroports frangais et leurs tarlastorisent pas a envisager le developpement
d'un 2™ grand aéroport a l'usage de Munich en Allemagndeivanchester au Royaume
Uni. Dans ces conditions, comme I'a préconisé DT, une redistribution du surcroit de
trafic parisien peut et doit se faire sur quelogiesds aéroports de Province, soigneusement
choisis, pour favoriser une offre de taille penitgeassortie de fréquences raisonnables.

Une telle politique sous-entend une double exigencpréférer des acheminements
ferroviaires a un systeme de mini hub et restreinthffre & Paris a concurrence de la
nouvelle offre provinciale.

A) Un nouveau paysage aéroportuaire

a-1.Les deux grandes réformesonduisant a transformer les plus grands
aéroports en sociétés commerciales et a confieraldses aux collectivités territoriales
risquent d'accroitre la concurrence et d'exacerberla rivalité entre aéroports au
détriment d'un aménagement régulé seul suscepdibksurer la protection optimale de
I'environnement.

a-2. L'analyse du trafic récent des neuf plus grands aéports de
province montre que la province tire son épingle du jeu en matiére de liaisons
internationales etcommence a offrir des liaisons régulieres de longpurriers, méme si
certaines sont limitées a une période de I'année.

B) La disponibilité des aéroports de province

En examinant les capacités offertes par Nice, Lixtarseille, Toulouse, Nantes, Strasbourg,
Bale, Mulhouse, Bordeaux et Beauvais, on constae mresque tous conservent de la

2 Comité interministériel pour I'aménagement etégeloppement du territoire.
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"capacité piste”, mais la plupart sont proches alesdturation en matiere d'installations
terminales.

La notion de capacité piste doit cependant étredraavec prudence, a cause des contraintes
de distribution du trafic en cours de journée, saoblier un enclavement de certains
aéroports dans le tissu urbain qui rend moins frleda multiplication de leurs mouvements.

- Le volume de trafic traité Bice, 2™ aéroport aprés Paris avec presque 10 millions
de passagers en 2006, témoigne d'une taille pustifil'exploitation de liaisons
intercontinentales régulieres.

Toutefois, I'enclavement de I'aéroport limite lesgibilités d'extension. C'est pourqioi
serait judicieux d'avancer la liaison TGV avec Nice. Car cette liaison, en diminuant
I'importance du trafic domestique et favorisantdeainage de la zone de chalandise,
permettrait de développer une offre de long-cotsridonc de mieux utiliser les capacités, en
soulageant le trafic parisien.

- L'aéroport de Lyon St Exupéry peine a s'affirmer sur les liaisons internatiosae
il ne bénéficie pas, comme a Nice ou Bale Mulhodsee forte implantation de compagnies
bas-codts.

Il est concurrencé par Geneve, qui fait preuve daunveau dynamisme.

Sa proximité de Paris et la nouvelle liaison TGVsvi®larseille limite le "réservoir" de
passagers intercontinentaux. Au-dela du réle deskabndaire d'Air France, qui est déja une
facon de soulager Paris, on discerne mal une peigpede développement de lignes
intercontinentales réguliéres. A moins de freinemaaniere volontaire ce trafic a Paris afin
de favoriser une redistribution favorable a Lyon...

- L'aéroport de Marseille se caractérise parune stagnation du trafic intérieur dd en
particulier, a la liaison TGV avec Paris et pam développement récent du trafic
international. Cette derniére évolution a été favorisée parfarie implantation de vols bas-
codlts et I'ouverture de nouvelles lignes vers &siaméditerranéen.

Les conditions semblent réunies pour que l'aérapmitarseille continue sa progression
du trafic international, en particulier vers I'Afue. C'est une orientation susceptible de
soulager le trafic des aéroports parisiens.

- L'aéroport de Toulouse est désavantagé par l'absdecliaison TGV, et une
proximité urbaine qui limite son développementmlgbssibilité des responsables politiques
a s'entendre sur une nouvelle localisation revdenéter la saturation de l'aéroport existant,
en particulier au niveau des terminaux passagers.

La situation de cet aéroport se rapproche de delldice. L'aéroport est encombreé par un
trafic intérieur trés dense, surtout en provenadeeParis. Alors qu'une liaison TGV
permettrait, en libérant des créneaux, de les coasa des vols moyens ou longs courriers
vers la péninsule ibérique, le Maghreb et méme €Ague du Sud. Encore un exemple
montrant l'importance du TGV pour amener les aétepde province a se consacrer aux
liaisons qui les justifient tout en se substituanine partie du trafic parisien.

- En démentant toutes les prévisions pessimistgoport de Nantes Atlantique a
renforcé les arguments qui voient en Notre Dame ldegles I'exemple d'une nouvelle
implantation, prévue de longue date et susceptldearter les dangers d'une trop grande
proximité avec la ville.
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Si la croissance du trafic international et I'éneeige d'un véritable bassin de chalandise
du Grand ouest semblent justifier le prog, ne peut que regretter, avec de nombreux
experts, I'absence de liaisons ferroviaires accomgaant la réalisation du projet

Il n'est certes pas question de trouver dans lietde Notre Dame des Landes la solution
du troisieme aéroport parisien. Toutefois il semidlaent que ce projet contribuera d'une
maniére appréciable a la décentralisation du tyzdigsien. Il évitera a des provinciaux une
inutile et nuisante correspondance a Paris.

- La proximité de Paris grace au nouveau TGV Estaetrbissance récente mais
spectaculaire de l'aéroport Béle Mulhouse vergefirational rendent peu probable la
perspective de voit'aéroport de Strasbourg développer des liaisons moyens et longs
courriers vers I'étranger malgré les nouvellesamad libérées par la disparition du trafic
domestique. La contribution de I'aéroport de Stvaslp a une modération du trafic en région
parisienne semble donc incertaine.

- L'arrivée du TGV a Bordeaux peut libérer de la c#tpaet favoriser I'acheminement
d'une nouvelle clientele.

Mais l'avenir international deaéroport de Bordeaux se joue dans la méme cour que
celui de Toulouse. Ce qui rend assez aléatoireoksipilité d'atteindre un volume de
passagers permettant une offre de liaisons régaliéngs courriers.

C'est pourquoi la suppression des aéroports deolisel et Bordeaux au profit d'un
aéroport du grand Sud-ouest n'était pas un prajet fondement.

C) Le fret

Le fret aérien francais en étant pour I'essentitiét & Roissy CDG accentue la concentration
vers cet aéroport et demeure un des principawonssles des nuisances nocturnes de la
plateforme.

c-1. Mis a part lI'aéroport de Bale Mulhous&st encore Roissy CDG,
qui bénéficie, loin devant le reste de la Provincale la croissance du trafic de fre{+
6,4% en 2006 contre 2,2 % pour la Province). Ledesealternatives envisagées, Vatry et
Chéateauroux, souffrent de deux handicaps : uneedess$erroviaire insuffisante et une
contrainte lourde, la présence de 60 % du freeaé&tans les avions passagers.

c-2. Ce déséquilibre Paris - Province est acconmpagm autre, propre a
la région parisienne l'aéroport d'Orly ne traite pratiguement plus de fret tout cargq,
suite a une réorganisation discutable prise danariaées 90.

c-3. Le fret express se développe rapidemenen particuliera Roissy
CDG ou il utilise de nombreux créneaux nocturnes. tQyesirquoi le projet de TGV fret
apparait trés judicieux car il soulagerait l'aéropie@ nombreux vols intra-européens opérant
la nuit. Mais sa mise en ceuvre est sans cessesSsfmu

4.1.4 Le reéquilibrage CDG - Orly
De nombreux acteurs du transport aérien et resptassaolitiques ne sont pas résolus a

admettre le rdle secondaire joué par l'aéroportrlg'Ql'autant plus qu'une meilleure
répartition du trafic en faveur des long-courripeymettrait d'accueillir plus de passagers
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sans remettre en cause ni le plafond de mouvemeinkss protections environnementales
spécifiques a cet aéroport

Les principaux arguments avancés sont:
A) Le déséquilibre est contraire a la défenseatesitfonnement car :

- une grosse part de la clientéle potentielle ket proche de I'aéroport d'Orly, donc souffre
d'un acheminement plus long en ralliant Roissy GDG

- l'augmentation des camions transitant entre Rogsle sud de Paris, I'absence de fret
aérien a Orly signifie plus de transport fret @ardute ;

- le départ d'Orly raccourcirait de maniére ap@iélel de nombreuses liaisons aériennes et
diminuerait donc la consommation d'énergie.

B) Il est possible s'exploiter I'aéroport d'Orlyrament :

b-1. En réservant les créneaux aux vols offranmeilleur emport. Pour
ce faire il faut :
- restreindre le nombre de navettes reliant Niceilduse et Marseille ;
- supprimer les liaisons OSP (Obligations de Sessieublics) qui ne sont utilisées que par
quelques privilégiés ;
- rendre plus restrictives les dispositions impbsare capacité minimale des avions, aux
heures de pointe (arrété du 15/11/94).

b-2. En diversifiant I'offre de liaisons a Orly

La répartition sur les deux grands aéroports loredm) méme si Heathrow reste I'aéroport de
référence, montre que la situation réservée a et ni souhaitable, ni inéluctable.

D'autant plus que l'on "sacrifie” Orly parce quse Btorités persistent a privilégier une
grande compagnie avant toute autre considératiomo@cique et environnementale.

Mais ce changement implique aussi une adaptatisnnfi@structures d'Orly et la volonté de
ne pas additionner du trafic en région parisienméeerépartissant mieux sur lI'ensemble du
territoire.

4.2 Le ferroviaire

Le TGV est apparu depuis longtemps comme une aligen moins nuisante pour les
distances terrestres ou il est compétitif par rapgpdavion, c'est-a-dire jusqu'a 1000 km.

Le rapport Mathieu - Pavaux d'aolt 2003 faisaitvéntaire des lignes a grande vitesse
(LGV) et des temps de parcours annoncés a partiPates vers les villes francaises et
européennes ou le TGV serait susceptible de cosmeer I'avion. En 2partie, I''TA (Institut

du transport aérien) calculait que le TGV pouvaéngre 17 millions de passagers aériens
sur les aéroports de CDG et Orly a I'norizon 2030.

Le rapport de la DGACMultimodalité Avion TGV, établi en 2004 par le groupe de travail
présidé par Michel Guyard, arrivait a des conclusisimilaires : entre 2004 et 2020, a prix
constants entre air et fer, en supposant condrtiates les LGV prévues au CIADT de
2003, ce rapport prévoit un report de 14,7 M passade I'avion au TGV.
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Le rapport Mathieu - Pavaux arrive a un report nhtlzs important, parce qu'il se projette
en 2030 plutdt qu'en 2020 et suppose alors cotetroon seulement les LGV du CIADT de
2003, mais aussi Bordeaux - Toulouse, Aix - NIC&GYLPACA) et le barreau sud d'lle de
France. En tenant compte de ces LGV supplémentaires que d'autres ouvertures a
I'étranger entre 2020 et 2030, les 17 M de 2030 mmerents avec les 14,7 M de 2020.

Mais la construction des lignes a grande vitesserance et dans les pays voisins ne se fait
pas au rythme prévu, notamment par le CIADT de 20@8 financements sont difficiles a
trouver auprés des collectivités locales, de aestpiays étrangers ou de I'Europe : déja il
avait fallu renoncer a la construction de la portdimes - Montpellier lors de la construction
de la LGV Méditerranée, et a celle de la portiomdacourt - Strasbourg pour la LGV Est ;
aujourd’'hui le Royaume-Uni n'envisage plus de canstla ligne nouvelle Londres - Ecosse
et I'Allemagne ne parle plus de la ligne Colognelanovre et ne fixe plus de date de
construction pour Mannheim - Francfort, ni pour t@rt - Munich. Les exigences
exorbitantes des communes traversées ont rendhé&taedé toutes les LGV italiennes. Les
Barcelonais, craignant pour la stabilité de lalispsge de la Sagrada Familia, ont retardé de
plusieurs années le passage en souterrain deéavays Gerone.

En France, les procédures administratives prendentetard, en particulier lorsqu'il faut
procéder a des appels d'offre dans le cadre dengaidts public - privé (Nimes - Montpellier
et Tours - Bordeaux). De plus, les citoyens s'oppba certaines lignes (Lyon - Turin dans
le Val de Suse en ltalie) ou demandent des trac#ssmapides (débat public sur la LGV
PACA demandant une ligne passant par Marseilleoatoh plutét qu'une ligne directe Paris
- Nice). Les investissements demandés aux expteitd trains, pour y installer le nouveau
systéme de signalisation embarquée européen ERTdd8t parfois jugés trop élevés : les
trains Eurostar ne seront pas équipés, obligedasaorrespondances colteuses en temps et
en attractivité a Bruxelles sur le trajet Londresmsterdam, et les trains Thalys seront
équipés avec un an de retard sur le trajet Bruxell€ologne, qui ne sera pas parcouru a
vitesse maximale durant ce temps. Déja en Espdauificile mise au point de 'TERTMS a
limité la vitesse des trains a grande vitesse AvitteeMadrid et les gares de la ligne vers
Barcelone au fur et & mesure de l'ouverture desslivoncons.

Finalement, hormis la ligne anglaise H$&ligh Speed oneentre le tunnel sous la Manche et

Londres et la LGV Est entre Paris et Baudrecoudtiguement toutes les LGV européennes
ont pris du retard depuis 2003, et des mises aficeeprévues en France avant 2020 par le
CIADT de 2003, seront difficilement réalisées av@®30, avec parfois des temps de

parcours supérieurs a ce qui était attendu. Paora@ux prévisions de la Commission

européenne en 1993, ces temps de parcours, conaxtdt@valués sur Paris — Strasbourg -
Francfort, seront allongés de 5 min pour Parisndres a 30 min sur Paris - Milan.

Pour limiter le trafic aérien lié au fret, deux jets a Roissy sont en cours d'étude, l'un pour
le fret express, l'autre pour le trafic postal.

La liaison ferrée rapide CDG - express devrait @rechainement concédée, ce qui
contribuera a la limitation de la pollution par ieshicules particuliers et les taxis aux abords
de CDG.

% European railways traffic management system
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5. Les propositions des institutions européennes etancaises

51 Propositions de I'Union Européenne

Apres avoir libéralisé le transport aérien au noes degles de concurrence, I'Union
Européenne est désormais en premiere ligne poulicrerée dispositif de protection des
riverains et I'environnement aéroportuaire. Maiséaple début de cette libéralisation,
l'obligation d'obtenir I'accord majoritaire des tStgour tout nouveau reglement, semble
privilégier I'amélioration des aspects commercigolatot que celle des mesures de
protection.

5.1.1 En effedés 1987 début de la libéralisatiores orientations de protection
sont insuffisantes car la Commission de I'U.E. tente de compenserebeses de la
concurrence en proposant des dispositions qui geated'abord la clientele de transport
aérien.

Pourtant en 1992, lorsque s'achéve le processulibélisation, les premiéres alertes
concernant les changements climatiques sont lant¢ddsion Européenne se préoccupe
d'abord du bruit et attendra I'année 2006 pourdreenéritablement en compte les effets des
gaz a effet de serre.

5.1.2 Parmi les conséquences ldeconcurrence apparait la concentration des
gros opérateurs sur quelques infrastructures irapt@$, ce quiconcentre aussi les
nuisances
En multipliant les fréquences d'avions a faible erqpge hub aggrave encore cette situation.
Le ciel aérien qui domine ces concentrations &t Wte saturé et de moins en moins de
riverains sont épargnés.

Les compagnies a bas-colts ont d'abord alourditiaation des grands aéroports avant de se
répandre vers des aéroports régionaux qui pourdupag, sont démunis en matiére de
protection et de d'indemnisation des riverains.

5.1.3La prise de conscience tardive de la Commission eévidente puisque
c'est seulement en 1999, dans son rapport " Lespoats aériens et I'environnement” qu'elle
propose un échéancier d'objectifs planifiés corargries mesures de protection. Toutefais
plupart des échéances n'ont pu étre respectées.

5.1.4 Aujourd’huiles mesures en vigueur sont encore insuffisanteses
premieres ont concerné le bruit. En 1992, la diSparprogressive des avions les plus
bruyants a été déecidée en 2002 comme date butais d&s restrictions, aggravées en 2002,
laissent toujours aux Etats des possibilités deg#ion en faveur d'avions provenant de
pays en voie de développement.

La Commission de I'UE réduit ses ambitions en ce dueoncernel'effet de serre car elle

se range derriere la politique des quotas d'émmis&appelons que cette politique n'a pas été
probante dans le secteur industriel européen.

En ce qui concernia gestion des créneaux horairegéglementés en 1993, l'espoir est né
plusieurs fois et en particulier en 2001, de vpiparaitre de nouvelles dispositiomgttant
I'accent sur la priorité au transfert modal et a ladéfense de I'environnementMais dans
ces deux domaines, La Commissim heurte a l'incompréhension de nombreux Etats
dont la France
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La décentralisation de l'activité aéroportuaire pourrait étre facilitée par les nouvelles
dispositions relatives au financement des aéropégi®naux et aux aides au démarrage des
compagnies aériennes. Ces dispositions visentiea tam meilleur contrdle de I'activité des
compagnies bas-codts.

La encore les premiers principes énoncés pour deddienvironnement ont été "gommeés" et
le dispositif est déséquilibré. En effet nlaccroit pas la protection des riverains et
multiplie les nouvelles opportunités régionales sanpour autant décongestionner les
hubs centraux.

5.2 Les propositions de 'ACNUSA.

Cette institution nationale, surveille déja l'apption des régles de protection. Il est
souhaitable que les préconisations qu'elle a fix@es 2007, comme le renforcement des
sanctions, I'amélioration de la transparence dad@®mmunication, la surveillance des vols
de nuit, etc. soient suivies d'effets, car ellap@iient sur une expérience concréete du terrain.

53 Les propositions du ministére des transports.

Vis-a-vis des préoccupations qui orientent cetiel&til est difficile de distinguer la position
des autorités responsables des transports. Suehgatgées dans la réforme des aéroports,
soucieuses egalement des conditions dans lesqselldgveloppent les compagnies a bas-
colts, les autorités de l'aviation civile ne semblpas s'alarmer de l'aggravation de la
situation a Roissy-CDG ou elles apportent leurisaud quelques initiatives susceptibles de
réduire les nuisances.

La position défendue jusqu'a présent par les désorirancaises, lorsqu'elles ont été
interrogées par la Commission de I'U.E., appamiisdun document de 2005. Il révele une
tres grande réserve devant les mesures préconp@eta Commission afin de mieux
controler le développement aéroportuaire.

Conclusion et préconisations

Le débat ouvert par le projet de troisieme aérop@st pas clos, puisque la croissance du
trafic & Roissy-CDG se poursuit en au-dela desigians.

Les nouveaux enjeux environnementaux rendent enqdoseindispensables la mise en place
de mesures alternatives qui ont trop tarde.

Les propositions qui suivent sont toutes nécessairéon souhaite résoudre le probleme en
suspens, les impératifs d'une nouvelle politigwntede ralentir la croissance du transport
aérien et d'organiser un rééquilibrage sur I'ensehiterritoire.

-1- Prendre d'avantage en compte la responsaldiitétransport aérien dans les
émissions de gaz a effet de serre (GES).

-2- Assurer la transparence des données pour peenaket définir la réorientation des
flux de passagers.

-3- Favoriser le développement des liaisons poimogt a partir des aéroports de
province.

-4- Réorganiser le traitement du fret aérien :
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- coordonner la politigue d'augmentation de I'erhgopartir des régions avec un
traitement local du fret (palettes sur les longsrgers),

- contenir la croissance du fret de nuit en lui @sgnt des redevances adaptées au
surcroit de nuisances,

- mettre rapidement en exploitation le projet deVTiget a partir de Roissy-CDG, et
prévoir des liaisons ferrées éventuellement dédidedret sur d'autres aéroports,

- en particulier, permettre a Orly et Vatry de s@ar Roissy-CDG et de rapprocher
le fret aérien de ses expéditeurs et destinataires.

-5- Rééquilibrer le bi-pdle Orly - Roissy au ptafiOrly. Il conviendrait alors de:

- renforcer les régles d'emport minimum aux hedeepointe,

- réduire ainsi de moitié les navettes d'Orly,

- supprimer les liaisons d'OSP d'Orly qui transpatrimoins de 50 passagers,
- adapter Orly pour traiter plus de trafic intertoantal,

- assurer une liaison TGV a Orly.

-6- Développer le transfert modal des courts eyane courriers vers les LGV en
s'appuyant sur un financement spécifique (taxe d&dre, péages urbains favorisant les
transports en commun) et d'autres mesures commertarification des petits aéroports et
I'arrét des lignes aériennes concurrencant le T&¥ gustification.

-7- Approuver de nouvelles initiatives européernvisant a :

- généraliser I'échange de quotas d'émission desusls européens,

- relancer le projet de taxation du kéroséne,

- adapter la gestion des créneaux horaires a tagtion de I'environnement,

- compléter les mesures d'aide aux aéroports ragiorpar des mesures de
protection corrélatives.

-8- Instaurer un autre dialogue avec les riverdins.objectifs seraient alors de :

- valoriser la collaboration avec les associatilmns de I'évaluation et le suivi des
projets (exemple du Royaume-Uni et des Pays Bas),

- éviter de réduire les problemes de géne sont@aegule appréciation acoustique,
- cesser d'occulter l'incertitude relative aux p@wns de la politique aéroportuaire
en reportant la responsabilité sur le choix d'laldiés riverains,

- renforcer les pouvoirs de contrdle de TACNUSA.

-9- Imposer la procédure d'enquéte publique poutes les constructions visant a
augmenter les capacités aéroportuaires.

-10- Associer a terme aux mesures alternativedinnite du trafic a Roissy — CDG.

Un plafond limité au seul trafic passagers n'ayast de signification, nous proposons que le
trafic a Roissy - CDG soit borné par deux indicedeat une date :

660 000 mouvements et 75 millions de passagers €2@.
Le délai permet de définir et de mettre en place palitique nationale associée a une
évolution progressive de la structure de trafic Gisgy, l'objectif d'emport moyen de 114
étant raisonnable.
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INTRODUCTION

Pourquoi un 2volet ? A llissue du débat public concernant kation d'un 8 aéroport dans
le grand bassin parisien, les trois associatiorimaes (Amis de la Terre, Fédération
Nationale des Associations d'Usagers des TransmirtSrance Nature Environnement)
avaient obtenu le principe d’une contre-expertisetda £'® partie, réalisée a la hate, par le
cabinet MVA avant |'échéance du débat public, féspntée en octobre 2001

Le principe d'une étude complémentaire étant a¢c@agnise en ceuvre a été retardée pour
plusieurs raisons, politiques et budgétaires. Usna fallu attendre les échéances électorales
puis les résultats du rapport parlementaire e2003, pour pouvoir reprendre un travail que
le consultant choisi n'a pu parachever dans la gétau.

Cependant, apres avoir traité en aolt 2003 du thagpécifique de l'alternative ferroviaire
(rapport Mathieu Pavaux) les trois associationspntirer profit de ces retards successifs,
pour examiner avec plus de sérénité les conclusitbms débat qui avait exacerbé les
réactions locales sans définir pour autant dedisokia I'échelle de tout le territoire.

Tout d’abord, il n’était pas possible d’admettrentoe acquise l'affirmation de MVA gu’un
3% aéroport serait inutile, au prétexte que les a@tapiOrly et CDG peuvent théoriquement
absorber la croissance, sans s'inquiéter des réwsnbkur I'environnement. Il a paru
indispensable d’analyser les alternatives au prdet3 aéroport et d’accorder plus
d’'importance a la situation actuelle et a 'avetes riverains des deux grands aéroports.

En outre, ces quatre années n'ont guére modifeéomeportement des principaux acteurs,
compagnies et aéroports, la plupart se refusamhéttée un avis. Cela rend plus difficile
I'appréhension du futur, mais ce recul supplémenti@it apparaitre que certains facteurs
susceptibles de modifier I'évolution du transpdati@n, sont devenus plus importants que ne
I'envisageaient les premieres prévisions.

Les plus remarquables de ces facteurs sont d'eslleantagonistes. D'une part le
développement inattendu des bas-colts laisse medag records de croissance, alors que
d’autre part la raréfaction des énergies fossildsugs conséquences sur le climat poussent a
envisager une modération salutaire.

Ce dernier élément prend une importance inatterdkpmiis deux ans. Déclarations et
initiatives diverses se succedent a un rythme iBégerois cents maires aux Etats Unis
décident d'appliquer les accords de Kyoto en regpawec le pouvoir fédéral, le premier
ministre anglais donne la priorité a ce sujet etdandidats francais a I'élection présidentielle
n‘ont pas été en reste. Les experts frangais dup8rbacteur 4, concluent a la nécessité de
diviser par quatre les émissions de gaz a effesatee d'ici a 2050. La Commission
européenne propose une division par deux, le Rogaumnune division par 2,5.

Un site de vente de transport sur Internet développ collaboration avec 'ADEME
I’écocomparateur de production de CO2 et un réalisade télévision promet de compenser
le CO2 produit par les moyens techniques utilisesnt le tournage de ses films. Le
président d'Air France déclare étre favorable a écmtaxe ajoutée au prix du billet. Le
président de la République inaugurant le 26 jui@72@ terminal S3, préconise I'adoption
d'une charte de I'environnement de cet aéroport.

Néanmoins, en novembre 2006, I'Institut francaigétrole, I'lFP, reconnait 'impossibilité
de diviser par quatre les émissions de GES (gdfetade serre) dans les transports, méme si
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I'on tient compte des progres attendus par les unstet des carburants actuels. La raison est
que le transport mondial dépend a 98 % du pétroleegrésente 50 % de la dépense
d’hydrocarbure. Or si le rythme de croissance serquot au méme rythme, en 2050 les
émissions de GES (gaz a effet de serre) seroriexde 125 %.

Politiques et scientifiques semblent donc presqguanimes pour tenter de remédier aux
conséquences néfastes de certaines activités slimeg. Et parmi ces activités, le transport
aérien figure en bonne place.

Des lors, a moins de faire preuve d'une rare irgense, il ne s’agit plus seulement

d’examiner des alternatives au développement dansport aérien qui serait inéluctable en
région parisienne, mais aussi d’avancer clairerfieyppothese d’'une croissance notablement
ralentie, voire limitée a l'indispensable. Car rerser ou tout du moins ralentir la situation de
déréglement climatique, exige de s’attaquer d’alaopdcauses principales.

A cet égard la relance récente par des élus lodaubhypothese d'un troisiéme aéroport,
“ballon d’oxygene” différé, qui ne garantirait ménpas le statu quo de Roissy CDG,
témoigne d’'une absence de conscience apparentadaadigats irrémédiables que causerait
a I’équilibre environnemental une croissance noitnmeée du transport aérien.

Mais il y a encore plus grave. Des décisions figaot un transport aérien non indispensable
et qui étaient encore, il y a quelques annéeg,édédans un silence complice, apparaissent
aujourd’hui comme des incongruités par rapport guwclamations vertueuses des
responsables politiques.

Ainsi, avoir décidé début 2005 de construire poirrF&ance, a CDG, une nouvelle aérogare
régionale de 80 millions d’euros, alors que comreefdisait justement remarquer un

administrateur d’Aéroports de Paris en novembre428@eci est contraire a la volonté de

développement du TGV apparait encore plus aujourd’hui comme un déb@usens.

Ce dernier exemple et les diverses recherchesldigoss qui sont analysées dans le corps de
I'étude, conduisent a une interrogation qui ne p&we éludée : le désengagement de
l'autorité publique peut-il, au nom de I'efficacitdmmerciale, s’appliquer indifféeremment a
tous les secteurs d’activités ? N'y a- t-il passhxteurs dont les conséquences sur la santé et
le climat sont tellement importantes, que la pe&sie d'une économie “administrée”
(qu’elle soit nationale ou européenne) est néces8aDes secteurs ou |'Etat doit assumer au
minimum son réle de protecteur du bien communulgaon boit, I'air qu'on respire....), en
tarifant par exemple les externalités qui nuisentaapérennité de ces richesses, afin
d'encourager financierement a leur préservation ?

La modération du développement du transport aéfii@ncais et international, comme
élément essentiel permettant de renoncer a untpiej&™® aéroport en région parisienne,
repose avec acuité cette question, au moment dani@ance qui prévaut est plutét une
exacerbation de la concurrence entre aéroportsn@bagnies aériennes.

Cette nécessité environnementale d'un ralentissehefa croissance du transport aérien est
certainement aujourd'hui, pour paraphraser I'eg-pi@sident des Etats-Unis Al Gore, "une
vérité qui dérange".

Il est donc obligatoire que le secteur du transpeérien participe a la large mobilisation
indispensable, seule capable d’assurer un avemjuakté aux habitants de la planéte.
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1. LE TRANSPORT AERIEN FACE A DE NOUVELLES
CONTRAINTES

1.1 Les contraintes d'environnement

1.1.1 L'émission de gaz a effet de serre (GES)

Ce paragraphe s'appuie largement sur les réflexidmda MIES (Mission interministérielle
de I'effet de serre), au sein de la Délégationrimiaistérielle au Développement Durable.

La problématique d'un éventuel troisieme aéropoldesolutions alternatives ne peuvent se
limiter uniquement a des considérations économigtiesciales et a une prise en compte des
seules nuisances environnementales locales, aggésasoient-elles.

Une telle infrastructure, et méme certaines sahgtialternatives, seraient a l'origine d'un
trafic de transport aérien supplémentaire et d'emeldppement des dessertes locales,
susceptibles d'augmenter I'émission de gaz addfserre (GES).

Figure 1 : Emissions brutes de GES en 2000

production
énergie hors
électricité et

Halocarbures Yapeur
8% 5%
industrie
manufacturiére
23%
Agriculture
26%
transports
routiers
12%
Autres
Résidentiel transports
tertiaire 4%

22%

Emissions brutes par activité des émissions mondes de gaz a effet de serre en 2000
Tous gaz a effet de serre (sauf ozone) pris en trapres affectation des émissions liégs a
la production d'électricité et de vapeur aux seasteutilisateurs (industrie, résidentigl,
tertiaire...).

Source : Agence Internationale de I'Energie (AIE).

Dans le cas précis du site de Chaulnes préconiséue du déebat DUCSAI, I'éloignement de
l'agglomération parisienne et d'une grande pami® asagers avait pour conséquence de
nombreux déplacements par la route en véhiculesopeels, taxis ou autobus, si une liaison
dédiée par TGV entre aéroports n'était pas imméaient réalisée. Or cette obligation
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n‘apparaissait pas clairement dans les conclusiorgebat ! Et d'ailleurs un exemple récent
(Aéroport de Notre Dame des Landes) montre qu'ande;, malgré toutes les déclarations
officielles relatives a l'inter-modalité, la néaéssd'intégrer une liaison ferrée rapide a un
grand projet aéroportuaire n'est pas encore umegee, contrairement a ce qui se passe dans
la plupart des pays voisins (3 gares desservémbpart de Stockholm).

Finalement, le choix d'un troisieme aéroport conduiune confrontation entre deux
exigences relatives a I'environnement. D'un c@8,apposants a la construction d’'un nouvel
aéroport le refusent en raison de leur proximitcales nuisances sonores et de la pollution ;
d'autres s'y opposent au nhom d'une conception Iglalgala nécessité de lutter contre I'effet
de serre. A ce titre, les responsables francaisiécideraient de relancer le projet de 3eme
aeroport, apres les conseils des scientifiquesnati®naux spécialistes du climat, porteraient
une responsabilité planétaire qu'il convient d'ieitelr.

Entre 1990 (année de référence "Kyoto") et 2008,émissions de GES du trafic aérien
domestique francais (hexagone et DOM) ont cri d& 22 Durant la méme période, les
emissions de GES provenant des vols internatiomaugiépart de la France (vers I'UE et
I'étranger) ont augmenté de 73 % (selon MIES)

Figure 2 : Variation de températures ces milles denéres années

| Les mille dernié
| Hémisphére Nord (en degrés Celsiu

= données calculées a partir de relevés
thermométriques réels

- données calculées a partir de relevés
géographiques et historiques [carottes
de glace, études végétales, archives
historiques)

Source : vidéo Le Monde.fr, en complément de ¢ktlle transport aérien va entrer sur le march€@2", in
Le Monde19/12/06.

Au niveau européen les émissions de GES issuesndeskrie sont réglementées par le

protocole de Kyoto. Entre 1990 et 2003 elles ominiué de 5,5 %. L'Union Européenne

s'inquiéte de voir au méme moment les GES progaitde transport aérien, qui représentent
entre 10 et 15 % des émissions du secteur deptwsscroitre & un rythme proche de 5 %
I'an, ce qui conduirait en 2012 a une augmentateoh50 %.

En outre, les scientifiques du groupe intergouveergal sur I'évolution du climat, le GIEC,
estiment que la vapeur d'eau dissipée par les sidans la haute atmosphére contribue aussi
a la conservation de la chaleur dans les bassetesule |la troposphéere (avec un coefficient
multiplicateur de 2).
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Ainsi le transport aérien va donc jouer un roleptles en plus important dans I'effet de serre
car la plupart des activités mondiales génératiee6ES font déja (et vont faire) des efforts
pour réduire ceux-ci en effectuant des économiésu etles substitutions d'énergie qui
diminuent la pollution : remplacement du charbos dentrales électriques par du gaz, de
I'essence des voitures et camions par du gazotei@az, du gazole des locomotives par de
I'électricité, intégration de carburants d'origuggétale (agrocarburants).

Le transport aérien n'a pas les mémes marges desuvai@ a un horizon proche. Si rien n'est
fait, il devrait représenter une part croissante émissions de GES dans les années a venir.
Apres plusieurs années d'examen, la Commissiorpéenme a proposé une directive ayant
pour objectif de modérer cette évolution. Ce teegecommenté dans le chapitre relatif a la
réglementation européenne. Si on s'orientait varsnécanisme de transaction des droits a
polluer, il est a craindre que le transport aégandevienne le plus gros consommateur. Ce
qui aurait une incidence sur le cot du transpériea et en limiterait, de fait, l'usage.

Figure 3 : une activité fortement polluante

Emissions de C02
Type de transport.... Brut 2004
(millions de tonnes)

Chiffre d'affaires 2004 Qualité du parc -
(millions de dollars) environnement

Age moyen de la

-+ AERIEN flotte (années)
Air France (France) 15,42 15 300 8,6
British Airways (Royaume Uni) 15,40 13 857 8,5
Iberia (Espagne) 6,33 5977 7,9
Japan Airlines (Japon) 17,01 23113 n.c.
KLM (Pays Bas) 8,66 7310 n.c.
Lufthansa (Allemagne) 20,58 21103 10,2
SAS (Suéde) 5,95 7917 n.c.
United Airlines (USAJ n.c. 17 400 11,0
... MARITIME
Nlppon_Yusen Kabushiki 13.43 8544 nec.
Kaisha (Japon)
... TERRESTRES DE PASSAGERS % euro lll ou IV
Connex (France) 1,40 4 602 n.c.
EastJapan Railway (Japon 2,39 23521 n.c.
First Group (Royaume Uni) 1,68 4 937 n.c.
National Express _Group 0.93 291 35,00
(Royaume Uni)
RATP (France) 1% 3927 10,41
SNCF (France) 07 27 439 n.c.
... DE COURRIER
La Poste (France) 0,30 23 232 51,0
DHL (Allemagne}” 6,80 43168 61,0
Royal Mail (Royaume Uni) 0,52 16 415 n.c.
TNT (Pays Bas) 1,11 11 327 n.c.
UPS (USA) 6,69 36 582 n.c.
...DE MARCHANDISES
Norbert Dentressangle (France n.c. 1621 85,0

4 Données 2005

5 Véhicules aux normes européennes de réduction CO2
6 Données 2005 en kg/bus/CO2

7 Donnée recalculée (uniquement les locomotives diesel)

8 US seulement
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Exel (Royaume Uni)® 3,92 11 627 56,9
Geaodis (France) n.c. 4192 n.c.
Nippon Express (Japon) 0,53 11 802 n.c.
STEF-TFE (France) n.c. 1810 n.c.

Source : "Le transport aérien va entrer sur le headu CO2", i.e Monde 19/12/06 (extrait d'un tableau
d'Ernst & Young selon les informations des entrsegs).

Le GIEC a noté des 1999 que limpact de l'aériam (8 base de données de 1992)
augmenterait de 3 % par an entre 1990 et 2015, guaiscet impact serait porté a 5 % si
aucune décision n'est prise

1.1.2 La pollution de I'air

L'impact sur la pollution de I'air est aussi éviden

"La flotte actuelle des appareils subsoniques émetioxyde de carbone (CO2), de la vapLeur
d'eau (HO), des oxydes d'azote (NP, des particules (surtout de la suie), des oxytkes
soufre, du monoxyde de carbone, plusieurs hydrocash(HC) et des radicaux tels que OH...
Ces émissions se produisent a une altitude criteaniiee 9 et 14 km, et sont principalement
concentrées entre les latitudes 40°N et 60°N, ..."

Communication de la Commission au Conseil au CERI6ER : "Les transports aériens et I'environnerhent
01/12/1999

Les réacteurs et turbopropulseurs des avions &topé&res brilent du carburant "jet A1",

fabriqué en ajoutant des additifs a du kérosengétrole lampant, distillat du pétrole trés

proche du gazole, qui émet, comme lui, surtout NEx et des particules, notamment a
régime élevé, au décollage et en montée. Au régateati et au roulage au sol, il se dégage
peu de NOx, mais relativement beaucoup de CO EiCle

La pollution due a l'ozone, polluant secondaire¢ f@snée a partir des NOx réagissant avec
l'oxygene de l'air sous l'action des rayons duilsdile apparait principalement en été en
périphérie parfois lointaine des villes.

Figure 4 : la pollution de I'air.

Emport Consommation * NOX
(places) et | de kérosene k;:/(k)rzn) (kg/;%/ ) Coeﬁ;:rgzult .en (I(Ng(/?()r;) (ka/place/ Cosg;?ult
distance (km) (kg/km) ' ' km)

40 places 200 km 1,6 4,9 0,1225 1,88 16 0,4 1,21
100 pl. 500 km 3,0 9,6 0,0961 1,48 36 0,36 1,09
200 pl. 1500 km 51 13 0,0650 1 66 0,33 1
400 pl. 6000 km 12 37 0,0925 1,42 168 0,42 1,27

* Coefficient par rapport au moins polluant en GANox.

Source« Economie incentives to mitigate greenhouse gass@ns from Airport Transport in Europe(CE
Solutions for Environment, economy and technologylet 2002.

9 Filiale de DHL
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Le Plan de protection de I'atmosphere (PPA) pdig-de-France a été approuvé en 2006
pour une période de 5 ans, qui devrait voir unésigv en 2010. Pour ce qui concerne la
pollution émise par les aéronefs, I'hypothése tetesst une stagnation, les progres faits sur
les moteurs devant étre compensés par l'accroissaudrafic.

L'enquéte publique sur le projet de PPA a vu siex@rune forte contestation des prévisions
de la DGAC, notamment a cause d'une contestatisrchiéfres sur la pollution actuelle. I
est assez difficile de distinguer parmi les poltsaprésents prés des aéroports ceux qui
proviennent des avions et ceux issus du trafiaegytarce que les carburants avion et diesel
sont chimiquement tres proches. Mais il est a drainque les prévisions d'émissions
optimistes d'Airparif soient sous-estimées pour $esteurs de CDG et d'Orly. Des
informations sur Airparif, le PPA et ses précon@mad sont présentées en annexe 3

1.1.3 Les nuisances sonores

Elles constituent I'obstacle le plus important auedoppement supportable d'un aéroport.

Jusqgu'en 2000 le contentieux créé par les nuisasmesres était seulement géré par les
services spécialisés de l'autorité aéroportudiseavaient deux missions principales : d'une
part informer et dialoguer avec les riverains, ti&apart appliquer les dispositions relatives a
I'indemnisation des populations victimes du bruite dernier travail a été assume
temporairement par TADEME avant d'étre a nouvezré gar ADP.

A) Création de I'ACNUSA

En 2000 a été créée I'Autorité de Contréle desangiss Sonores Aéroportuaire (ACNUSA),
nouvel interlocuteur qui intervient entre les rai@s et les autorités des principaux aéroports.
Apres des débuts difficiles dus a l'inertie desvoing publics chargés de la mettre en place,
cette autorité a instauré un dialogue utile et liégentre riverains et Aéroports de Paris
(ADP). Les riverains ont accueillis avec satisfactcette autorité susceptible de les aider a
mieux contréler le niveau de bruit et le respecs dejectoires, I'amélioration des
dispositions concernant les vols de nuit, la pertae des décisions d'ADP et de la direction
générale de l'aviation civile (DGAC) concernamvigonnement aéroportuaire.

B) Plafonnement et mesures réglementaires

1) PEB et PGS

Le plan d'exposition au bruit (PEB) a pour objentdrdire ou de limiter les constructions
afin de ne pas augmenter les populations soumisesnaisances. Le PEB anticipe a
I'norizon 10 ou 15 ans les prévisions de dévelogperde I'activité aérienne, I'extension des
infrastructures et les évolutions des procédur@spl@n est annexé aux autres documents
d'urbanisme.

Le plan de géne sonore (PGS) concerne les dixipang aéroports. Il est divisé en trois
zones et a été élaboré afin de déterminer quedsaiivs peuvent bénéficier d'une aide pour
les travaux d'insonorisation de leur logement.
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2) Les mesures de bruit a Orly

Les riverains d'Orly bénéficient d'un couvre-feu igterdit les décollages entre 23h15 et 6h,
les atterrissages entre 23h30 et 6h15.

Par ailleurs, un arrété ministériel du 6 octobr@4lprévoit d'une part une limitation absolue

du nombre de créneaux a 250 000/an et d'autre yaat|/imitation du nombre de créneaux

accordés dans les plages horaires 6h—7h et 221823h3

Un arrété concernant I'emport a été pris le 15 miwve 1994. Il conduit pour les lignes tres

fréequentées a obliger le transporteur a utiliser @@ons ayant une capacité minimale entre
certaines heures de la matinée et de la soiréaar@€ évite la multiplication des fréquences
aux heures de pointe et participe donc a la maithisbruit.

3) Les mesures concernant le bruit & Roissy-CDG

Rappelons tout d'abord que le plafond officieux 8&smillions de passagers promis par un
ministre a l'automne 1997 a été dépassé en décedbée

L’arrété du 28 janvier 2003 fixe un plafond dessamices sonores globales basé sur les
années 1999-2000-2001.

Un arrété du 8 septembre 2003 dispose de l'aroérgssif des avions les plus bruyants du
chapitre 3, entre 23h30 et 6 h. On peut s'interrsge la justification de dérogations qui se
sont multipliées pour diverses raisons au bénéfecpays réputés "en développement” et qui
permettent théoriquement a des avions d'opéreu'rsc2008 alors qu'ils devraient étre
interdits. Malgré plusieurs demandes aupres dgonsables que nous avons rencontrés a la
DGAC, nous ignorons si ces dérogations représentemblume significatif.

En janvier 2003, un nouvel indicateur de bruit penéda été mis en place. Les indices de
bruit ont donc été modifiés ce qui évite que demparaisons soient faites avec la situation
des années antérieures.

Depuis 2003, quelques restrictions des vols brisyamit été efficacesL'arrété du 6
novembre 2006 limite a 22 500 le nombre de créneaditbuables entre Oh et 5h et interdit
la réaffectation des créneaux non utilisés. Adssiiombre de vols de nuit a été plafonné et
cette mesure a éte facilitée par la disparitionaljpartie du trafic postal.

Une taxe sur les nuisances sonores aériennes (TBEAppliqguée entre 22h et Bhais ces
mesures ont un faible effet en regard du chiffrerdéssance du trafic envisageé.

De nouveaux couloirs et de nouvelles procédurggpiahe et de décollage ont été établies.
Les avis sont partagés entre ceux qui estimentlegi'étaient destinées a diminuer les
nuisances pour une majorité d'habitants et ceuxpgnsent que l'objectif essentiel était de
fluidifier un trafic toujours plus dense dans leelcifrancilien... Les maisons de
I'environnement gérées par ADP offrent toujourpdasibilité aux riverains de surveiller le
respect des trajectoires et d'un niveau de bruit.

Cependant, si de nouvelles mesures ne sont pasagees rapidement, la croissance pour
l'instant inéluctable du trafic risque d'augmetgsrnuisances sonores subies par les riverains
qui:

- dénoncent un recours systématique a la sciermgstigue pour mesurer le bruit qui
ne permet d'expliqguer que 30 % de la géne selonedpsrts. Rappelons aussi que le

changement d'indice de mesure du bruit a permistefégue I'on puisse comparer le bruit
actuel avec celui des années antérieures.
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Le recours a la science acoustique permet de tagsecoté la géne ressentie par des
riverains, cette derniére est affublée par certa@sponsables de termes comme : "complexe,
irrationnelle”, voire avec un vocabulaire du ressiarla psychiatrie.

- refusent le discours "culpabilisant" utilisé arégard. Selon un discours convenu,
"ces gens ont a assumer leur choix d'habiter l@icdeur souffrance personnelle n'est pas
reconnue (voir a ce sujet les travaux de G Fabauelcette souffrance mais aussi sur la
dévalorisation du patrimoine).

Ainsi, si la réglementation contre le bruit devielet plus en plus contraignante, elle permet
encore une augmentation du trafic. En paralléleiégences des riverains augmentent, ceux
de Roissy souhaitant un couvre feu identique a c&lurly. Méme un statu quo sur le bruit
ne peut les satisfaire : ils aspirent a une véatamélioration de la situation, en sachant bien
gu'il faudra "vivre avec" I'aéroport. Le refus drwojet de PEB en décembre 2006, pour des
raisons divergentes, témoigne surtout d'une appsétre de I'évolution future du trafic.

Figure 5 : restrictions d’'usage a Roissy — CDG

Arrétés et décisions pris entre 1993 et 2003.

RESTRICTIONS D’EXPLOITATION
SUR PARIS = CHARLES-DE-GAULLE

ﬁ%m Plafonnement des créneaux horaires
Départs > 99 EPNdB
Arrivées > 104,5 EPNdB interdites
Départs non programmés interdits
HK bruyants : “Les plus bruyants’ signalement ATC
" Hélices sur départs jets

Arrivées / Départs bruyants interdits

Essais moteurs interdits

20h00 21h00 22h00 23h00 00h00 01h00 02h00 03h00 04h00 05h00 06h00 07h00 08h00

Source : DGAC.
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C) La capacité maximale en matiére de décollagekatierrissages

Des arrétés pris en 1999, 2001 et 2006, a l'ivdade la DGAC, fixent heure par heure les
arrivées et les départs, a partir de 3 saisondibpns ¢f. Figure 5. Aujourd’hui, si la
situation est stable entre 0 et 6h, on constatdajoapacité est étendue entre 7 h et minuit.
Un relachement rendu obligatoire par l'augmentati@nérale du trafic mais qui laisse
augurer d’'une dégradation en journée et en soirée.

Il existe une forte demande en provenance de fiaigtercontinentales pour des départs tard
le soir et des arrivées t6t le matin

Figqure 6 : la capacité affichée augmente de nouvea@aRoissy CDG

n,:lc?ur?,gﬁednis ,\Hﬂic\)lf\:elmgggé %%? Eté 2002 Mouvements | Eté 2007 Mouvements
autorisés heure par heure par heure
EntreOet2h 76 20 20
De 2h a 6h 76 Entre 32 et 40 32
7h —8h 88 93 101
10h - 11h 97 101 110
16-17 90 97 105
20h - 21h 93 101 105
23h- Oh 76 60 62

Source : ACNUSA — DGAC. Annexes aux arrétés de 12001, 2006 fixant la capacité globale de CDG.

Avec cette nouvelle disposition pour I'été 200@ralque le plafond des 55 millions de
passagers promis par le ministre des transportsQkaide Gayssot a été crevé en décembre
2006, la crainte des riverains est justifiée.

*kk

Le projet de création d'urf™ aéroport découle & la fois du constat de cettissance non
maitrisée et du refus des pouvoirs publics de d@pelr des alternatives susceptibles de
stabiliser la croissance du trafic et de le reransi plus acceptable. Car I'objectif principal
n'‘est pas de renvoyer le bruit sur d'autres sitesi@riment d'autres riverains, sans pour
autant garantir une amélioration a ceux de Rois§DG. Il est plutbt de sauvegarder
I'environnement en ralentissant de maniere drastiguolution du transport aérien, tout en
favorisant un meilleur équilibre entre les moyeagrdnsports et les aéroports du territoire.
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1.2 Les contraintes économiques

1.2.1 Un carburant plus rare et plus cher

La diminution des ressources pétrolieres pose qlusi questions. La réalité de leur
épuisement, la possibilité de trouver des carbardatsubstitution et les conséquences sur le
marché du transport aérien.

A) La réalité de I'épuisement

Quelle que soit la date du pic de production dugb€idans 10 a 25 ans selon les experts les
plus pessimistes), la consommation de celui-ci &xaitre sur une longue période. Le prix
augmentera avec la rareté incitant les consomnsateynius d'économie. L'élasticité de la
consommation de carburant, et plus largement dj@megpar rapport au prix est une réalité
mise en évidence par la récente baisse de consdéonndatcarburants en France en 2006.

Toutefois, certains estiment que le moment ou lesivelles ressources pétrolieres
découvertes seront inférieures a l'accroissemela densommation n'est plus tres loin. Il est
donc indispensable de se préoccuper des a présdiaivdnir des besoins énergétiqgues dans
la perspective de la diminution des quantités deof@puis de son épuisement. Et dans ce
contexte le transport aérien qui ne dispose pas, Ifpstant, d'énergie de substitution, est en
premiere ligne.

Il va donc se poser inévitablement des problemepraeités: a quels consommateurs de
pétrole sera t-il demandé de se restreindre ? Qaeie proportion et donc comment et
quand le transport aérien sera-t-il touché ?

B) Les carburants de substitution

Récemment, dans le journeé Mondeen décembre 2006, Pierre Caussade, directeur du
développement durable d'Air France a déclakiaus ne disposons pas de source d'énergie
alternative au kéroséne. Nous ne pouvons compesgula mise en service d'avions moins
gourmands en carburant, et sur une améliorationcdntréle de trafic, afin d'optimiser les
routes aériennes et de réduire les encombrementaénoports.

En effet, I'industrie aéronautique ne semble pag pmstant s'étre concentrée de maniére
prioritaire sur de nouvelles recherches qui coraiemnt a faire voler un avion avec un autre
carburant que le pétrole.

Face a la diminution de I'offre pétroliére, il drisine alternative : la fabrication de carburant
de synthése avec le procédé Fischer - Tropschaymai de fabriquer du carburant a partir
du charbon ou du gaz naturel.

Comme certains experts, telle que la banque IxilB, Considerent que le prix du baril
pourrait atteindre 380 dollars en 2015, I'utilisatide kérosene de synthése pourrait étre dans
cette situation une solution de substitution. Plinstant seule I'entreprise sud africaine
SASOL en produit dans une faible proportion sand qit été précisé si une compagnie
l'utilise...
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Le procédé Fischer - Tropsch

Avec l'augmentation du prix du pétrole, le procédscher Tropsch (1920) qui par upe
réaction chimique convertit gaz ou charbon en hgaitoure, retrouve un intérét économique.
Aux USA, le département de la Défense a précons&@@5 le développement d'upe
industrie basée sur I'exploitation du charbon em d& produire du carburant par le procédé
Fischer Tropsch de maniére a étre moins dépendargsgources naturelles extérieures pour
ses propres besoins.

Le FT ou CTL (coal to liquid) est actuellement catifif avec le pétrole quand celui-ci
dépasse les 60 dollars le baril. Sa productionailepasser de 7,5 Mt/an actuellement & 30
Mt (encore loin des 90 Mt de 1944). Sasol, la canpasud-africaine qui a développé le FT
du temps de I'Apartheid et couvre 30 % des best@sstransports sud-africains, construit
deux usines en Chine, et une dizaine d'états @as-Bhis envisagent de produire du FT.

L'autre alternative au pétrole pour l'aviation eststituée par les biocarburants. Mais le fait
gu'ils soient en compétition avec l'alimentatios lemmes pour leur production leur assigne
une limite, qui ne leur permettra guere de dépd3¥rdes carburants en volume.

Il semble donc difficile de compter rapidement sarproduit se substituant au kérosene pour
les avions de ligne. Ainsi au cours des prochasmasées le transport aérien va devoir
continuer a s'adapter aux fluctuations du prix éughe.

C) L'évolution du prix du pétrole

Entre 2003 et fin 2004 alors que le prix du pétanlgmentait en dollar, le prix en euros est
resté stable. Ceci a bénéficié aux compagnies éarm@s qui ont avec les compagnies
asiatiques, enregistré des profits record (1,4iandl de dollars pour les européens, 2,6
milliards pour les asiatiques). Les compagnies arai@es traditionnelles ont elles, perdu 9
milliards de dollars pendant cette période.



Fiqure 7 : Perspectives historigues du prix du pétle.
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Source : Base de données des perspectives écoresntig’OCDE, N°76
(A noter : sur le second graphique, I'évolutiorpdi est indiquée en dollars constants).

On constate que le prix pour le consommateur firmlugmenté que de 30 % depuis 1973,
alors que le pouvoir d'achat a doublé pendant pétede. En outre le prix de I'énergie en
général et des carburants en particulier ont baisgé 1985 et 2000.

La forte croissance du prix du baril depuis 200&p(cdes 70 dollars le baril franchi et

annonce, par certains spécialistes, de l'atteinbehaine d'un prix de 100 dollars, peut-étre
plus en cas de conflit au Moyen Orient, devrai¢ &g nature a faire réfléchir les acteurs du
transport aérien et les gouvernements.

Cependant certains experts, malgré cette forte aoation récente du baril de pétrole,
rappellent que celui-ci n'a pas encore atteintnennaie constante, certains sommets comme
ceux de 1974 et 1979. D'autres vont méme jusquiarezer un retour durable des prix du
pétrole a 30 ou 40 dollars le baril.

En dollars constants, le pétrole reste aujourdiméime a 70 dollars le baril, 15 a 20 % moins
cher qu’en 1980 et que lors des "pics" de 19812181983 Il faudrait qu’il monte a 80
dollars le baril pour qu’il revienne, en dollarsnetants, au niveau de prix du début des
années 80.

Quand, de surcroit, on note que I'euro s’est vaéogar rapport au dollar, si on raisonne en
euros constants, on est encore plus loin des stsnmwds atteints dans le passeé.



Un pétrole a 90 ou 100 dollars le baril ne seraitrges européens qu’au niveau de prix qu'ils
ont connu en 1980 a valeur constante de la monades que leur pouvoir d'achat de

I'époque était moindre !

Pour atteindre un impact équivalent sur leur paud@chat il faudrait que le pétrole atteigne

au moins 110 ou 120 dollars le baril. Le choc pigtrcest certes a notre porte et il est
probablement inéluctable. Mais il pourrait avoingaun premier temps un effet limité et

n'intervenir de maniere significative que beaucplys tard (horizon de 10 a 20 ans) ou
progressivement, laissant aux économies mondialaa public le temps de s'adapter et de
prendre les mesures appropriées.

D'autres spécialistes prévoient une tendance itaileca la hausse des prix du pétrole, méme
si cette tendance peut étre ralentie un certaipggpar des actions politiques, techniques et
économiques diverses.

D) Les conségquences sur le marché du transporenéri

Les compagnies a bas colts et les compagniesdratitles ne sont pas également touchées
lorsque le prix du pétrole augmente. La part dbwant est plus élevée dans les comptes
des compagnies a bas co(t parce que les autres prgtune moindre importance relative et
que, la consommation se faisant surtout au déellegcarburant représente une part plus
grande du prix du voyage dans les compagnies e@aptainiquement des courts et moyens
courriers. Cette part du prix du carburant danscla$ts d'exploitation des compagnies a
pratiguement doublé de 2003 a 2006. On a estingdlayétait passée de 10 a 20 % environ
pour les grandes compagnies et qu'elle pouvaindte30 % pour certains bas-codts.

d-1/ A propos de la taxation du kérosene

Il convient de préciser qu'il n'y a pas obligatida taxer le kérosene sur les vols intra-
européens. Ainsi une hausse du baril de 10% sectédpeavec la méme force au secteur
aérien, a lI'opposé de I'essence qui, avec la Ti¥ePénéficie d'un "amortisseur”.

Dans la communication 640 de 1999, la Commissiécqnise la taxation du kérosene pour
tous les vols au départ de I'Union Européenne gugle soit leur nationalité, mais éprouve
des difficulté a convaincre 'OA&1- méme si celle-ci a envisagé d'exempter de thees
pays en voie de développement - .

La Commission reconnait des 2000 que les motifa@omues prédominent pour refuser de
taxer le kérosene des vols intra-communautaires mae I'effet de cette mesure unilatérale
sur I'environnement serait assez faible.

Pourtant depuis 2004, 'UE a autorisé les payappliquer en vols intérieurs, les Pays Bas
sont le seul pays a avoir adopté cette mesure dignb@our le pays.

Finalement, en décembre 2006, la Commission a ngrgfeoposer l'application de quotas
d'émission au transport aérien (proposition dectlire du 20/12/06)

Cette proposition ne semble pas inquiéter la psodesqui va chercher a s'accommoder du
risque en reportant sur le client la responsabil#éése préoccuper des émissions de gaz a

1% Organisation de I'aviation civile internationale
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effet de serre. Selon Air Franc&Hacun pourra évaluer son émission de C02 et cosgren
s'il le souhaite, en achetant un crédit carbtie

d-2/ Réactions de la profession

Si aucune décision n'est prise, le transport aémegré la raréfaction annoncée du brut,
devrait se montrer de plus en plus acheteur delpépendant que les autres formes
d'activité essayent et essayeront a l'inversdepas comportements et leurs technologies, de
prendre en considération cet épuisement annona@sigsurces en énergies fossiles.

La réaction commerciale est toutefois différentax Atats-Unis, les compagnies a bas codts
et traditionnelles n'ont pas augmenté leurs tesifs les vols intérieurs, la ou elles se font
concurrence, alors que les secondes ont augmemsgpex pour les vols internationaux.

En Europe, Air France a appliqué depuis mai 200! siecharges aux passagers qui ont
atteint 10 € pour les vols courts et moyens corgyriet 38 € pour les vols longs courriers.
Ryanair n’a pas augmenté ses tarifs, mais rédumage en attendant une stabilisation du
prix du kérosene.

Afin de minimiser les conséquences de la fluctuatini prix du pétrole, les compagnies
aériennes se couvrent également sur ces risquashetant "d'avance” du pétrole a prix fixe
selon diverses modalités. Cette politique de cduwerévite les incertitudes mais peut avoir
un co(t éleve.

D'autres initiatives permettent aussi d'atténugrcknséquences de l'augmentation des colts
de carburant:

- les constructeurs poussent leur recherche paypoger des avions plus économes en
carburant (moteurs et aérodynamisme plus perfosnanilisation de nouveaux matériaux
composites plus légers...) ;

- les compagnies améliorent leur exploitation ;

- accroissement de lI'emport par une meilleure atiapt de la taille des avions par
rapport aux lignes considérées ;

- renouvellement des flottes pour exploiter le®asiles plus économes ;

- économies de carburant : réduction de vitesssmkrtrajectoires optimisées (2 a 6% a
gagner selon 'OACI sur I'aérodynamisme et la triamiee) ;

- utilisation du rail pour certains pré ou post@tinements (comme Paris - Bruxelles
par Thalys).

Cependant, avec l'augmentation du prix du pétigdepnomie du transport aérien verra
également s'accélérer des tendances déja anciereoes du trafic intérieur et recentrage des
grandes compagnies sur les vols longs courriermguntercontinentaux, aussi souvent que
possible avec de gros porteurs et avions récenitg, thoins consommateurs en carburant.

Mais une telle évolution se heurtera a plusieustasites en particulier:
- une demande spécifique de transport aérien aaunides pays émergents, dont les

revenus croissent notablement et dont le mode eleesi en décalage avec celui de pays
économiguement plus avancés. C'est surtout lercagle mais également en Chine ;

1| ibérationle 16 juin 2007.
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- la réticence des voyageurs qui, apres s’étretinzbia une mondialisation croissante
des échanges, a une explosion du tourisme et adémecratisation du transport aérien,
pourront difficilement accepter de modifier leurengortements. Accepteront-ils les
déplacements exclusifs en train sur les courtem@tennes distances, la perspective de
voyages plus longs en remplacant l'avion par ureaubyen de transport, voire en utilisant

davantage les nouvelles technologies de l'informngtour éviter certains déplacements ?

1.2.2 Le TGV : un vrai concurrent de I'avion

Pour les associations a l'initiative de cette étdd@s plusieurs cas, la substitution du train a
avion s'impose. D'autres situations exigeraienburp le moins "une franche
complémentarité”. Nous verrons plus loin, (chap#r2) qu'une telle politique contribuerait
grandement a éviter un troisieme aéroport en réggoisienne.

Mais en attendant, et malgré les souhaits réep&da €ommission de I'Union Européenne,
cette orientation n'est pas privilégiée par la mi#ales Etats. En France, entre le train et
I'avion, c'est encore 'aspect concurrence qui demi

En effet, le train, aprés une longue période digiseement et de complémentarité de fait
puisqu'il n'y avait pas d'offre concurrentiellegss’' mis avec le TGV a adopter aussi des
méthodes de commercialisation modernes. Cette Heu¥a@con de faire rouler des trains" et
de vendre des billet & des consommateurs exigaatdseloppé de maniere spectaculaire la
SNCEF et lui a permis de répondre coup pour coupirdtiatives de la concurrence. Au point
gu'aujourd’hui I'agressivité commerciale est largenpartagée.

Apres des années de retard, des incidents teclnimadiatisés, le systeme de réservation
informatique s'est imposé a la SNCF. Les campageepromotion tarifaire ont suivi et
'lagence de voyages "Voyages - SNCF' a méme regeé@diavec un systéeme
d'écocomparateur son "plus” écologique disposéeswgcrans de la clientele.

De leur coté, les compagnies aériennes opérantramce; et en particulier la compagnie
"nationale” ont elles aussi privilégié la ripostencurrentielle par les prix, plutét que de
profiter d'une complémentarité train - avion. Rdpps que c'est une compagnie aérienne
americaine qui la premiere, a proposé a la SNCEnagistrement coordonné des bagages
des voyageurs empruntant le TGV, puis l'avion. ampgagnie Air France a contesté devant
les tribunaux la validité de I'écocomparateur dgdhce de voyageoyages-sncf.comui
vend pourtant elle aussi des billets d'avion!

En tout cas, il est évident qu'avec le développénten TGV sur des liaisons jadis
florissantes pour l'avion, le transport aérien estfronté a de nouvelles difficultés et un
recul de part de marché qui semble inéluctable pEsiparcours de moins de trois heures,
mais également envisageable pour des durées suneéri@ trois heures car les délais
aéroportuaires ne cessent de s'allonger. Il estar@@anaindre que cette accélération freine la
mise en place d’une complémentarité utile aux veyag Les prochains tarifs du nouveau
TGV Est s’annoncent élevés, d'une part en raisamednise en oeuvre codteuse... mais aussi
parce que I'offre des compagnies aériennes le germe

Serait-ce une outrance d’'imaginer un choix enviesnental des pouvoirs publics décidant
d’aider davantage ce type de réalisation afin gisepaglaisse sur une telle liaison I'offre

transport aérien? L'Union européenne condamneliaitadors une telle aide pour violation

des principes de concurrence?...

En vérité la concurrence sur des temps de parctamrsavoisinant deux heures est
difficilement défendable.
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1.2.3 Sireté et sécurité

A) La sQreté.

Indiscutablement, I'aggravation des mesures dd&pemnalise plus I'avion que le train.

Par ailleurs le différend entre les Etats, les péns et les compagnies pour savoir qui

assumera les surcodts relatifs au controle desagass ne change rien au résultat. Que ce
soit a travers les redevances aéroportuaires ai@stau par le moyen de taxes spécifiques,
le prix du billet supporte indirectement un surtrde dépenses qui vont certainement

demeurer pérennes.

Mais du point de vue qui nous intéresse, c'est [duperte de temps engendrée par les
contrles que le surco(t, qui est susceptible deierdter les passagers vers le train qui
accepte presque toujours les clients de “derniénetet’.

B) La sécurité.

Les doutes qui ont surgi réecemment sur le sérierncattaines compagnies aériennes en
matiere de dispositions de sécurité, concernai@st adbmpagnies de pays tiers (“listes
noires”) sur des liaisons n’intéressant pas la eoeace ferroviaire.

En outre la probabilité d’'accident déja tres faiptaur ce qui concerne le transport aérien
n'est pas plus forte sur des lignes en concurrawee le train !

Il n'est donc pas démontré que les frais de sétoritla perspective d’accidents soient des
facteurs qui désavantageraient I'avion par rapgotrain.

Si I'on examine le rapport parlementaire Gonnotjudiet 2003 concernant la sécurité du
transport aérien, on s’apercoit que parmi les 4@p@sitions, trés peu sont susceptibles
d'aggraver le colt du transport. Ce sont surtowg feouvelles taches confiées a
'administration qui entraineraient des nouvelledpehses conséquentes pour [I'Etat :
contrdles renforcés, inspections, procédures aié&ng, etc.

Finalement, en matiere de slreté et de sécuritgeuée véritable nouvelle contrainte pour
l'usager du transport aérien provient des contndlies séveres avant la montée dans l'avion.
Il peut constater que son temps de parcours "Bopt@te” s'est allongé ces derniéres années.
Ce fait donne a I'évidence un avantage au trainrtogtisi toutes les gares TGV sont situées
en centre ville et non en périphérie, parfois kaim¢, ce qui entraine souvent l'usage d'une

voiture !

1.3 L'image "sociétale" du transport aérien

Ainsi, peu a peu, au vu des deux problématiquegqu®as plus haut (la raréfaction annoncée
du pétrole et 'aggravation de I'effet de serre)ransport aérien pourrait étre de plus en plus
montré du doigt comme l'une des activités (voiredale activité) mondiale qui, au contraire

des autres car elle dispose de moins d’énergissitoigitution, pollue chaque jour davantage
et puise proportionnellement de plus en plus dasséserves fossiles qui s'épuisent.

Que ce soit sous la pression des opinions publiogespourraient exiger davantage de

réglementation et de fiscalité sur I'aérien (Brle®lsemble en prendre le chemin), ou sous la
pression economique des codts, (droits a polluex @u pétrole, taxations diverses
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notamment sur I'émission des gaz a effet de sejreet sauf a découvrir de nouvelles

maniéres de diminuer la consommation d'énergieuetioe énergie de substitution, le

transport aérien pourrait se trouver confronté @ ense grave, susceptible de provoquer un
changement de tendance profond et durable en caisparavec le développement quasi-
continu et parfois spectaculaire qu'il a connu ytisget ce, malgré les aléas.

Sur les trajets les plus courts (inférieurs a 500ire 1 000 km), la nécessité d'un
développement accru du ferroviaire en substituten’avion s’imposera donc de plus en
plus en Europe.

En outre, la sensibilité des riverains des aérgpauik nuisances sonores s’accroit. Elle vient
s'ajouter aux menaces des changements climatiguiesaedisparition des énergies fossiles.
Au total, I'avion sera donc de plus en plus l'olgjet critiques et son image s'en trouvera
affectée.

Enfin, [linternalisation des codts (consistant aputer a l'aviation des codlts
environnementaux qu'elle provoque: atteintes aafdés dépréciation immobiliere pour les
riverains) est a l'ordre du jour dans les instarmgspéennes. Le principe de l'introduction
des gquantités de gaz a effet de serre émise paarsport aérien dans les évaluations
régulieres suite a la signature des accordsya¢o, est en discussion a Bruxelles. Quand on
connait le poids des lobbies du transport aérilegstia craindre que I'application pratique
soit tardive. Mais il est intéressant de noter deg campagnes d'opinion commencent a voir
le jour, par exemple en Grande Bretagne sur le ¢hefiai-je vraiment besoin de prendre
l'avion ?"

Notons aussi que le développement spectaculairbatesolts, qui pour I'instant résistent a
'augmentation du prix du pétrole, induit des cadictions : une partie des populations qui
ne peuvent échapper au bruit des avions parceegue levenus modestes les empéchent de
s’installer ailleurs, font parfois également padie groupe de voyageurs tenté de choisir les
compagnies a bas codlts leur permettant de voyagemnm prix moindre.

1.4 Les crises conjoncturelles

La croissance du transport aérien est désormasssansible a des événements tels que les
situations géopolitiques (terrorisme), les crisasitaires (SRAS, épidémies), les séries
d’accidents d'avion, la suspicion d’entretiens diéfeux, des faillites a répétition de
compagnies aériennes, ...

Chaque crise peut provoquer - et cela est arrivuSiguirs fois - un ralentissement de la
croissance, voire un recul ponctuel ou sur quelgneges du trafic aérien, certains craignant
a cette occasion un retournement des tendancedustiles lourdes. Mais, jusqu'ici, ces
accidents de parcours ont toujours été absorbéswas d'un temps allant de quelques mois a
quelgues années, et la croissance du trafic agrienjours repris.

Les économistes évoquent souvent une "élasticiiéidrché aérien de 2 par rapport aux
revenus (le marché aérien croit de 10 %, lorsqiriBecroit de 5 %).

Cette constatation statistique reste théorique.t Ttabord parce que dans les économies

avancees |'élasticité est beaucoup plus faible,fo@raux Etats-Unis, alors qu'elle est plus
forte dans les pays émergents, I'Europe se siaraposition intermédiaire.
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Ensuite, I'élasticité varie suivant la réaction gags aux événements conjoncturels. La ou
I'économie est assez solide pour supporter leselderdements liés a la conjoncture, cette
élasticité tourne autour de deux. En revancheglbuse menace terroriste plane sur une
région ou lorsque la grippe aviaire se répand demesautre, on peut constater un marasme
du trafic alors que la croissance économique satraat. Dans ce cas, I'élasticité peut étre
tres faible.

Lorsque des événements négatifs ne cessent deodeirpr les fondements de I'économie

sont structurellement atteints et la croissancegahsport s'en trouve affectée sur une longue
période.

Si le sentiment d'insécurité devait perdurer a weau élevé, il n'est pas impossible que le
monde s'installe durablement dans une crise. Debream voyageurs aériens pourraient
alors peu a peu espacer, voire annuler, leurs wsyag avion. C'est une tendance observée
récemment aux Etats-Unis mais qui semble s'atte®uéel était le cas, cela pourrait a terme
affecter de maniere significative la croissancdrdnsport aérien surtout si, sous la pression
de codts économiques croissants, on constataitiidegm plus d'entorses au respect des
regles de sécurité.

Notons cependant que la nouvelle politique de mikadex de compagnies douteuses tend a
écarter ce danger.

Pour l'instant, nous constatons apres trois andéesrise aigué une reprise du transport

aérien en 2004, confirmée en 2005 et 2006. Ceciodém a nouveau que les tendances
lourdes associées a la croissance du transpaghasemt toujours présentes.

2 L'EVOLUTION DU TRANSPORT AERIEN EN FRANCE

2.1 Les tendances discutées lors du débat public 20601

Lors du débat DUCSAI, trois scénarios de croissamrrielle du transport aérien ont
été présentés pour la période 2001-2020 :

- 46 % : hypothése de croissance souhaitée parcdespagnies aériennes et
correspondant a une stratégie de maillage au daitides hubs ;

- 3,4% : hypothése de domination de quelques geacol@mpagnies sur quelques grands
hubs ;

- 2% : hypothése de croissance plus faible avaoragblontariste en faveur du fer et
du développement des aéroports régionaux.

Selon les hypotheses, la capacité devrait étreuacde 15 a 90 millions selon les
hypothéses, étant supposé que les aéroports paragsument 90 millions de passagers a
eux seuls.

Conclusion MVA: "avec l'emport actuel, les aérogoparisiens peuvent absorber 130
millions de passagers en 2020".
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Figure 8 : hypotheses de trafic a I’hnorizon 2020 (eMpax).

Hypothéses présentées par 1a Hypothéses MVA Hypothéses en Rapport
Scénarios b b > PaTE Contre-expertise ypo ’ Mathieu
DGAC au début du débat conclusion du débat| 2
phase 1 Pavaux
< ; < 0
Hypo_theses de 20413 34 %% |4.6 985 L hypothese_3,4 A)I
croissance semble pertinente
Total aéroports | 415 \1oay | 140 | 180 170 30 Non fourni
parisiens
Possibilité traiter 140 M
Capacité limite 90 si + de long-courrier et Non fournie
meilleur emport
Déficit de capacitd 15 | 50 | 90 Non fourni
Report modal vers R
TGV 5 a 8 Mpax
Report intermoda
vers TGV 4M
40%de la demande court- 10 en 2020
Total report TGV 10M courrier si réseau TGV 17 en 2030
bien intégré
Report province 5M
. Fait état de 23 M
Total reporté 15M 15 avancés par MVA.
Rien & traiter si ADP
Reste a traiter h ;ﬁ é(gg';i) enne absorbe 155 Mpax sur
yp y CDG Orly*®

Source : Aéroports Parisiens Débat DUCSAI (septl200

2.2 Evolution récente du transport aérien de passags en France

Fin 2001, le DUCSAI a retenu I'nypothese d'un ¢rafui devait croitre de 3,4 % jusqu'a
2020. On constate que ces valeurs sont dépasgags 8606.

Nous rappelons ici les principaux résultats duidrgfassagers de 2006 — passagers,
mouvements et emport - en les comparant aux ar2@Eset éventuellement 2004. Nous les
rattachons également a une période de 16 ans afoondérer les effets de la derniere crise
de 2001, qui a perturbé les prévisions présentédglaat public du troisiéme aéroptit.

12 Etude réalisée aprés le débat DUCSAI (ao(it 2003).

13 Hypothése volontariste : TGV et aéroports régiarfavorisés + croissance économique modérée.

14 Concentration des alliances et des hubs, préféraux longs courriers.

!> Hypothéses "souhaitées par les compagnies aésienne

' Hypothése MVA : 170 + 30 (croissance trafic) — {d@pacité ADP) — 10 (TGV) — 5 (province) = 15 + 30
donc "rien a traiter".

7 voir en annexe 1 les tableaux détaillés des safiétropoles, Province, CDG et Orly, depuis 1990.



2.2.1 Résultats globaux en France métropolitaine

Figure 9 : évolution du trafic métropole
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Source : DGAC.

Sur la totalité des aéroports de métropole traiantrafic commercial - dont Orly et Roissy
CDG - le nombre de passagers a augmenté de 5,1 200én(+ 5,2 % en 2005) ce qui
témoigne d’une nette reprise par rapport au maraeannées 2003 (-1,6 %), 2002 (0 %) et
2001 (-3,3 %).

Le résultat de 2006 confirme donc le retour a unéessance consolidée puisque, entre 1990
et 2000, elle avait été en moyenne de 4,5 %.

La tendance du trafic international (hors DOM TOMprendre une place de plus en plus
prépondérante et qui s’était poursuivie durantrilaecsemble s’accentuer. De 46,2 % du
trafic en 1990 et 55,9 % en 2001, il représent8 &2gen 2005 et 63,8 en 2006.

Avant la crise, en 1999 et 2000, la croissance @mhne de mouvements d’avions était

inférieure a celle des passagers. La reprise coeficette tendance en 2004 et dans une
moindre mesure en 2005 et 2006. Cette amélioratetiemport moyen (81 passagers en

2006) devrait rester un objectif majeur pour I'aven

A noter enfin que le trafic bas-colts de métro@ofrogressé de 17 % en 2005 et de 31 % en
2006, ce qui représente 29 % du trafic europeeméieports de métropole.
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2.2.2 Résultats des aéroports de province

Figure 10 : trafic des aéroports de province.
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Source : DGAC.

Avec 55,6 M de passagers en 2006, les aéropogsodece ont vu leur trafic croitre de 6,6
% en 2005 et de 5,5 % en 2006.
La crise les avait davantage atteint que CDG maisisrgue Orly.

Cette reprise est d’abord due a la progressiomatfic international (8,4 % en 2006, 12,7 %

en 2005, 11,3 % en 2004) par rapport a un trafinekiique dont la croissance est bien
inférieure a celle du trafic international depu@9Q. Le trafic intérieur, apres quatre années
de baisse, semble retrouver une légére croissande 8 % en 2005, + 2,9 % en 2006),

l'arrivée du TGV Marseille ayant déja produit sHsts.

Mais cette progression de l'international est didbla conséquence d’un trafic bas-colts qui
- hors Paris - connait en 2005 une croissance (%4t de 19,7% en 2006 ! Le trafic bas-
codts représentait 19,1 % du trafic total des a@teple province en 2005, il atteint 22% en
2006.

Depuis la reprise, I'emport moyen en province s’ioné (51 en 2005, 59 en 2006), surtout
grace aux liaisons internationales (62 passagensogenne en 2005)

'8 Une analyse plus précise des grands aéroportnagi est faite au chapitre 4.1.3.



2.2.3 Les aéroports parisiens.

Avec plus de 78 millions de passagers en 2005 & BRen 2006, les aéroports parisiens
représentent pres de 60 % du trafic de métropaole,répartition déséequilibrée qui n'a pas
d'équivalent dans un aucun autre grand pays eurtopdéme au Royaume Uni, ou la
population se concentre plus au Sud pres des aé&dpadoniens, il subsiste au Nord un
autre grand aéroport, Manchester, qui atteint destdu trafic de Heathrow, alors qu'en
France, Nice représente seulement 18 % du trafiRaiesy-CDG® .

A) Paris CDG

Figure 11 : le trafic de I'aéroport de Roissy- CDGle 1990 a 2006
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Source : DGAC.

En 16 ans, depuis 1990 et malgré deux crises (&olfel septembre), le trafic de CDG a
progressé de 6 % l'an.

Avec + 5,7 % de croissance en 2006 (56,4 M de pgassh cet aéroport se rapproche de sa
moyenne depuis 1990 (6 %). Cette croissance esbitladue aux vols internationaux (6,3%
en moyenne sur 16 ans de 1990 a 2006), alors quafie domestique n’a progressé qu’au
rythme de 3,7 % l'an.

Ce trafic international, rapporté au trafic totalpeu varié : 86,6 % du total en 1990, 90,6 %
en 2006 ; mais sa part est cependant en progressnatante depuis 1999.

En 2006, 32,3 % des passagers au départ sont dsagpas en correspondance (trafic en
progression de 7,1 %). Parmi eux, 39 % viennent pdavince pour prendre une
correspondance essentiellement internationale b 8bnt des passagers internationaux qui
transitent par Paris. En 2006, le trafic bas-calgsCDG avec 3, 4 millions de passagers
représente 6 % du trafic total de I'aéroport.

% Voir dans le § B du chapitre 2.3.1 la comparaispine les deux pays & propos des bas-co(ts.



Enfin, I'emport brut & Roissy-CDG progresse de@@81 pour atteindre 104 passagers par
vol en 2005 et 106 en 2006. Mais désavantagé palate prépondérante d'Air France axée
sur une position de hub, ce résultat reste inférdeneux affichés par Francfort (autour de

110) et Londres Heathrow (140. Cette situationugsde s'aggraver a nouveau avec le type
de trafic attendu sur la nouvelle aérogare intéoreje d'Air France.

B) Paris Orly.

Fiqure 12 : le trafic de I'aéroport d'Orly de 1990a 2006.
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Source : DGAC.

L’évolution de cette plate-forme est pour le motostrastée. Aéroport le plus touché par la
crise de 2001 (- 9,3 % en 2001), il conserve upgnassion chaotique : 7,1 % en 2004 et 3,3
% en 2005, 3,1 % en 2006 et sur la période de 4@iaine 1990 et 2006 : + 0,4 %.

Sur les 25,6 millions de passagers accueillis €&628,1 millions, soit 12 % du total, ont été
transportés par les compagnies bas-codts.

Une exploitation bousculée et des causes multifdes particulier les changements de
politique de I'administration et du gestionnairepdent difficile aujourd'hui I'analyse et la
prévision d’'une tendance, aussi longtemps quealloa redéfini les objectifs de cet aéroport
sur des bases plus "sainds"

Ainsi le transfert des compagnies d'Orly & RoissYilades ans n'a pas contribué a instaurer
une diversité des destinations comme c'est le &ataick, le second aéroport de Londres,
qui joue d'autant plus un réle paralléle que I'pérbd'Heathrow est saturé.

20Voir le chapitre 4 1 4 sur le rééquilibrage Orlgissy.
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A Orly, I'aérogare Orly Ouest a été construiteoddine pour y loger en partie de grandes
compagnies européennes : KLM, BA, LH, Swiss Aierla. Mais lorsque Air France a quitté
l'aérogare CDG 1 a Roissy pour occuper CDG2, cagpagnies ont été transférées a Roissy
(seule la compagnie Iberia est revenue avec peinkagroport d'Orly). Ces transferts ont été
réalisés sous la pression de la compagnie Air [erasmucieuse de ne pas laisser a Orly de
gros concurrents susceptibles de capter les passageorrespondance.

Ajoutons que pour plusieurs compagnies transféaé@eissy, décoller d'Orly, compte tenu
des liaisons desservies, était une économie deireart

Le trafic international (37,4 % du total en 20088t% en 2006) a toutefois progresse de 8%
en 2005 et de 7,6 % en 2006. Le transport bas-cbi@s qu'ayant Iégérement diminué en
2005, y représentait encore 11,3 % du trafic (4,8 Roissy CDG).

Mais en 1990 le trafic international représent&jada méme proportion, ce qui révele une
stabilité atypique par rapport aux autres platesyés du territoire.

Orly ne joue pas le réle de plate-forme de corredpace (8,4 % des passagers au départ en
augmentation de 0,7 % en 2006), alors que le tpafiat a point progresse de 3,6 %.

Il reste qu’avec un emport moyen plus élevé qu'as®RoCDG, 112 en 2006, l'aéroport
d'Orly se situe a la®3place des aéroports européens. Ce résultat rerépratique une
augmentation du nombre de passagers pour un naebneouvements équivalent, c'est-a-
dire sans nuisances supplémentaires pour les ingera moins de modifier la structure de
trafic.

Rappelons aussi qu'Orly héberge des vols & faibjee qui ne sont guére justiffés

2.2.4 Evolution des destinations : analyse desdaisx

Une analyse rapide de I'évolution par faisceauxt gmrmettre de mieux cerner les
opportunités qui se présentent aux grands aérodert8rovince afin de soulager le trafic
parisien.

Mais des statistigues exhaustives concernant faupgovince ne sont pas disponibles. En
outre, la répartition présentée par la DGAC poutrédic métropole n'est pas tout a fait
semblable a celle utilisée par Aéroports de Paris.

L'analyse qui suit doit donc étre menée prudemment.

2L Voir chapitre 4.1.4.
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A) Trafic de métropole

Figure 13 : le trafic métropole par faisceaux.

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Eutjonr;(e?Znne 37,1% 37,7% 39,4% 40,4% 41,3% 42,9
Autre UE 6,7% 7.1% 7.0% 5,7% 5,8% 5,6

Afrique 10,8% 11,1% 11% 11,2% 12,2% 11,8
Amérique 9,9% 9,4% 9,4% 9,4% 9,8% 9,5
Asie 5,6% 6% 5,8% 5,8% 6,7% 6,9

RF;Z?;/] . 20,1% 19.1% 18,3 18,3% 16,3% 15,7
RR‘::}%':(’)?]SS/ 6,1% 6% 5,8% 5,8% 4,8% 48
Ol\flfrgol\%r 3.6% 3.5% 3.3% 3.3% 3.1% 28
Océanie 0,1% 0,1% 0,01% 0,01% - -

Source : Bulletins statistiques de la DGAC de 28@D06.

La lecture de ce tableau révele quelques tendaneegart du trafic relatif a I'Union
Européenne croit régulierement, aprés une modardtie a la crise de 2001.

La part du trafic vers I'Afrique croit aussi maisins rapidement. Le trafic vers le continent
ameéricain est plutét stable. Le trafic vers I'As@nait une croissance qui s'accélere. Les
liaisons Paris Province et les transversales deop@e perdent de I'importance. Le trafic
vers I'Outre-mer n'a cessé de décroitre. Toutefessstatistiques trées récentes (2006, 2007)
montrent que cette tendance semble se renverser.
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B) Trafic des aéroports parisiens

L'évolution de certains faisceaux a Paris poyrégenter de nouvelles opportunités pour la previnc

Figure 14 : répartition et croissance par faisceadu trafic passager a Paris (CDG+Orly),
avant et apres la crise de 2001

taux
2006 2006
2000 2003 2004 . 2004 moye Orly CDG

% taux % taux % taux % taux |2006/ | % taux % taux
total | 00/99 | total |03/02 | total | 04/03 | total |06/05 | 1995 | total ] 06/05 | total | 06/05
23,3 21,3 = 50,6
% % 02% | %

France |28,6% ] 0,3% |24,7% ] 4,8% 0,0% 0,9% 0,5% [8,1% | 1,5%

Union | 31,1 34,0 | 11,8 | 35,0 19.4 | 135 | 42,1
ouron. | o | 8:3% | 324%| 1.3%| " w | 89% [48% | " o | 80%
EAu“rgSe 6,5% | 13,5%| 7,7%| 2,39 5,99 18,9 |6,1% | 4,9% |3,9% | 2,3% 5,1% | 7,9% | 5,0%
%

Total | 37,6 39,9 41,1 | 46 50,0 | 75
Ewope | o | 9:1% |402% | 1.4% | 0% [ 5,9% [ 7 o [46% [217% [12.6% | 5 o
Afiaue 1 49% | 9.6% | 5.6%| 259 59 101/0'5 6,6% | 7.5% |9.7% 1;;8 5.8% |3,7% | 8.5%
A’;\:i’;rfe 33% | 3,4% | 4,1%| 1,204 4,094 3,1%4,1% | 7,3% |6,8% | 1,4% 130’5 5,3% | 7,0%
o | 10> |15.9% | 9.5% | -89 9,74 8,699,79% | 0.8% |4,3% [ 0.6% | 10 | 13 [0.5%
Dom- 0 o 0 e, o 0 o - o 10,1 - o .28,0
Tom | 48% [ 6.1%] 44%| 554 439 47%3.6% |, 500 [L1% | 007 | o0 [05% | Y
Amériqu 12,3 -

ol 12,3% [ 19,0%| 3,0%| 13,0% 3,0% 6,693,0% | 4,2% o 11.:3% | 190 | 4.0% | 8.9%
"g‘;}’:n”t 3,3% | 8,3% | 3,1%| 4,09 3,69 2(?/0'9 3,8% | 4.2% |6,0% | 1,2%] 54 g0, | 5.0% | 8.5%
Asie 0 0 0 0 0 23,3 0 0 0 0 - 0 0
pactique | 4:8% | 7.5% [ 5.4%| -10.4%6.29% | % |6,4% | 5.9% [7,1% [ 0,0% 6 405 [9.3% | 7.0%
ol 7;0'4 9.7% |75,3% | -0,2% 730'7 8.,5% 7;)’7 53% |5,3% 430'4 5.8% 901A)’9 6.2%
Total | 100% | 6,8% |100% |-1,4% | 100% | 6,4% 1020 4,9% |3,8% 102)0 3% 1020 5,7%

Source : ADP.

NB : Les différences entre les récapitulatifs dgitren annexe 1 sur les pourcentages France etriational
s'expliquent par l'intégration différente des DownrT (International pour ADP, intérieur pour la
DGAC).Compte tenu du fait que c'est le trafic deiPqui influence la plupart des faisceaux commepiés
haut, la comparaison avec le trafic métropolesstout intéressante pour les faisceaux ou il geavoir
concurrence avec la province.

Ainsi pour le trafic vers IUE, la progressionas accentuée a Paris et supérieure a lévaydimérale sur
onze ans. Rappelons a ce sujet que pour lesagat®bts qui sont I'élément moteur de cette anossaers
I'UE, la progression a Paris est du méme ordre guvince. L'évolution des faisceaux parisierts fai
ressortir que méme si leur valeur est modestdetmations vers I'Afrique du Nord et Amérigatine
connaissent en moyenne une progression soutenéenettres forte sur la période de 1995 a 20061&'es
type de destination qui devrait aprés 'Ameériqublolal progresser sur les grands aéroports de eoen
particulier ceux qui sont au Sud du territoirefdre progression des lignes vers I'Afrique du Nopartir de
Toulouse et la stratégie affichée de cet aéropattdelopper lintercontinental, sont ainsi uneiéreuce
répondre a une demande croissante qui peut &ff@tedhors" Paris.
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C) Comparaison des faisceaux entre Orly et Roissy

La figure 14 confirme un constat bien coffini&n traitant en 2006, & Orly la moitié du trafers/la
province et 19,4% du trafic européen, alors quesdg& DG en traite respectivement 8,1% et 42%, on
circonscrit le réle de cet aéroport a une fonctigipalterne en le maintenant dans la dépendance d'un
transport domestique dont la croissance est tesies(+0,4% en 2006). La part d'Orly sur Atigné

Nord est quasi-inexistante malgré I'apparitionyd&it qui a délibérément choisi de s'installer I €
raison de son bassin de chalandise. Les partéAreique latine et le Moyen Orient, déja faibles,
s'effondrent, alors gqu'elles progressent fortem&uissy-CDG. Si ce changement de structure dfe traf

pouvait profiter a la Province, ce serait un mamdel. Il est a craindre, d'apres la figure 14 Rjpiesy
CDG ne conserve la prédominance absolue sur liglerNord et I'Asie Pacifique.

2.3 Les bas-co(ts : nouveau trafic point a point

Les bas-codlts, apparus modestement en 1991 deie$ éiropéen, constituent désormais un
facteur déterminant du développement du transgoitrmen Europe.

Figure 15 : quelques reperes a propos des compagsigas —codts.

Nombre de Milions de Lignes et
. . b Achat
compagnies| Compagnies passagers| En France aeroports d'avions Infos
en Europe fan en Europe
1995 1
1996 Ryanair 2,5
1997
Ryanair 4,6
1998 easyJet 1,9
1999
2000
Ryanair 5 309 lignes
2001 4 easyJet 7.7 exploitées
Go 2,7 fin 2001
Ryanair 13,4
2002 ! easyJet 11,4
Ryanair 21
2003 easyJet 20,3
Ryanair .
56, Ryanaif® 26,5 opére Sout\mévest (USA):
2004 aucune 32™année de
easyJet 24,3 211 L e
en France .5 bénéfices
liaisons
28 lignes Ryanair:
Rvanair 334 sur 150 oegfg‘]zegto 149 Zoom Airline
2005 Y ' destinations 22| ©P Boeing lance pour 100 $
easyJéet 29,6 9 lignes sur : ,
aéroports 68 aéroports easylJet: 120| uneligne Canada-RU
concernés P A320 et 340
. OQuverture d'une
2006 Ryanair 405 aérogare bas-co(ts
easylJet 33 N i
a Marseille

Source : Presse spécialisée et informations depagmes.

22\/oir le chapitre 4.1.4.
23 Février: Ryanair contentieux avec Bruxelles suai@toi et contentieux avec Brit Air & Strasbourgitte

Strasbourg.
4 easyJet: ¥ transporteur européen aprés AF/KLM et LuftharBa mars la compagnie abandonne Marseille
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Nous rappelons par ailleurs (en annexe 4) les trois modeles théoriques dans lequel s'inscrit le
systeme bas-colts, les composantes qui le caractérisent, ainsi qu'un rappel des codts
d'exploitation des compagnies afin d'expliquer le positionnement particulier de ces bas-codts.

Nous indiquons également quelques repéres illustrant la progression exceptionnelle de ce

secteur.

De la libéralisation aux compagnies a bas-colts

Jusqu'en 1987 qui marque le début de la libéralisation en Europe, le transport
international repose sur un réseau de compagnies nationales principales se partageal
totalité des droits de trafic grace a des accords bilatéraux entre Etats. Les Etats
conserver le contréle d'un transport qui est un élément de la défense et qui téma
niveau économique.

Ce protectionnisme, malgré la libéralisation aux USA et en Europe, a laissé des tracq
aux Etats-Unis, un étranger ne peut posséder plus de 50 % des parts d'une cd
aérienne). Des avantages "subtils" sont aussi accordés sur les aéroports au
national”.

Cependant la libéralisation européenne, qui avait comme obijectif le développemer
concurrence, a également provoqué de nombreuses faillites au profit de quelques
compagnies nationales qui se sont maintenues grace a des aides directes (subvent
GF a Air France en 199) ou indiredes (facilités accordées par ADP a la compagnie Air
France ), des absorptions et des alli ances.

Dans cette situation, seules pouvaient émerger en Europe des compagnies opérarn
niches et avec des offres différentes. Les créateurs de ces compagnies et leurs (
stimulent la curiosité des médias et du public en faisant des bas-colts un sujet d'g
alimentant éventuellement celle-ci par des "coups" médiatiques, voire des provocs
I'encontre des autres compagnies. En caricaturant leur modele, ces compagnies fo
d'elles et acquiérent une notoriété qui leur fait une publicité gratuite. Or la publicité
des postes clé pour les bas-colts qui ne peuvent s'appuyer sur les agences de vo
leur apporter de la clientéle.

Une des évolutions qui se dessine est I'émergence de compagnies jouant sur
tableaux, vols "classiques” et bas-colts. Ainsi Ryanair veut absorber Air Lingus
France KLM crée son bas-colts. A terme cela pourrait casser le marché des

aérien
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compagnies bas-codts qui n‘auraient que ce trafic...

Il faut maintenant rappeler ou en sont les bas-codts fin 2006 en Europe et en France, analyser
plus précisément leur progression en région parisienne avant de se pencher sur leur évolution
prévisible, afin de voir s'ils constituent un élément important de la recherche des alternatives
a un troisieme aéroport parisien.

2.3.1 Situation actuelle

A) Situation aux Etats-Unis

Il serait tentant de prévoir I'évolution des bas-colts en Europe en prenant I'exemple des Etats-
Unis, ou seule Southwest fait des bénéfices depuis plus de trente ans, méme apres le 11
septembre. Quatrieme compagnie des Etats-Unis en trafic passager, avec 20 % du marché,
elle possédait fin 2006 483 Boeing 737, utilisés en moyenne pour des distances inférieures a
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1300 km. Bien que la compagnie Jet Blue vise awssiclientele a faible contribution, son
fonctionnement n'est pas semblable. Selon la DG&AC2004, les compagnies bas codts
représentaient 33 % du trafic aux Etats-Unis. lezsteé entre les chiffres de parts de marché
montrent que la définition des bas-colts n'esfigés.

Mais la comparaison avec les Etats-Unis est difiaar le systeme de correspondance tous
vols confondus y est en majorité moyen courrier/amogourrier (marché de type "banalisé").
En Europe il est court-moyen courrier/long courrigrarché de type "service a valeur
ajoutée"). Aux Etats-Unis les aéroports sont nommgrgpeu congestionnés et le trafic est
essentiellement national (sans droit de trafic eefiitats). Le marché américain intérieur,
favorisé par sa distribution des agglomérationsgipales, est donc en pratique plus ouvert a
la concurrence que ne l'est celui de I'Europesajoie dans I'Union Européenne il n'y a plus
de droits de trafic depuis la libéralisation.

B) Situation en Europe

Les compagnies nationales des Etats de |'Union f&erme sont bien protégées de la
concurrence des compagnies des autres pays deor'Umuropéenne. Leurs gains sont
réalisés grace au trafic international sur legasldroits de trafic demeurent une barriere a
'entrée. Par ailleurs, les aéroports des grandg#tates européennes sont pour la plupart
saturés. La rareté des créneaux constitue la amsiforte barriere pour les nouveaux
entrants. Donc le modéle de fonctionnement desbats y est moins pertinent.

Pour assurer un volume suffisant sur leur traficgloourrier le plus rémunérateur, les
compagnies traditionnelles européennes ont besoifaide converger vers leurs hubs un
trafic d’apport moyen courrier. C’est ce trafic pfart qui peut étre mis en danger par les
bas-codts et que les compagnies traditionnellegpéennes cherchent a protéger en priorité.

Figure 16 : pénétration des bas-colts en février P8 (en % de la capacité)

Pays Marché domestique Marché intra UE
Royaume Uni 44,9 43,1
Allemagne 22,9 21,8
Scandinavie 17,8 19,3
Italie 6,0 30,7
Espagne 1,6 29,8
France 4.4 18,6

Source: Davy report, février 2005, d'aprés OGA (Officialiation Guide).

Réagissant a la concurrence des bas-colts, lesagmieg traditionnelles ont supprimé les
commissions payees aux agences (en France, la &8GHbaissé ensuite). Elles font payer
le billet papier et proposent, elles aussi, des ¥obas co(t pour certaines destinations a
certaines dates. La SNCF a elle aussi réagi esddisa commission aux agences et a crée
ID-TGV qui reprend sur certaines destinations, dautn 2004, d'autres villes méridionales
aujourd’'hui, quelques uns des principes des congmdpas-codts, notamment la billetterie
virtuelle.
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b-1/ La clientele des bas codts : différence detm®pe du Nord et Europe du Sud.

En regardant le marché européen, on peut consfiageles bas-colts ont en premier lieu créé
de nouveaux marchés de niche comme celui du loisir.

Dans le tableau ci-dessus, on constate que dapsyssdu Nord (Royaume Uni, Allemagne,
Scandinavie), le pourcentage du trafic bas codtsieslaire sur le marché intérieur et intra
européen. La différence de pénétration entre leshida du Sud et celle du Nord de I'Europe
s'explique par le fait que les utilisateurs de @@®s sont presque exclusivement des
Européens du Nord venant en vacances au soleilEdpagne et en ltalie, les compagnies
bas-codts Vueling et Air One cherchent plus a draime clientéle de touristes étrangers qu'a
faire voyager leurs compatriotes vers I'étranger.

Vers les destinations de tourisme au soleil, laaete a longtemps été satisfaite par des
charters, ce qui expliquait le fort développemert dioyagistes en Europe du Nord.
Maintenant de nombreux Britanniques se sont ilést&n France, surtout dans le grand Sud-
ouest, créant une demande de voyages entre leggsljoaigine et d'adoption.

La situation géographique de la France et le dgpelment du TGV font ainsi qu'une grande
partie de la demande de séjours de vacances & @aiurtoyenne distance (au départ de I'lle
de France vers la Méditerranée, les Alpes, I'Odeska France...) n‘ont pas eu besoin de
compagnies aériennes a bas-colts pour se déveldmdarGV a été la compagnie a bas
codts pour les Francais.

A titre d'exemple, et bien que ce trafic ne so& paiquement lié au tourisme, entre 2000 et
2004 avec l'ouverture de la LGV Méditerranée enl2@®trafic aérien intérieur a diminué de
16 %. Cette baisse représente 31,2 % de vols emsrsar Paris - Marseille, 30 % sur Paris -
Toulon et 29 % sur Paris - Montpellier.

La compagnie easyJet a néanmoins démarré unenliaé&@enne avec 3 vols/jour entre Paris
et Marseille gu’elle a abandonnée en 2005. Ryamairéé en 2006 une base a Marseille -
Provence grace a l'ouverture d'un terminal basscaiais elle vise sans doute une clientéle
de I'Europe du Nord.

b-2/ Situation en France

Entre 1996 et 2006, le nombre de compagnies bas-trairaillant en France est passé de 2 a
28. Leur trafic évoluant de 0,1 million de passageil2,6 millions. Pour certains aéroports,
la progression bas colts est limitée mais régul{dliee par exemple ou les bas colts
représentent 33 % du trafic). D'autres aéroporic ades progressions fulgurantes ces
dernieres années (en 2005 Beauvais, + 34 % ; Gamas, + 25 % ; Bergerac, +21 %,
Nimes : + 39 %), ne traitent pratiquement que a#s as codts. Mais ils restent a la merci
du départ brutal des transporteurs. Ainsi, l'aéroge La Rochelle a pris son envol grace aux
vols bas-codts (+ 41,9 %) en 2006, mais il n'aiguament pas d'autre trafic.

A linverse, St Etienne, en perdant brutalememtaesport bas-codts soit 90 % de son trafic,
se retrouve en 2006 avec la seule liaison d'oligate service public ce qui représente trois
ou quatre passagers par vol en 2806

La Région parisienne connait aussi a travers R@&@, Orly et Beauvais, les coups de
boutoir de l'implantation bas-cofits

% Voir analyse des OSP dans le chapitre 4.1.4 Biiiét« Exploiter différemment I'aéroport d’Orly ».
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C'est également le cas de Marseille, Bale - Muladu¢s80,7 % et + 88,1 % en 2006) et
Nantes qui, la méme année, passe de I'accueiD@8 passagers bas-colts a 200 000.
Parmi les grandes tendances de ce trafic sur lac€ral semble que subsistent de grands
équilibres :

- la Région parisienne conserve au fil des ansgeda moitié du trafic bas-codts ;

- ce trafic progresse de maniére équivalente datRégion Parisienne et la Province
(entre + 20 et + 25 %).
Cependant, aprés une flambée en 2005 sur les gétiports de province, il semble que les
grands aéroports integrent désormais davantaghé@emene. C'est peut étre un gage d'une
meilleure stabilité de ce trafic. Surtout lorsqueéloport adapte l'investissement et les
conditions financiéres comme c'est le cas a Madesaiec le terminal M2.
Le lancement par Air France / KLM de la nouvellenpagnie Transavia, transition entre son
exploitation et les bas-co(ts, en atténuant la&difice entre trafics, va sans doute contribuer
a une stabilité du systéeme, avec le risque d'ugeasgtion du monopole d'Air France et de
ses compagnies satellites.
Il reste a distinguer en dehors de ces traficsemtient nouveaux comme celui créé par
I'attraction des résidences secondaires par ldaignge qui peut étre considéré comme du
trafic soustrait aux aéroports parisiens, modgrantonséquent leur croissance.
L'estimation est difficile. Elle deviendra plus éente si de grandes compagnies bas-codts se
lancent sur l'intercontinental a partir de grandé#es de province. Ce qui semblait hier une
chimére commence a étre envisageé.

Figure 17 : les bas-co(ts, une forte croissance Qe qui masque de grandes disparités.

*Nombre de passagers en milliers

Aéroport 2004 | 2005 | 2006 28(;‘5’/';88223 2%6‘;22%’;25
CDG 2182 2274 3185 4% 40%
Orly 2 857 2 295 2971 -20% 29%
Beauvais 1386 1807 1871 30% 4%
Total région parisienne 6 425 6 376 8 026 -1% 26%
Nice 3090 3301 3348 7% 1%
Lyon 170 254 276 50% 8%
Toulouse 682 680 723 0% 6%
Marseille 443 220 398 50% 81%
Bale - Mulhouse 258 938 1765 264% 88%
Nantes - 5 200 - 4000%
Bordeaux 152 229 295 51% 29%
;‘,’;\&/‘i'n%r:”ds aéroportsde | 4796 | 5628 | 7005 17% 24%
Autres aéroports de 1768 | 2534| 3063 43% 219%
province
Total 98192 5315‘ 091:3 12% 24%
% bas-colisregion | g 5or | 43996 | 44,4%
parisiennd total

** pourcentage de croissance calculé sur les @sffirrondis

Source : Statistiques de I'UAF

% Voir les figures 15 et 17.
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b-3/ Y a-t-il une spécificité bas codts en France ?

Mise a part la tres petite compagnie Fly West, 'observe pas l'implantation de compagnies
bas codts en France. Il est donc nécessaire djerplcette spécificite.

Cette quasi absence ajoutée a la faible implantatéocompagnies bas colts en Espagne et
en Italie (ou plusieurs de ces compagnies ontlelad fait faillite) peut s'expliquer par le
caractere d'abord touristique de la clientéle ludg.d.a demande partirait donc d'abord des
pays du Nord de I'Europe, s'expliquant par l'attieapour les pays du Sud (séjours de
vacances, achat de maison secondaires).

Une autre explication réside dans la différenceedes aéroports anglais et francais ainsi que
dans les grandes compagnies qui les desservent.

b-4/ Comparaison France / Royaume Uni

La population du Royaume-Uni est concentrée etdémports drainent une clientéle
importante : au Royaume Uni, 21 aéroports ont glus million de passagers. En France,
seuls 12 aéroports atteignent ce chiffre.

En 2004, Air France avait 83 % des parts de madesécompagnies francaises, et les bas-
colts assuraient 5 % du trafic aéroportuaire fran@aitish Airways avait 35 % du trafic du
Royaume-Uni et les bas-codts 50 %.

Les explications se trouvent plus dans les caiatitfres de la France (TGV, proximité des
destinations soleil et ski) et de CDG (position gyéphique centrale en Europe, surface
disponible, proximité de Paris), que dans un fameiement particulier du marché actuel.
Certes Air France a pu bénéficier d'un soutiennioner de I'Etat (20 GF au début des années
90) et la DGAC a pu empécher la naissance de camgmgconcurrentes avant la
libéralisation du ciel. Mais British Airways n'avalus non plus de concurrentes importantes
(apres le rachat de British Caledonian) lorsque bes-colts sont arrivés aprés la
libéralisation, avec certes un droit du travailsgplavorable qu'en France.

Il semble que la différence essentielle entre lanEe et le Royaume-Uni réside dans les
conditions géographiques et historiques des deys. gaoncentration de la population au
Royaume Uni, nombreux aéroports a fort trafic, deseapopulaire de voyages vers le sud,
grande liberté d'entreprise et droit du travail msocontraignant, ont permis a une forte
demande de susciter des entreprises dynamiquedalsesolts, nés sur le marché intérieur
en l'absence de TGV, ajoutés a I'éloignement deo$ge et a l'isolement maritime de
I'lrlande, ont pu prospérer vers I'Europe grace @eimande de loisir. En France, le train, dont
le TGV deux fois moins cher qu'au Royaume Uni gracele trées fortes subventions
indirecte$’, a asséché le marché intérieur, privant de potedéislaéroports de province a
déja faible trafic. De plus, il n'existe pas enrfe@de demande populaire pour des vacances
au soleil ou au ski en avion, et les trés bonneslitons d'organisation de son hub de CDG
ont permis a Air France de supporter aisément tewwence du trafic point a point offert
par les bas-codts.

27\/oir I'annexe 13.
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2.3.2 Situation prévisible des bas-colts : |'alive point a point

Pour limiter la congestion du trafic a CDG prévisibprés 2020 et soulager les riverains des
nuisances (bruit et pollution), une alternativetraisieme aéroport pourrait étre de favoriser
les trajets directs pour les moyens courriers. Emjai concerne les longs courriers, les
compagnies pourraient étre incitées a créer des sfutde grands aéroports régionaux.

Il semble que les compagnies bas-colts européeenesntrent un plafond de croissance les
obligeant a se tourner vers de nouveaux marchéguerleur part de marché atteint 20%.
Pour continuer de se développer, les compagniescbass britanniques multiplient les
destinations européennes : elles assuraient ed0@ & 2005, 45 % des vols court/moyen-
courrier. D'autres compagnies se sont créées popoger des vols intercontinentaux.

Ainsi, sont apparus récemment des long-courriekg :Madrid a volé entre Madrid et
I'Amérique Latine de 2004 a décembre 2006 ; d'auwtoenpagnies tout classe "Affaires" sont
apparues en 2006 sur Londres et New York ou OlNew York, assurée par compagnie
Elysair, sous I'appellation L'AVION (s'agit-il rée@mnent de vols bas-codts ?). Et une alliance,
du type de celles existant entre compagnies toamtiglles, est en pourparlers entre easyJet,
Virgin et Air Asia pour établir des lignes bas-coiasées sur l'aéroport de Kuala Lumpur.
Celle-ci permettrait a terme de joindre I'Anglegedia Chine et I'Australie, via la Malaisie. A
noter que l'alliance associerait partiellementtlams de Virgin qui joignent l'aéroport de
Luton au centre de Londres.

Il est donc vraisemblable qu’a défaut de trouvendevelles niches, le bassin méditerranéen
par exemple, le nombre de compagnies bas-coltggiodiminuer dans les prochaines
années.

3. EVOLUTIONS PREVISIBLES

Dans ce contexte, le trafic aérien francais dewaittinuer a se développer de maniére
significative sur le moyen terme (10 a 20 ans),smpadbbablement a un rythme un peu moins
soutenu qu'au cours des 15 a 20 dernieres années.

3.1 Les nouveaux facteurs de I'évolution du trafi@aérien

Le trafic aérien mondial a traversé plusieurs eriseportantes (crise du pétrole en 1974,
crise économique de 1981, guerre du Golfe en 18@dntats aux USA en 2001). Mais les
années de stagnation ou de recul qui ont succédes arises n'ont guere influencé la
croissance sur le long terme. Parmi les raisomeiples de cette croissance :

- le développement continu des échanges commerdiexnationaux avec plus
récemment, I'explosion économique en Asie (Chinénde notamment) qui entraine une
croissance continue du trafic « affaires » ;

- le développement des voyages touristiques daradlioration des revenus et au deésir
croissant de voyager pour découvrir le monde. lmaaiégatisation du voyage aérien concerne
aussi bien les jeunes que les moins jeunes (alioaegede la durée de vie, généralisation des
congés payés). Par exemple en France, la clietdatistique est plus nombreuse que la
clientele affaires. A Paris, depuis 1993, le nhomiieevoyages pour des motifs personnels
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dépasse les voyages d’'affaires. Ainsi, en 2004, plus des deux tiers des voyages concernent
des déplacements personnels ou de loisirs ;

- la baisse des prix liée a la concurrence et a I'explosion des bas-codts.
C’est ainsi qu’on peut citer parmi les plus fortes évolutions :
- le trafic aérien international ;

- le trafic des aéroports parisiens, en particulier Roissy CDG grace a son hub ;
- les bas codts (12 % du trafic sur les aéroports francais), + 17 % entre 2004 et 2005.

3.2 Limites du systeme d'exploitation de I'aéroport de Roissy —CDG

Plusieurs interlocuteurs au cours du débat DUCSAI ont souligné les probleme soulevés par
Roissy en matiere d'environnement (bruit, pollution de I'air) mais aussi de gestion de la plate-
forme (mauvais emport, temps de roulage des avions bien plus importants que ceux des
grands aéroports européens). Cing ans ont maintenant passé et si quelques décisions ont été
prises notamment en ce qui concerne le bruit de nuit, nous verrons plus loin que ces mesures
ont un intérét limité puisque parallelement, le trafic général augmente et se renforce par
exemple en soirée.

En décembre 2006, I'exaspération des riverains semble avoir « presque » atteint son comble
avec le refus du Plan d'Exposition au Bruit qui depuis, est passé en force. La politique au "fil
de I'eau" que semble avoir adoptée les décideurs pourrait conduire a des décisions politiques
"prises en catastrophe" !

Pourtant en 2002, alerté par le fait qu'il ne suffisait pas de repinediela décision de

réaliser une nouvelle plate-forme a Chaulnes en Picardie, le gouvernement avait mis en place
une commission parlementaire présidée par le Député F. M. Gonnot. Dans le rapport, publié
en 2003, des mesures estimées encourageantes par plusieurs associations avaient été
proposeées. Le député avait préconisé un suivi de ces mesures. Mais au cours d'un colloque
intitulé "l'avenir du transport aérien” en 2006, M. Gonnot a lui-méme déclaré que
pratiguement aucune de ses propositions n'avaient été mises en ceuvre.

- Analyse du rappat de la commission parlementaire de 2003(Rapport Gonnot)

Nous analysons ci-dessous brievement ce rapport qui consacre environ 170 pages a un état
des lieux complet du secteur du transport aérien et a ses perspectives de développement, en
insistant sur: les déréglementations mondiales et européennes, la nouvelle stratégie des
grandes compagnies (alliances et hubs) et 'émergence des bas-codts.

Si le rapport note la réussite commerciale du hub de Roissy, il décrit clairement aussi ses
conséquences néfastes et mal maitrisées. Concernant les bas-colts, il est modérément
optimiste sur leur réussite.

La partie consacrée aux perspectives de croissance révele de fortes contradictions entre les
experts, tant sur I'étendue de la reprise que sur l'élasticité trafic aérien / PIB (avec
notamment la contestation d'une étude AD Little). Concernant 2020, le cabinet MVA et la
DGAC s'opposent sur la prévision de trafic a Paris ainsi que sur le report vers les aéroports
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de province. Toutefois, un consensus existe surptests suivants : le repli a touché

davantage le trafic domestique que linternatioetlla reprise est plus forte sur le fret

(surtout le fret express).

Le chapitre sur l'inter-modalité et le report serrhil est intéressant et les obstacles qui
empéchent un meilleur report vers le train son liécrits.

L’offre aéroportuaire est ensuite analysée. L'éatidm est difficile mais la saturation est
prévisible en particulier a cause des reglementsbamt. Le rapport rappelle aussi les
problemes d'urbanisation, la résistance accrue ridegains et compare les situations

frangaise, européenne et internationale.

Un chapitre est consacré aux lecons que la Fraocergit tirer des expériences US,
allemande et néerlandaise, avant d’en arriver aogt \et une propositions que nous avons
regroupées par themes et analysées :

- relations avec les gestionnaires et TACNUSA ME-Gonnot propose de renforcer les
relations entre les gestionnaires et 'TACNUSA noteemt, en améliorant la transparence de
I'information.

Il serait utile pour un contrat Etat / Région lle Brance de s'inspirer du contrat aéroport /
riverains (type Londres), avec délégué interminiské financement spécifique de la
concertation et des indemnisations, qui pourradgatnouveau étre confiees a I'ADEME
notamment pour mieux contrdler I'application desctans ;

- modulation plus fine des taxes aéroportuairesr pouernaliser les co(ts
environnementaux. Cela permettrait de réaffecter taees actuellement noyées dans le
budget de la DGAC. La sur-taxation du fret noctugata assurer ;

- procédures de moindre bruit et urbanisation :nesures concernant le foncier et
l'urbanisation (PEB et PGS) sont utiles et le setgplus encore si elles étaient plus séveres ;

- optimisation de l'activité d'Orly et délocalisati de trafic : le rapport rappelle
I'évidence qu'une synergie soit remise a I'ordrgodu entre les aéroports d'Orly et Roissy.
Bien des propositions ont été faites dans ce sans,que soient remis en cause le plafond de
mouvements et le couvre feu d'Orly.

Les Charters, bas-colts et tout cargo sont a rdxiet, notamment sur Chateauroux et
Vatry, en pointant que la connexion TGV est indigable pour ce dernier (elle n'est
toujours pas a l'ordre du jour)...

- concernant les aéroports de province, il estgsépgue Lyon soit un hub européen
vers le Maghreb puisque le TGV y jouerait son fGteem en ce qui concerne Bordeaux pour
I'élaboration d'un hub ibérique a condition quddaserte TGV soit accélérée ;

- concernant la synergie Amsterdam - Roissy (partanAF / KLM), le rapport estime
que des relations renforcées basées sur la croessinl’inter-modalité LGV et TGV sont
favorables, mais il est dubitatif quant aux dispdités d’Amsterdam pour des reports de
trafics aériens ;

- inter-modalité et développement des connexiomrsndr entre les villes et les

aéroports : les propositions sont pertinentes notamt sur la nécessité d'améliorer la
connexion aéroports - centres-villes avec la pd#silde I'enregistrement et du transport
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intégré des bagages. L'indispensable connexior Rdissy et Orly est rappelée et le rapport
marque sa réserve sur le projet de Notre Dame aedds (région Pays de la Loire) au motif
que la liaison ferrée n'est pas programmee ;

- favoriser la substitution modale pour aménageetgtoire. Le rapport reprend I'idée
européenne de lier l'attribution de créneaux aérigta carence du fer. Il propose aussi de
diminuer le tarif des TGV lorsqu'il s'agit de coimduun passager vers un aéroport de
province.

En conclusion sur ce sujet, beaucoup de propositiejpignent les préoccupations de cette
étude mais la principale critique est que ce rapperdonne aucune perspective concernant
les financements des mesures préconisées. Cepgeidamtermine par une mise en garde
gue nous partageonsi ces propositions ne sont pas mises en ceuvgeulernement devra

a la hate choisir de nouveaux sites aéroportudirest évident qu'une telle mesure n'irait ni
dans le sens de l'intérét général, ni dans celnedprise en compte des réalités concernant la
lutte contre les changements climatiques.

3.3 La pertinence des prévisions de trafic

La prévision de croissance du trafic passagers e amoindre degré celle du fret,
apparaissent traditionnellement comme I'élémenendies de la décision dinvestissement
aéroportuaire.

C'est pourqguoi elles suscitent chaque fois desetlasrde spécialistes avant une conclusion
qui, le plus souvent, comme dans le cas du déeba$AJ, choisit I'hypothese moyenne
comme la plus vraisemblable...

Il est généralement difficile d'obtenir le détail shodéle utilisé. Une de nos trois fédérations,
demandant cette information a la DGAC, a éprouvgetge de difficultés.

Par ailleurs, des intéréts puissants tirent desigioiils dans un sens ou dans un autre.
L'autorité aéroportuaire préfere la saturation e installations pendant quelques heures de
pointe, alors que la compagnie aérienne en priaiidde confort de sa clientele pousse a la
surcapacité. Pour d'autres raisons, les constmscteéronautiqgues se rangent du coté des
compagnies.

S'il nous parait difficile de conclure sur les fiishtions du troisieme aéroport en éludant le
probleme des capacités actuelles et futures, ibkemependant indispensable a partir de
I'expérience passée de relativiser I'importance geevision dans le débat qui nous occupe.

3.3.1 Retour sur les prévisions relatives a Ro3B

A) Prévisions présentées par Aéroport de Paris

L'exercice dans le tableau qui suit est raremeatiqué. Et pourtant ce récapitulatif des
prévisions a long terme d'Aéroports de Paris, coénpala réalité, montre des écarts tres
importants qui obligent a s'interroger sur le secides prévisions.

La méthode du prévisionniste n'est pas toujoursaaise. Elle est parfois contestée (voir la
discussion sur l'élasticité croissance / PIB). MEsstoire montre que I'évolution du
transport aérien est émaillée de crises : 19611 Ieattachée a la crise du dollar), 1973
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(premiére crise pétroliere), 1979 (seconde crisgélwole qui a surpris les spécialistes du
secteuf®, 1991 (guerre du Golfe), 2001 (attentats du 11eselpre). Elles ont toutes bousculé
les prévisions.

Figure 18 : prévisions de trafic et réalité — 'exmple de Roissy CDG

* En Millions de passagers et en Millions de tondedret
**En caractére de couleur rouge, sous chaque poévibannée de réalisation et son écart par rdgplar prévision

Année de la . Période .
prévision Horizon 1980 1985/1990 Horizon 1985
Passagers Fret Passagers Fret
Passagers Fret
20M
1959 (1990, + 5)
30 M* 2 Mt*
(5 aérogares (1,7Mt en
1969 2006)*
X 6 M)
(1996, + 16)
50 M 2Mt
1972 (2004, +14 & +19)
44 M 1Mt
1973 (1999 + 14) (1997,
+12)
40 M 0, 77 Mt
1974 (1999, +19) (1994, +)4
Source : ADP.

En effet, la prévision de trafic rappelée en figlie basée sur une croissance de 15 % qui se
vérifiait depuis 1960 (et que I'on ne retrouveragis), aurait obligé le gestionnaire a doubler
toutes les capacités tous les cing ans !

Un autre constat s'impose : tous les écarts squdriants — jusqu'a 19 ans entre la prévision
et la réalisation — et toujours positifs. Précistmgefois que ces écarts n'ont pas abouti a de
grosses erreurs d'investissement car dés la cotistrule la seconde aérogare (CDG 2), pour
tirer la lecon des crises de 1971 et de 1973, d&xattiune succession de petits modules de 5
millions de passagers a été retenu. Mais étatild d'exagérer ainsi les contraintes du futur
pour mieux justifier I'investissement ?

Rappelons encore pour montrer les imprécisions gedspective qu'au départ, Roissy CDG
était basé sur cing aérogares de cing millionsadsayers, du type CDG 1, avec cing pistes
(dont une Nord/Sud). Le tout devant se termineyrges plus optimistes, a I'horizon de
1980!

En fait CDG 1 est resté un exemple unique qui agitfcen 1981 onze millions de passagers
soit presque le double de la prévision (six miiprEt heureusement pour les riverains, le
premier calcul de rentabilité de Roissy CDG, bagd'échéance de quatre-vingt millions de
passagers en 2000, est resté a I'état d'hypothése.

8 a revueAéroport Magasinele janvier 1980 titrait : "Faillite des prévisiéns
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B) Les prévisions du schéma directeur d'lle de Eean

Si les prévisions d'ADP péchaient par exces, celkeln préfecture de Région telles qu'elles
apparaissent dans le schéma directeur en?1,988nt exagérément optimistes d'un point de
vue de la protection de l'environnement ! En effet,schéma directeur prévoyait un
ralentissement du trafic aérien en lle de Franpartir de trois pronostics qui se sont révélés
extrémement optimistes :

- le développement du réseau européen des TGV,

- le développement des aéroports de province tartiational pour diminuer le transit
parisien,

- "des vols commerciaux se développant a partir a®ports proches des villes
nouvelles."
Ce schéma justifiait alors une prévision de 500 @@dvements a Roissy - CDG en 2015 (ce
chiffre a été atteint en 2000...) et amenait a prélmitroisieme aéroport "en début de
siecle..." mais "en dehors de I'lle de France".
En fait, le TGV européen est tres en retard, lespaéts de province a I'exception de Nice
ont attendu les bas-colts pour commencer a déwalofipternational d'une maniére
significative, ... et Beauvais est encore assez gdode Cergy Pontoise!

3.3.2 A moyen terme, les prévisions sont encoraégipes

Prenons l'exemple d'une période plus calme, 198388, et comparons les prévisions du
plan d'Aéroports de Paris de I'époque et la realité

Années 1984 1985 1986 1987 1988
Prévisions de
1083 30,6 31,7 32,7 33,8 34,8
Réalité 30,7 32,9 33,5 37 40,3

Alerté par I'expérience récente, le prévisionnidas cet exemple s'est montré trop prudent
et la réalité a toujours dépasse la prévision, avecdifférence de 16 % sur une prévision a
cing ans, supplément de trafic qui n'a pu étre riléssans dommage.

3.3.3 L'importance trés relative de la prévision

La figure 18 montre que pour le fret, les prévisianlong terme de Roissy-CDG étaient
également trés éloignées de la réalité.

Si Roissy-CDG est l'aéroport au centre de I'étndas indiquons cependant en annexe 7 que
la démonstration qui précede est vérifiee dangéss voisins ou les grands aéroports ont
également été construits a partir de prévisiongalses. lIs ont ensuite été adaptés avec
pragmatisme aux épisodes de crise, les exemplesrdapacité constante étant tres rares.

La relativité de la prévision aéroportuaire est taison "technique” pour ne pas retenir cette
contrainte comme élément principal de la décision.

Mais notre étude montre également qu'il faut pégier pour Paris -en reprenant les termes
de la DGAC dans I'étude de base du DUCSAI- une thgse basse "volontariste”, a

% « La desserte aéroportuaire »Sichéma Directeur 201 BPréfecture de la région d'lle de France, avrd4.9
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condition de développer résolument toutes les ismisitde réequilibrage offertes par les
autres moyens de transport et un schéma plus ldgudie 'aménagement aéroportuaire du
territoire.

Ce qui revient a fixer pour Roissy-CDG comme poulyQun plafond de mouvements a ne
pas dépasser a un horizon déterminé. Et ceci anoffreent longtemps a l'avance pour que
cette forte incitation a maitriser la croissancay pamélioration de I'emport et d'autres
mesures, profite d'une durée assez longue pounisegd'adaptation.

Pour guelles raisons l'avenir de Roissy CDG échajtpgeaux impératifs de développement

durable désormais consacrés comme une prioritéquaitelle qu'elle a été reaffirmée par le
président de la République en juin 2007 lors daliguration du terminal S3 ?

4. LES SOLUTIONS ALTERNATIVES AU SEME AEROPORT

4.1 Une autre utilisation des capacités aéroportugas

4.1.1 Le hub de Roissy : un objectif commercial tc@ire au développement
durable.

De maniere un peu didactique, on observe deux ®mfterganisation pour les compagnies
aériennes. Le premier, classique, consiste enidissris directes entre aéroports, dites de
«point a point »: les villes du réseau sont chadalirectement reliées a d’autres villes. Le
second, en hub, s'organise autour d’'un aéropodt @ les villes du réseau sont reliées a
celui-ci, imposant une correspondance au passageeqt voyager d'une ville a l'autre.

Réseau maillé classigue Réseau en hub

3%3 > %

Source : DGAC

Les pouvoirs publics s'orientent dans bien des dwsa vers une politique de
décentralisation pour organiser I'aménagement mlitoiee. Pourtant, en matiére de transport
aérien, on constate une hypercentralisation igspar une exacerbation du hub de Roissy
CDG. Elle conduit & un développement non contr@é duisances. Le hub "aspire" des
passagers qui viennent de province.

La plupart des rapports concernant I'évolution @undport aérien et la quasi totalité des
articles de presse ne tarissent pas d'éloge suct@&s du hub d'Air France a Roissy CDG.

Dans ce discours a sens unique, on oublie dersiggr sur les dépenses exceptionnelles qui
ont été, et sont encore engagées, pour que linfcasre permette a l'aéroport de Roissy
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CDG de jouer encore imparfaitement ce réle de méme si il est aujourd’hui le hub le plus
fréquenté d'Europe.

Ce méme discours fait I'impasse sur une contradicévidente : comment admettre a la fois

la réussite de ce hub comme élément déterminalat ckriSsite de la compagnie Air France,
et vouloir en méme temps une amélioration envirorergale de I'aéroport ?

A) L'aéroport n'a pas été concu pour étre un hub

Les spécialistes démontrent aisément que la pogiélative des infrastructures, c'est-a-dire
le systeme pistes voies de circulation- aéroganes'g pu s'exonérer des principes du plan
masse d'origine, n'est pas bien adapté au rdleutle lln comparaison avec l'aéroport
d'Atlanta, modele du hub, confirme cette démornisat

C'est pourquoi a la fin des années 90, lorsquFfance, qui vient d'étre sauvée de la faillite
par une recapitalisation de I'Etat d'un montant 26e Milliards de Francs, décide de
systématiser la stratégie de hub a Roissy-CDGdifiesultés d'exploitation apparaissent.

Un rapport d'experts de I'époque, en comparant @€ d'autres grandes plate formes
européennes (Heathrow, Francfort, Amsterdam..)e det mauvais "rendement" de cet
aéroport. Est cité par exemple le temps de routadee la piste et I'aérogare qui dépasse
parfois vingt minutes.

Ce qui devient problématique si cet handicap carecan vol Paris- Madrid dont la durée est
d'environ une heure ! Dix ans apres ce rappomnrddléme est encore posésauf pour la
compagnie Iberia qui s'est réinstallée a Orly.

Rappelons aussi que la propulsion d'un avion auesblparticulierement polluante... En
2007, le temps de roulage a Roissy CDG est encopeableme d'actualité.

B) Une adaptation colteuse dont le prix est sugpgear toutes les

compagnies

A l'opposé des concentrations d'aérogares, immanstir les aéroports de Francfort et
d'Amsterdam, les aérogares de Roissy CDG se suvaloppées dans la dispersion.

En 1974, l'aéroport démarre avec une piste au Biofdérogare n°1.

En 1981 commence au sud du terrain l'implantatioocessive de plusieurs aérogares
éloignées de la premiére, et de plus en plus éeigrdu doublet de voies de circulation
Nord/Sud qui relie les deux systemes de pistes.

En occupant toujours les aérogares les plus récelmet celles qui sont le plus a I'Est, la
compagnie Air France s'éloigne de la liaison desepiNord/Sud et de celles du Nord (1 et
3). Cependant, la compagnie bénéficie a I'évidelne avantage de correspondance avec le
TGV, puisque la gare SNCF est située prés des a@od\ir France. Il semblerait toutefois
gu'aujourd’'hui cette correspondance n'offre pasofine suffisante de TGV.

Pour bien assurer le réle de hub et donc garamtyr cbrrespondances rapides, il est
eégalement nécessaire d'étre bien relié aux deurrsgs de pistes pour ce qui concerne la
circulation des avions, et a I'aérogare n°1 poptezdes passagers acheminés par les autres
compagnies.
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Il a donc fallu améliorer, en la doublant, la l@isEst par voies de circulation entre la piste 1
au Nord et les aérogares Air France au Sud.

Il a été également jugé nécessaire de remplaceires liaisons inter-aérogares par autobus,
peu appréciées des passagers et défavorablesnsa@goent au hub.

Un premier projet consistait a relier les aérogdrest 2 par une noria de cabines sur rail
tractées grace a un céable. Cette technique a gtitfetpendant des années sans succes. Des
millions d'euros ont ainsi été gaspillés pour amria un concept de type VAL qui vient d'étre
mis en service. Nous présentons ici deux exempiess(il y en a d'autres) d'adaptations
nécessaires a un fonctionnement de hub. Des amstatolteuses, payées par toutes les

compagnies au travers des redevances aéroportuaires

Mais la réussite du hub est-elle si importante gostifier de tels efforts qui n'ont pour seul
objectif que la croissance du trafic a Roissy ?

C) L'objectif du hub

Au-dela des évidences, comme le fait qu'a partipeits aéroports le regroupement des
passagers sur un plus grand aéroport permet cddagswr liaison internationale conséquente,
il convient de s'interroger sur la justificatiorud'hub d'Air France a Roissy, toujours plus
important au fil des années.

En effet ce succeés en terme d'exploitation, sud@éesussi aux investissements aéroportuaires
tres lourds, ne prouve pas la nécessité absolpérehne du systeme. Car méme ADP dans
son document de base davril 2006, versée a I'A@itdles Marchés Financiers (AMF),
evoque le risque d'une transformation de la stiatélg hub menée jusqu'alors par la
compagnie Air France.

Car la compagnie Air France / KLM est logiquemeahduite a attirer le maximum de
passagers francais et étrangers proches de Pangilisant un réseau étoilé de lignes
aériennes dont elles possede pratiqguement toutomdréde, ou a défaut l'autre réseau
également "étoilé" de TGV.

On a longtemps prétendu que c'était le seul systatimnnel et @économique, voire supérieur
a un autre du point de vue environnemental.

Mais pour offrir également aux passagers natiorlesixiestinations internationales, les bas-
colts prosperent désormais sur les aéroportsdisart€t sur la province, ils proposent a cette
clientéle des vols directs dont le succes s'affiamepoint de pousser Air France / KLM a

lancer une filiale sur le créneau bas-codts.

Il faut aussi rappeler que dans un passeé récemt'petiatives ont été engagées pour limiter

la centralisation, au motif qu'il n'y avait pas mearché de taille suffisante en dehors de la
capitale pour satisfaire des provinciaux en dioectle l'international.

En prétendant par exemple qu'une fréquence joereaditait seule susceptible de capter une
clientele fidele, on s'interdisait d'évoluer gradtkraent vers une décentralisation des liaisons
internationales.
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L'enquéte réalisée en février 2005 aupres de d¢mtélie proche des aéroports de Lyon et de
Toulousé® a montré que la majorité des voyageurs souhaitaiervol direct plutdt qu'une
correspondance a Paris, méme si la fréquenceftte Ebait plus faible.

Désormais, des destinations touristiques sont teffesur des aéroports de province, en
particulier vers les pays du Sud durant plusieumssntonsécutifs. Avec une fréquence
souvent hebdomadaire permettant de caler une ousignaines de vacances : n'est-ce pas
I'amorce de vols réguliers qui nous éloigne desadg@pisodiques des charters d'antan ?

A partir de la province, en raison d'ailleurs d'udécentralisation ayant permis le
développement de meétropoles régionales, il exigtsomnais des liaisons directes vers
I'étranger, exploitée entre plusieurs fois par jetirdeux ou trois fois par semaine. Ces
liaisons attirent de plus en plus la clientéleiadfg jadis systématiquement aspirée par Paris.

D'un point de vue écologique, il parait évidenuga'liaison directe a partir de la province
est souhaitable des lors que l'avion a la taille dhoyen courrier. Le motif principal est qu'il
raccourcit notablement le parcours par rapport & aorrespondance, qu'elle soit d'ailleurs
train / avion ou avion / avion, en évitant un dépt de plus et un atterrissage
supplémentaire.

Il reste une interrogation : combien de passagersns enlevés au hub parisien par ces
nouvelles liaisons ? Atteindra-t-on un chiffre sigatif éloignant la perspective du
troisieme aéroport ?

Cette évolution est souhaitée par la Commissiorof@enne qui répéte dans ces dernieres
propositions qu'il est nécessaire de soulager igss Isaturés en utilisant davantage les
aéroports de taille moyenne. C'est dans cette ueggu'elle a présentée en décembre 2005
des lignes directrices autorisant des aides awpaés et aux lignes nouvelfés

Il est souhaitable que cette politique de "désaygyoent” se poursuive, a condition toutefois
gu'elle ne conduise pas a une surenchére désorlder®ffre de transport aérien.

Le temps est venu de poser comme principe que dapgrité du hub, dans une zone
densément peuplée, n'est pas une fin en soi. Leajgpement du hub n'est justifié que dans
le cas ou la demande provinciale de destinaticasmigéres est insuffisante et continue. Dans
cet esprit, il devient essentiel de remettre erseda "sacralisation” du hub de Roissy CDG,
surtout si I'on veut vraiment modérer la croissatheeet aéroport.

Mais pour mieux appréhender les alternatives, enfaardrait-il disposer de données précises
qui, et ce n'est pas un hasard, restent dans ungenée justifiée par le secret commercial
(voir le chapitre qui suit sur les correspondances)

%0 Cette enquéte est détaillée dans le §C du chapitrd ainsi qu’en annexe 8.
%1 Voir le § C du chapitre 5.1.4 intitulé « le fin@ment des aéroports régionaux et les aides au t#geales
compagnies aériennes : une initiative discutable ».
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4 1 2 L'origine et la destination des passagessdes correspondances

A) Le trafic de correspondance a Paris

Les principes...

Parmi les moyens a mettre en ceuvre pour modémpissance de Roissy — CDG, figure a
I'évidence le déplacement de certaines liaisomsriationales vers la province.

La nouvelle croissance des bas-colts vers |'étraageartir de la province, méme si elle est
considérée par Aéroports de Paris comme une feiterafic, ne peut étre appréciée en
totalité comme un transfert de correspondancesiparies. En effet, une partie de cette offre
a favorisé une nouvelle demande.

Aussi, afin d'appréhender la possibilité de remgriales correspondances parisiennes par des
liaisons point & point provinciales, il serait neésamre de disposer de données sur ces
correspondances.

... et laréalité.

La realité, c'est I'impossibilité d'accéder a @sseignements a moins de réaliser soi-méme
de vastes enquétes, en particulier sur les aémparisien¥.

En effet, les correspondances a Paris sont presxplasivement traitées par la compagnie

Air France - KLM. Elle ne communique pas sur leesugt force est de constater que la
DGAC et ADP sont les relais de ce mutisme au noptif s'agit du secret commercial.

B) Les sources disponibles

Les sources officielles publiques ne livrent que généralités.

b-1/ La DGAC

Dans sa note thématique de décembre 2005 "Aérop&gienaux, le trafic international
devient majoritaire”, la DGAC donne des résultdtsbgux et peu détaillés. Ainsi, il est
rappelé qu'en 2004, environ 22 M de passagers witté da province pour I'étranger ou
provenaient de I'étranger.

Parmi ceux qui utilisaient une correspondance, 3%% passés par Roissy-CDG (12 % par
Francfort, 8 % par Schiphol, 3 % par Heathrow). /idin'y a pas d'analyse précise de ces
passagers en correspondance.

L'utilisation de divers pourcentages cités dansodi@, recoupée avec des renseignements de
trafic issus des statistiques officielles de la D&ABulletin statistique de mai 2095 laisse
supposer qu'en 2004, sur 21,7 Millions de passagmationaux partis de province, 18,8
M ont emprunté des liaisons courts et moyens cengrgt 2,9 M des longs courriers.

%2 page 49 du document de référence versé a 'AMAPR le 26/11/07

% Le cabinet chargé a l'origine de cette étude devaié¢aliser deux a Orly et CDG. Le travail n'a & mené a
bien. Seules deux enquétes sur Lyon et Toulousétémtalisées.

% On ne sait pas expliquer la différence de valaurcertaines données de la note thématique avess il
bulletin.
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Par ailleurs 16,5 M auraient utilisé un vol diretb,2 M une correspondance. 1,8 M auraient
donc pris cette correspondance a Roissy-CDG, (it ai rapporté aux 5,2 millions de
passagers domestiques accueillis par cette platgefalonne une proportion d'environ 35 %.
En conservant cette proportion en 2006, et en sgpaue la distribution par région soit
restée la méme que celle mentionnée dans la no&CDGous aurions 1,9 M de passagers
de province en correspondance pour I'étranger asR@DG se répartissant ainsi : 720 000
vers I'Europe et le Maghreb, 200 000 vers I'Afridugrs Maghreb, 590 000 vers les
Amériques et 310 000 vers I'Asie.

Une rapide analyse permet cependant d'avanceregulauverture croissante de liaisons
européennes directes a partir de la province, Veldgpement de lignes vers le Maghreb a
partir du Sud du territoire, le développement tstigue vers le Moyen orient, et les projets
de liaisons avec les USA voir 'Amérique du Sud parhub ibérique... environ 1 M de
passagers pourraient encore quitter le hub de CD&utant plus que le potentiel de
chalandise pour la province doit étre envisagé dganglobalité, c'est a dire en intégrant les
correspondances pratiquées sur d'autres hubs emspé

b-2/ Les aéroports de province

Mis a part lI'aéroport de Nice Cotes d'Azur qui faieuve d'une grande transparence en
fournissant des statistiques détaillées sur l'oeig@t la destination de sa clientele, ainsi que
sur les compagnies et les avions utilisés, leseawdéroports se limitent a des statistiques
globaled® ou la répartition par faisceau, lorsqu'elle esispnte, est I'‘élément fourni le plus
détaillé.

b-3/ Aéroports de Paris

Le seul document qui nous a été fourni « Opinios plassagers au départ » - Résultats de
2004-, fait totalement I'impasse sur les renseigmesnde “"correspondance avion" donnés par
les passagers.

Or ces réponses existent bien sdr. Les rubriquequegtionnaire ADP sont en effet trés
précises (lieu de résidence, vol d'arrivée, autvgan de transport utilisé pour arriver a Paris,
provenance, raison de la correspondance, ...).

D'autres documents montrent que le pourcentag@skagers en correspondance qui était de
13,1 % en 1976, a constamment augmenté sauf ed1B®3 pour atteindre 26,1 % en 2001
(pour I'ensemble ADP) et 24,9 % en 2006. Plus péisent, en 2006, Roissy-CDG a atteint
un taux de 32,3 % en progression de 7,1 % par rap®005, alors qu'a Orly il n'est que de
8,4 % (0,7 %).

Dans les documents remis a I'AMF, ADP précise entas informations du tableau suivant
en provenance d'Air France — KLM et met en valeusupériorité du hub d'Air France en
rappelant que les mémes opportunités sont & Frandéo 12 000 pour Lufthansa et a
Heathrow de 6 600 pour British Airways.

En fait, comme Air France a obtenu que la redevalesepassagers en correspondance soit
bien inférieure a celle payée pour les liaisonspai point, ADP devrait connaitre par sa
rubrique recettes, le détail des passagers enspmmdance (n° de vol, etc...), que cette
correspondance soit effectuée par Air France - KdltMpar une autre compagnie.

% que I'on retrouve dans le document annuel de 'UAF
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Figure 19 : Opportunités de connexion en moins delfures / par semaine.

Comparaison des connexions entre 4 grands aéropomsiropéens.

Air France | Lufthansa BA KLM
a CDG | a Francfort | a Heathrow| a Schiphol
2001 14 936 7 831 4 892 5516
2003 17 900 11 993 6 619 5960
2006 20 900 12 960 7170 6 810

Source : ADP / AF — KLM.

Le trafic correspondance d'Orly et de Roissy CD&t é&n 2006 d'environ 20,5 millions de
passagers dont 18,3 a Roissy et 2,2 a Orly.

Sur ces 20,5 millions, environ 3,8 millions cona@emt la province (arrivée et départ) mais
on ne connait pas l'origine et la destination depassagers, ni leur ventilation par aéroport
parisien.

La DGAC notait une grande dispersion des origines Is territoire francais et des
destinations internationafs en soulignant toutefois une concentration sur desnds
aéeroports régionaux. Elle pronostiquait aussi ed52ne évolution dans les déplacements
vers les USA et le Maghreb. Maintenant que I'acaiet ouvert est signé entre les USA et
I'UE pour entrer en application en 2008, la premi@rolution devient assez vraisemblable, la
seconde se développe déja (aéroport de Toulouse).

Mais aussi longtemps que la confidentialité s'inedogt malgré la volonté de I'UE de
disposer de statistiques plus compléetes en matiéreansport aérien, la perspective d'un
desserrement du trafic international au profital@tovince reste floue.

C) L'enquéte Lyon - Toulouse

Les résultats détaillés sont donnés a I'annexe 8.
Rappelons cependant les principales conclusiorette enquéte dans le tableau suivant :

Figure 20 : quelgues résultats de I'enquéte sur kghoix de I'aéroport de départ pour des
lyonnais et des toulousains

Vovageurs Préféreraient partir
% de vols yageur Correspondance| Correspondance d'un aéroport
: ) pour motif N : g .
internationaux a Paris a Roissy CDG proche au lieu de
personnel Paris
Clients
venant de 87% 75% 33% 90% 88% *
Lyon
Clients
venant de 60% 59% 30% 60% 87% *
Toulouse

* dont 75% maintiendraient la préférence si laskai est hebdomadaire

Source : enquéte Cosynergie

% Note de la DGAC intitulée « Aéroports régionawxirafic international devient majoritaire », dé&een2005.
" La DGAC indique qu'un décret obligeant les comjiegja fournir des statistiques avec l'origine et la
destination des passagers est en préparation.aupislle échéance ? Nos interlocuteurs semblaidsitadifs
sur la parution du décret
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L'argument de la fréquence a été souvent avancé pécuser la perspective du
développement de liaisons internationales, et sidontinentales, a partir de la province.
L'enquéte Lyon - Toulouse semble montrer commeolfsi¥t de Nice le prouve déja, que de
telles liaisons peuvent étre envisagées avec @rpidnce plus modeste qu'a Paris. Elles
seront aidées par le nouvel accord d'ouverturedd®ts de trafic entre Union Européenne et
USA.

D) L'évolution depuis le débat DUCSAI de 2001

Depuis l'analyse du maitre d'ouvrage présentée l@adecument DUCSAI, la situation a
bien évolué. En effet, le cahier de base de 200mhais par exemple que le marché européen
des aéroports régionaux était "déja bien explolta"percée des vols a bas-colts a bousculé
ce constat. En outre, et il y a sans doute un leetgux de correspondance au départ de CDG
qui était de 34,2 % en 1999 est de 32,3 % en 2D66fait que Air France ait encore
augmenté ses opportunités de correspondance €8iAldu chapitre 4.1.2 a propos d’ADP)
laisse mal augurer d'une amélioration de I'emp&wbigsy - CDG.

Le cahier rappelait aussi la nécessité de tenirpterdes mécanismes du marché et de la
stratégie des compagnies aériennes. Ces factenrobligatoirement évoluer avec l'arrivée
de nouveaux, type UE - USA. De méme, le lancemerkrdnsavi&, filiale d'AF / KLM le

13 mai 2007, avec des vols vers les pays méditegrana partir d'Orly, est une maniere de
contrer d'autres liaisons vers la méme région. Desons méditerranéennes que les
compagnies a bas-colts mettent en place directengairtir d'aéroports de province ou
proches de Paris. Citons Ryanair a partir de BaawtaVarseille, easyJet a partir de Lyon et
Toulouse en passant par Madrid, Aegean et Atlas Blpartir de Toulouse, etc. A cet égard,
l'installation de la compagnie espagnole VuelinRa@ssy CDG, ne va pas dans le sens
souhaité.

*k%k

Les liaisons entre la province et I'étranger, ertiqdier celles qui correspondent a des
motifs de loisirs, se développent donc plus rapilengue ne le laissaient supposer le débat
DUCSAI.

Quelques millions de passagers peuvent de cedaityter chaque année entre Paris et des
aéroports de province.

Encore faudrait-il pour clarifier cette imprécisieh améliorer la prospective, disposer de
données qui restent dissimulées dans leurs dassiers

4 1 3 Analyse des perspectives de guelques aésaggibnaux

Jusqu'alors le déploiement provincial a été linitéhypothése jugée contestable de trouver
un Manchester ou un Munich francais, c'est a dirgmand aéroport décentralisé qui offre
presque tous les avantages du grand aéroportodgitale.

Par ailleurs lorsque les pouvoirs publics ont éelir projet de 3éme aéroport a Chaulnes, ils
n‘ont pas pour autant mis d'autres moyens en ogowrecontenir la croissance de Roissy-
CDG. Cela apparait maintenant que la crise de 280ITésorbée, comme la politique de

8 Voir chapitre 2.3 intitulé « les bas-codts : ncavérafic point a point ».



l'autruche, dans la mesure ou la croissance desR@HOG dépasse les prévisions sans
qu'aucune alternative n'ait été mise en place.

Il est donc urgent d'examiner conformément aux alédmis par le CIADT, sur quelles
plateformes prioritaires un aménagement aéropoetudil territoire peut s'appuyer pour
maitriser la croissance du hub parisien.

Il faut donc tenter pour quelques grands aéropadetgprovince et a partir des tendances
observées aujourd’hui, de déterminer quelles piewmtrétre les perspectives futures et |'offre
pertinente susceptible de conduire le passageimmialza éviter Paris.

Il convient cependant de préciser que nous ne psnpas que la solution réside dans la
création de mini hubs alimentés par de petits agtepde province. Le but n'est pas de
favoriser en province des norias de petits porteuygartir de petits aéroports maintenus en
activité, pour recréer ainsi des cortéges de noesargu'on a voulu éviter en région
parisienne. Seule l'absence de liaisons terrest@ges, de préférence ferroviaires, entre
villes et aéroports, peut justifier leur survie.

A) Un nouveau paysage aéroportuaire

a-1/ La réforme des aéroports

La loi du 13 aolt 2004 a conduit a transférer gieent en janvier 2007 la propriété
d'environ 150 aérodromes aux collectivités teriales. Jusqu'a cette date, la puissance
publique en assurait la gestion (dont les detfegpartir de 2007, les collectivités reprendront
les droits et obligations de I'Etat puis en assunteda gestion "en régie" ou par une
délégation de service public.

Cette loi ne concernait pas Aéroports de Parilgmndouze plus grands aéroports régionaux.
Leur transformation en sociétés anonymes prévuéagar du 20 avril 2005 a commencé en
2005 par Aéroports de Paris. Elle s'est pourswgnienars et en avril 2007 pour Lyon — St-
Exupéry, Toulouse et Bordeaux. Les aéroports de,Narseille, Strasbourg, Montpellier,
Nantes, seront également concernés (ainsi que Rdwitre, Fort de France, St Denis de la
Réunion pour I'Outre-mer).

Devenus entités commerciales, il est probable g@seggrands aéroports joueront chacun pour
soi, en se faisant par exemple concurrence lomsquansporteur étranger recherchera de
nouvelles liaisons vers la France.

Ceci ne nous semble pas aller dans le sens d'unag@®ent aéroportuaire national mieux
controlé. Et malgré des velléités locales a dédodans différents rapports stratégiques, ou
chaque acteur se dit prét a s'engager dans unltg@ement durable”, et le contrdle de
'TACNUSA sur 10 aéroports métropolitains, nous gmans que la protection de
I'environnement soit plus difficile a assurer. Lanmiere dont les compagnies a bas-codts font
irruption dans le paysage aéroportuaire au grémdésts locaux n'est pas de ce point de vue
un aspect qui rassure.
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a-2/ La progression rapide du trafic internatiorde province

Il nous est tout d'abord apparu intéressant dendigtr I'évolution des neuf grands aéroports
de province traitant le plus de trafic internatioan effet, ce sont les plateformes qui sont a
priori les mieux placées pour soulager le trafidgi@n. Sept d'entre elles seront examinées
de maniére plus détaillée.

Figure 21 : Grands aéroports régionaux : progressio du trafic total entre 1990 et 2006.

Trafic total des 9 premiers aéroports de province
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Source : DGAC

Figure 22 : Grands aéroports régionaux : progressio du trafic international 1990 -2006.

Trafic international aéroports de province
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Cette irruption du trafic international sur les @@orts de province que ce soit par les
compagnies bas-colts ou par les compagnies tnandiles, est aussi un élément positif dans
le sens ou il permet a la clientéle de ces aérsgtabandonner le recours au hub saturé de
Paris - CDG.

Il semble que nous atteignons un tournant depui§.20

En effet, le rapport de suivi 1996 — 2004 du Mimistde I'Ecologie et du Développement
Durable (DAEI/SESP) rappelait une tendance déaaoissentre 1996 et 2004 de la part
passagers au départ de la province utilisant uaéaén long courrier.
Toutefois, et bien que les derniers chiffres ntipas été publiés, il semble que cette
tendance s'inverse en extrayant les moyennes nyainsu

Figure 23 : évolution du trafic aérien internationd par période sur les aéroports

francais.
2004/1990 2004/2000 2006/1990 2006/2000
Tous aéroports francais 5,2 3,2 55 4,5
Province seule
(dont international en 6,1 4,5 6,6 6,5
correspondance a Paris)
Paris - CDG 6,4 1,7 6,3 3
Paris - Orly 0 +9 1 12

*en pourcentage

Source : rapport de suivi 1996-2004 du MinistéréEeologie et du Développement durable.

Il apparait que si sur une longue période, I'éwatuidu trafic international est presque
semblable entre CDG et la Province, il y a sur C@ant la courte période récente, un
tassement favorable a la Province et confirmé pegiannées 2005 et 2006. Cette tendance
confirmerait la progression des vols longs cousripartant directement de province, une
inversion donc par rapport a I'évolution précédemrsegnalée entre 1996 et 2004. Ce serait
une raison supplémentaire d'espérer enfin une trbdigon progressive du trafic
international direct a partir de la Province confément aux orientations du CIADT.

A cet égard, les croissances du trafic internatiaf@6 / 2000 a Lyon (3 %), Toulouse (6%);

Marseille (4,8 %), Bordeaux (7 %) et Nantes (7,2 %upérieures ou égales a celles de
Roissy CDG (3 %) durant la méme période, semblenfirener cette évolution.
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La décentralisation du transport aérien :
des bonnes résolutions... qui tardent a se concrétise

DIAGNOSTIC ET ENJEUX

La compétitivité économique de la capitale, desropéles et des grandes villes francaises, estdiée

facilités de liaisons entre elles et avec les gsap@les européens voisins. Les liaisons de voyageur

internationales et longues distances doivent asdareperformance et l'accessibilité rapide aériemte
ferroviaire a grande vitesse. Dans une perspedgviorte croissance de ces flux de voyageurs,dader doit

proposer une réponse multimodale adaptée, soucidaesé qualité de vie des riverains des grandes

plateformes et favorisant la mise en place d'uniiquee différente plus efficace et plus économeneatiere
de transport aérien (augmentation de I'emport mogemplémentarité avec le TGV). La politique ¢
développement des liaisons internationales et lesglistances de voyageurs vise, dans une perspelgiy
forte croissance de la demande, & :

» Faciliter les relations aériennes des grandes aiggsopolitaines francaises avec les principaue®§
européens et pour certaines avec les pbles mondiaux

- en préservant des possibilités pour les princigadles régionaux d'accueillir des vols longs

courriers dans la perspective d'un redéploiememitadic aérien vers ces pdles,
- en adaptant les capacités aéroportuaires aissarce des trafics moyens courriers,
- en renforcant la desserte terrestre de ces agsppn priorité par les transports collectifs airf
que par le développement de linter-modalité etgreTGV et I'avion pour favoriser le pré ou le po
acheminement

» Développer des services rapides de voyageurs psunbdes de transport terrestres - chemin de
autocar et services ferroviaires a grande vitesge permettent de valoriser la complémentaritéeen
le TGV et l'avion par :

- une offre alternative au transport aérien, aeetdveloppement de services ferroviaires a gra
vitesse, lorsque la durée des trajets, I'écheBedd#ances et la massification des flux le juestifj

- la réalisation progressive d'un certain nombrdigiees ferroviaires nouvelles a grande vites
compte tenu des délais de concertation et d'éteeprojets, et de la capacité de financementakestvités
publiques.

fer,

nde

» Développer au plan national un réseau de plateforooenplémentaires a vocation internationale,

notamment parmi les onze plateformes aéroportudesservant les grandes aires continentales
enregistrent un trafic aérien important:
- en poursuivant I'effort de limitation du bruitrdal'environnement immédiat des plateform
aéroportuaires d'lle de France,
- en cherchant a optimiser I'utilisation des caggacpar une augmentation de I'emport moyen
aéronefs,
- en améliorant les accés des aéroports paris@reptransports collectifs,
- en valorisant l'inter-modalité entre le TGV avibn,
- en favorisant une redistribution d'une partiel@eroissance du trafic de ces aéroports v
d'autres plateformes du bassin parisien ou verpldésformes spécialisées pour le fret.

Extrait du Rapport de suivi 1996-2004. En prolongaindes recommandations du Comité Interministé
d'’Aménagement et de Développement du TerritoirdAQT), 2003. [Ministere de I|'Ecologie et d

qui

es

des

ers

iel

Développement durable (DAEI/SESO)].

Il faut cependant nuancer ce propos en rappelaat sjuplusieurs grands aéroports

de

province tentent d'offrir de nombreuses et de nibesvdiaisons internationales, on observe
aussi des liaisons "avortées" qui apres un essaidapendantes ont rejoint le groupe des
correspondances, ou encore des liaisons qui prépoes l'année entiére sont devenues

saisonnieres. Le frémissement n'est pas toujounsotidé.

C'est pourquoi, il nous est apparu intéressant iggnguer I'évolution des neuf grands
aéroports de province traitant le plus de traftenmational. En effet, ce sont les plateformes

69



qui sont a priori les mieux placées pour soulagetrdfic parisien, a condition cependant
gu'elles offrent une capacité disponible. Cettgalighilité est assez différente suivant les
aéroports”.

B) La disponibilité des aéroports de Province

Il semble évident que le développement du trafiermational sur la province ne devrait pas
étre "saupoudré”, sous peine de ne jamais atteiledranasses critigues permettant une
augmentation du trafic long courrier, et but ultiohes vols intercontinentaux pour modérer
véritablement le trafic parisien.

La situation géographique des aéroports, par rapmax frontieres et a Paris, devrait
déterminer des péles préférentiels de départ ‘@rarnger et éviter des tentatives de liaisons
infructueuses. Mais la encore on regrettera |'atisde schéma global.

Par ailleurs les aéroports de province concernégenocapter la clientéle d'une zone de
chalandise suffisamment vaste. Comme le laissdehédre les recommandations citées plus
haut, la clientéle qui est aussi éloignée, voires @loignée en temps de parcours du grand
aéroport de province le plus proche que de Pambandonne cette destination que si les
transports intermédiaires sont attraéfif<Ces nouveaux transports rapides ne seront mis en
ceuvre que si l'aéroport de province vers qui ilst stestinés, présente déja une taille
respectable.

C'est pourquoi nous limitons notre examen aux gragdoports régionaux dont le trafic total
est supérieur ou proche de 2 millions de passdgarset qui en méme temps sont ceux qui
recoivent déja le plus de trafic international.

Nous avons schématisé la disponibilité de ces aéopur deux tableaux, I'un axé sur la
capacité des pistes, l'autre sur celle des termir@ertaines données douteuses ou non
transmises expliquent les lacunes de ces tableaux.

%9 Voir les figures 24 et 25.
“9Voir les nouvelles propositions de la Commissiar§a du chapitre 5.1.4.

70



Figure 24 : L es capacités pistes de 9 gands aéroports

qubre Capacité Capacité ... | Nombre de | % d'occupation
pistes . o Nombre Capacité : N
. Programmé | théorique . L Mouv/nts | des pistes p/r a la
Détails et d'heures de | théorique . o
) . e DGAC DGAC réels en capacite
configuratio fermeture annuelle .
. . | Mouv/heure | Mouv/heure 2006 programmée
n simultanég
Nice doublet 52 80-90 6h 341 64( 178 861 52 %
Couvre feu
seulement pour
Lyon  |faux doublet 50 80-90 les plus 438000 | 128760 29 %
bruyants de
chap 3: 23h15
— 6h15
Marseille doublet 30 80-90 NA 262 800 107 589 41%
Toulouse | doublet 45 80-90 . Pasde 1394200 | 90783 23%
ermeture
Nantes 1 piste 16 |Pasdelimite;  Pasde 140160 | 55749 40 %
pas saturé fermeture
Strasbourg 1 piste NA NA NA NA 46 688 NA
Pas de
Bale - 2 pistes limite, o
Mulhouse | croisées 35 40 0-5h pas 78380 32%
saturé
Bordeaux | 2PISS | 50.30 NA Pas de 219000 | 67682 31%
croisées fermeture
Beauvais 1 piste NA 35-50 NA NA 35 685 NA

Figure 25 : Estimation des capacités des aérogares sur des grands aéroports régionaux.

Sources : UAF, DGAC et/ou Autorités aéroportuaires.

. . %
- Capacit dont Croissanc ! - 2
Supgrﬂu Su%erﬁc é Pax | Pax [Paxbas| % bas | etotale Céogs;:flc Enrgp:;t ooarj]pano m/
. f aérogar | 2005 | 2006 | codts colts 2006/ i y ; passage
aéroport | terminal colts 2006 | terminal ]
e 2006 2005 P
Nice 370 égg 13M | 9754 | 9948| 3348 | 337% 2.1% 1,4 60 76% 4
Lyon | 2000 | 50000| &M | 6561 625 276 | 41% | 29%| 83%| 54| 85% 2.7
Marseile | 600 | 90000| NA |5859 Gél 308 | 65% | 4.4% | 8079 74 2 | 54
Toulouse | 780 | 61000| 6.2 | 5804 535 723 | 121% | 2,7%|6,2% | 81 | 97% | 3,7
Nantes | 340 |33000| 3M | 2161 222 200 | 8,3% |12,2% ‘tjrzl?ilét 69 | 80% | 5
Strasbourg | 270 | 21000| 25M | 1958 °0° | 0 | NA | 4% . 52 | 80w | 4
Bale - 331
e o | 536 | Na | oM |2546| 35t | 1765 | 533%| 213%| 881% 70 | 55% | NA
Bordeaux | 845 | 37600| 45M | 2024 329 205 | 95% | 51% |287% | 67 | 69% | 44
Beawvals | 300 | 4500 | 2M | 1848 138 1871 | 99% | 21% | 35% | 143 | 94 %] 0,87

Pax en milliers de passagers
* 8,5 millions en 2009

Sources : UAF, DGAC et/ou Autorités aéroportuaires.



Ces résultats doivent étre analysés avec prud&mceffet, méme dans le cas ou l'aéroport
affiche une couverture 24 / 24, des contrainteswaie peuvent découler par exemple de
l'interdiction des avions les plus bruydftsEn outre, il serait indispensable qu'une
augmentation de trafic ne soit pas située duraréares de nuit.

Par ailleurs, et c'est un point souvent ignoréalex@ui pensent qu'un aéroport peut absorber
plus de trafic a capacité égale, la structure dfctest aussi conditionnée par celle de la
clientéle. Les pointes du matin et du soir, quirespondent par exemple a des flux de

passagers professionnels, ne seront pas soulagéete® liaisons plus matinales ou plus

tardives.

Apreés ces remarques, on peut dégager pour chagopoagdes perspectives souhaitables

allant dans le sens des objectifs de I'étude. Sarettre de rappeler les conditions requises
pour ne pas alourdir le poids total des nuisances.

C) Analyse du trafic passagers de quelques aéreport

Figure 26 : Evolution du trafic international sur neuf grands aéroports de province en
longue, moyenne et courte période (%).

Bale
Nice Lyon | Marseille| Toulous¢ Nantes StrasbonLl\gthous Bor)t(lleau Beauvais
e
Moyenne
2006/1000 | &3 | %3 | 38 7.8 8.8 23 5.9 5,2 17,9
Moyenne
20062000 | *° | 3 4.8 6 7.2 31 1,8 7,0 306
2006/2005 1 24 9,5 3 22,9 23,1 23,2 12,3 2,1

Source : Statistiques DGAC.

c-1/ L'aéroport de Nice

Cet aéroport dispose d’atouts importants : satsituagéographique, proche de I'Europe du
Sud et du Maghreb et son implantation en bord dequepermet de limiter les nuisances
sonores mais est aussi une limite a I'extensidraéeport.

L'arrivée prochaine du TGV n'est malheureusemestppavue avant 2020,. Elle constitue
pourtant un atout qui compléterait le dispositifog®rtuaire. Lors du débat public qui a eu
lieu en 2005, il a été avancé qu'un million de pgsss utilisant I'aéroport de Nice seraient
soustraits au transport aérien si le TGV étaitiséal

C'est pourquoi on peut craindre que l'aéroport e, Njui est déja bien occupé en terme de
mouvements, soit saturé plus vite que prévu. Getigision a sans doute conduit les trois
chambres de commerce de Marseille, Toulon et Niclancer en 2002 une étude sur la
perspective d'un nouveau grand aéroport du SudNgEsts regrettons que cette étude, dont
les conclusions étaient attendues, soit restées "samibargo”.

“1Voir le Chapitre 3 intitulé « Evolutions prévisisl ».
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L'évolution du trafic international de Nice en laieget courte péeriode s'apparente a celle de
Roissy-CDG. Elle est donc inférieure a celle dellgpart des autres grands aéroports de
Province. Le trafic intérieur a plus augmenté ef&€que la moyenne nationale. Ces deux
tendances atypiques sont des raisons supplémenpaive ne pas retarder l'arrivée du TGV a
Nice et diminuer la fréquence des navettes susPari

Il faut rappeler aussi que l'aéroport de Nice gaatarise par une forte proportion de trafic
bas-colts (plus d'un tiers des passagers), cestities différent de Lyon (4 %) ou Nantes
(8,5%), mais ce qui fragilise aussi les perspestdetrafic.

En élargissant la zone de chalandise, le TGV cterait I'aéroport de Nice dans sa vocation
a ouvrir des liaisons intercontinentales a la sié® trois déja en exploitation.

Ainsi, avec ses capacités actuelles, I'aéroporiNae pourrait davantage contribuer au
délestage de Paris.

c-2/ L'aéroport de Lyon — St-Exupéry

L'aéroport de Lyon — St-Exupéry n'a cessé d'affictes projets de développement
audacieux, allant méme en 2001 jusqu'a se présemteme le 3"°aéroport parisien, avant
de se rabattre sur le slogan plus modeste de «gneporte d'entrée de la Province ».

Jusqu'a présent, Lyon a souffert du manque d'amoh ferrée satisfaisante avec la ville de
Lyon. Ceci explique en partie le peu de succesadgare d'intermodalité TGV située sur
I'aéroport qui a quand méme vu son trafic progredee8,5 % en 2005 (mais les passagers
intermodaux ne représentent que 0,5 % du trafitre@3 % a Roissy-CDG).

L'aéroport de Lyon-St-Exupéry a comme avantage méserve fonciére lui permettant
d'installer des pistes supplémentaires. Le douwdataiel, trop rapproché, n'‘autorise pas les
mouvements simultanés.

Mais il semble que les terminaux soient déja bigzupés.

Par ailleurs, la zone de chalandise qui toucherenwirois fois moins de population que
Paris, apres avoir été en partie captée par Pag@k de TGV, souffre maintenant du
rapprochement de Marseille désormais a 1h25 de eyponGV.

Comme l'indique la figure 17, aprés une flambéetmddic bas-colts en 2005 (+ 50 %),
I'aéroport est revenu en 2006 a une croissancednfé a la moyenne des autres grands
aeroports (+ 8 % contre 24 %). Mais au regard dgkes communautaires, les subventions
accordées a de nouvelles lignes bas-colts parassseoes.

En 2006, la progression du trafic global a étériatée a la moyenne nationale. Celle du
trafic intercontinental est également restée esalesde cette moyenne. La progression en
longue période du trafic intérieur est semblaliéwlution nationale.

L'emport moyen a Lyon reste faible comparé auxesusiéroports. Ce serait la en partie,
comme a CDG, une conséquence du développementrdy mib d'Air France. Car du 19 %
du trafic total de Lyon St Exupéry est du trafic emrrespondance, ce pourcentage est
inférieur a celui de Paris, sensiblement égal a%5Pour "approvisionner" son hub,
I'aéroport compte sur des vols venant de provincang représentent pour l'instant que 4 %
du trafic total.
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Apres I'abandon de la liaison Lyon - New York ee@ave dynamisme de l'aéroport proche
qu'est Geneve, on peut s'interroger sur la vocatitemnationale de Lyon qui pour l'instant,
en ce qui concerne les vols réguliers, se cantaritfdrique (Afrique du Nord, Dakar et La
Réunion) et au Moyen Orient avec une exceptioroeaigre récente : l'ouverture le 20 juin
d'une liaison de quatre vols par semaine vers tada

Finalement, c'est peut-étre un environnement coectiel proche en temps de liaison, qui
rend plus difficile une croissance de trafic propmrdelester celle de Roissy-CDG.

Rappelons cependant le sentiment de la client@engise évoquée dans l'enquéte du
chapitre 4.1 : elle indique que 88 % ne souhaipa®t aller prendre une correspondance a
Paris.

c-3/ L'aéroport de Marseille

Les informations publiées par I'aéroport sont méneé ne sont pas assez récentes pour
permettre une analyse précise portant sur la pbisite soulager une partie de la croissance
parisienne et pour apprécier la saturation desineumn.

L'arrivée du TGV a déja été signalée comme un &sement du bassin de chalandise de
I'aéroport. Ce nouvel avantage intervient aussidéuiiment des autres grands aéroports
proches de Marseille.

Les croissances globales sur seize et six ansirgénieures aux croissances nationales des
mémes peériodes. En revanche, la croissance dw fraBrnational parait s'accélérer ces
derniéres années.

Le trafic intérieur serait plutét en déclin, biemegMarseille assure avec Bordeaux, Nantes et
Lille, des liaisons importantes (154 000, 145 00QG¥ 000 passagers en 2006), car le TGV
a largement réduit le trafic aérien vers Paris. daavelle opportunité d'accroissement du

trafic international se profile avec I'ouvertureMa réservé aux vols bas-codts.

En effet, la moitié des trente trois liaisons éEsirope sont exploitées par des compagnies
bas-codts.

Par ailleurs, l'importance des vols réguliers virsbassin méditerranéen se confirme
puisqu'en 2007, il existe une trentaine de liaigégsilieres dont les trois quarts intéressent le
Maghreb.

Si I'on ajoute trois liaisons régulieres vers ligfre sub-saharienne, il apparait que Marseille
peut drainer avec le TGV une partie de la clientatéressée par I'Afrique et le Moyen
Orient qui partait auparavant de Paris ou de L@®mite solution doit étre encouragée.

c-4/ L'aéroport de Toulouse

Trois aspects de cet aéroport nous semblent istnesa analyser : I'absence de LGV avec
Paris, I'éventuelle saturation de la plateformeest perspectives propres a sa situation
géographique.

- Une structure de trafic déséquilibré par I'absene de LGV vers Paris

Avec environ trois millions de passagers par arljalaon Toulouse - Paris est la seconde
d'ADP. Le TGV Paris - Toulouse est au mieux atteadw2020. Passant par Bordeaux, il
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mettrait Toulouse & trois heures de la capitaleaiendant, la liaison aérienne avec Paris
représente 51 % du trafic de l'aéroport, avec véguence journaliere record qui pourrait
étre réduite sans détériorer la qualité de sern@dette diminution contribuerait a retarder la
saturation qui s'annonce.

- La saturation de I'aéroport

La saturation piste est loin d'étre atteinte aveminsmde 100 000 mouvements par an.
Toutefois, les responsables de [I'aéroport avaiestimé que malgré les progres
technologiques, la croissance du trafic deviendmasupportable aux riverains et qu'l
convenait de rechercher un nouveau site. Les ékmuk trouvaient la solution dans une
meilleure utilisation des aéroports voisins. Lesl@gistes restaient opposés a tout nouvel
aéroport, qu'il soit proche de la ville ou éloigihens "le grand Sud-ouest”, et demandaient
plus d'efforts sur le TGV et le fer en général.

Il semble aujourd'hui que l'autorité aeroportuaieeeplie sur la solution d'agrandissement de
I'aéroport actuel en portant sa capacité a 8,5amdlen 2009. Cependant, avec 5,9 M de
passagers en 2006, le seuil de capacité actueMprBque d'étre dépassé en 2008. Enfin, il
est fortement question d'interdire les vols de.nuit

- Les perspectives de l'aéroport

La prévision se base sur une croissance de 4 arfyaéflétant les évolutions encourageantes
de 2006 vers I'Europe (+ 7 %) et I'Afrique du N¢id,1 % en trafic régulier et 16,4 % en
non régulier), ainsi qu'une progression des bassaidi6 %.

Cette évolution du trafic vers le bassin médite¥mmet une augmentation des liaisons vers
Madrid semblent des facteurs susceptibles de seuRQissy—CDG d'une partie du trafic
vers le Maghreb et 'Amérique du Sud. Un rble eumble naturel pour un aéroport implanté
au Sud Ouest du territoire.

c-5/ L'aéroport de Nantes - Atlantique

Le cas de I'aéroport Nantes - Atlantique constitueas a part, puisqu'il ne peut étre examiné
sans faire référence au projet futur de Notre DdeselLandes.

- L'aéroport actuel

L'évolution du trafic passagers de Nantes - Attargi est remarquable a plusieurs points de
vue :

- moindre sensibilité a la crise de 2001 si on dmpare a celle des autres grands
aéroports de Province ;

- mais surtout un trafic international en forte gnession de 2000 a 2006 semblable a
celle de l'aéroport de Nice, puisque la moyennecstte période s'établit a + 7,2 %. Une
moyenne supérieure a la moyenne géneérale de teaeteports de province (+ 6,5 %), avec
des progressions de 9 % en 2004, 18,4 % en 2Q@B%%0 en 2006 ;

“2Voir § B du chapitre 4.1.4 intitulé « Exploiteffédremment I'aéroport d’Orly ».
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- contrairement a d'autres aéroports, les bas-c&lisont arrivés a Nantes que fin 2005
ce qui témoigne d'une base plus solide du trafterimational de cette plateforme. La
fréequence des liaisons européennes et du bassiitemadéen est tres variable, de plusieurs
par jour (Milan et Casablanca) a trois par seméiatingham, Shannon). Ceci prouve bien
gu'un marché existe en dehors de la fréequencegbera. L'intercontinental direct est encore
modeste et il ne concerne qu'une liaison hebdomeadais Montréal.

- L'aéroport futur
Sa réalisation a été fortement contestée lors datgrublic.

Certains arguments se sont révélés inapproprigédarie croissance est venue démentir les
pronostics de stagnation. Le développement paigicale l'international confirme qu'une
zone de chalandise existe bien dans la régioneesgulemande croit en particulier pour des
liaisons de loisir.

Il était également téméraire dans I'environnemertement urbanisé de Nantes Atlantique de
préférer la réorganisation du trafic autour d'uis¢éeptransversale, aux facilités offertes par un
nouvel aéroport permettant I'absence d'implantdtordes.

Il reste que le projet de Notre Dame des Landespgésente encore l'avantage d'étre
construit sur un terrain réserveé depuis plus dar¥) bouscule un équilibre naturel. En outre,
et c'est sans doute le probleme le plus crucialaut déplorer que la construction d'un

aéroport international ne soit pas accompagnéeé&@menmoment, comme cela se fait partout
aujourd'hui, d'une liaison ferrée rapide.

- La patrticipation a une modération du trafic parisien

Il n'a jamais été question comme certains l'ontemctu que l'aéroport de Notre Dame des
Landes soit I'alter ego du troisiéme aéroport paris

Son évolution présente prouve cependant qu'il [aegement contribuer a "autonomiser"” la
clientele d'une partie de I'Ouest de la France.

A condition, comme I'a souhaité le CIADT, de fasern l'intermodalité avec le TGV et
I'acces des transports collectifs a I'aéroport.

A condition aussi de considérer qu'un nouveau graécbport est d'abord fait pour
rassembler plus rationnellement la demande decfrati non pour s'ajouter a de petits
aéroports existants dont la disparition progressleerait étre programmeée, sauf si des
missions particulieres bien encadrées leur soattfés.

Enfin, une politique soucieuse de l'environnemeexNrait au méme moment réduire les
liaisons radiales vers Paris.

c-6/ L'aéroport de Strasbourg

Les renseignements obtenus concernant I'aéropdtresbourg ne sont pas suffisants pour
balayer tous les aspects de cette plateforme. faasiteomme le montrent nos tableaux ainsi
gue les données fournies en annexe, cet aéropartattodepuis plusieurs années des
difficultés de croissance aussi bien en traficrieté qu'en trafic international, malgré une

année 2006 qui semblait amorcer un retournemeriem#ance. Mais le volume de trafic

international ne représente que 19 % du total.
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L'arrivée du TGV Est va a nouveau fragiliser cetopért dont le trafic international est
atypique car il se développe sans les bas-co(ts.

La liaison aérienne Strasbourg - Pari€"®giaison province - capitale avec un million de
passagers, va donc connaitre une forte décrueudli€¥. La libération de capacité peut étre
importante, doubler, voire tripler I'espace qu'gecuaujourdhui le trafic international.
Toutefois, I'évolution passée du trafic ne laisas présager une croissance significative de
ce segment a Strasbourg.

Il est donc peu probable que I'aéroport participeel maniére appréciable a la diminution du
trafic sur Paris, dont I'offre pour les habitangsI'&st risque au contraire d'étre renforcée par
la nouvelle ligne a grande vitesse.

c-7/ L'aéroport de Bordeaux

L'aéroport de Bordeaux ne craint pas encore laaain. Mais sur les périodes considérées
2006 / 2000 et 2006 / 1990, cet aéroport préseargdaible croissance aussi bien par rapport
au trafic global du territoire que par rapport awres grands aéroports (sauf Strasbourg).

Cependant le trafic intérieur a connu des progéesnts et le trafic international également
puisque, apres la reprise de 2004, la progressitmuxa chiffres semble persister.

Cette progression du trafic international (12,3 B 2006) porte surtout sur les liaisons
européennes car l'intercontinental vers I'Afrigaetees restreint (deux liaisons).

Si les bas-colts ont progressé de 29 % en 2006¢ileprésentent que 9 % du trafic total,
une proportion semblable a celle de Nantes. Maite qeateforme avec un million de
passagers en moins par an, traite autant de passatgrnationaux que Bordeaux, ce qui
laisse supposer que l'arrivée du TGV, en enleveéBordeaux du trafic intérieur (la liaison
Paris Bordeaux est 1a°% liaison Province - Paris avec 1 450 000 passager2006)
I'affectera beaucoup plus que l'aéroport de Naltesffet, ce dernier ne traite plus que 330
000 passagers par an vers Paris.

Enfin, la nouvelle stratégie illustrée par le slogBordeaux : Porte Ibérique " est sujette a la
concurrence de l'aéroport de Toulouse sur ce méaneau.

Dans ces conditions, il est peu probable que kstale Bordeaux concentre de forts flux de
trafic susceptibles d'étre enlevés a la régiorsame. A moins que les arréts intermédiaires
du TGV Paris - Bordeaux, comme l'arrét a Toursluhapportent une nouvelle clientéle, ce

qui reste une hypothése.

D) Le fret

Le fret aérien ne fait pas l'objet d'une définitiovternationale unique. Pour I'lATA, Il
comprend tous les biens sauf les bagages. PouClI'QA courrier n'est pas inclus ; or, il
représentait en France 11, 6 % en 2005 et 12,2 fretiransporté

Selon I'lATA, le trafic est passé de 2,5 a 140 ianfls de tonnes — kilometres - transportés
(TKT) entre 1960 et 2001. Elle prévoit qu'entre @06t 2010 la croissance du fret
international au départ de I'Europe sera de 5 ap@f@an et de 4,6 % par an a l'intérieur de
I'Europe. FedEx, qui traitel4,4 milliards de TK'Bt & premier transporteur mondial ; Air
France - KLM est second avec 10,5 milliards.

Mais le transport de fret induit des nuisances semparticulieres compte tenu du trafic de
nuit qu'il engendre, et les riverains attendent i@ssrictions dans ce domaine. Les Etats et
L'UE sont de en plus confrontés a une demandettider|'activité nocturne dans les grands
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hubs européens. Cette exigence, ainsi que la Satugd 'arrivée des intégrateurs, ont activé
le développement d'aéroports spécialisés commeeLidgyvenu le hub de l'intégrateur TNT
ou Francfort - Hahn.

En France, le transport de fret reste essentietienegroupé sur les aéroports parisiens (pres
de 88 % en 2005 et 2006). Il est aussi transpdB@ % par les avions passagers, avec un pré
acheminement routier estimé comme peu onéreuxapprofession et sans concurrence du
fer. La DGAC prévoit qu'en France le transport esprpourrait devenir majoritaire.

d-1/ Déséquilibre entre Paris et la province

Les aéroports de province, du fait de la faiblesse leurs liaisons internationales,
représentent pour l'instant une trés faible paltidret aérien francais. Le fret est de plus en
plus "palettisé" : seuls les avions gros porteaesnime I’A320) sont en mesure de traiter en
méme temps du fret mis en soute et des passagers.

Dans la mesure ou la majorité des vols internatigrsamnt au départ de la Région parisienne,
le trafic fret régional est donc assez réduit, sdaris le cas de vols spéciaux comme a
Toulouse et St Nazaire ou des pieces d'industné atheminées avec des gros porteurs.
n'est donc pas encore a l'ordre du jour de coreidgre le fret peut étre facilement "sorti" du
circuit des aéroports parisiens.

Pourtant, des liaisons intercontinentales assuages des avions de taille suffisante pour
embarquer des palettes de fret au départ des atrap® Province, pourraient offrir des
perspectives d'allégement du trafic de Roissy - CDG

Fiqure 27 : Le fret continue de se concentrer surdtis : seuls sept aéroports
transportent plus de 30 000 tonnes de fret par an.

*Trafic de fret avionné, en milliers de tonnes.

Aéroports 2005 2006 Va“aggy‘ognnee Variation 06/02
Roissy CDG + Orly| 1 860 580 1979 54% + 6,4% +7 %
Toulouse 51 093 53 398 +45% +4.3 %
Marseille 43 171 41 877 -3% +0,7%
Vatry 37 632 37 659 -0,1% +57,2%
Lyon 35525 37 092 +4,4% +7,2 %
Bale Mulhouse 32 148 35968 +11,3 % +58%
Total Province 0 0
Aéroports>30 000 t 159 569 205 994 +3,2 % + 38,4 %
Autre Province 71 410 72 079 +0,1 % -9.4 %
Total Province 270979 277 073 +22% 21,4 %
TOTAL 2 131 559 2 256 618 +59% +6,7 %
% Paris sur total 87,3% 87,7 %
Source : UAF.
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Les aéroports de Vatry et de Chateauroux se satiaisés dans le fret. Ces aéroports

tablent sur le développement du fret cargos dortiusi estime la croissance a 6% par an ces
prochaines années. Il semble qu'il puisse y avoidéveloppement de fret cargo qui ne

substitue pas au fret transporté par les avionsagess. Toutefois, pour de nouveaux

aeroports de fret, la fonction de hub fret, camgstique de Roissy CDG, est moins facile a

réaliser.

Le probleme est que ces aéroports éloignés de Rars®nt pas desservis par le train. Les
acheminements sont donc exclusivement routiers: Ra@wnoport de Chateauroux, les projets
de liaison ferrée ont été abandonnés. L'aéroporVatey peut constituer avec Orly une
plateforme complémentaire a Roissy CDG, non pas &eolonté de continuer a augmenter
et concentrer encore plus de trafic sur la régiansggnne, mais avec celle de valoriser la
position géographique de chaque plateforme du hassisien.

L'aéroport de Vatry ne deviendra réellement affrgoe lorsqu'une desserte rail sera assurée.
L'ouverture du TGV Est pourrait offrir des perspees de raccordement mettant ainsi Vatry,
selon l'association "Ville et Aéroport", a envird® minutes de Roissy CDG. Mais pour
l'instant, aucun projet de ce type n'est concréténsmvisagé malgré la demande de
responsables locaux et le fait qu'avec l'arrivé@ @l Est, elle n'est pas irréalisable.

d-2/ Déseéquilibre entre Roissy et Orly

L'essentiel du fret aérien est concentré sur ReiSBPG. En 2006, Orly ne traite plus que
5,3 % du fret traité par les deux aéroports.

Roissy - CDG regroupe trois poles sur une méme{itame : celui de FedEx, d'Air France
— KLM et de La Poste. Il est le seul aéroport eéerpa disposer d'un hub cargo.

En dehors du fret qui est transporté dans les avassagers, le fret cargo est souvent
transporté la nuit. Un couvre feu existe a Orlyendtlh et 6h. Roissy, avec environ 160 vols
entre 22h et 6h en 2005, est considéré par l'adgmtiVille et Aéroport comme le plus
nuisant d'Europe.

Dans cet intervalle (0-5h), 75 % des avions sostal&ons cargos et 25 % sont des charters.
A Roissy, plusieurs arrétés et décrets pris erifi8 2t 2008’ ont interdit les vols les plus
bruyants entre 0 et 5h. lIs ont également prévulegeréneaux non utilisés dans la saison ne
seront plus redistribués. Pour les riverains, lAnipde cette réglementation est sans
commune mesure avec l'augmentation du trafic de nui

La route est le mode de transport privilégié péacheminement du fret destiné a l'aérien,

souvent sur de longs parcours. Certains, sandrégdongs, sont irrationnels, comme ceux

gue nous avons signalé au chapitre sur Orly (cteapitl 4 b) : des marchandises arrivent a
Roissy en avion alors qu'elles sont a destinatientigprises situées au Sud de Paris, qui ne
bénéficient plus d'entrepb6ts de fret aérien a ORgppelons que le Sud de la capitale

continue de concentrer les emplois stratégiquestmia signalait I' AURIE* en 2003°.

“3Voir « Les nuisances sonores » au chapitre 1.1.3.
“ Institut d’'aménagement et d’urbanisme de la régde France.
“ L'impact des socio-économique des aéroports fiansi— janvier 2003



d-3/ Le Fret express

Un type de fret particulier s'est développé, celes intégrateurs. Ce fret dit « express »
permet des livraisons en un ou deux jours, alore s services traditionnels cargo
nécessitent une a deux semaines. FedEx a Roissy«3D(@ premier hub hors USA avec
une redistribution dans 215 pays.

Selon FedEx, 40 % du commerce mondial passeraduedipui par les airs et 44 % des
entreprises francaises utiliseraient le fret exgr€& dernier se développerait a raison de 6 %
par an.

Le fret express utilise principalement des crénedennuit. FedEx a obtenu des conditions
d'installation particulierement avantageuses polumpsanter a Roissy et n’envisage
nullement aujourd’hui de déménager. C'est pourtpupiojet de TGV fret doit étre réalise.

d-4/ TGV fret

Le TGV n'a pas joué pour linstant pour le fretttrdle qu'il aurait pu jouer. Selon la
DGAC, I'étude d'une gare fret TGV est en coursstlprévu que le trafic fret qui pourrait y
transiter ferait @conomiser 30 000 mouvements par a

Encore faudrait-il que toutes les études tournanmbua du TGV fret cessent d'étre des

arlésiennes. Aéroport de Paris depuis 2002 n'@&absproposer a son autorité de tutelle la
réalisation du projet. La détermination de la SN@lbs fluctuante, a varié avec les aléas de
sa politique de transport de fret. Compte tenuambsition compréhensible des riverains a
un surcroit de bruit causé par le TGV, des étudeeid réalisées tendant a pallier la pénurie
de sillons de jour, par un systeme de couplagecougage de rames fret avec les rames
passagers (expérience déja réalisée avec Thalydesudrrames passagers). Actuellement a
l'initiative de FedEXx, l'association Carex étudigiojet®

C'est la volonté politique qui manque. Elle estispdnsable a un niveau européen pour
mettre enfin en oeuvre cette alternative.

*kkk

Il est bien évident que tant que Roissy-CDG redteaque tournante du trafic international
aérien francais, il sera difficile de soustrairecde aéroport des parts significatives du fret
aérien. Mais si le trafic fret intercontinental esnhtraint d'arriver par avion, il reste que son
éclatement a partir de Roissy CDG vers des degtirgieuropéennes devrait utiliser des
liaisons ferrées qui restent & mettre en place.

8 voir le chapitre 4.2.3.



4.1.4 Rééquilibrage CDG — Orly

Nous avons déja évoqué I'évolution chaotique @edfzort d'Orly (82.2.3.2) au gré d'intéréts
qui n'étaient ni le souci d'équilibrer 'offre darisport aérien en lle de France, ni la volonté
de donner a toutes les compagnies en concurresaehdaces égales de prospérer.

Les positions prises par la ville d'Orly sur ceesigont intéressantes. En juillet 2000, le
Maire d'Orly*’ déplore la non utilisation d’Orly pour délester GPalors que le gestionnaire
ADP a estimé que de nouvelles regles d'exploitghemmettraient d'accroitre les capacités
tout en réduisant les nuisances sonores.
En 2000, aprés le départ d'Orly d'American Airliné90 000 passagers par an, 7 000
créneaux}® pour éviter linstallation d'un hub anglo-saxomaarrentiel & Orly, et malgré
I'abandon en mai 1999 du projet DGAC de spécialaty aux vols inférieurs a 5 000 km,
force est de constater que la plate-forme :

- consacre moins de 1 % de son trafic aux vols-lmmgriers ;

- connait une chute brutale du trafic de fret (-%44n 1999) due en grande partie au
départ des longs courriers ;

- perd beaucoup d'emplois (car le trafic intermedlcen induit davantage que le trafic
domestique) :

- et connait paradoxalement autant de nuisancesiickrance augmente le nombre de
navettes en utilisant les créneaux libérés.

Ce constat ameéne a s'interroger sur la possildiitéoulager la croissance de Roissy-CDG en

utilisant mieux Orly, sans pour autant aboutir &bilan aggravé en matiere de protection de
I'environnement et de tranquillité des riverains.

A) Un déséquilibre contradictoire avec la défensd'environnement

a-1/ La répartition des voyageurs et leur achemiaeim

La typologie de la clientele d'Orly a longtemps éténinée par une clientele affaires dont
60% résidait a I'Ouest ou au Sud de Paris et deaslieue. Bien que I'offre soit moins
diversifiee a Orly, l'enquéte passagers de 2004 tmmoancore des indices de cette
fréquentation spécifique. En effet :

- suivant les aérogares, a Orly, entre 40 et 4&% dlientéle provient de Paris et de la
Région parisienne (a Roissy - CDG entre 20 et 38 %)

- la clientele étrangere représente 12 a 22 % éiegares d'Orly, elle atteint 58 a 68%
dans ceux de Roissy- CDG.

- le motif professionnel ressort encore a 40 % darddientéle d'Orly Ouest alors qu'a
Roissy il plafonne a 35 % dans CDG2A.

- la clientele "frequent flyer" atteint 16 % a Odgntre 6 % a Roissy-CDG ; la clientele
"premier vol" et la clientéle jeune sont prédomieara Roissy.

47 communication: "Ou va le transport aérien en leeRrance”
“8 En 1997 Continental Airlines et Delta Airlines aafii été déplacées vers CDG, traitant au total GGID
passagers par an. Voir en annexe 9 les déménaged¥@nly entre 1995 et 2000



- enfin, les voyageurs empruntant leur véhiculespenel constituent 72 % de la
clientele d'Orly et 57 % de la clientele de RoISHYE.

Bien que nous n'ayons pas pu disposer de cetteéngomplete de 2004 — car la encore la
confidentialit¢ des enquétes passagers ne faqgiite l'analys€ —, tous ces indices
corroborent le sentiment que si Orly présentait affie aussi diversifiée que celle de CDG,
son bassin de clientele serait largement assuréufourd'hui, la clientéle professionnelle qui
représente encore 33 % du total, doit souvent &rmhr Sud et de I'Ouest de la région
parisienne effectuer de longs parcours en diagopaler rejoindre Roissy-CDG, une
surcharge de circulation irrationnelle.

La nouvelle liaison Orly — New York par avion sp#isé classe affaires de la compagnie
Elysair confirme ce constat.

a-2/ Le parcours du fret

Avec la quasi-disparition du fret aérien par aviango a Orly, celui destiné au Sud de Paris
et qui atterrit & Roissy-CDG, emprunte des parcoausiers plus longs (par exemple I'A86).
Un surcroit de nuisances qui aurait été évitéastiVité fret, longtemps dominée par Air
France a Orly, n‘avait pas été déplacée vers tafptane Nord

a-3/ Les trajectoires aériennes

Il n'y a pas que les passagers en acheminementfret Iqui se trouvent contraints de brdler
du carburant supplémentaire a cause du déséqubitlye Roissy.

Au moment ou tous les moyens sont recherchés pmmoéniser I'énergie et diminuer la

pollution, on constate que de nombreuses lignasra®s, qui relient les régions et les pays
situés au Sud de la capitale lorsqu'elles parterRaissy - CDG, supportent un supplément
de parcours de 5 a 10 % pour les moyens et cooutsiers. Encore un modeste gisement
d'économie de carburant a exploiter.

*kkk

Méme si ces trois exemples sont schématiques,us mappellent un principe qui prend de
plus en plus d'importance : il faut tout mettreceavre pour réduire I'activité transport — fret
ou passagers - en rapprochant l'offre de la demanede évitant les ruptures de charge. Une
utilisation plus eéquilibrée des deux grands aénspgrarisiens et des acces ferrés
équitablement répartis, dont l'acces TGV a Orlyjdots promis et jamais réalisé,
contribuerait a favoriser cet objectif d'économie.

9 Par ailleurs, le cabinet chargé au départ de éaitie n'a pas réalisé I'enquéte promise (questinent des
passagers d'Orly et de Roissy).
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B) Exploiter différemment I'aéroport d'Orly

Pour redonner a Orly le visage d'un véritable agntomternational sans aggraver les
nuisances, plusieurs pistes sont a explorer.

b-1/ Retrouver une distribution des créneaux quifise un meilleur emport

En 1994, Orly atteignait un emport brut moyen dé fidssagers par vol. En 2006 cet emport
frole les 112. Retrouver I'emport de 1994 en coresdrle nombre de mouvements de 2006,
c'est-a-dire 230 000, revient a traiter chaque @3 millions de passagers supplémentaires.

- Restreindre les "navettes" d'Orly

Ces liaisons par des avions de taille moyenneladggu'ils sont avantageusement remplacés
par des TGV, doivent étre allégées en diminuanpmmier lieu la fréquence des vols.
Lorsque l'on sait que [l'utilisation premiere de®r@aux laissés libres par lI'exode des
compagnies américaines en 1997 et 1998 vers Raistworisé le développement des
navettes d'Air France, on réalise le réle néfastecette substitution sur I'emport moyen
d'Orly.

Trois exemples :

* Examinons la liaison Paris - Nice. On compte jus@Y vols par jour dans chaque
sens entre Orly et Nice (8 & 9 entre CDG et NiCextes, la liaison ferrée est encore tres
insuffisante et les avions sont assez bien renapks un emport moyen de 129. Mais est-il
indispensable de disposer entre 7h et 21h d'uisetidoraire et demi horaire de 8h a 11h, de
13h a 15h et de 18h a 20h ? Les avions d'Air Fré2eols sur 27) et de easyJet (5 vols sur
27), qui assurent cette liaison, offrent enviro® ptaces. Des avions de 220 places (A321),
voire de 4 a 500 places (un 747 de 400 placesteffahaque jour le voyage Nice - Roissy-
CDG), permettraient de réduire la fréquence de 2 fais, tout en conservant une offre
commerciale correcte et en réecupérant une dizamailliers de créneaux par an.

» L'exemple de Paris - Toulouse est similaire. Lesdia ferrée est encore défaillante et
I'emport est correct (112). On dénombre jusqu'av@$ par jour dans chaque sens entre
Toulouse et Paris. Air France en assure 27 et eadyla fréquence moyenne est de l'ordre
de la demi-heure entre 6h15 et 20h50 et quelquetsare dépassent pas les 15 minutes ! La
encore, ce sont des milliers de créneaux qui pmumtradtre redistribués en réduisant la
fréequence par I'emploi d'avions de plus grandeatpaour sortir de la spirale inflationniste
« concurrence = fréguence », une disposition régheaire est nécessaire, comme celle
rappelée plus loin au paragraphe concernant l@adétl5 novembre 1994.

e Enfin la liaison Orly - Marseille est sans nul doua plus critiquable car le train
présente une alternative tres valable qui a dé&jirde nombre de passagers aériens.
L'emport pour ces liaisons n'est plus que de 98 pes avions offrant en moyenne 150
places. Est-il raisonnable de conserver jusqu'adl$ par jour dans chaque sens avec une
périodicité qui atteint la demi-heure entre 6h 130 puis entre 14h30 et 16h30 ?



La concurrence entre compagnies aériennes sur OrNice et Orly — Toulouse est
amoindrie. Sur Orly — Marseille elle a disparu aleedépart d'easyJet.

La compagnie Air France, qui avait multiplié leéduences a outrance pour mettre en échec
la concurrence semble disposée a revoir cetteiqumit. mais qui profitera des créneaux
libérés et pour quel usage ?

- Assainir le réseau de liaison OSP (obligations d®rvice public)

C'est un sujet généralement tabou et passablegretéi du grand publi®kemettre en cause
I'existence de lignes vers la Province, en paigcud partir d'Orly, c'est perturber les
habitudes d'une clientele constituée en majorit@atables locaux, pour qui la pérennité de
ces vols est un privilege qui doit étre maintenun@aé&s'il ne profite qu'a une minorité de
clients.

» Un systéme admis et contrdlé par I'Union Européenne

Ces lignes OSP sont encadrées par des disposd@mmmunautaires qui ont d'abord pour
objectif d'offrir un acces équitable aux diversempagnies se concurrencagur obtenir un
trafic qui peut étre subventiortié

Dans son introduction aux lignes directrices comaet les aéroports régionaux (texte
commenté au chapitre 5 1) la Commission de I'Uftanopéenne écrit"le recours a ces
OSP a permis au transport aérien de contribuer r@eient a la cohésion économique et
sociale et au développement économique des régiBappelons également que toutes les
offres des compagnies aériennes présentées paréress compagnies, sont controlées par
la Commission.

» Son application pratique en France

Le fond d'intervention pour les aéroports et legport aérien (FIATA) est destiné entre
autres missions, a réaliser I'équilibre financier akrtaines liaisons aériennes intéressant
'aménagement du territoire, en apportant jusqQ'&8de la subvention. Ces liaisons doivent
répondre a des criteres bien définis : nombre degugers, trafic total de la liaison, absence
de solutions alternatives, etc.

Dans son étude sur les comptes des transporte@@08n le METM/SESP s'est penché sur

le bilan économique de quatre liaisons dont troiscernent Orly. En ne considérant que le
strict bilan économique relatif aux solutions altgives de transport et en se limitant au coQt
par passager, |'étude conduit & un léger avantade liaison OSP directe pour Aurillac et
Béziers et a un désavantage sensible pour Brives d&dte analyse ne prend pas en compte
la typologie de la clientele transportée et la rigdion de créneaux sur I'aéroport d'Orly.

* Le cas particulier d'Orly

L'examen de la réalité éclaire parfois d'une amta@iéere ce type de transport. Vingt liaisons
radiales en OSP touchent Orly. Aucune radiale O8Rlessert Roissy - CDG. Si l'on
examine le détail du trafic de I'année 2005, opestit qu'un avion reliant Cherbourg va

0 Réglement (CEE) N°2408 du 23/7/1992
1 Décret 95-698 du 9/5/95
2 Tome 2 de Juin 2006
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mobiliser quatre créneaux par jour a Orly pour ather en moyenne entre 5 et 6 passagers
par vol. Certes, la liaison ferrée est insuffisarde elle n'offre que 5 trains directs par jour.
A-t-on vraiment cherché a I'améliorer ?

La liaison entre St Etienne et Paris transportai2@05 entre 8 et 9 passagers par vol. En
2006, apres le départ des vols bas-colts de Rydaénoport n'‘exploitait plus que la liaison
OSP vers Paris avec un emport inférieur & quassguers.

Méme si, dans les deux cas précédemment citéagit ge petits avions prévus pour moins
de vingt passagers, lorsqu'ils touchent Paris tbilisent des créneaux qui pourraient étre
mieux utilisés, sans que les riverains ne ressentendifférence appréciable de bruit.

Dans le tableau de I'annexe 6, reconstitué a mhsirstatistiques de la DGAC et des horaires
déclarés, nous nous sommes limités a treize rad@&P desservant Orly et dont I'emport
moyen est inférieur a 50 passagers.

Ces treize liaisons représentent en 2005 envirod0R0créneaux par an sur Orly (départs et
arrivées), soit environ 8 % de la capacité aéropine>

Supposons que ces créneaux aient été libérés paudiétribués a des liaisons avec un

emport de 120 passagers en moyenne, et en tenaptecale la perte des passagers des
lignes OSP abandonnées, c'est environ deux milli@npassagers nouveaux qui pourraient
fréquenter Orly chaque année sans nuisances sugnmignes.

Lorsque I'on connait les véritables raisons du tieirde certaines liaisons OSPet sans se
prononcer sur l'opportunité des subventions quditmmnent leur survie, on est en droit de
suggérer une meilleure utilisation de certains eaé® d'Orly et de ne pas attendre au
minimum que les vols transportent trois passagers@enne pour les arréter

- Rendre plus restrictif I'arrété du 15 novembre 194

Aux heures de pointe du matin et du soir (7h-9h8Q8h-20h30), a un moment ou les
riverains apprécieraient plus de tranquillité,st prévu qu'en fonction du trafic annuel de la
liaison, I'avion offre une capacité minimale. Edeite la multiplication de petits avions sur
une méme liaison et concerne un nombre importapadsagers.

Cet arrété, avant d'étre modifié & la demande dgolamission Européentfe était encore
plus contraignant.

Si I'on veut, aux heures considérées, regroupérafee sur de plus gros avions, quitte a
diminuer les fréquences journalieres des liaisameernées, l'arrété du 15/11/1994 reconduit
chaque année par la DGAC pour tenir compte ductrafiservé, doit étre modifié en
conséquence.

Ce type de mesure diminuerait le nombre de mouvesm@rOrly et pourrait s'étendre a
d'autres périodes de la journée de facon a coetribliallégement de la flotte des navettes. A
condition de ne pas rééditer le faux-pas de 19%kt-a-dire en évitant une mesure
discriminatoire pour certaines compagnies.

%3 La fréquence des liaisons varie suivant les aétsjn la saison, ces données sont connues mzafcld reste
approximatif car la typologie des lignes a vari@ 2005, 2006 et 2007. Par exemple Paris Ageha'ésé en
avril 2007.

¥ Un expert du secteur commentant une liaison OSRu@st : "si on retranche le responsable polititneal et
ses assistants du total des passagers, |'avipnatisfuement vide".

%5 Voir la liaison Paris Epinal en annexe.

% Décision du 14/3/95, suite & une plainte britanaigu 5/12/94 estimant que les dispositions deété étaient
favorables a Air France et a d'autres compagnieaiment de British Airways.
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b-2/ Permettre ainsi une offre de liaisons ausgedsifiee qu'a Roissy

Si le pouvoir politiqgue n'avait pas la plupart émps considéré la stratégie de la compagnie
Air France comme étant prioritaire, une autre fadenpréparer I'avenir aurait consisté a
répartir de facon plus équilibrée des activitésrdesport aérien sur Paris.

Avec un réle d'Orly moins subalterne par rapportedui de Roissy - CDG, la situation
pourrait étre, toutes proportions gardées, celleat®lres entre les plateformes d'Heathrow et
de Gatwick.

L'exemple de Gatwick :

En 1998, au moment ou le ministre des transpordbatait limiter les vols d'Orly a 5 000
km, l'aéroport de Gatwick offrait déja 39 destinati dépassant ce seuil et 28 d'entre elles
étaient en doublon avec celles d'Heathrow.

Aujourd’hui, on peut partir de Gatwick non seulemeears de nombreuses destinations
européennes et d'Afrique du Nord, mais aussi vieisiqurs aéroports d'’Ameérique du Nord,
du Moyen Orient, d’Afriqgue orientale, des Antilles d’Amérique du Sud. En 2006, le
nombre de destinations offertes par Gatwick estnéme ordre que celui de Heathrow. Le
trafic de Gatwick a progressé de 4,1 % alors que ddHeathrow est en baisse.

Il faut aussi rappeler qu'en 2006, l'aéroport dewigk a vu son emport notablement
amélioré passant de 125 a 130.

Le graphigque Roissy — CDG ci-dessous est éloquamec un réle de hub moins accusé a
Heathrow qu'a Roissy- CDG et une structure beaucolug diversifiée accordée au
deuxieme aéroport — Gatwick-, les deux aéropoitarriques major bénéficient d'emports
bien supérieurs a ceux d'Orly et de Roissy — CDG.

Figure 28 : Les emports de neuf grands aéroports eapéens : I'emport de Roissy et
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d'Orly doit encore progresser.

Source : Statistiques "Aéroport Magazine" et UAF.
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N. B. : les statistiques publiées par ADP, la DGAC I'UAF ne distinguant pas les mouvements d'avions
spécifiques au fret du total des mouvements, I'enfpot qui est le rapport entre le nombre de pagsa et le
nombre total de mouvements est inférieur a I'emigat

Les grands aéroports accueillant tous généralentm® avions cargo, la comparaison entre emportssbrut
restent pertinente. Toutefois, dans le cas d'Oéyedté par ce type d'avion, I'emport brut est peodk I'emport
réel. L'aéroport de Gatwick est donc encore pliisafe que ne le montre la figure 28.

» Réaliser les adaptations indispensables

Les pistes suggérées plus haut permettraient gamort d'Orly, tout en restant dans son
guota réglementaire de créneaux c'est-a-dire saismntes supplémentaires, atteigne 30
millions de passagers par an (25,6 en 2006).

Mais cela suppose, en plus de liaisons terrestre@li@ées, une mise a niveau des
infrastructures actuelles. Des études ont déja réddisées montrant qu'un terminal
supplémentaire peut étre implanté sur Orly.

L'accueil de I'A380 a été également étudié. llpestsible, méme si la dépense relative au
renforcement des voies de circulation des aviorg@mbant la RN7 est importante.
Récemment, ADP n'a pas hésité a réaménager ltinfcagre d'Orly afin qu'Air France ouvre
des liaisons par B777 vers les Antilles et la Rénni

*kkkkkkk

Pour terminer I'examen d'une des alternativesengemble, pourraient limiter la croissance
actuellement non controlée du trafic de Roissy -GCI) est nécessaire de bien résumer
I'enjeu, au risque de se répéter. Ce rééquilibnagaoit pas étre une addition. C'est une autre
maniere de partager la croissance de Roissy - GDGespectant les acquis des riverains
d'Orly et en les faisant profiter de fréquencesiulirdes au profit d'avions certes plus gros,
mais proportionnellement moins nuisants car plusnts. C'est aussi une maniere de
rapprocher une partie importante des voyageursuefret du point de départ de leur
destination aérienne, qu'ils viennent de Parisesurédgions au Sud de la capitale.

Certains objecteront que la répartition actueltdeegésultat de la prise en compte des lois du
marché, comme la concentration des moyens afigéaleser des économies d'échelle (un des
avantages du systéeme de hub...).

Mais il s'avere, comme dans ce cas de partage Roissy - CDG et Orly, que I'équilibre de
I'environnement a été délaissé au profit de lasiigconomique d'une seule entreprise.

Des initiatives politiques sont nécessaires aficaeiger cette deérive.



4.2 Le ferroviaire

4.2.1 Le transport de voyageurs

Le rapport de MM. Mathieu et Pavaudn 3° aéroport pour Paris ? Les transferts de trafic
possibles de l'avion vers le ragn aolt 2003, étude intermédiaire réalisée dacadee de la
contre-expertise, faisait l'inventaire des ligneggande vitesse (LGV) et autres améliorations
des réseaux ferrés européens, et des temps deurgaesmonceés a partir de Paris vers les
villes francaises et européennes ou le TGV seusiteptible de concurrencer l'avion. En 2
partie, I''TA (Institut du transport aérien) calaillque le TGV pouvait prendre 17 millions
de passagers aériens sur les aéroports de CDQyei (Drorizon 2030.

Figure 29 : répartition modale en fonction du tempsie trajet en TGV.
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Le rapport de la DGAQyultimodalité Avion TGV, établi en 2004 par le groupe de travail
présidé par Michel Guyard (rapporteur : Jean-Nd#&p@ilut), arrive aux mémes conclusions
dont voici I'essentiel.

D'ici 2020, a prix constants entre air et fer, epmsant construites toutes les LGV prévues
au CIADT de 2003, ce rapport prévoit un report 8e4IM passagers de l'avion au TGV, en
comptant l'effet du TGV Méditerranée (3,7 M passslgepour se mettre dans la méme
situation que les hypothéses de la DGAC lors dadBCSAFPE. A partir de 2004, le report
modal prévu en 2020 est donc de : 18,4 — 3,7 =[Mpé@ssagers.

En cas de baisse des prix relatifs de I'avion.epent modal pourrait étre de moins de 6 M
passagers.

%8 Lors du débat DUCSAI, initié au printemps 2001DIBAC, maitre d'ouvrage, n‘avait pu prendre en derig
report modal du TGV Méditerranée, mis en servicguan2001.



Le rapport Mathieu - Pavaux arrive a un report rhqdizs important (17 M au lieu de 14,7
M) parce qu'il se projette en 2030 plutét qu'en R@2 suppose alors construites non
seulement les LGV du CIADT de 2003, mais aussi Bam - Toulouse, Aix - Nice (LGV
PACA) et le barreau sud d'lle de France.

En tenant compte de ces LGV supplémentaires airesdutres ouvertures a l'étranger entre
2020 et 2030, les 17 M de 2030 paraissent cohéagntsles 14,7 M de 2020

L'intermodalité TGV - avion & CDG et St-Exupéry

L'intermodalité TGV - avion restera faible a LyotxExupéry, du fait de I'absence de lignes intelicemtales
justifiant un pré-acheminement en TGV. Quant agxds moyen-courrier a destination de I'Europe oy de
I'Afrique du Nord, les villes a portée de TGV (Meille, Nice, Montpellier) bénéficient d'une liaisa@rienne
concurrente en correspondance avec ces moyensere@iSt-Exupéry. Le faible trafic intermodal traiavion
ne justifiera pas suffisamment de trains a St-Exupéur que l'intermodalité y devienne attractive.

Les passagers intermodaux seront multipliés a ABGgnt pour moitié des passagers sans alternafisienne
pour joindre CDG) de 3,9 M en 2004 a 10,3 M en 268@8s nouvelles LGV, par simple croissance ductrgafi
aérien international. Les nouvelles LGV en ajouté@7 M (déja comptés dans le report modal avidiGV
plus haut). Cela fera 14 M de pax en intermoddl@/ - avion a CDG en 2020, soit une multiplicatiger 3,5.
Cela nécessitera d'améliorer la gare TGV de CD@eetonstruire une gare a Orly pour y transférer |des
correspondances avion. L'amélioration du transfestbagages est malheureusement quasi-imposstussy
TGV.

Il faut ajouter 3,2 M passagers transférés velsd¥ sur des lignes transversales (nationales @uriationales
comme Bretagne - Londres), ce qui réduira un pggderespondances a CDG ou Orly.

Tout ceci n'empéchera pas une croissance du @éfien parisien a 100 M passagers en 2020 et h@ret
140 M passagers en 2025.

Afin de mettre a jour en 2007 les prévisions deorepodal du rapport Mathieu -
Pavaux de 2003 (le rapport DGAC de 2004 étant béremce avec celui-ci), nous reprenons
ci-dessus le chapitre "Extension du réseau europégmande vitesse" (en italique) et
précisons l'état du calendrier des réalisations@¥ en cours ou prévisibles.

Dans le rapport 2003 :

- 'hypothese 2030 (...) marque une extension impbetaen France et en Europe,
du réseau a grande vitesse actuel de telle sentexemple, que la plupart des grandes villes
francaises devraient alors se trouver a moins &9 e Paris (les grandes métropoles a
moins de 3h). L’hypothese 2030 a été volontairenaratisie ambitieuse, en retenant la
réalisation a cet horizon — dont il convient deligmer qu’il est lointain — non seulement des
projets ayant d’ores et déja fait I'objet d’étudi=aillées, mais aussi de ceux pour lesquels
de telles études restent a effectuer.

- 'hypothése 2020 constitue une étape interméslidi réalisation du réseau a
grande vitesse, certains projets entrant dans mdigtwation de ce réseau n’étant mis en
service que durant la décennie 2020-2030.

1) LGV Tours - Bordeaux (Sud Europe Atlantique)

Apres le contrat de partenariat pour le GSM-R (p&ail), le nouveau systeme de
télécommunications le long des 14 000 km de sess\v@ictrifié¢es, RFF a publié I& iars
2007 awlournal officielde I'Union européenne un appel a candidatures lpd@t mai 2007

et I'envoi du dossier de consultation pour I'étérpa construction des 340 km entre Tours et
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Bordeaux, estimés a 5 G£. La signature du congiapevue pour le“2rimestre 2008, le
début des travaux pour 2009 et la mise en service046. Bordeaux sera alors a 2h05 de
Paris - Montparnasse au lieu de 3h, Bayonne a 8h4i@u de 4h42Le Monde20 03 2007).

2) LGV directe vers Toulouse

Il s’agit de relier directement le TGV Aguitainehauteur de Coutras ou de Libourne, au
TGV Grand Sud (Bordeaux — Toulouse - Narbonne)udcha de La Réole ou de Marmande.
Cet itinéraire fait gagner 25 a 30 minutes auxti@ia Paris — Toulouse par rapport a un
passage via Bordeaux.

Le trafic aérien de la relation Paris — Toulousgpui¢alent a celui de Marseille avant le TGV
Méditerranée : enviroB M passagers par apqui en fait 1a2° relation aérienne d’ADP (en
volume), permet d’envisager un transfert potentrgdortant de I'avion vers le rail, dans la
mesure ou celui-ci devrait étre en mesure d’oftnr temps de parcours encore plus
performant’ que vers la cité phocéenne. Et, en termes de sspvime desserte cadencée a
frequence horaire (renforcée a la demi-heure emoges de pointe), qui devra, bien
évidemment, étre dissociée de celle de Bordeaunrfmla desserte TGV de Lyon l'est, et
I'a toujours été, de celle de Marseille).

La desserte Bordeaux — Toulouse se fera par dess tspécifiques, poursuivant le cas
eéchéant vers Montpellier et Marseille (comme lasdee TGV spécifique Lyon — Marseille
qui rencontre un grand succes, trés largement isup&ux prévisions).

Calendrier en 2007: Un débat animé par la CNDP (Commission natiodalelébat public)

a eu lieu en 2005 et, apres un relatif consensukg siécessité d'une LGV, RFF poursuit les
études. L'horizon 2020 a été évoqué, mais la dificpour la France de financer en méme
temps plusieurs LGV obligera trés probablementténdte la fin des travaux sur Tours -
Bordeaux (prévue en 2016) pour financer BordealimHouse.

Comme il sera difficile de faire en méme tempsdatournement Est de Bordeaux, il faut
s'attendre a un temps de parcours sur Paris - Usellvia Bordeaux de 3h et non 2h30 un
peu aprés 2020. En 2030 le contournement pernstra doute un temps de moins de 3h
avec des TGV a 350 km/h.

3) LGV Cote d’Azur

Rapport 2003 :Un projet étudié en détail jusqu’a Fréjus - St Ragblet exploré au dela vers
la plaine de Cannes et Nice. On retiendra ici ldthgse maximale (en 2030) d’'une LGV
jusqu’a Nice ou ses abords avec desserte au pagga@s nouvelles ou/et raccordements
aux gares existantes) de St Raphaél et de Careesad® envisagé par Sophia-Antipolis.

Une telle hypothése permettrait un temps de pascder3hl5 pour Nice au lieu de 4h/3h45
en limitant la LGV a Fréjus. Ce ne serait pas samséquence sur la répartition du trafic
entre le fer et I'avion. Or, avec plus de 3 M pgssa par an, Paris - Nice est, en volume de
trafic, la premiére relation d’ADP, devant Toulowtd ondres.

% || est clair que passer d’'un temps de parcoursviten 3h 00, via Bordeaux, & 2h 30 via I'itinéradfieect,
aura un impact important sur la répartition modaitre le fer et I'avion.
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A noter que les temps moyens a retenir pour letf@our I'avion dans la comparaison entre
les deux modes devraient étre pondérés entreffésetites destinations finales : Nice certes,
Monaco et Menton, mais aussi Cannes et Antibesgaement St Raphaél.

Calendrier en 2007: Le débat organisé par la CNDP sur la LGV PAC@udieu de février

a juillet 2005. Comme on pouvait s'y attendre, dé @'organiser le débat sur le lieu de
passage envisagé pour la LGV a suscité l'exprestsrriverains plus que des utilisateurs
potentiels, qui se trouvent essentiellement enléld-rance et dans les Alpes Maritimes. Il y a
donc eu diverses demandes de desserte de la rBgiGA\ (gare aux Arcs, desserte de
Cadarache, desserte du littoral entre MarseillEoedon), toutes suggestions susceptibles de
faire augmenter le temps de parcours entre PaNscet de 3h40 & 3h45 voire plus, et donc
de rendre le TGV moins compétitif par rapport @ida. Le nombre de passagers soustraits a
l'avion par le TGV risque d'étre moins grand quévpret la construction de cette LGV
retardée. Etant donnés les délais déja longs pr@apres 2020), son ouverture pourrait se
Voir repoussée apres 2030.

Si les avis majoritairement exprimés lors du d€ldDP sur une fonction régionale de cette
LGV sont pris en compte, le temps de parcours suisR Nice restera alors supérieur a
3h40.

4) LGV Bordeaux — Bayonne

Rapport 2003 :Un projet envisagé a long terme, sachant que leeligctuelle peut étre
ameénagee de Bordeaux a Morcenx pour des vitesse®@ekm/h mais au prix de la
suppression de multiples passages a niveau. Sengeant ensuite par une LGV : Bayonne -
San Sebastian — Bilbao - Vitoria (YI" basque), elle-méme reliée a la LGV en cours de
construction depuis Madrid, via Valladolid et Busgo

Calendrier en 2007: Le débat organisé par la CNDP a eu lieu enfpéesgbre et décembre
2006. RFF poursuit les études. Une des optionsdasténager la ligne actuelle entre
Bordeaux et Dax et de poursuivre par une LGV justispagne pour rejoindre le Y basque
prévu entre Madrid, Valladolid, Vitoria, Bilbao &an Sebastian. Une autre option est de
créer une LGV a I'Est de Bordeaux jusqu'a I'Espagtent donné le nombre plus faible de
voyageurs attendus, cette LGV sera faite aprése@aord - Toulouse et aura donc du mal a
étre terminée en 2030.

5) Londres

Rapport 2003 La capitale britannique bénéficie déja du TGV NerdFrance et du tunnel
sous la Manche qui permettent de rallier Paris alsstemps compris entre 2h50 et 3h10,
selon les périodes de la journée (coexistence lavieafic de la banlieue Sud-est de Londres)
et selon que le train marque ou non un arrét irddraire a Ashford ou a Calais-Frethun.

Paris — Londres reste néanmoins (en volume), ay@enillions de passagers par an, fa 3
relation d’ADP, bien gu'Eurostar se soit déja asglus de 60 % du marché.

Une LGV est en construction (au gabarit internatipentre le tunnel de la Manche et le
centre de Londres. Le calendrier de mise en seedtk suivant :

— Tunnel sous la Manche — Ebbsfleet : septembre BJ03-

Temps de parcours ramené a 2h 35.

— Ebbsfleet — Londres St-Pancras : 2007.
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Temps de parcours : 2h 15.

Calendrier en 2007: Ouverture annoncée de GIRL 2(Channel tunnel rail linkle 13
novembre 2007,. Comme prévu, des le début desutxaviaondres sera a 2h15 de Paris et a
1h51 de Bruxelles. La ligne CTRL s'appelle désosHagh speed 1 (HS1)

6) LGV directe vers Calais

Calendrier en 2007: Situé sur le territoire francais, le projet dgmé directe reliant le TGV
Nord (au nord de Paris et de Roissy) a Calais \n@efAs, shuntant I'itinéraire actuel via
Lille, va s'imposer pour des raisons de capacéé&ydnc commun Paris — Lille ne pouvant
plus faire face aux trafics nationaux vers le Ndeda France, aux trafics internationaux vers
le Benelux et I'Allemagne (Thalys) et vers la Grafidretagne (Eurostar). Il devrait étre en
service a I'horizon 2030 et permettre ainsi, corébavec un relevement de la vitesse
maximale des trains (350 km/h ; cf. ci-aprés), dmeaner le temps de parcours Paris —
Londres a moins de 2h00.

La CNDP a estimé que le dossier soumis fin 200@ait’'@as suffisant pour une décision
motivée. Cette LGV sera pourtant utile pour 3 nassp

- éviter la saturation de I'actuelle LGV Nord veilde et Bruxelles,

- desservir Amiens et les villes et stations baheéaentre Abbeville et Boulogne,

- améliorer le temps de parcours de Paris - Londmesiessous de 2h00 pour éliminer
quasi totalement l'avion (sur Paris — Lyon, en 1H8OTGV représente 92 % des voyages
train + avion).

7) Grande-Bretagne (au dela de Londres)

Rapport 2003 :L'arrivée de I'Eurostar en gare de Londres St Pagjccombinée avec une
LGV projetée par la Strategic Rail Authofityers le nord de I'’Angleterre et 'Ecosse, ouvre,
depuis Paris, la possibilité d’'une desserte diretdegrandes villes britanniques comme
Birmingham, Manchester, Liverpool, Sheffield, LeeNgewcastle qui pourraient étre ralliées
en 3 h environ. Le prolongement de cette LGV juadiEcosse a I'horizon 2030, mettrait
Edimbourg et Glasgow a 4h20-4h30 de Paris (diffieih dessous de 5h15 a 350 km/h avec
arrét a Londres et/ou Manchester/Birmingham pompii un train Ecosse Paris).

Calendrier en 2007 :Un rapport demandé par le Trésor britannique dddpartment of
Transporta I'ancien directeur général Beitish Airways sir Rod Eddington, juge inutile la
LGV vers I'Ecosse ainsi que toute améliorationfidistructure, avant que d'autres mesures
n‘aient été prises, telles que l'allongement damdret des quais, a lI'image des multiples
améliorations mineures réalisées par les chemirferdeuisses. L'itinéraire le plus rentable
socialement serait celui de l'ouest, doublant la MIC(West coast main linepar
Birmingham, Manchester et Glasgow. Depuis 200425 km de Londres - Manchester se
font & 200 km/h (et non 225 prévus initialement) [@s Pendolinode Virgin trains en
environ 2h06 au lieu de 2h41, avec un départ tdee20 minutes pour Manchester et pour
Birmingham et un toutes les heures pour LiverpGblester et Preston. Selon ce rapport, le
réseau de transport du Royaume-Uni "procure lesdmhaisons vers les bons endroits pour
permettre les voyages qui comptent pour la perfoo@@&conomique.”

% La SRA est désormais intégrée a Network Railgfgtignnaire public de l'infrastructure, qui a reacg! le
gestionnaire privé Railtrack
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Depuis décembre 2005, les pendulaires vont jusglaagow en 4h25 au mieux, soit 2h de
plus que ne le permettrait une LGV, qui ne pouroaver une rentabilité qu'avec une forte
hausse du prix du pétrole (doublement du prix dletld'avion, donc une multiplication par 6
du prix du pétrole, ce qui est plausible en 2015).

Le rapport ne prend pas en compte l'aspect enwroental des déplacements et ne propose
pas de solutions pour limiter I'utilisation de i@v.

Pour la SNCF, sans LGV il n'y aura pas de TGV da-de Londres, mais le nombre de
passagers qui auraient pu étre soustraits desatyaje CDG + Orly est peu important.

8) "Thalys"

Rapport 2003 :Les travaux en cours a Bruxelles et au nord de @lesx en Belgique, aux
Pays-Bas et en Allemagne jusqu’a Amsterdam et @elogermettront de disposer d'un
réseau a grande vitesse complet des 2007 avecadtes dp temps importants (de I'ordre
d’'une heure) pour Rotterdam, Amsterdam, Cologne ¢six derniéres villes a moins de 3
heures de Paris et Dusseldorf.

Calendrier en 2007: Apres la mise en service de la LGV Anvers - Aerdam en avril 2007
et de la gare souterraine d'Anvers le 10 juin 208mMsterdam sera desservi par Thalys
depuis Paris en 3h13 (et non en moins de 3h) & datril 2008. Ce temps de trajet laissera
un marché a l'avion et rendra difficile une cormgtance "avion" entre Schiphol et CDG,
qui nécessitera pres de 3h.

Dans un premier temps, Eurostar n'effectuera pabat®ns Amsterdam - Londres, car
I'équipement de ses trains avec le nouveau systlmsignalisation embarquée européen
ERTMS est jugé trop cher (3 M€ / train). Il faudrbanger a Bruxelles, ce qui rendra la
liaison en train Amsterdam - Londres en plus de03p8u compétitive par rapport a des
liaisons aériennes trés nombreuses ou la concerdexbas-colts joue beaucoup (easyJet en
1h, moins de 200 €, 12 vols par jour).

Pour réduire substantiellement la part de I'avion Amsterdam - Londres et assurer des
correspondances aériennes entre Schiphol et RGBSy-il faudrait accélérer les TGV dans
la traversée de Bruxelles, par un nouveau tunnehdu d'ailleurs nécessaire par
l'augmentation du trafic. Or, du fait de la sunagite tatillonne de la répartition égalitaire
des financements entre wallons et flamands, il séfeile d'initier un tel tunnel avant
d'avoir terminé la lourde création du RER bruxsllet la liaison de I'aéroport de Zaventem
avec la ligne Bruxelles - Anvers. La mise en serde ce tunnel sous Bruxelles se situerait
apres 2030. En attendant, l'augmentation du prigadlburant pourra justifier l'installation de
I'ERTMS sur les Eurostar, ce qui permettrait et isson directe Amsterdam - Londres plus
attractive pour la clientéle actuelle de I'avion.

9) Allemagne (Nord)

L'ouverture fin 2007 (retard d'un an) de la LGVrerla nouvelle gare de Liege - Guillemin

et la frontiere allemande et la mise a 4 voiesadiégghe vers Cologne amélioreront le temps
de trajet Paris - Cologne de 3h50 a 3h10. Mais pesimémes raisons de codt que pour
I'Eurostar Londres - Amsterdam, les trains Thaly8KR ne seront pas équipés de la
signalisation ERTMS avant décembre 2008. La LGVhieée sera donc inutilisée pendant
une année !
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10)Allemagne (Sud)

Rapport 2003 :La mise en service du TGV Est en France, dontdare étape est prévue
en 2007, complétée par la construction de nouvell8¥ en Allemagne — en cours ou
inscrite dans le nouveau plan fédéral des infresiras de transport - va permettre a
I'horizon 2030 des gains de temps considérablegnmoent vers Francfort, Stuttgart (a
moins de 3h de Paris) et Munich.

Calendrier en 2007: Mise en service du TGV Est le 10 juin 2007. Mass travaux des 106
km du prolongement vers Strasbourg ne commencarontieux qu'en 2008 (le financement
n'‘est pas bouclé), le pont de Kehl a double vorelslRhin sera mis en service en 2010
(vitesse autorisée alors de 160 km/h), le trongers WKarlsruhe sera ouvert en 2012
(rejoignant la LGV Mannheim — Karlsruhe - Stuttyarhais aucune date n'est fixée pour
Mannheim - Francfort, ni pour Stuttgart - Ulm, derrtrongon indispensable sur Karlsruhe -
Munich. La suite vers Vienne et Bratislava pouréie achevée plus rapidement.

Sarrebruck et Paris seront joints en 1h50 a 1hB%rénagement pour 200 km/h sur les 3/4
de la voie vers Francfort fera gagner 1/4 d’heBheal lieu de 2h17 au mieux), ce qui mettra
Francfort a moins de 3h de Paris par les trains3@E la DB.

Munich, qui est a la méme distance de Paris que,Nie sera effectué en TGV qu'apres
2020, voire aprés 2030.

11)Suisse

Rapport 2003 Le TGV Est apportera une premiere améelioration delsserte de Béle et de
Zurich. Mais c’est le TGV Rhin-Rho6ne : branche @ijon - Mulhouse - Bale) + branche
ouest (Aisy - Dijon) qui permettra de réaliser mesilleurs temps de parcours : 2h15 sur Bale
et 3h15 sur Zurich.

En ce qui concerne Genéeve, I'hypothése d’'une LGUrgen Bresse — Genéve n'a pas éte
retenue (encore gu’elle ne soit nullement excluges long terme). Il a été considéré qu'a
I'horizon 2030 la relation bénéficiait de I'éledication de la ligne Bourg en Bresse -

Bellegarde, de shunts sur cette ligne (pouvansseafire dans la future LGV évoquée ci-

dessus) et d’'un raccordement a la branche sud duRl@n - Rhéne a hauteur de Bourg en

Bresse.

Calendrier en 2007: Les travaux d'amélioration de la ligne dite "@=pates” entre Bourg
et Geneve sont financés : 341 M€ répartis entre FHtncais, Suisse, région Rhéne Alpes,
départements de 'Ain et de Haute- Savoie, vill@diegarde et SNCF.

Les travaux ont débuté en novembre 2006. La misgearice est prévue pour la mi-2009,
mettant Genéve a 3h de Paris.

12)ltalie

Rapport 2003 :La réalisation, tres largement engagée, du réseparale vitesse italien et
celle de la Transalpine Sud Européenne entre Lyoruen vont bouleverser les relations
entre Paris et I'ltalie.

En 2015 selon les prévisions italiennes officielles tout cas dés 2020, le réseau italien a
grande vitesse devrait permettre de relier TurirMidan & Bologne, Florence, Rome et
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Naples d’'une part et a Vérone, Venise et Triesteitde part, ce dernier axe se prolongeant
plus probablement & I'horizon 2030, vers Ljublj@&agreb.

Turin sera alors a moins de 3h de Paris, Milan 303&nviron et tous les grands centres
touristiques du nord et du centre de I'ltalie (Elwce, Venise, Vérone, Padoue, Bologne ...)
entre 4 et 5h.

Calendrier en 2007 Une LGV St-Exupéry - Chambéry sera réalisée 2620 (22 minutes,
3,65 G£. Le financement de la ligne Lyon - Turivg@ 4 tunnels sous la Chartreuse,
Belledonne, le Mont d'Ambin entre St Jean de Maumgeet Venaus en ltalie, et enfin entre
Venaus et Bussoleno) n'est pas bouclé et ne ppasdétre avant plusieurs années. Pour
éviter de cumuler ce financement avec celui d'autf&V (Bretagne, Tours - Bordeaux, Rhin
- Rhéne, Nimes - Montpellier® phase du TGV Est), les travaux attendront au madis
pour une mise en service aprées 2030. Cette LGVroappra les villes de Savoie et du
Piémont de Paris, mais le tunnel est justifié pdrdt et aura peu d'impact sur le trafic aérien
d'ADP.

13)Montpellier - Perpignan et Espagne

Rapport 2003 :La LGV Perpignan — Barcelone devrait étre mise eanise en 2007/2008.
Le contournement de Nimes et de Montpellier deViétite d’ici 2010 et la continuité de la
LGV de Montpellier a Perpignan devrait étre acqu@idéorizon 2030 sinon méme 2020. Il
s’ensuivra un temps de parcours Paris — Barceleedire de 4h 15.

A l'ouest des Pyrénées, la réalisation compléetéharizon 2030 du TGV Sud Europe
Atlantique et de "Y" Basque devrait permettre de rallier Bilbao en®B&Bviron.

Calendrier en 2007: Les 60 km du contournement de Nimes et Mongredlt les 20 km de
raccordements divers avec les voies ferrées classignt vu leur DUP (Déclaration d'utilité
publique) signée le 16 mai 2006. Avec la moderiosade Montpellier — Perpignan,
I'ensemble des travaux colteront 1,2 G£ et seeminés en 2013 selon RFF, aprés un
début des travaux en 2009. Paris - Montpellier aées parcouru en 2h au lieu de 2h30 en
2006 (2h23 au mieux).

La LGV Montpellier - Perpignan, pour laguelle lenisire des transports Dominique Perben
a demandé en 2005 a RFF de lancer un programnuelel'ét été jugée non prioritaire lors du
CIADT de 2003. Elle ne pourra pas étre mise enice@vant 2020, et ne le sera pas avant
2030 si I'Etat n‘augmente pas substantiellemenfisancement du programme TGV d'ici a
cette date. Un débat public devrait étre organgsdgpCNDP en 2008.

Les 110 km manquants de la ligne Madrid - BarceloileeTarragone a Barcelone) seront mis
en service en 2007 ou début 2008, mais comme potiid reste de cette ligne, la vitesse
prévue de 350 km/h ne sera pas autorisée avané gystéme de communication sol - trains
ERTMS ne soit au point. Alors les 651 km serontparus en 2h30.

Les 44 km de la LGV Perpignan - Figueras, concédéis groupement d'entreprises privées,
seront achevés a la date d'échéance du 17 fe@0&;, thais la ligne Barcelone - Figueras ne
sera pas au rendez-vous. Les travaux sous Barcelomé pas encore commences et
I'itinéraire, qui doit passer sous la gigantescetepeut-étre fragile, église de la Sagrada
Familia est trés contesté. Etant donné le tempesséae pour la construction d'une LGV
sous une grande ville, puis a travers un territdeesément peuplé (4 ans, une fois tous les
contentieux réglés sur le tracé), il ne parait f@sonnable d'envisager I'ouverture de cette
ligne avant 2011 (avec tous les problemes de margugagner que cela posera au
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concessionnaire de la partie Perpignan - Figuarasegpourra pas faire circuler de trains sur
sa ligne terminée pendant au moins 2 ans!).

Il faudra ensuite sans doute plusieurs années agaat la ligne soit complétement
opérationnelle a 350 km/h entre Madrid et Perpigeamue des opérateurs ferroviaires
proposent un service optimal et des fréequencesctttes. Alors, vers 2015, les TGV
mettront 5h35 entre Paris et Barcelone (au liell@5), et 2h30 de plus pour rejoindre
Madrid, et encore 2h30 pour Malaga. La Costa dek8@ a un peu plus de 10h de Paris, a
condition qu'existent des trains de nuit. Mais waint de nuit confortable, aménagé
uniquement pour la nuit, ne peut faire qu'un sder-aetour en 48 heures. Si un nouveau
type de cabine de couchage transformable en cal@neur est mis au point, ce colteux
matériel ne pourrait étre amorti que sur une rotagiar 24 heures, ce qui ne permettrait pas,
dans la situation actuelle, des prix concurrentalsc l'avion. Ce type de train resterait
réservé a des niches de clientéle : vacances ou-evels pour personnes appréhendant
I'avion, voyages d'affaires (le train permettagtdhomiser une chambre d'hétel)...

Le trajet Paris - Barcelone pourra étre effectué4kB80 une fois la LGV Montpellier -
Perpignan réalisée (apres 2020, la section Ninvimpellier étant prévue vers 2011-2012),
a condition d'augmenter la vitesse des trains akdab. Cela restera peu concurrentiel par
rapport a lI'avion dans les conditions actuelleprideet de taxation du kérosene, sauf pour les
voyages touristiques ou pour raison familiale,nfesns contributeurs. Le TGV permettra ici
la démocratisation du voyage en offrant la posgébd plus de gens de voyager vite et loin
entre la France ou I'Allemagne (avec la LGV RhiréRd) et I'Espagne, mais il prendra peu
de clients a l'avion.

D'une maniere générale, sauf pour la ligne tunoeldies et le TGV Est, les LGV et autres
aménagements ferroviaires sont en retard de phgsémnées par rapport aux hypothéses du
rapport Mathieu - Pavaux de 2003, et les tempsadeoprs sont parfois supérieurs a ce qui
était alors annoncé.

96



Figure 30 : Répartition de la population francaiseselon le temps de parcours TGV vers
les gares parisiennes.
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La répartition de la population avait été faite fmction des preévisions initiales de
réalisation des LGV. L'échéance correspondantauabe bleue est donc désormais 2030.

4.2.2 Ecart entre les prévisions et la réalité

Les retards dont nous venons de parler auront des€quences :

- sauf augmentation significative du prix du pédyda clientele captée a l'avion par le
ferroviaire sera un peu moins importante que pdans le rapport ;

- sauf accélération de la construction des LGMgfgort modal avion - TGV (prévu a
17 M passagers) a CDG + Orly sera atteint un peesef030.



Figure 31 : Parcours des trains a grandes vitessesannées de réalisation prévues.
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Source : schéma de la Commission Européenne caniplédrtir de documents et de données présentés par
SNCF a l'occasion de plusieurs débats publics.

4.2.3 Le fret ferroviaire

Aucune utilisation du TGV n'est prévue a CDG paansporter du fret express arrivant ou
partant par avion long-courrier. Une étude faite |paSNCF a la demande de Jet Service
dans les années 1990 avait conclu a sa non retéabil

Une étude de faisabilité a été publiée le 8 décer@db06 par Carex (Cargo Rail Express),
association regroupant Air France, ADP, La Podiat et des collectivités locales, FedEXx,
TNT et autres organisations intéressées par letrepmdal avion - TGV pour le courrier et le
colis court-courrier. L'étude recommande la comsibn pour 300 M€ de deux terminaux
fret air - rail a CDG, l'un relié au TGV - Nord aoGssainville, l'autre au TGV -



Interconnection a Tremblay-en-France. Vingt TGV (@€ chacun) pourraient transporter
jusqu'a 700 000 t/an dans des conteneurs aériegsi'du 800 km de Paris (Bruxelles,
Cologne, Amsterdam, Londres, Lyon...).

En novembre 2006, la SNCF et La Poste ont annama@dation fin 2008 d'une filiale
commune, devant tripler les 50 000 t/an transpsrp@e TGV postaux. Dix nouveaux TGV
relieraient initialement Tremblay a Lille, Dijon,yon, Rennes, Bordeaux, Strasbourg et
Marseille. Des sillons ont été demandés a RFF

5. LES PROPOSITIONS DES INSTITUTIONS EUROPEENNES ET
FRANCAISES

5.1 Les propositions de I'Union Européenne

Depuis la fin des années 80 les instances de IiJrimropéenne ont accompagné
I'avenement du marché intérieur de nombreuses reespecifiques au transport aérien.

Ces mesures ont contribué au développement dectausen brisant certaines entraves a la
concurrence et en facilitant I'écoulement du trafic

Mais en méme temps, I'Union Européenne a été cotdeoa I'obligation de protéger la

clientele des compagnies et la tranquillité desrdins.

Aujourd’hui, elle doit assumer de nouvelles resphilgés en matiere de protection de
I'environnement au sens large du terme, c’est @ élir évitant que ce transport dont elle a
favorisé la croissance, soit un des principauxeiast responsables de la détérioration du
climat.

Il est donc indispensable d’analyser, a partir diejgctifs de la libéralisation du transport
aérien, les résultats obtenus et d’examiner siitbreuropéenne a bien mis en place les
garde-fous nécessaires.

Mais il est déja évident que la politique de I'Umia sans cesse oscillé entre des exigences
contradictoires sans que I'on puisse déceler guéliaient ses priorités. Pour éviter certaines
conséquences néfastes de I'évolution du sectetestié difficile de recueillir I'approbation
des Etats, lorsque leur priorité reste souventdaperité de la ou des compagnies nationales.

5.1.1 Les débuts de la libéralisation: des mestoaglémentaires insuffisantes

La libéralisation initice en 1987 et véritablemerincrétisée en janvier 1993 avec
I'application du “3éme paquet” avait pour objeatibuvrir un marché dont I'acces était en
général bloqué par des accords bilatéraux entits.Ea cela, en théorie, pour le plus grand
bénéfice des usagers.

Mais en méme temps, ne péchant pas par excées detédaila Commission Européenne
lancait simultanément des filets de protection passurer que les usagers ne souffriraient
pas trop des excés de cette concurrence.

61 Réseau ferré de France.
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C’est ainsi que des 1990, elle s’assura par exempée la réservation informatisée ne
servirait pas a contourner la concurrence, ou enqoe les victimes de la surréservation
seraient justement indemnisées.

Il est regrettable que dans l'euphorie de ces messugui devaient lacher la bride au
développement du transport aérien, la protectios deerains des aéroports et de
'environnement en général, n'aient pas fait I'dbjen temps utile de mesures
d’accompagnement.

Ce déficit de précaution était évident des le délouyprocessus. Des 1992, on peut lire dans
le rapport parlementaire francais concernant fssforts et les Affaires européennes, les
remarqgues suivantes mesures de libéralisation conduites de maniereipitée »et aussi

« un environnement mal intégré dans les politiqgeamunes »De maniere tres
prémonitoire, le rapporteur conseille a la “Commuigade « prendre une part plus active a
la lutte contre le réchauffement climatique dueifBt de serre pAssemblée nationale
session 91/92, avis 2257).

Il aura fallu attendre 2006 pour que I'Union Eurepge envisage des mesures concrétes
propres a réduire ce réchauffement auquel le tahsgrien participe aujourd’hui pour au
moins 3 %, voire 5 % a 6 % si on multiplie par wefficient d'environ 2, a cause de l'effet
radiatif supplémentaire lié aux émissions en haliiide.

5.1.2 Les conséquences de la concurrence

Les experts de I'Union Européenne n’ont pas étéusiécDans le transport aérien, la

concurrence s’est bien développée et des monopaleété brisés. Mais au fil des années,
beaucoup de compagnies européennes, petites eiegramt succombé au profit de quelques
majors qui ont la suprématie dans leurs pays réfpet se sont tres vite associés a des
alliances internationales.

Est-ce que la Commission Européenne avait vrainsmthaité de tels résultats qui
conduisent, dans des pays comme la France, aégisil un aéroport, au maximum deux,
autour desquels s’organise un réseau étoile dofinddité est “I'approvisionnement “du
hub ? En matiere de transport aérien, le développe harmonieux des régions n’est plus
cette priorité chere a la Commission européenne.

Par ailleurs, le fonctionnement des hubs ne vadaas le sens d’'une amélioration de

I'emport parce que la compagnie qui domine le hudiigpe que la plate forme principale soit

alimentée par les avions de sa flotte, quitte aiplidr les fréquences pour tenir en échec la
concurrence. C’est elle qui a les reins suffisantrsehdes pour supporter que les avions ne
soient pas remplis ("dumping du mauvais emportte)qui importune encore plus les

riverains puisque cette compagnie utilise alorss pgllavions que nécessaire. Le nouveau
terminal interrégional de Roissy - CDG aggravereoes cette dérive.

En outre une concentration exacerbée du traficgsieiques pbles rend plus difficile la
gestion du ciel et accroit considérablement la gémes des régions a forte densité de
population.

Certains objecteront que depuis lirruption des pagnies a bas-codts cette évolution a pu
étre contrariée. En ce qui concerne la Francec@epagnies, avant que I'Union Européenne
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ne change notablement son attitude a leur égatdj’ albord cherché a décoller des grandes
plates-formes comme easyJet a Orly ou a opére¥geon parisienne (Ryanair a Beauvais).
Doit-on maintenant souhaiter un développement Bevequi disséminerait le trafic d'une
maniere extréme sur de petits aéroports dont ateglement n'a prévu la protection des
riverains semblable a celui en vigueur sur les dgaeroports?

Non sans doute, car cela consacrerait I'impuissancettre en oeuvre, par exemple par le
fer, des liaisons rapides vers de grands aéropég®naux qui ont seuls la vocation a
soulager le trafic des capitales.

De toute maniere, le caractere volatile des liaisoas-colts vers les petits aéroports rend
encore plus aléatoire la protection de riveraingtda tranquillité sera perturbée... par
périodes.

5.1.3 Une prise de conscience un peu tardive

Face a un développement qui n‘a pas toujours gésks pronostics, la Commission
européenne a tardé a prendre vraiment consciereeexigences environnementales. La
libéralisation était déja sur les rails depuis Géms lorsque la Commission dans une
Communication aux autres instances européennesrpeésn texte“de référence pour les

cing prochaines années... et au-del&ommunication de la Commission au Conseil, au

Parlement, au CES et au CR&s transports aériens et I'environnement, 1/12/99

Tout est dit dans la phrasé Des signes inquiétants indiquent que la croissardes
transports aériens a commenceé a devancer les aragtios environnementales qui résultent
des progrés techniques et des efforts importantssamtis par le secteur »L'analyse
pertinente qui suit se termine par un plan d’actiasec des objectifs bornés a 2001. Il n’a
pas produit dans les temps tous les résultats ggésm

Figure 32 : un plan d'actions.

DOMAINE OBJECTIF/CIBLE/ACTION ECHEANCE
Amélioration des normes techniques
concernant la gestion du trafic, le| Normes et propositions de redevances Entre 19200t
bruit et les émissions
Marché:négociations, accords, Propositions
L By : : 2001
incitations économiques Examens des avantages et des risques
Aide aux aéroports Conseils, prop05|lt_|ons de pr(_)c,edures 2001
efforts pour l'intermodalité
Recherche et développement Elaboration d'investaile statistiques 2002

Figure 32 : quelques éléments du plan d'actiorsepités dans la “Communication de la Commission au
Conseil, au Parlement, au CES et au QR% transports aériens et I'environnemeh12/99.
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5.1.4 Des améliorations nécessaires

A) Bruit et pollution : des intentions qui se cofisent avec retard

Le retard avoué par la Commission en 1999 ne pastcomblé car les Etats ont toujours
trainé les pieds.

Il convient donc, en examinant quelques champgidiade I'Union Européenne, d’analyser
les mesures qui pourraient étre plus rapidemeseprou ameéliorées pour écarter l'arrivée
d’'un troisieme aéroport, protéger davantage lesraims, et consacrer enfin d’'une maniere
non contestable la primauté de la protection dwmatlisur les nuisances encore attachées au
développement du transport aérien.

En 1999, la Commission se proposait a I'échéan®d 2@ réduire le bruit des avions ainsi
gue les émissions de NOx et de CO2 (en relation kvprotocole de Kyoto). Ou en sommes
nous ?

a-1/ Le bruit

Aprés avoir adopté divers textes surtout dévolula &onformité avec les décisions de
I'OACI, la premiere directive importante fixe en I une planification de la sortie des
avions les plus bruyants avec, en avril 2002, tt#on totale des avions du chapitre 2.
Toutefois, quelques aéroports commencaient a haanmiparticulier la nuit, les avions les
plus bruyants du chapitre 3.

Toutefois, des dispositions de dérogations onaétérdées en particulier pour des pays dits
“en voie de développement” au motif, apparemmemaldde, de ne pas géner I'économie de
ces pays.

Certains Etats ont alors cherché a freiner I'apgpionn des mesures contre ces avions tres
bruyants pour d’autres raisons. Les avions an@ensrevendus a des compagnies issues de
pays classés "en voie de développement”, il est quwéférable qu'ils aient acces aux
aéroports européens ou, de plus, ils sont parfaistenus.

C’est seulement en mars 2002 gu’une nouvelle dwecen introduisant les notions d’
« approche équilibrée » et d’ «aéroports urbajnfaisse aux Etats la possibilité de
restrictions plus sévéeres. C’est ainsi que la Frapar un arrété de 2003, a restreint I'accés
des avions les plus bruyants du chapitre 3 a Rei€fyG. Mais depuis, des dérogations sont
régulierement reconduites au motif que les aviompadiennent a des pays en
développement. En 2006, la liste de 21 pays (conaotela Chine..) nous a conduit a poser
des questions. A ce jour, malgré plusieurs demamides n’avons pas pu encore obtenir des
informations sur leur impact en termes de traficc& impact est minime, pourquoi ce
manque de transparence ?

C’est en juin 2002 que I'Union Européenne a défime méthode commune pour mesurer et
cartographier le bruit. La France ne transposebarkective qu’en novembre 2004 !



a-2/ CO2 et effet de serre

La Commission est décidée a appliquer aux volsp&gas le systeme d’échange de quotas
d’émission de gaz a effets de serre.

Mais la Commission a reconnu par ailleurs que qattgique avait montré ses limites dans
le domaine industriel. La raison est que les bauseopéennes de CO2 ne stabilisent pas
assez son prix qui a, par exemple, chuté de 268/eh2006 a partir de quelques rumeurs de
presse.

En matiére de transport aérien, pour l'instant|ssés vols intérieurs sont dans les quotas
maximum d’émission. La Commission cherche a y imédes vols intra européens et
internationaux partant d’Europe, mais elle se leeart'opposition de transporteurs de pays
tiers effectuant un vol intra-européen ou touchsintplement I'Europe. Par exemple, les
compagnies des USA, non signataires de I'accoKlydto, refusent le calcul de leur quota.

B) La gestion des créneaux horaires : accorder ptlisnportance a
I'environnement

Dés l'achévement du®¥ paquet de libéralisation en 1992, I'Union Européers'est
préoccupée de la gestion des créneaux horairésssaéroports. Elle était en effet confrontée
a une contradiction : libéraliser l'accés au transpérien en conservant une propriété des
créneaux fondée sur des droits historiques.

Le probléme se posait en particulier sur les aétegcongestionnés”. Environ 45 grands
aéeroports européens exigeant de ce fait une catiolindes horaires.

Apres un premier réglement de 1993 dont l'objegtihcipal était de corriger les excés
engendrés par la pérennité des droits historidaesi{s du grand pere"), c'est en 2001 que la
Commission a envisagé pour la premiere fois d'ametlile systeme dans deux directions
nouvelle§® Elle préconise un mode d'attribution plus conferm respect de la concurrence
et elle prévoit explicitementuune prise en compte plus sérieuse des contraintes
environnementales Sans suivre les Pays-Bas qui proposent déja epiguotas de bruit
soient un critére d'attribution des créneaux, lan@dssion propose lorsqu'une étude sur les
insuffisances de capacité d'un aéroport est néoessd'intégrer les contraintes
d'environnement.

Mais surtout, elle rappelle que les demandes de eréaux ne sont pas prioritaires si un
autre moyen de transport assure la liaison de manié satisfaisante.

Cette proposition de 2001 n'a pas été adoptéeeStom modifiée de 2004, qui doit étre le
prélude a un autre reglement en préparation, niitgu'accent sur une souplesse accrue du
systeme. Les 18 "considérant.." du texte de 208, devenus 17. Il faut citer intégralement
le texte "disparu” :

« Afin de garantir l'utilisation efficace des cajpés et de réduire les incidences
environnementales dans les aéroports saturés,cpiasie promouvoir l'intermodalité, il est
nécessaire de tenir également compte de l'existeleceservices adéquats de qualité
satisfaisante assurés par d'autres modes de transpo

%2 \/oir la proposition 335 de la Commission en 2001.



Le Conseil européen avait déja oublié ses bellssiutons de 1999 sur la revitalisation des
chemins de fer européens et la promotion de limdealité. L'idée de demande non
prioritaire, citée plus haut, est donc égalemenanhdbnnée.

Enfin, dans un document de travail de septembré& 200 annonce la derniere révision du
reglement, la Commission expose ses vues tout estiganant les Etats. Les neuf dixiémes
du document sont consacrés aux détails d'une geshis commerciale des créneaux... le
reste a I'environnement. La Commission se révéles alans toutes ses contradictions. Elle
reconnait en effet que la gestion plus commergjalelle recommande va accroitre la charge
environnementale. Elle questionne alors les Etatd'@pportunité de contre-feux : inclure
dans le mécanisme d'allocation des créneaux less&ms de NOx, déterminer une
classification européenne du bruit aérien, soitr giiffierencier les redevances aéroportuaires,
soit pour inclure dans les criteres d'affectatiaes dréneaux. Mais elle ne parle plus
d'intermodalité...

Ne serait il pas temps aujourd’hui, en parachelamterniére révision tout en conservant
l'objectif d'une gestion plus équitable, d'intraduen priorité dans les aéroports saturés les
facteurs pollution, bruit et intermodalité, commesdcriteres décisifs de I'affectation des
créneaux.

C'est pour partie ce qui a été réalisé tres plmnent & Roissy-CDG lorsqu'on a tenté de
juguler l'augmentation importante du trafic de r(ofultiplié par 2 entre 1994 et 2005) en
agissant sur l'affectation des créneaux.

Mais ce choix de criteres prioritaires doit découkabord d'une politique évidemment
européenne, qui en se généralisant, pourrait modese efficacité la croissance de grands
aéroports comme Roissy-CDG.

C) Le financement des aéroports régionaux et ldesaau démarrage des
compagnies aériennes : une initiative discutable.

Le développement des compagnies a bas-colts aiesieg contentieux provoques par les
aides qui leurs étaient consenties sur les aémpégionaux ont conduit la Commission de
I'U.E. a proposer des lignes directrices adoptéedéeembre 2005.

Pour les justifier la commission avance que :

- «une utilisation accrue des aéroports régionastxpositive pour lutter contre la
congestion du transport aérien dans les principalns européens, ... » ;

- « des points d’accés plus nombreux a des vola-européens favorisent la mobilité
des citoyens européens. »

Le texte réglemente l'octroi des aides aux aérep@gionaux afin que la concurrence soit
respectée. Il distingue les types de dépensesaginfictures, exploitation et services). Il

réglemente aussi les aides au démarrage de canspagnennes (criteres d’attribution,

montant et durée) sur les aéroports traitant jusguiq millions de passagers par an (trés
exceptionnellement jusqu’a dix millions).

L’articulation souhaitée avec les objectifs d’imerdalité et de complémentarité avec le rail

reste au niveau des principes. Toutefois il estipééque 'aide au démarrage est exclue s'il
s’agit d’'une route correspondant a une LGV.
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Le premier projet de texte rappelait que les redess d’infrastructures doivent refléter les
différents niveaux de pollution. Il préconisait gaent le principe du pollueur - payeur afin
de réduire embouteillages et pollution, et rééhreli la répartition intermodale. Des
principes importants qui n'apparaissent plus darsxte adopté aprés consultation !

Finalement, les objectifs et les dispositions deesge illustrent encore les contradictions
auxquelles est confrontée la Commission :

- elle n'avait pas prévu que le développement dasport aérien, favorisé par la
libéralisation, congestionnerait autant les hubs ;

- il fallait aussi encadrer les initiatives desapérts régionaux, louables en terme de
décentralisation, mais non respectueuses des r@glesncurrence qui sont le fondement du
traité de Rome.

- 'harmonisation entre le développement du trarispérien et sa complémentarité avec
le train reste un voeu pieux ;

- le développement des aéroports régionaux n’estgeaompagné de dispositions
précises concernant la protection de leurs riverain

- bien gu'un dispositif complexe tente de les pnéyales abus sont a craindre des
compagnies a bas codts (changements d'objectits;alésation, etc.).

En outre, comme le faisait remarquer le Réseau &lifnance dans son communiqué du
14/9/05, on ne peut inciter a I'ouverture de nolegelignes aériennes et a la mobilité en
Europe par des subventions sans ignorer les coeségs sur le changement climatique,
I'intégration du transport aérien dans le marchéndssions de CO2 étant une mesure
insuffisante.

Utiliser les aéroports régionaux pour décongestories hubs peut cependant étre une
alternative dans le cas qui nous occupe (Roissy-CDG

Encore faudrait-il qu’il y ait une redistributionudtrafic et non une addition car, pour
l'instant, le hub de Roissy-CDG, contrairement autfes hubs concurrents, maintient sa
croissance avec un développement corrélatif desdigs sur la province : ce n'est donc pas
un rééquilibrage.

D) Le nouveau plan d'action concernant les aéraport

La nouvelle communicati§f présentée en janvier 2007, dont nous reproduisisdessous
in extenso le résumé présenté par la Commission [popartie qui nous concerne, nous
amene a reposer la question:

Comment I'Etat frangais peut-il soutenir cette tomplie alors qu'avec la réforme des aéroports
il a encore perdu des possibilités d'initiativeletcontréle ?

%3 Communication de la Commission au Conseil, aueRaght européen, au Comité économique et social
européen et au Comité des régions « Un plan dfaptiar renforcer les capacités, I'efficacité etdaurité des
aéroports en Europe » [COM(2006) 819 final]
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Promouvoir la comodalité et le développement de neelles infrastructures

La Commission estime que les transports aérieneetoviaire doivent gagner en complémentarit¢ :
I'amélioration des liaisons entre les différentsde®de transport offrirait de nombreux avantages.

La Commission souhaite ainsi :

- développer les liaisons ferroviaires entre I'aéroet la ville, afin de désengorger les réseauxiers ;
- développer la liaison avec la région, afin d'étera zone d'attraction de I'aéroport ;

- mettre en place des liaisons a grande vitesse Baéroport et les grandes zones métropolitaines.

En soulignant la disponibilité du fonds RTE-T pderfinancement de projets au titre de la comodalié
Commission invite les Etats membres a soutenir deetbppement de plateformes intermodales dans les
aéroports, comme des liaisons ferroviaires ou deénagements de gares dans ceux-ci. La Commission
propose également d'encourager I'émission de dilbetmbinés air - rail, et publiera un document |de
consultation a ce sujet au cours de 2007.

Parallélement, la Commission n'élude pas les bessimouvelles infrastructures. Elle suggere ailasnéliorer
le cadre de planification de celles-ci, en prendawtantage en compte les contraintes environnenesnial
comme les nuisances sonores. La Commission soypeaitailleurs simplifier les procédures et recomdean
des lignes directrices sur les meilleures pratigaéis de promouvoir une meilleure coordination de
planification aéroportuaire et des plans d'afféotatles sols plus complets.

5.2 Les propositions de 'ACNUSA

L'ACNUSA, autorité de contrdles des nuisances a#tapires, a fixé ses priorités pour
2007 .

- renforcer le paiement et la rapidité de percepties amendes ;

- poursuivre la mobilisation et 'amélioration gescédures pour couvrir les besoins en
matiere de protection et d'isolation. En effetfded de géne sonore ne représente que 20%
de ce qui devrait étre investi, selon ses recomataoT ;

- améliorer l'information a destination des rivaeaen complément du bulletin "Entre
Voisins". En février 2007, le groupe de suivi aidécdu projet éditorial. La mission
environnement de la DGAC est chargée de la misewrre ;

- participer au groupe de travail sur l'impact geks de nuit, mis en place lors de la
derniére commission consultative de I'environnement

Concernant la mesure du bruit, dés 2001, I'ACNUSAIitaexigé le retour aux normes de

bruit validées, plutot qu'a la création d'un nouwmdice de "bruit global" qui ne reflete pas la
realité.
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5.3 Les propositions du ministere des transports

1) Reéaliser le train CDG express et le VAL qui Wi @rolongé entre les terminaux E
et S afin de réduire la contribution a la pollutide I'air reconnue au Plan de protection de
I'atmosphere (PPA) de Paris. En effet, la part'aation autour de Roissy CDG apparait
pour les polluants NO2, NOX et les particules cahpisées avec le trafic routier induit
(autour de 10 %).

2) Réduire les temps de roulage reconnus commeilmoant a 15 % environ dans les
émissions de NOX avec un travail avec 'ONRA — pigime de recherche - sur les particules
(I'objectif précis n'est pas indiqué) et la créatibune piste supplémentaire de roulage entre
le Nord et le Sud.

3) Préférer les quotas d'émission a la taxe kéeosen

Ces mesures cosmétiques sont sans commune mesard'agmentation perpétuelle du
trafic sur Roissy-CDG.

Par ailleurs, en répondant & I'enquéte de la Cosionisjui préparait la communicatfénles
Autorités francaises ont transmis fin 2005 une tpwsiqui sur plusieurs aspects concernent
cette étude et dont voici le résume.

Les Autorités francaises :

- ne souhaitent pas d'intervention réglementairéagaur du train mais préferent une
tarification adaptée aux pollutions ;

- ne souhaitent pas l'instauration de nouveauerest "trop précis" pour limiter les
liaisons OSP de l'aérien ;

- émettent des réserves sur une méthodologie comuhes capacités aéroportuaires et
une collecte des données au niveau de I'Union Eerope ;

- récusent l'implication de I'UE dans I'occupatitbnsol autour des aéroports ;

- continuent a soutenir I'approche équilibrée dgdstion du bruit telle que définie par
I'UE ;

- estiment que les compagnies aériennes assunantebir responsabilité vis-a-vis du
bruit ;

- jugent trop colteuse une politique institutioms® d'échange d'informations entre
aéroports européens ;

- sont d'accord pour que des subventions permet#textaéroports secondaires de
soulager la congestion des aéroports principawtatnment franciliens".

%4 Mentionnée au §D du chapitre 5.1.4 intitulé «deeau plan d’action concernant les aéroports ».



CONCLUSION ET PRECONISATIONS

Le débat politique qui vient de s'achever aveed®@bn présidentielle de 2007 a montré que
le projet de 3" aéroport en région parisienne est toujours d'fitudl est vrai que I'absence
quasi totale de mesures alternatives -comme tardararquer plusieurs fois le rapporteur
parlementaire F. M. Gonnot- jointe a une croissamgedépasse désormais les prévisions,
constituent des facteurs qui relancent inévitabtema discussion dans des conditions
guelque peu différentes de celles qui existaiemhament du débat DUCSAI.

Aucune mesure isolée n'est susceptible a elle sleub®nstituer une alternative au projet. La
réponse repose donc sur la détermination des désigmlitiques. S'ils ont vraiment pris

conscience, comme ils le laissent entendre, deseaoX enjeux environnementaux, ils
décideront de prendre les mesures qui s'imposant ngalistribuer la croissance du trafic
aérien sur tout le territoire et la ralentir daos snsemble, en priorité a Paris.

Mais ils seront en méme temps contraints de prowioudle nombreuses alternatives a la
situation actuelle.

En tout cas, réaliser un troisieme aéroport dameheexte d'aujourd’hui ne résoudrait pas le
probléme de Roissy - CDG qui resterait I'aéroparvilggié de la compagnie Air France et ce
de fait, continuerait de se développer, avec lexg d'une liaison rapide et donc colteuse
entre les deux aéroports.

Dans la conclusion qui suit, nous recensons umicenbmbre de ces mesures et alternatives
qui sont toutes nécessaires et souvent complémesntai

1) Prendre réellement en compte la part du transpdraérien lorsque
I'on mesure les émissions de GES.

Rien ne prouve qu'a un horizon proche, la pénurie @rix du pétrole seront tels qu'ils
affecteront d'une maniere notable la croissance wansport aérien qui n'a pas encore de
carburant de substitution.

La question de la lutte contre les changementsatiimes est une priorité et le transport
aérien ne doit donc plus bénéficier, comme ciestak aujourd’hui, d'un régime privilégié

(avec une non taxation du kéroséne et un régimd'@qu@eut estimer "de faveur" en ce qui

concerne les émissions de GES). Bien des secteuréabnomie européenne ont pris des
mesures. Il doit en étre de méme pour ce mode glaament et de transport, dont la

contribution a l'effet de serre ne pourra qu'exgias vu des prévisions de trafic (+ 120 %
envisagé pour 2050). L'expérience récente aupresndestries européennes prouve que le
marché de droits d'émission n'a pas le caractesai@sif qui s'impose.

La reconnaissance de la nécessité de "moins podaéminera dans son sillage un ensemble
de mesures de rationalisation favorables aux lingraux usagers et a I'environnement, tels
qgue le développement de l'intermodalité entre dentet I'avion, I'amélioration de I'emport
(moins de petits avions), la cohérence des coliesrees entre le transport aérien et les autres
modes de déplacements.
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2) Rendre publigues toutes les données permettantednesurer les
composantes du transport aérien afin de pouvoir prdniser une
réorientation des flux de passagers.

L'analyse permettant de mieux saisir la typolodieeg motivations des passagers se heurte
sans cesse a la dispersion des données et auetk sEtnmercial ».Le passager en
correspondance est un facteur obscurci a souh#itildment appréhendable, ce qui rend
encore plus malaisé la détermination des alteresitiw transport centralisé vers le hub.

Les dispositions réglementaires en préparatiorogligent les compagnies a fournir I'origine
et la destination de leurs clients, doivent étreamien application rapidement.

A cet égard, le reglement communautaire du 27/3 23 insuffisant.
Les données en provenance des aéroports sonhégalés en étendue et en précision. Elles

devraient répondre a un modele commun qui perntaiten approche objective de la réalité
du trafic, en particulier les dérogations en vigustleurs conséguences.

3) Développer les liaisons point a point au départ'aéroports de
province.

Des aéroports de province, dans la période récenteléveloppé les liaisons point a point en

particulier avec I'étranger. lls ont fait la preugee "ca marche". Bien des décideurs

politiques en France ont le mot de décentralisadide bouche. Le moment est venu pour le

pouvoir politigue de se prononcer clairement ennikfant quelques grands aéroports de
province, en particulier a la périphérie de I'nexag destinés a étre les acteurs de cette
décentralisation dans I'organisation aéroportuaire.

Parmi les aéroports de province sur lesquels lesgis publics conservent encore des
prérogatives de contrdle et dincitation, ceux deeN Marseille, Toulouse et Nantes
paraissent pouvoir offrir au cours des prochaineséas - a cause de leur situation
géographique et/ou de leur extension programmées-odportunités de trafic international
susceptibles de soulager la croissance du trana@oen en région parisienne.

Le succes des bas codts qui envisagent méme dssniatransatlantiques apporte un
éclairage nouveau. Il confirme que le développendentiaisons point a point, a I'opposé
donc du systeme de hub centralisé sur Roissy-CID&jeaait efficacement le trafic de cet
aéroport. Encore faudrait-il que la zone de chatandle I'aéroport régional permette
d'utiliser des avions de taille suffisante a uggfience moindre et que la compagnie qui s'est
engagee a assurer une liaison ne puisse se rehirgour au lendemain”, comme cela s'est
déja produit ... surtout lorsqu'elle est subventi@né

4) Organiser le fret sur plusieurs plateformes, reohérir son colt et
utiliser le train en priorité.

Le fret est en grande majorité regroupé sur le fiab de Roissy. Les motifs sont les
suivants : d'une part, beaucoup de fret est tratésmtans les gros avions de ligne (seuls
capables de transporter des palettes) et d'autte ljpativité cargo est complétée par la
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présence d'un intégrateur (FedEx). Il n'est dorcgise de desserrer cet étau en déclarant
gu'il est facile de transférer le fret a Vatry ohatauroux pour résoudre le probleme de
nuisances a Roissy-CDG. Voici nos propositions :

a) Assurer le transport de fret "local"avec de grosavions au départ d'aéroports de
province.

Cette premiere proposition rejoint celle relatiuex diaisons internationales au départ de
grands aéroports de province. Reéalisées avec deagions a un rythme adapté aux besoins,
elles permettraient d'assurer a la fois le trarigpmpassagers et celui de palettes de fret.

b) Rencheérir le prix du transport de fret, en priorité celui utilisant des créneaux de
nuit.

La proposition apparait dans le rapport parlemesifai C'est une facon de répondre
efficacement aux attentes des riverains conceifpamiuit de nuit en réduisant au maximum
le trafic de nuit.

Une croissance de 5 % environ est envisagée pdtatlaternational au départ de I'Europe,
a l'intérieur de ses frontiéres mais aussi varelnational. Il est choquant d'entendre, au sein
méme de la profession, que le prix des transpottsers et aériens est considéré comme Si
bas qu'il fait "exploser" les contributions C02 geys de I'U.E.

c) Cesser de s'en tenir a des déclarations d'intéoh et développer les TGV fret
et/ou toutes liaisons ferrées susceptibles de rerapkr le fret avionné.

d) Coordonner les activités entre Roissy-CDG et raccder les aéroports d'Orly et
de Vatry au réseau ferré rapide afin qu'ils fassenpartie du dispositif d'allégement du
fret de Roissy.

5) Un nouveau rble pour Orly.

L'objectif étant de redonner a Orly un réle équéilavec celui de Roissy, sans aggraver les
nuisances supportées par les riverains, il condenelancer des lignes intercontinentales et
pour ce faire, de libérer des créneaux qui seraetixnutilisés. Cette libération implique :

a) l'amélioration de I'emport aux heures de pointeen rendant plus restrictif
l'arrété du 15/11/94 ;

b) une adaptation complémentaire de cet arrété pouréduire de moitié le nombre
des navettesentre Orly, Nice, Marseille et Toulouse, en uditis de plus gros avions. Les
suppressions les plus justifiées étant sur Maesailliée par TGV. Cette mesure permettrait
de récupérer environ 27 000 créneaux ;

c) la remise en cause des liaisons d'obligation dervice public les moins utilisées
(moins de 50 passagers) permettrait de reprend@®@@réneaux.

Il conviendrait en outre :

d) d'adapter Orly & un surcroit de trafic intercontinental (par exemple accueil de
I'A 380) ;

e) de favoriser I'acces a Orly par un raccordementGV.

%5 Voir le chapitre 3.2 intitulé « Limites du systéntiexploitation de Roissy — CDG ».
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6) Encourager le ferroviaire pour remplacer un maxmum de courts et
moyens courriers comme la seule alternative crédiblpour le long terme.

Le programme de développement des LGV, tel qubtéaadopté au CIADT de 2003 et tel

qu'il sera complété progressivement par les ligpesr lesquelles un débat public est
demandé a la CNDP, est une maniere efficace dendenie nombre de passagers utilisant
l'avion & CDG et Orly. Les TGV circulant sur lesuites LGV permettront d'éviter plusieurs

dizaines de millions de passagers aériens, sait ¢¢ul0 % du trafic attendu en 2030. Ce
n'est pas suffisant.

Sachant que la SNCF et l'industrie ferroviaire sagent des trains circulant a 360 km/h, des
villes distantes de 1 000 km pourraient étre degseren moins de 3h si des LGV sont
construites de bout en bout, ou en moins de 3h3@ssT GV doivent emprunter une voie

classique sur une portion de leur trajet. Mais pexspectives d'augmentation du trafic ne
signifient pas une augmentation significative dedasommation électrique car le TGV est
éconogge en énergie — de l'ordre de 1 % de la tiotde I'énergie électrique utilisée en

France”.

L'objectif souhaitable étant de permettre un repuwtlal avion - TGV a CDG + Orly de la
quasi-totalité des vols court et moyen-courriersnEns de 1 000 km, il faudra financer
beaucoup plus que ce que le rapport Mathieu - Raaaaris en compte pour 2030. Outre les
LGV permettant des gains de temps, il faudra pdrmeies gains de capacité : doublement
de la LGV Paris - Lyon jusqu'a Pasilly (embranchetmeers Dijon), gare souterraine a
Montparnasse, jonction Gare du Nord — Gare de layet gare souterraine a République,
gare souterraine a Orly, installation d'un trarisfier bagages a la gare de CDG, équipement
généralisé des trains en ERTMS (systeme europésigdalisation et communication sol -
train) .Cela nécessitera de trouver des sourcesnpés de financement, qui pourraient
s'appuyer sur la taxation des modes les plus puBuau les plus contributeurs a l'effet de
serre :

- taxe carbone sur le kéroséne pour financertadteve ferrée a l'avion, c'est-a-dire les
LGV et les gares intermodales dans les aéroptis$ernalisation des codts d'environnement
(effet de serre et pollution) selon le rapport Bok 2, soit 2,5 €/passager aérien, induirait un
report supplémentaire de 1 M passager sur le TGV,

- taxe kilométrique sur les camions (a I'exemplelad&uisse, de I'Allemagne et de
I'Autriche) pour financer le fret sur rail (tunn&pin Lyon - Turin, tunnel pyrénéen sous le
Vignemale, terminaux de ferroutage...),

- péage dans les villes pour financer les transpamtcommun, notamment la desserte
des gares, ce qui devrait rendre le TGV encore gituactif par rapport a I'avion.

Comme les principaux facteurs déterminant le traficien restent la croissance du trafic
international (conjoncture économique mondialeret gu pétrole) et les prix relatifs entre

avion et train, il pourrait étre efficace pour dimer le trafic a CDG + Orly d'agir aussi sur
ces facteurs :

- 'augmentation des redevances pour les avionarffnoins de 200 siéges,

- la suppression administrative des lignes aérienoat la concurrence avec le
TGV n'est plus justifiée,

% Voir annexe 12 ainsi que le n°414 de la re@hemin de fer
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- la présentation prioritaire de la correspondah@G&® sur les écrans de réservation des
billets.

7) Aqgir aupres des institutions européennes afin dmodifier certaines
dispositions.

En particulier, demander a la Commission de:

- généraliser au plus vite I'échange de quotasisiéon sur les vols européens sans
attendre un aval improbable de I'OACI,

- relancer les projets de taxation du kérosene,

- représenter un projet de reglement « créneauweiresr» semblable a la proposition de
2001, c'est a dire incluant des considérationsrenmementales et d'intermodalité,

- modifier les lignes directrices concernant leafinement des aéroports régionaux en
incluant des dispositions protégeant les riverati®nvironnement.

8) Joindre a la gestion technique et commercialee lsouci de "ce qui se
passe" sous les avions.

Nous constatons que les échanges entre gestiogngireiverains se réduisent a une
opposition frontale, justifiée par les nuisances tcansport aérien. Les conditions d'un
dialogue fondé sur une volonté d'évaluation etudei fomme celui qui s'est instauré dans
des pays voisins, Royaume Uni et Pays Bas, pe@mninises en ceuvre.

Il convient alors que :

- les autorités collaborent sans arriéres pensées,

- les autorités renforcent les pouvoirs de I'ACNU&#An d'améliorer vraiment la
transparence de l'information,

- les associations fassent un effort pour coordomagionalement, voire au plan
national, leurs revendications.

9) Reéaliser des enquétes publiqgues pour toutes lenstructions
importantes sur les aéroports lorsgu'elles concourg a l'augmentation des
capacités aéroportuaires.

L'instauration de la transparence sur les projeteernant les infrastructures de transport
aérien est indispensable et pas seulement lorstagik des pistes. Rappelons encore une fois
ici qu'il est significatif qu'une aérogare inteli@ale trés contestable, ait pu se construire a
CDG sans enquéte publique alors que son ouverstsnaoncée pour I'été 2007 !

Ceci dit, notre étude a montré la situation parateaujourd’hui : le trafic augmente a
Roissy’, les contraintes aussi, le systéme actuel consiatéenter, par tous les moyens, de

%7 Voir la figure 5.
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masquer ces augmentations, ne peuvent avoir qampst Les riverains qui ont rejetés
massivement le projet de plan d’exposition au hmeits'y sont pas trompés puisque le plan
avalise un accroissement du trafic qui apparaitncersans limite.

Des engagements sur ces mesures sont pour noasude a éviter que Roissy-CDG, sous la

pression de compagnies en particulier celle d'AianEe, provoque des dégradations
insupportables.

10) Avancer vers un plafonnement des mouvements aRsy-CDG

La comparaison des taux de croissance de 2006 Rotssy-CDG (+ 5,7 %) et la province
(+ 5,5 %) montre a I'évidence que depuis le déBACHAI et I'abandon du projet d&"S
aéroport, rien n'a été fait pour infléchir la ceaisce du trafic sur la plate-forme Nord de
Paris.

C'est un résultat atypique si on le compare a aes autres grands hubs européens :
Heathrow (- 0,6 %), Francfort (+ 1,1 %) et Amstend@ 4,4 %).

Il est possible de mettre un terme a ce laisser-alsupportable pour les riverains et trés
dommageable pour la qualité de I'environnement.

Nous avons précédemment examiné un faisceau deresequi ont toutes en commun
d'exiger une position claire et déterminée de lagauince publique.

Mais pour ne plus accumuler les voeux pieux, ilt fque ces mesures soient le moyen
indispensable de parvenir a des résultats impgratiine date donnée.

Il reste donc a fixer « une feuille de route » @rtde entre tous les décideurs qui participent
au développement de Roissy-CDG, et qui aboutisseabjectif dans un délai précis.

Nous suggérons donc de limiter les mouvements dé @B60 000 mouvements a I'horizon
2020, objectif accompagné d'un plafond du volunssagers a 75 millions de passagers.

Pourquoi ces deux chiffres ? Parce qu'ils corredgoina un objectif d'emport de 114, niveau
intermédiaire réaliste et incitatif situé entre kmports londoniens et parisiens, et a la
croissance moyenne de 2 % l'an sur 14 ans, crassawancée par la DGAC comme

I'nypothese volontariste lors du débat DUCSAI. Etre@ nous accompagnons la limite de
mouvements d'un volume maximum de passagers aBwitel’ que des aérogares

supplémentaires soient construites. En effet, degmgment provient généralement plus des
aérogares que des pistes. Ajoutons qu'a son ouwwelagroport de Roissy-CDG était prévu

pour un objectif de 80.000.000 de passagers edtési

Ce serait donc en plus une maniere de respeckecdatrat » d'origine. Un contrat auquel les

riverains pouvaient croire en acceptant de demeuesr de I'aéroport ou de venir habiter aux
alentours.
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ANNEXE 1: EVOLUTION DU TRAFIC AERIEN EN FRANCE ENTRE 1990€eT 2006

Métropole : ensemble des aéroports

Passagers Mouvements Emport
Total Croissance Interr;?tlon Cr0|sesanc Intérieur Cr0|sesanc % Total Cr0|sesanc DIG Croissance
(millions ) n/n-1 (millions) n/n-1 (millions) n/n-1 International n/n-1 n/n-1

1990 80,504 37,227 43,277 46,2% 1096 879 73,4
1991 77,069 -4,3% 34,437 -7,5% 42,632 -1,5% 44,7% 1101980 0,5% 69,9 -4, 7%
1992 83,939 8,9% 39,660 15,2% 44,279 3,9% 47,2% 1157 242 5,0% 72,5 3, 7%
1993 85,686 2,1% 40,833 3,0% 44,853 1,3% 47,7% 1163170 0,5% 73,7 1,6%
1994 90,609 5,7% 44,219 8,3% 46,390 3,4% 48,8% 1192 905 2,6% 76,0 3,1%
1995 91,512 1,0% 44,757 1,2% 46,755 0,8% 48,9% 1280483 7,3% 715 -5,9%
1996 98,634 7,8% 48,079 7,4% 50,555 8,1% 48,7% 1422 484 11,1% 69,3 -3,0%
1997 101,429 2,8% 50,719 5,5% 50,710 0,3% 50,0% 1545 210 8,6% 65,6 -5,3%
1998 108,180 6,7% 54,928 8,3% 53,252 5,0% 50,8% 1676913 8,5% 64,5 -1,7%
1999 117,351 8,5% 60,622 10,4% 56,729 6,5% 51,7% 1777 262 6,0% 66,0 2,4%
2000 124,726 6,3% 67,247 10,9% 57,479 1,3% 53,9% 1841511 3,6% 67,7 2,6%
2001 120,618 -3,3% 67,423 0,3% 53,195 -7,5% 55,9% 1786774 -3,0% 67,5 -0,3%
2002 120,579 0,0% 68,921 2,2% 51,658 -2,9% 57,2% 1718 211 -3,8% 70,2 4,0%
2003 118,672 -1,6% 69,529 0,9% 49,143 -4,9% 58,6% 1650523 -3,9% 71,9 2,5%
2004 124,427 4,8% 76,182 9,6% 48,245 -1,8% 61,2% 1628 592 -1,3% 76,4 6,3%
2005 130,918 5,2% 82,177 7,9% 48,742 1,0% 62,8% 1 655 863 1,7% 79,1 3,5%
2006 137,644 5,1% 87,779 6,8% 49,865 2,3% 63,8% 1703 500 2,9% 80,8 2,2%

Moyenne o o o

2000/1990 4,5% 6.1% 2,9%

Moyenne o o o

2006/1990 3.4% 5.5% 0.9%

Moyenne o o 5 a0

2006/2000 1,7% 4,5% 2,3%
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Paris CDG

Croissan Passagers v
C -
Total N International | C"0!SS2 Intéri Croissanc Quveents Emport
(millions) i nce eneur % Croissanc -
n/n-1 (millions) (millions) e : Total Croissanc
1990 22 094 n/n-1 n/n-1 International a e Pax/mvts e
’ 19,142 2,952 n/n-1 n/n-1
1991 21,612 -2,2% 18,638 2,6% 2,974 0 86,6% 232 810 949
ki = y y 0 L
igg; gg’;gg 14,6% 21,840 17,2% 2,929 120/; gg’ﬁﬁf 252 229 8,3% 85.7 57%
* 3,7% 22,766 4,2% ’ 07 2% 290 130 15,0% 854 ’
1994 28,349 10.3% : el 2,929 0,0% 88,6% 3 : ' -0,4%
’ , 25,064 10,1% 3 070 03 676 4,7% 846 0.99
1995 27,995 11,2% =2 285 12,2% 88.4% 3 - -0,9%
d , 24,945 -0 5% ' 18 560 4.,9% 89.0 5 20
1996 31,425 12.3% 2 3,050 7.2% 89 1% 3 : 2%
: , 28,124 12,7% 3 270 25 293 2,1% 86 1 5
1997 35,102 11,7% D ,301 8,2% 89 5 3 : -3,3%
, , 31,000 1039 . 5% 60 717 10,9% 87,1 1.29
1998 36,465 3.9% 570 ,093 24,0% 88,3% 3 ’ 2%
: ' 33,801 9,0% 22 95 459 9,6% 88,8 9
1999 43,438 19,1% = 2,664 -34,9% 92,7% 2 ' 1,9%
, , 38,157 12,0% 5 D 21449 | 6,6% 86,5 9
2000 48,141 10,8% = 281 98,2% 87,8% 4 ' -2,5%
, , 42,881 12,4% ' 66782 | 10,8% 93,1 7 69
2001 47,740 0.8% = 5,260 -0,4% 89,1% - 6%
! Y, 42,888 0 00/ L) 0 508 427 8,9% 94 7 o
2002 48,258 1,1% =2 4,852 -7,8% 89,8% 5 ' 1,7%
: : 43,219 0,8% 070 15 099 1,3% 92,7 219
2003 48,008 0.5% =2 5,039 3.0% 59,600 ° , 1%
* -0, 42,895 20.7% 6% 01 510 2.6% 962 .
2004 50,951 6.1% L 5113 1,5% 89 3% c . 3.8%
’ , 45,790 6,7% 270 05 582 0,8% 950 5
2005 53,381 4,8% e 5161 0,9% 89,9% 5 ' -1,3%
’ , 4 . 16 098 2.19
2006 56,449 = 7% 5??23 5,5% 5,052 2.1% 90,5% s 2 5$ 98,7 4,0%
Moyenne ’ ’ 5,8% 5,299 4,9% 90.69 = 103,9 5,3%
200%/1990 8,1% ' 5% 533 800 3,9% 105,7 1,8%
' 8,4% 5,9% ’
Moyenne
2006/19 6,0%
90 o 6,3% 3.7%
Moyenne
2006/2 2,7%
000 3,0% 0.1%
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Paris Orly

Passagers Mouvements Emport
Total Croissanc International Croiss Intérieur Croissanc % _ Croissanc Croissanc
(millions) e (millions) ance (millions) e Internation Total e Pax/mvts e

n/n-1 n/n-1 n/n-1 al n/n-1 n/n-1
1990 24,205 8,572 15,633 35,4% 191 348 126
1991 23,197 -4,2% 7,576 -11,6% 15,621 -0,1% 32,7% 252 229 31,8% 92 -27,3%
1992 25,008 7,8% 8,498 12,2% 16,510 5,7% 34,0% 290 130 15,0% 86 -6,3%
1993 25,249 1,0% 8,392 -1,2% 16,857 2,1% 33,2% 204 468 -29,5% 123 43,3%
1994 26,495 4,9% 9,208 9,7% 17,287 2,6% 34,8% 208 953 2,2% 127 2, 7%
1995 26,576 0,3% 8,987 -2,4% 17,589 1,7% 33,8% 232 698 11,4% 114 -9,9%
1996 27,333 2,8% 8,230 -8,4% 19,103 8,6% 30,1% 245 315 5,4% 111 -2,4%
1997 25,026 -8,4% 6,926 -15,8% 18,100 -5,3% 27,7% 237 032 -3,4% 106 -5,2%
1998 24,931 -0,4% 6,698 -3,3% 18,233 0,7% 26,9% 241 965 2,1% 103 -2,4%
1999 25,331 1,6% 6,285 -6,2% 19,046 4,5% 24,8% 241 225 -0,3% 105 1,9%
2000 25,380 0,2% 6,097 -3,0% 19,283 1,2% 24,0% 238 912 -1,0% 106 1,2%
2001 23,010 -9,3% 5,674 -6,9% 17,336 -10,1% 24,7% 215538 -9,8% 107 0,5%
2002 23,143 0,6% 6,809 20,0% 16,334 -5,8% 29,4% 207 592 -3,7% 111 4,4%
2003 22,449 -3,0% 7,054 3,6% 15,395 -5,7% 31,4% 202 757 -2,3% 111 -0,7%
2004 24,049 7,1% 8,600 21,9% 15,449 0,4% 35,8% 218 760 7,9% 110 -0,7%
2005 24,850 3,3% 9,284 8,0% 15,556 0,7% 37,4% 222 830 1,9% 112 1,4%
2006 25,604 3,0% 9,992 7,6% 15,612 0,4% 39,0% 229 400 2,9% 112 0,1%

200011660 0.5% -3:3% 2.1%
e 0,1% 12,0% -3,5%
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Province (ensemble des aéroports)

Passagers Mouvements Emport
'_I'c_)tal Croissanc Inter_ngtional r?gg'ﬁfri Int_é_rieur Croissanc % 'I_'qtal Croissance Pax/mvts Cr0|sesanc

(millions) e n/n-1 (millions) 1 (millions) e n/n-1 International (milliers) n/n-1 n/n-1
1990 34,205 9,513 24,692 27,8% 672721 51
1991 32,260 5,9% 8,223 -2,7% 24,037 -2,7% 25,5% 597 522 -11,2% 54 6,2%
1992 34,162 5,9% 9,322 13,4% 24,840 3,3% 27,3% 576 982 -3,4% 59 9,7%
1993 34,742 1,7% 9,675 3,8% 25,067 0,9% 27,8% 655 026 13,5% 53 -10,4%
1994 35,765 2,9% 9,947 2,8% 25,818 3,0% 27,8% 665 392 1,6% 54 1,3%
1995 36,941 3,3% 10,825 8,8% 26,116 1,2% 29,3% 722 492 8,6% 51 -4,9%
1996 39,876 7,9% 11,725 8,3% 28,151 7,8% 29,4% 816 452 13,0% 49 -4,5%
1997 41,301 3,6% 12,784 9,0% 28,517 1,3% 31,0% 912 719 11,8% 45 -7,4%
1998 46,784 13,3% 14,429 12,9% 32,355 13,5% 30,8% 1013 499 11,0% 46 2,0%
1999 48,582 3,8% 16,180 12,1% 32,402 0,1% 33,3% 1 069 255 5,5% 45 -1,6%
2000 51,205 5,4% 18,269 12,9% 32,936 1,6% 35,7% 1094 172 2,3% 47 3,0%
2001 49,868 -2,6% 18,861 3,2% 31,007 -5,9% 37,8% 1056 137 -3,5% 47 0,9%
2002 49,178 -1,4% 18,893 0,2% 30,285 -2,3% 38,4% 1009 109 -4,5% 49 3,2%
2003 48,215 -2,0% 19,580 3,6% 28,635 -5,4% 40,6% 942 184 -6,6% 51 5,0%
2004 49,426 2,5% 21,792 11,3% 27,635 -3,5% 44,1% 1012 168 7,4% 49 -4,6%
2005 52,687 6,6% 24,563 12,7% 28,125 1,8% 46,6% 1038 250 2,6% 51 3,9%
2006 55,582 5,5% 26,637 8,4% 28,944 2,9% 47,9% 940 300 -9,4% 59 16,5%

2“88%?{‘;;0 4,1% 6,7% 2,9%
200871600 3,1% 6.6% 1.0%
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FRANCE = 9 AEROPORTS DE PROVINCE TRAFIC PASSAGERS TOTAL 1990-2006 en milliers de passagers

BALE -

NICE LYON TOULOUSE MARSEILLE MULHOUSE BORDEAUX NANTES STRASBOURG BEAUVAIS
Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss.
1990 5601 3734 3098 4674 1810 2441 1036 1519 136
1991 5450 | -27% | 3471 | 70% | 2941 | 51% | 4101 [ -103% | 1803 | -04% | 2111 [ -135% | 913 [ -110% | 1365 |[-101% | 102 | -250%
1992 5797 | 64% | 3794 | 93% | 3064 | 42% | 4421 | 55% 1965 | 90% | 2205 | 45% 939 28% | 1547 | 13.3% 136 33,3%
1993 5858 | 11% | 3909 | 30% | 3117 | 17% | 4530 | 27% 1999 | 17% | 2220 | 11% 988 520 | 1597 | 3.2% 87 -36,0%
1994 6105 | 42% | 4107 | 51% | 3268 | 48w | 4583 10% | 2089 | 45% | 2207 | 31% | 1045 | s58% | 1861 [ 165% 66 -24,1%
1995 6079 | -04% | 4200 | 45% | 3650 | 120% | 4874 | 63w | 2303 [ 102% | 2439 | 6206 | 1134 | 85% | 1768 | -50% 77 16,7%
1996 6542 | 7.6% | 4813 | 122% | 4076 | 114% | 5198 | e6% | 2372 | 30w | 2504 | 64% | 1203 | 140% | 2013 | 139% 62 -19,5%
1997 7316 | 11,8% | 4818 | 01% | 4287 | 52% | 5356 | 30w | 2576 | sew | 2533 | 24% | 1355 | 48% | 2072 | 29% 200 | 222,6%
1998 8085 | 105% | 5005 | 57% | 4606 | 74% | 5526 | 32w | 2917 [ 132% | 2731 | 78% | 1573 | 161% | 2120 | 23% 257 28,5%
1999 8593 | 63% | 5416 | 63% | 4974 | sow | 5912 | 70w | 3805 | 304% | 2874 | 5206 | 1758 | 118% | 2226 | 50% 386 50,2%
2000 9361 | 89% | 5933 | 95% | 5247 | s55% | 6343 | 73w | 3702 | 27% | 3007 | 46% | 1879 | 69% | 2012 | -9,6% 382 -1,0%
2001 8972 | -42% | 6050 | 21% | s187 | -11% | 5842 | 70w | 3502 | 54% | 3039 [ 11% | 1919 | 21% | 2000 | 39% 415 8,6%
2002 9183 | 24% | 5725 | 55% | 5288 | 19% | s361 | 82% | 2985 | -148% | 2905 | -44% | 1804 | -60% | 1994 | -a6% 675 62,7%
2003 9124 | -06% | 5858 | 23% | 5258 | -06% | 5234 | -24% | 2407 | -194% | 2805 | 34% | 1807 | 020 | 2038 [ 22% 968 43,4%
2004 9326 | 22% | 6124 | 45% | 5563 | s8% | 5605 | 71% | 2492 | 35% | 2807 | 33% | 1864 | 3206 | 1919 | 58% | 1428 | 475%
2005 9741 | 44% | 6463 | 55% | 5747 | 33% | 5700 1,7% | 3265 | 310% | 3062 | 57% | 2072 | 112% | 1923 | 02% | 1850 | 20,6%
2006 9026 | 1,9% | 6661 | 31% | 5809 | 26% | 5958 | 45% | 3990 [ 2220 | 3226 | s54% | 2332 | 125% | 2002 | 41% | 1888 | 21%
2"382;/91”;:0 3,6% 3,7% 4,1% 1,5% 5,1% 1,8% 5,2% 1,7% 17,9%
2"382;/92”(;‘:0 1,0% 1,9% 2,0% -1,0% 1,3% 1,2% 3,7% -0,1% 30,5%
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FRANCE = 9 AEROPORTS DE PROVINCE TRAFIC PASSAGERS INTERNATIONAL 1990-2006 en milliers de passagers

NICE LYON TOULOUSE MARSEILLE BALE-MULH. BORDEAUX N ANTES STRASBOURG BEAUVAIS
Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss.
1990 2110 1701 634 1443 1239 457 285 231 136
1991 1925 | 88% | 1422 |[-164% | 536 |-155% | 1148 | -204% | 1226 | -1,0% 371 | -188% | 218 | -235% | 165 |[-286% | 101 | -257%
1992 2127 | 105% | 1664 | 17,0% 634 183% | 1241 | 81% | 1383 | 12,8% 419 12,9% 276 26,6% 219 32,7% 136 34,7%
1993 2165 | 1,8% | 1760 | 58% 702 10,7% | 1317 | 61% | 1403 | 1,4% 424 1,2% 309 12,0% 266 21,5% 82 -39,7%
1994 2260 | 44% | 1852 | 52% 725 33% | 1273 | 33% | 1452 | 35% 437 3,1% 333 7,8% 282 6,0% 63 23,2%
1995 2358 | 43% | 2096 | 132% 775 6,9% | 1363 | 71% | 1650 | 13,6% 472 8,0% 374 12,3% 362 28,4% 76 20,6%
1996 2486 | 54% | 2399 | 145% 926 195% | 1457 | 69% | 138 |-160% | 519 10,0% 433 15,8% 405 11,9% 61 -19,7%
1997 3027 | 21,8% | 2454 | 23% | 1034 | 11,7% | 1473 | 11% | 1870 | 34,9% 495 -4,6% 471 8,8% 409 1,0% 198 | 224,6%
1998 3637 | 202% | 2668 | 87% | 1187 | 148% | 1573 | 68% | 2145 | 14,7% 591 19,4% 518 10,0% 387 -5,4% 255 28,8%
1999 3954 | 87% | 2857 | 71% | 1287 | 84w | 1734 | 102% | 2846 | 32,7% 589 -0,3% 565 9,1% 395 2,1% 383 50,2%
2000 4554 | 152% | 3268 | 144% | 1480 | 150% | 2020 | 165% | 2792 | -1,9% 685 16,3% 724 28,1% 331 | -162% | 381 -0,5%
2001 4702 | 32% | 3371 | 32% | 1571 | 61% | 2040 | 10% | 2641 | -54% 747 9,1% 745 2,9% 340 2,7% 414 8,7%
2002 4797 | 20% | 3224 | -44% | 1612 | 26% | 1934 | 52% [ 2102 |-170% | 701 -6,2% 704 -5,5% 206 | -129% | 675 63,0%
2003 4954 | 33% | 3322 | 30%m | 1704 | 57% | 1972 | 20% | 1725 |-213% | 702 0,1% 703 -0,1% 385 30,1% 967 43,3%
2004 5289 | 68% | 3534 | 64% | 1955 | 147% | 2278 | 155% | 1844 | 6,9% 815 16,1% 766 9,0% 307 | -203% | 1427 | 47.6%
2005 5549 | 49% | 3820 | 81% | 2043 | 45% | 2447 | 74% | 2523 | 36,8% 917 12,5% 892 16,4% 308 03% | 1849 | 29,6%
2006 5603 | 1,0 | 3910 | 24% | 2104 | 30% | 2679 | 95% | 3109 | 232% | 1030 | 123% | 1006 | 22,9% 379 231% | 1888 | 21%
2"38%?1”;:0 6,3% 5,3% 7,8% 3,9% 5,9% 5,2% 8,8% 3,1% 17,9%
2"38%/92”(;‘:0 3,5% 3,0% 6,0% 4,8% 1,8% 7,0% 7.2% 2,3% 30,6%
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FRANCE = 9 AEROPORTS DE PROVINCE TRAFIC PASSAGERS INTERIEUR 1990-2006 en milliers de passagers

NICE TOULOUSE MARSEILLE LYON MUBL?%U'SE BORDEAUX NANTES STRASBOURG BEAUVAIS
Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss. Croiss.
1990 3491 2 464 3231 2033 571 1984 751 1288 0
1991 3525 | 10% | 2405 | -24% | 3043 | -58% | 2049 | 08% 577 11% | 1740 |-123% | 695 75% | 1200 | -6,8% 1
1992 3670 | 41% | 2430 | 10% | 3180 | 45% | 2130 | 4,0% 582 09% | 1786 | 2.6% 663 -46% | 1328 | 10,7% 0
1993 3603 | 06% | 2415 | 06% | 3222 | 1,3% | 2149 | 09% 596 24% | 1805 | 1,1% 679 24% | 1331 | 02% 5
1994 3845 | 41% | 2543 | 53% | 3310 | 27% | 2255 | 4.9% 637 6,9% | 1860 | 3,0% 712 49% | 1579 | 18,6% 3
1995 3721 | 32% | 2884 | 134% [ 3511 | 61% | 2194 | -27% 653 25% | 1967 | 58% 760 6,7% | 1406 | -11,0% 1
1996 4056 | 90% | 3150 | 92% | 3741 | 66% | 2414 | 10,0% 0986 51,0% | 2075 | 55% 860 13,2% | 1608 | 14,4% 1
1997 4289 | 57% | 3253 | 33% | 3883 | 38% | 2364 | -21% 706 | -284% | 2038 | -1,8% 884 28% | 1663 | 3,4% 2
1998 4448 | 37% | 3419 | 51% | 3953 | 18w | 2427 | 27% 772 93% | 2140 | 50% | 1055 | 193% | 1733 | 4,.2% 2
1999 4639 | 43% | 3687 | 7.8% | 4178 | 57% | 2559 | 54% 959 242% | 2285 | 68% | 1193 | 131% | 1831 | 57% 3
2000 4807 | 36% | 3767 | 22% | 4323 | 35% | 2665 | 41% 910 51% | 2322 | 16% | 1155 | -32% | 1681 | -82% 1
2001 4270 | -11,2% | 3616 | -40% | 3802 |[-121% | 2688 | 0,9% 861 54% | 2202 | -13% | 1174 | 16% | 1750 | 41% 1
2002 4386 | 27% | 3676 | 1,7% | 3427 | -99% | 2501 | -7,0% 793 79% | 2204 | 38% | 1100 | -63% | 1698 | -3,0% 0
2003 4170 | -49% | 3554 | -33% | 3262 | -a8% | 253 | 1.4% 682 | -140% | 2100 | -47% | 1104 | 04% | 1653 | -27% 1
2004 4038 | 32% | 3608 | 15% | 3327 | 20w | 2501 | 22% 650 -47% | 2082 | 09% | 1008 | -05% | 1612 | -25% 1
2005 4192 | 38% | 3704 | 27% | 3253 | 22% | 2643 | 2,0% 742 142% | 2146 | 31% | 1180 | 75% | 1614 | 01% 0
2006 4323 3,1% 3795 2,5% 3279 0,8% 2751 4,1% 881 18,7% | 2196 2,3% 1236 4,7% 1693 4,9% 0
.2":')%3(’5?830 1,3% 2,7% 0,1% 1,9% 2,7% 0,6% 3,2% 1,7%
.2’\?)%%?;880 -1,8% 0,1% -4,5% 0,5% -0,5% -0,9% 1,1% 0,1%
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ANNEXE 2 : PRESENTATION DU RAPPORT M ATHIEU - PAVAUX PAR JEAN
SIVARDIERE , PRESIDENT DE LA FNAUT, 2003.

Un 3° aéroport parisien ?
Transferts de trafic possibles de I'avion vers leail.

Le rapport Mathieu Pavaux, commandé par la FNAUTireincé par TADEME, démontre
que l'effet de la concurrence ferroviaire future3V et trains de nuit) sur le volume du trafic
d’Aéroports de Paris (CDG et Orly) n'a pas été pgsrrectement en compte par la
Direction Générale de I'Aviation Civile dans sesiraations de croissance du trafic aérien.
Cette étude rigoureuse confirme l'inutilité d’'umisieme aéroport parisien, pourtant déclaré
"inéluctable” par le gouvernement Jospin. Une tetlenclusion est renforcée si on envisage
une modification des conditions actuelles de réglaiation et de tarification du transport
aérien : protection plus stricte des riverains @dgsoports contre les nuisances, attribution
des sillons horaires menant a une augmentationesegort, taxation du kéroséne consommeé
par les avions.

L'hypothese d'un troisiéme aéroport parisien aadtiptée par le gouvernement Jospin, qui
considérait cet investissement comme "inéluctabl&l.FNAUT a alors vigoureusement
combattu ce choix ruineux sur la base des argunsemntants :

- les aéroports de CDG et Orly sont loin d'étrense, un nouvel aéroport est a priori
un gaspillage ;

- on peut y réduire les nuisances sonores ménedrsiflc augmente ;

- I'évolution du trafic aérien au fil de I'eau & éivaluée de maniere beaucoup trop
optimiste, la DGAC tablant sur un doublement déidrdici 2020 ;

- la création d'un troisieme aéroport parisienugsgle stimuler globalement le trafic
aérien ;

- l'effet d'une probable écotaxe sur le transpériea n'a pas été sérieusement pris en
compte malgré I'accentuation du risque climatique ;

- enfin |'effet futur de la concurrence train -@via été sous-estimeé.

Certains des arguments ci-dessus ont été confiparésne contre-expertise obtenue, a la fin
du débat public intervenu en 2001, par la FNAUT, Aenis de la Terre et France Nature
Environnement, et réalisée dans l'urgence partdmegbritannique MVA Consultarits

Depuis cette date, une commission parlementairaempar le député UMP Francois-Michel
Gonnot a été amenée a affirmer que le troisiemepaét; bien loin d'étre "inéluctable”, était

en fait "inopportun”. Quant au gouvernement Raffaii semble décidé a abandonner ce
projet "baladeur” aberrant.

La FNAUT a cependant souhaité en savoir plus suutiare concurrence train - avion,
parametre fondamental pour I'évolution du trafider@

Elle a donc fait réaliser une étude sur ce thémealpax experts reconnus et possédant des
compétences trés complémentaires : Gérard Mathiensultant transport, et Jacques
Pavaux, directeur général de I'Institut du Transp@rien (ITA). Cette étude a été financée
par I'ADEME (contrairement a ses engagements, |&ADG@ refusé toute contribution
financiere).

88 \/oir FNAUT — Infos n°94, 102 et 110.
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Objectifs de I'expertise

Il s'agissait d'évaluer, aux horizons 2020 et 2089 transferts de trafic possibles de l'avion
vers le train dans I'hypothese ou le développererbffre ferroviaire a grande vitesse est
poursuivi activement en France et en Europe (ligrms/elles a grande vitesse, mais aussi
progres technologiques affectant la vitesse desstréa capacité des lignes et la fréquence
des dessertes).

Il est supposé par ailleurs que les temps de gwnemnce train - avion sont minimises,
gu'un service d'enregistrement des bagages esgmptace dans la plupart des gares et que
des tarifs combinés train + avion attractifs saippsés aux voyageurs pour les pré et post-
acheminements par train.

Le réseau ferroviaire a grande vitesse

Le rapport recense tout d'abord de maniere exhaulds lignes a grande vitesse (LGV)
existantes ou en construction, en France et danpdgs européens voisins, et les LGV en
projet et tres vraisemblablement opérationnelles26B80, en précisant leur calendrier
d'ouverture.

Les aménagements de lignes existantes dont pourémeficier les TGV et trains classiques,
associés le cas échéant a l'introduction de lantqol pendulaire, sont également répertoriés.
Ce recensement aboutit a la définition d'un résemopéen a grande vitesse vu de Paris, puis
a celle des offres compétitives par rapport auspart aérien court et moyen courrier :
voyage de jour en TGV ou train classique, et voydgeuit (voir encadre). L'étude a donc
été effectuée sur une aire centrée sur Paristenhddnt jusqu'a Lisbonne, Malaga, Naples,
Budapest, Varsovie, Stockholm, Edimbourg et Glasgow

Les temps de parcours

Ces temps ont été évalués a I'horizon 2020 ebatdm 2030.

En 2030, les métropoles francaises (dont Toulosseyouveront toutes a moins de 3h de
Paris (a I'exception de Nice : 3h15), et la plupas villes francaises a moins de 3h30.
Londres se trouvera a 2h de Paris, ce qui permetigadesserte directe des grandes villes
britanniques telles que Liverpool et ManchesteBlen

De nombreuses villes allemandes (Cologne, Dusdeldérancfort, Stuttgart) ainsi
gu’Amsterdam, Geneve et Turin se trouveront a 3Rales (Zirich a 3h15, Milan et Bilbao

a 3h30).

A noter que Paris - Nice, Paris - Toulouse et Patisndres sont les 3 premiéres relations
aériennes assurées depuis ADP : environ 3 milldepassagers par an sont actuellement
transportés sur chacune de ces relations (soit gguS en 2030) par de véritables ponts
aériens.

Estimation des effets de la concurrence train - agn
L'effet de l'offre ferroviaire a grande vitesse t& €alculé sur les lignes intérieures et

internationales au départ ou a destination de agstement concurrencées par le TGV (ou
par le train classique dans le cas particulier léen@nt Ferrand et de Limoges).
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77 lignes ont été étudiées. Elles sont classéawisrgroupes :

- celles qui ont été soumises a la concurrenceaitu avant 2002,
- celles qui le seront d'ici 2020,

- celles qui le seront seulement entre 2020 et 2030

L'analyse des trafics au cours de la période réc@®®0-2002 fournit déja des indications
tres frappantes.

- Les lignes du premier groupe correspondaient drafic total de 19,8 millions de
passagers en 1990 et 20,5 en 2002. Ce trafic a@domw une croissance trés faible, 0,3 %
par an en moyenne : sans le TGV, il serait supea&0 millions de passagers par an.

- Les lignes des deux autres groupes corresportcaien trafic total de 9 millions de
passagers en 1990 et 18 millions en 2002, soitcuriesance moyenne de 5,7 % par an (la
croissance des autres lignes d'Aéroports de Patisde 5,5 %).

Dans un cas, le trafic aérien a donc stagne ; lthautee, il a doublé.

Pour chacune des 77 lignes, correspondant a uic @mafuel d'environ 38 millions de
passagers par an (15 a Orly et 23 a CDG), le tmbbable a offre ferroviaire inchangée a
éte estimé en 2020 et 2030. Les calculs reposent su

- des projections a long terme des propensionsyages par avion, segmentées par
catégories socioprofessionnelles, des résidentgdra et européens (les enquétes et études
de I'I'TA ont été exploitées) ;

- 'analyse de I'évolution passée du trafic de abdmison.

Puis le report probable de la clientéle aérienmdestrain a été évalué en 2020 et en 2030.
Les effets de la concurrence ferroviaire sur laBds origine - destination et sur les trafics en
correspondance ont été estimés séparément. Le enotiligdé tient compte de nombreuses
variables : temps de trajet par avion et trainmpe moyen d'acces aux aéroports et aux gares
; frequence des dessertes ; prix du transportseadees aux aéroports et aux gares.

Effets de la concurrence du train sur le trafic d’ADP

Globalement, le trafic des 77 lignes doublerait ffreo ferroviaire inchangée. Plus
précisément, il passerait de 38,3 millions de ppmsaen 2002 a 67,6 en 2020 (soit une
croissance moyenne de 3,2 % par an) puis 80,7 8 @it une croissance moyenne de 1,8
% par an).

L'amélioration de l'offre ferroviaire provoqueraih report global du trafic aérien concerné
sur le train de 15 % en 2020 et de 6 % supplénrestan 2030.
En 2020, les pertes de trafic aérien les plus itaptes seraient observées sur les lignes de
Toulouse, Nice, Londres, Bordeaux et Strasbourgtofal, ADP perdrait environ :

- 10 millions de passagers en 2020 (5,2 sur lemdigntérieures et 5,1 sur les lignes
internationales);

- 17 millions en 2030 (8,2 sur les lignes intéremuet 8,7 sur les lignes internationales).

Si on tient compte des 10 millions de passagerd ul@psférés de I'avion sur le train
entre 1990 et 2002, qui représenteraient enviromillns de passagers en 2030, on voit
que le trafic total des aéroports parisiens quirgaiuétre capté entre 1990 et 2030 par le
train, essentiellement par le TGV, est voisin den38ions de passagers : un tel trafic
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représente le trafic maximum qui pourrait étretérai I'aéroport d'Orly (le trafic a Orly a été
de 23 millions de passagers en 2002).

Les conclusions de la FNAUT

Une estimation rigoureuse de l'effet futur de laatorence train - avion est particulierement
importante. En effet :

- les deux tiers du trafic d'Aéroports de Parisrespondent a des vols courts ou
moyens courriers ;

- les deux tiers de ce trafic a courte ou moyernistace, soit environ la moitié du
trafic d'Aéroports de Paris, est potentiellementceoné par la concurrence ferroviaire mais
ne I'a pas encore été a ce jour.

Les estimations de MM. Mathieu et Pavaux démontneet I'effet de la concurrence train -
avion a bien été sous-estimé par la DGAC, qui mésagé que les projets TGV susceptibles
d'étre opérationnels en 2020. Or, a cette datedskeau TGV sera encore tres €éloigné de sa
configuration optimale.

Le rapport Mathieu - Pavaux confirme ainsi, de raamiargumentée, linutilité d'un® 3
aéroport parisien.

Il faut par ailleurs noter que plusieurs paramétnes pris en compte dans I'étude de MM.
Mathieu et Pavaux, sont susceptibles d'accentueptat de trafic de I'avion sur le train :

- une améelioration possible de la politigue comnadecdes exploitants ferroviaires
(information, acces aux gares, accueil, billettiqzenfort, restauration et services annexes a
bord, tarification plus simple et plus attractivelélisation), des correspondances entre le
train et les transports urbains ou régionaux, gmietualité et de la fiabilité (gréves) ;

- une desserte de nouvelles gares sur les ligassigles terminales ;

- I'émergence de contraintes nouvelles sur lectraftrien (protection contre les
nuisances, régulation du trafic augmentant 'emponeduisant donc la fréquence des vols
courts - courriers) ;

- un renchérissement du transport aérien lié @dsition d'une écotaxe ;

- le développement du fret ferroviaire a grandesse (courrier et fret a haute valeur
ajoutée).
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ANNEXE 3 : INFORMATION SUR LE PLAN DE PROTECTION DE L 'A TMOSPHERE

(PPA)

Pour les grands aéroports, la méthode consistesarardes quantités de polluants, dans des
conditions d'activité similaires, sans vent et eéspnce de vent. Dans ce dernier cas, le
surcroit de pollution présent dans l'air qui a @rae I'aéroport donne une indication sur la
part qui y est émise. Si Airparif distingue un iropdes aéroports de CDG et Orly sur les
guantités présentes dans l'air (I'aérien représzthéd des polluants présents en bordure des
aeroports et se voit jusqu'a 4 km de ceux-ci)eilvnit pas d'impact du Bourget (et a fortiori
de I'héliport d'Issy-les-Moulineaux) et il ne palistinguer d'impact des couloirs aériens. Il
est possible que ce que les personnes résidaniesuasuloirs aériens prennent pour de la
suie provenant des avions les survolant soientagtiep voire en majorité, des particules
provenant du trafic routier.

La cartographie par Airparif des émissions de NOQV et particules PM10 en lle-de-
France montre nettement que la principale zomeisgon de ces polluants est la zone dense
de I'agglomération de Paris et les axes autor@tec une "tache" plus petite au niveau de
CDG et une "excroissance" de la tache principaks @rly. L'évolution modélisée de la
pollution, que ce soit "au fil de I'eau” ou en caamt les gains du PPA, par météorologie
favorable ou défavorable, laisse une "tache" e 2Qlniveau de CDG, qui confirme que le
fil de I'eau (essentiellement les mesures Euro 3 ®ir les véhicules) et le PPA auront un
effet réel de diminution de la pollution sur la eashense mais peu d'effet sur CDG, ce qui est
logique puisque rien n'est prévu au PPA pour diavina pollution liée au trafic aérien.
Selon Airparif, cette pollution résiduelle de CD& eoncernerait pratiquement que la surface
de la plateforme et ne toucherait pas les riverat®s que le scénario 2010+PPA pour le
NO, ne prévoit pas de dépassement de pollution en 1k@s aéroports, mais le PPA (donc
le scénario 2010+PPA) ne donne pas de précisiofiasigmentation de trafic aérien qu'il
prend en compte.

Le rapport de la commission d'enquéte du PPA aufaitnventaire des manieres de limiter
les émissions du trafic aérien :

» Fermer les aéroports parisiens les jours de potiation : il parait en effet logique que
tous les modes de transport contribuant a la potiytarticipent a I'effort consenti les jours
de pollutions. Cependant :
- les longs courriers sont déja en vol a I'heuresoat publiées les restrictions de
circulation en lle de France. Le report des avi#rs un autre aéroport proche reporte
la pollution vers ce lieu (qui pourrait lui-mémeedéen alerte "pollution™!) ;
- pour les vols courts, I'information des passagoi étre réalisable : les restrictions
de circulation sont décidées le soir (19h) pour liegpon le lendemain. Une
information suffisante des passagers concernésaipgéficile a mettre en ceuvre ;
- dans les deux cas, les passagers en phase devets leur domicile doivent pouvoir
quitter I'lle de France ;
- enfin, quid des avions présents sur les aéroprtsnoment de la fermeture, en
partance vers une destination lointaine, avec dessggers en transit devant étre
hébergés sur place ? Le report d'un départ longrieouaurait un prix et des
inconvénients sans commune mesure avec la limitatopollution visée.
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Si une mesure de suppression compléte des volemble pas pertinente pour des raisons
pratiques, une diminution du nombre de navetteslliéue remplissage des avions sur les
destinations courtes) peut étre envisagée pard&ak" avec les autres modes, c'est-a-dire
dans un souci de contribution équilibré des difiesenoyens de transport a la limitation des
émissions en cas de pic de pollution. Mais il s&agd'une mesure plus morale qu'efficace,
ou méme utile.

e Supprimer les liaisons aériennes pour les destimatiiesservies par TGV en moins de 3
heures : une telle disposition n'est pas applicdelenaniére permanente, dans la mesure ou
elle serait contournée en créant sur ces liaisagsescale rapide dans une ville européenne
non concernée. Mais cette suppression pourraitp@issible en cas de pic de pollution, car
contourner l'interdiction de vol direct en ajoutamie escale sur une liaison un jour de
pollution, sans disposer de créneau horaire ad@arsur l'aéroport d'escale, est quasiment
impossible.

e Diminution de 20 % du temps de roulage : l'amétiora de 10 % prévue par
I'engagement d'ADP est possible essentiellemerfaidide la construction d'une nouvelle
voie de circulation des avions, dite Echo 4, quasmiverte en 2008. Vu la configuration de
CDG, il n'est pas possible de multiplier ce gergevdies, d'autant plus que la construction
des satellites S3 et Régional va encore restreiledgace disponible. A I'avenir, il y a peu de
possibilités physiques d'améliorer le temps de agel Une meilleure gestion des
mouvements, en collaboration avec Air France, @oencore améliorer le temps de roulage,
mais dans des proportions limités.

Finalement, le maintien de l'attractivité éconoreigle la région, ainsi que la complexité de
l'organisation du transport aérien expliquent déaboration du PPA n'a pas abouti a des
mesures réglementaires sur I'aérien, ni a des engags contractuels d'ADP.

Vu le réle encore minoritaire que joue le trafici@g dans la pollution autour des aéroports,
et malgré l'augmentation tres probable du niveaémidsion de NOx du fait de
l'augmentation du trafic aérien, le niveau de gmhy par les NOx en particulier, atteint en
2010 dans les conditions météorologiques les phimvdrables restera sans doute inférieur a
la valeur limite de 40 pg/n

Les NOx sont des précurseurs de I'ozone et 20 %atéisules sont de formation secondaire,

notamment a partir des NOx. On peut espérer quneredépassement de la limite pour les
NOx n'entrainera pas une fabrication trop impodadibzone et de particules. Mais la

croissance du trafic aérien, pas ou peu prise mptdans le PPA, laisse une incertitude sur
la pollution au-dela de 2010 : la question du depaent de la limite en NOx et peut-étre en
particules se posera sans doute autour de CDGgpuochain PPA aprés 2010.

134



ANNEXE 4 : INFORMATIONS SUR LES BAS-COUTS

Certaines données ci-apres sont tirées du rappb#d, révolution "low cost” Une menace
pour les compagnies traditionnelles européennegpar CSC.

Le modelelow cost (bas-colts en francais) est inventé aux Etats-anisl971 avec le
lancement de Southwest a Dallas, avec 3 Boeing ABiés I'échec du long courrier a bas
co(t du britannique Laker Airways sur Londres - N&work a la fin des années 70,
Southwest est née dans le sillage d’autres compagdelles que People Express et de la
libéralisation du cielderegulationen anglais, ou déréglementation). Aprés 30 artiditg,
cette compagnie était en 2003 facdmpagnie mondiale.

Sur le continent européen, le mouvement a été&ietti Irlande et en Grande-Bretagne par
Ryanair en 1991 avant de s'étendre a I'Europe ramontale a la fin des années 1990.
L’influence du modéle Southwest apparait commeéwidence. Michael O’Leary, directeur
général de Ryanair le soulignaitNous sommes allés étudier Southwest. C’était cotame
route pour Damas. C’était la voie & suivre pourréaifonctionner Ryanaif®. Ryanair
cherchait, tout comme Southwest quelques annéesaugnt aux Etats-Unis, a tirer un profit
du processus de libéralisation du ciel en Europe.

Depuis, de multiples acteurs sont apparus en Eumjpbord au Royaume-Uni puis sur
I'ensemble de I'Europe, avec le soutien d'investiss financiers ou de grandes compagnies
aériennes : Go créé par British Airways, revendpude Buzz créé par KLM, également
revendu, GermanWings créé par Lufthansa. Plus néxegrhles voyagistes se sont a leur tour
lancés sur le marché du transport aérien bas-ddatabre d’experts estiment a seulement 2
ou 3 le nombre d’opérateurs a bas prix en Eurdpende.

L’innovation d’une compagnie bas-colts se fondelsyprincipe simple d’offrir un acces
facile a des vols réguliers courts et moyens cergra des tarifs trées bas, sans restriction,
proches de ceux des vols charters, mais sans fiwastamplémentaire, c’est-a-dire sans la
plupart des produits habituellement offerts sunas réguliers traditionnels. Ce phénomeéne
nait en Europe en méme temps que la course aar@k menée par les grandes compagnies
traditionnelles européennes.

Aujourd’hui, 3 modeles économiques cohabitent :

* Le premier est celui adopté par les grandes cgnipa traditionnelles. Il est construit
sur la base d'un réseau structuré autour d’'un osiglrs points de correspondance, les
moyeux fiubsen anglais). Il fonde sa performance sur sa c&paa@pporter un service global
a ses clients, leur permettant de voyager dansdede entier avec des temps de trajet
minimaux, avec tarification différenciée et moyeanstimisés, nécessitant la réalisation des
alliances entre les grandes compagnies ; le mogea k& fois le moyen de nourrir les vols
intercontinentaux, les plus rentables, et de nlidtipes destinations a partir de chaque point
du territoire drainé par la compagnie ; dans ce ategdle concurrent, ce sont les autres
compagnies traditionnelles.

* Le second est celui adopté par les compagniessadlts un réseau point a point se
structure autour d'aéroports considérés comme assskde départ. Elles proposent des vols
réguliers a bas tarifs, sans prestation de serciceplémentaires ; le transport et uniquement
le transport :'Nous ne sommes pas en compétition avec les acbrepagnies aériennes,
nous sommes en compétition avec les transportestees” (Herb Kelleher, PDG et
cofondateur de Southwest).

® Financial Times8 décembre 1998
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* Le troisieme modeéle est celui des vols "chartéis’agit d'affréter un avion a une date
donnée pour un parcours donné, a bas colt. La mence ne s'exerce ni avec les
compagnies traditionnelles, ni avec les bas-cdiasis ce cas le client n‘achete pas un billet
d'avion mais un séjour, de vacances dans la pldpartas.

Les composantes du modéle bas-codts :

1- l'avion a une capacité en sieges densifieesdlg identiques pour simplifier leur
maintenance et la formation des pilotes,

2- leur taux d’utilisation est élevé, notammentsguiil n'y a pas de correspondance au
moyeu. En moyenne, les avions des compagnies lias-eolent quotidiennement 20 a 30 %
plus que ceux des compagnies traditionnelles.

3-les vols sont court ou moyen-courrier, le pergbrote bord travaille pendant la
journée. Il n'y a pas de frais d'hotels ou de rorgsi

4- les bas-colts utilisent des aéroports secorsl@ioenme Beauvais, moins cher et
moins congestionnes, permettant des rotationsrppiges. En Europe, sauf dans les grandes
agglomérations, les bas-codts utilisent les méréegparts que les autres compagnies. Mais
certaines collectivités donnent une subventionoavérture de la ligne dans les limites
imposeées par I'Union Européenne.

5- la vente des billets est faites directementqasatre d'appel ou via Internet. Il n'y a
donc pour la compagnie, ni commission d'agencdrami de transaction externe (comme
Amadeus, Galileo), ni impression du billet, ni detes d'accés a bord (les siéges ne sont pas
réservés ce qui accélére I'embarquement), lestsilont payés lors de l'achat,la
surréservation est donc impossible. En cas detdésat avant le départ, les billets ne sont
pas remboursés (ils sont échangés); apres le dépae sont pas remboursés du tout. Les
economies sur la billetterie sont importantes. Bntepartie, les compagnies bas-colts
doivent consacrer plus d'argent a la publicité.

6- la tarification est simple et unique (pas densexgtation de la clientéle, ni de tarif
enfant) La gestion de la demangeéld managemepest simplifiée. Le client choisit le prix
qu'il veut payer qu'en fonction de la date et ientiinence du départ (avec augmentation du
prix au fur et a mesure que la date de départgeaahe)

7- le paiement de toutes les prestations : lesdemgan soute (payant chez Ryanair), le
bagage supplémentaire (payant chez EasyJet). basages accordés au personnel sont limités.

8- la valorisation boursiere : la structure de saié ces compagnies ne peut se maintenir
que si elle est soutenue par une forte croiss@eex facteurs justifient cette obligation :

* le maintien d'une structure de co(ts salariagxdvarecrutant en permanence des effectifs jeunes

» une obligation de forte valorisation boursiéreé germet de réduire une partie de la
masse salariale en versant une partie de la rértiovésous forme d'avances sur titre®¢k-
optiong. Cet impératif s’exerce dans un secteur a laatelie étroite (entre 1 et 3 % des
revenus), ce qui peut constituer un obstacle a mégene. Néanmoins Ryanair a maintenu
une marge de 10% al #imestre 2006.

Ces principes ne sont pas toujours appliqués. ange concernant le choix des aéroports,
Ryanair a choisi I'aéroport de Beauvais - TilléjsraasyJet a préféré Orly. Concernant le
principe du tarif unique, Virgin Express proposeme tarifs : réduit, classique, flexible et
affaire. Au total, la baisse du colt d'exploitatfpeut étre de 30 % a 40 % selon les pays et
les liaisons.

De méme, I'ensemble des codts fixés annuellemelstgue la dépréciation du matériel ou le
colt de location longue duréledsing, les assurances, etc., est relativement moive &le
siege kilomeétre.
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Les dépenses peu compressibles

Les colts d’exploitation couvrent cinq dépensesoras peu compressibles :
* Les codts en vol (carburant et personnel navjgant
* La maintenance,
 La dépréciation ou le loyer de I'appareil.
* L’assurance,
* Les taxes de survol.

Les codts en val le colt du carburant est sensiblement le méme jpote tompagnie.[:L

n'est donc pas une source d’économie pour une ogmgpabas-codts. I est mé
concevable qu'une compagnie traditionnelle puisimed part mieux négocier ses pf
d’achat qu’une compagnie bas-colts, d’autre padllgupuisse acheter son carburant d
les aéroports ou il est moins cher.

En revanche, le colt unitaire du personnel navigéethnique et commercial- de Southw
ou de Ryanair est proche en valeur absolue de dekiicompagnies traditionnelles. M3
étant donné le meilleur taux d’utilisation des &&p les durées de travail sont p
importantes et la productivité s’en trouve accrue.

e
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De plus, le parti pris de flotte unique permet élduire les dépenses de formation des piloges.

Le fait de ne pas servir de repas a bord permeétdigre le personnel en cabine. Easy
utilise trois personnes en cabine contre quatiegadans une compagnie traditionnelle.
Le fait que les avions des compagnies bas-coltsergre plus souvent a leur base en fin
journée, permet de supprimer les dépenses lieekaaxde mission du personnel.

Enfin, la forte croissance et la valorisation b@dnes qu'elle implique permettent de garder
personnel structurellement jeune et moins cheré maypartie par des avances sur titre (
ci-apres).

Codts de maintenanceces compagnies parviennent a générer des éconemigsisant un
seul type d’avion (le Boeing 737 en général), cepgumet de réduire les colts relatifs 3
gestion de stocks de pieces, aux licences etaraation du personnel technique.

Par ailleurs, un appel important a la sous-traggrermet de rendre variables voire de lim
les colts élevés liés a I'équipement ou a la nééeds disposer de hangars par exemple.

Colts de dépréciation et de loyer de l'appareil,sasmnces et taxes de survolces
compagnies utilisant une flotte jeune, les coltsdéeréciation sont plus élevés que cs
d’'une majeure. Cependant, tous les colts incomplessont diminués au siege km grag

Jet
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un taux d'utilisation plus élevé des avions etux lensité renforcée (rendement de I'avion).

Dans le modéle bas-codts, les économies se fomt plas au sol qu'en vol. Ce qui expliq
gue le court et moyen courrier soit le domaine iglipection du modéle.
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ANNEXE 5 : COMPARAISON DE DEUX ETUDES SUR LA MULTIMODALITE AVION -
TGV

Analyse comparée des rapports de MM Mathieu Pavaur 3e aéroport pour Paris ? Les
transferts de trafic possibles de I'avion verslE (aodt 2003) et de M. Guyard
"Multimodalité Avion TGV".

Les conclusions sont-elles les mémes ?

Il'y a accord sur le nombre de passagers aérigasrdéasférés sur le rail grace au TGV :
- 9,9 M pour le rapport Multimodalité, 10 M pourrkgpport Mathieu - Pavaux.

D'ici 2020, le rapport Multimodalité attend un refpde 18,4 M de pax (a prix constants entre
air et fer), y compris I'effet du TGV Méditerrandéja compté dans le chiffre précédent. En
fait il s'agit donc de 14,7 M de pax supplémenga{et moins de 6 en cas de baisse des prix
relatifs de 'avion).

Mathieu - Pavaux annoncent 17 M d'ici 2030, cestpuere plus prudent en tenant compte de
I'inéluctable retard de construction d'infrastruetuainsi que de quelques lignes TGV
supplémentaires non prévues au CIADT de 2003 (guila référence pour le rapport
Multimodalité) : Bordeaux - Toulouse, Aix - Niceaoeau sud IdF.

En tenant compte de ces LGV ainsi que d'autresraures a I'étranger entre 2020 et 2030,
les 17 M de 2030 paraissent cohérents avec lesM g 2020

Le rapport Multimodalité approfondit certains point s :

Sur lintermodalité TGV - aéroport, I'avenir estbfa a Lyon - St Exupéry, du fait de
I'absence de lignes intercontinentales justifiamtpné-acheminement en train. Les lignes
moyen-courriers partent souvent des aéroports derme a portée de TGV depuis Lyon
(Marseille, Nice, Montpellier) ou bien la correspance est pratiqgue en avion a Lyon avec
ces aéroports. Le faible trafic intermodal traavion ne justifiera pas suffisamment de trains
a St Exupéry.

Par contre les passagers intermodaux pourraieet ratrltiplies a Roissy, ou ils sont
aujourd'’hui pour moitié des passagers sans alteenaérienne pour joindre Roissy.
Aujourd’hui a 3,9 M, ils passeraient a 10,3 M er2@Bans nouvelles LGV, par simple
croissance du trafic aérien international + 3,7 0\ d de nouvelles LGV (déja comptés dans
le transfert avion - TGV plus haut), qui deviendrattractives pour desservir Roissy. Cela
fera 14 M de pax en intermodalité TGV - avion afRgien 2020, soit une multiplication par
3,5. Nécessité d'amélioration de la gare TGV des®pidu barreau d'interconnexion Est et
envisager une gare a Orly pour y transférer daggpondances avion.

Il faut ajouter aussi 3,2 M de passagers aériemsstérés vers le TGV sur des lignes

transversales (nationales ou internationales, coBraegagne - Londres), ce qui peut réduire
un peu les correspondances a Roissy ou Orly. @esférts n'‘avaient pas été étudiés par
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Mathieu - Pavaux : ils augmenteraient le chiffre d& M annoncé pour 2030, qui se
rapprocherait donc de 20 M.

Tout ceci n‘'empéchera pas une croissance du &@fien parisien a 100 M de pax en 2020 et
entre 119 et 140 M de pax en 2025. Ces deux hypeshebtenues différemment sont a
considérer comme basses.

Les principaux facteurs déterminant le trafic ageel'intermodalité restent la croissance du
trafic international (conjoncture économique moteliet prix du pétrole) et les prix relatifs
entre avion et train. On peut donc jouer sur Fimaésation des codts d'environnement (effet
de serre et pollution), soit 2,5 €/pax selon lgpapBoiteux 2, ce qui induirait quand méme
un report supplémentaire de 1 M de pax sur le TGV.

Autres solutions:

- augmenter encore les redevances pour les modeles00 a 200 sieges - proposition
Martinand -

- Suppression administrative des lignes aérienmesancurrence avec le TGV : forte
opposition d'Air France.

- Billets TGV - Air, présentation prioritaire de [@rrespondance TGV sur les écrans de
réservation des agences de voyage et Internet.

- Amélioration du transfert des bagages, semblsigogossible a Roissy TGV.

Bilan: le TGV limite le recours a I'avion, mais madfisamment pour desserrer Roissy d'ici a
2030!
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ANNEXE 6: L IAISONS A FAIBLE EMPORT PAR VOL EN 2005

13 liaisons de service public (OSP) a faible emport
- moins de 50 passagers par vols -

Liaison OSP avec Paris Orly en Compagnie Nombre de passagers transportés
provenance ou a destination | exploitant la liaison en moyenne par vol en 2005
Agen — ORLY Aérocondor 10,3
Annecy— ORLY Air France 32
Aurillac— ORLY AirLinair 16,2
Béziers— ORLY AirLinair 23,3
Brive— ORLY AirLinair 23,5
Castres— ORLY AirLinair 18,2
Cherbourg— ORLY Twinjet 5,8
Lannion— ORLY Brit'Air 35,2
Le Puy— ORLY Hex'Air 7,8
Limoges— ORLY Brit'Air 26,2
Metz Nancy— ORLY Air France 34,8
Rodez— ORLY Brit'Air 43,6
St Etienne— ORLY Twinjet 8,7

La liaison Agen - Orly s'est arrétée en avril 200@éroport d'Agen tente de relancer la

ligne.
La liaison Epinal - Orly qui ne figure pas dandalgleau avait transporté en moyenne 5
passagers par vol en 2004, 5 passagers en 20Qass8gers en 2006. Elle a cessé d'étre

exploitée le 30 juin 2006.
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ANNEXE 7 : LA PREVISION DES CAPACITES AEROPORTUAIRES , UN EXERCICE

DIFFICILE .

Les prévisions de |'aéroport de Francfort en 1972

*Nombre de passagers en Millions

Horizon de
prévision 1973 1976 1980 1985
Prévisions réalisée 14 M
en 1972 20,2 30 45
Réalité de l'année
considérée 12M 14,1 17,3 20,2
Réalisation de la
prévision 1976 1986 1993 1999
Ecart par rapport a
la prévision 3ans 10 ans 13 ans 14 ans

Les prévisions de |'aéroport de Copenhague en 1973

En 1973 la prévision est de

20 M de passagers pour 1985

La réalité est

9,4 M passagers en 1985

La prévision est réalisée en 2006, soit avec urt dea21 ans.

Les prévisions de British Airports Authority pour | a Région de Londres en 1972

1980 1985
En 1972 la prévision est de 59 M 87M
La réalité est 40 M 48 M

La prévision est réalisée en :

1989 (écart de 9 ans) 1996 (écart de 11 ans)
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ANNEXE 8 : ENQUETE SUR LES ATTENTES DES PASSAGERS DH_YON ET
TOULOUSE

Extrait de I'enquéte réalisée par le Cabinet Cagyaen février 2005 :1&s provinciaux et
l'avion, constats et souhaits. Focus sur Lyon etldusé.

La réalisation d'enquétes passagers était insdates le cahier des charges de la seconde
phase de cette contre expertise. La premiére détraitréalisée en région, la seconde, en
région parisienne. Cette derniére n'a malheureusempas été réalisée par le Cabinet
Cosynergie a qui a été confiée I'étude.

Cette annexe résume le document provisoire prégpamtée cabinet au sujet de la premiére
enquéte. Elle s'appuie sur des sondages téléplemnigalisés auprés d'habitants des régions
lyonnaise et toulousaine. Le but était de connd#tes habitudes actuelles en matiére
d’utilisation de I'avion et de leur demander lepreéférences en ce qui concerne le point de
départ de leurs voyages par avion : préférent aldirpde leur région, quitte a ce que la
fréquence soit moindre ou de Paris ?

Le choix de ces deux régions permet a la fois gérex quelques tendances mais aussi de
mettre en évidence des différences de comporteer@né les habitants de deux régions

certes différentes d'un point de vue économiqueais raurtout, qui ne disposent pas des

mémes infrastructures ferroviaires.

1) La méthodologie

Cent habitants de la région lyonnaise et cent sutle la région toulousaine ont été
interviewé par téléphone entre le 14 et le 18 &\2D05.

Les échantillons ont été déterminés de la manigvauste :

- Un cercle de 80 km autour de I'aéroport de Lyort E®upéry et un cercle de 80 km
autour de l'aéroport de Toulouse Blagnac ont éssidés sur une carte et les villes situées
dans ce périmetre ont été répertoriées,

- les habitants de ces villes ont été repérés darenleuaires téléphoniques et un tirage
aléatoire de noms d'habitants de ces villes clgsaeerdre alphabétique a alors été effectué
sur les listes d’abonnés au téléphone.

- Les interviews ont été effectuées par téléphordifférentes heures de la journée et
de la soirée . La liste sélectionnée comportaieffiectif supérieur a celui de I'échantillon ce
qui permettait de remplacer un abonné par le nawasude la liste.

Cette méthode permet d’espérer une bonne représdataen termes de couverture
géographique des zones de chalandises des deusodéramais aussi suivant les autres
criteres usuels (age, CSP ...). Le classement ladpljae est généralement aléatoire suivant
ces critéres.

Deux réserves:
1) Les résultats de ces sondages rapides vis¢abkr €les tendances et des hiérarchies.

Les chiffres sont donc a utiliser avec prudencegissant notamment de déclarations
d’intervieweés et fondés sur des effectifs limitds.permettent de dégager quelques constats
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importants concernant la relation au voyage aét@nprovinciaux, sans différence notable
d'ailleurs entre lyonnais et toulousains.

2) Rappelons ici qu'un sondage aléatoire effectuél®0 personnes est assorti d'une
marge d’erreur "moyenne" de5 %, avec un échantillon de 200, I'erreur moyeestede
I'ordre de+ 3,5 %... Les échantillons utilisés dans cette éteygont donc suffisants pour
dégager de grandes tendances quant au mode dtigiliglu transport aérien et aux attentes
des passagers.

2) Synthése des résultats
a) fréquence d'utilisation de I'avion et choix d'unmode de transport

A Toulouse et Lyon, un interviewé sur deux a pi@&ibn au moins une fois ces deux
dernieres années, I'autre moitié ne I'ayant patoduutilisé.

Les Lyonnais ayant pris I'avion au moins une fas deux derniéres années l'ont pris en
moyenne 3 fois. Les Toulousains, dans la mémetgityal'ont pris en moyenne 5 fois. Un
tiers des interviewés, tant a Lyon qu'a Toulouse pois I'avion au moins deux fois en 2003 -
2004. Mais ceux qui ont pris l'avion plus d'unesftont pris en moyenne 4,2 fois a Lyon et
7,9 fois a Toulouse.

Si on compare Lyon a Toulouse, il semble que le T&Wapté 40 % des voyageurs qui
auraient pris l'avion en I'absence du TGV a Lyon.

A noter que les personnes dites de catégories poaiessionnelles "supérieures” ("CSP + ")
ont pris en moyenne 5 fois I'avion en 2 ans, cofi{Bfois pour les " CSP —" et 1,2 fois pour
les « inactifs ». A I'évidence, les revenus sontfacteur discriminant dans la fréequence de
prise de l'avion.

Le statut matrimonial difféerencie peu (fréquen@el: vols pour les personnes en couple avec
enfant / 2,1 pour le personnes en couple sansteglf@ril pour le personnes vivant seules).

Plus important : les personnes qui ont pris l'aviomjoritairement pour raisons
professionnelles I'ont pris en moyenne trois faisdeux ans, alors que celles qui I'ont pris
surtout pour raisons personnelles I'ont pris 9i%.fo

Enfin, les personnes qui ont I'habitude d’utilides transports en commun n’ont pris en
moyenne que 0,8 fois I'avion en deux ans, contteds pour celles qui se déplacent surtout
en voiture. Les personnes qui utilisent souventri@ssports en commun utilisent deux fois
moins souvent (14 % d’entre eux) l'avion pour vogtagn France que ceux qui utilisent
plutét la voiture (30 %) ou les deux (30 %).

Le train surtout le TGV, est apprécié pour sa rg@picson confort et le fait surtout qu'il
desserve le centre-ville. Il rassure ceux qui anirgle I'avion et est souvent pergu comme
moins cher. Quelques intervieweés jugent le trairs @cologique que I'avion. Cent personnes
interviewées générent 81 citations favorables ain,trcent autres générent 91 citations
favorables a l'avion. Ce dernier est préféré aintpour de longues distances, surtout si le
séjour est court. Un interviewé sur cing juge lavplus agréable, confortable et convivial.
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b) destinations et motifs des vols

Dans leur majorité, les interviewés de Lyon et Bdosk ont effectué des vols vers I'étranger :
» 87 % des vols des Lyonnais ont été internationaB9 % vers I'Europe et 48 % hors
Europe;

» 60 % des vols des Toulousains ont été internation 31 % vers I'Europe et 29 % hors
Europe

Bien évidemment, la encore, la plus ou moins grawessibilité du ferroviaire conditionne
la fréquence d'utilisation des vols intérieurs atgdroportion de ceux-ci en résulte. Par
différence, la proportion des vols international&cesroit dés lors que les vols intérieurs sont
moins nombreux.

La majorité des vols effectués par les interviewast I'ont été pour motifs personnels. A
Lyon, 75 % des vols sont effectués pour motif pengbd (et 25 % professionnels) et a
Toulouse, 59 % des vols sont effectués pour matisgnnel (et 41 % professionnels). Au
total, 65 % de vols ont un motif personnel conB&/8pour un professionnel.

Les voyageurs professionnels de Lyon prennentyalentiers le TGV pour venir a Paris et
ceux de Toulouse prennent plutét I'avion. Les \affectués a titre privé sont probablement
moins concentrés sur Paris.

) point de départ actuel du voyage aérien et préafénces quant au point de départ
du vol

Environ un vol sur trois effectué par un voyage&8 ¢ pour Lyon et 30 % pour Toulouse) a
éte effectué a partir de Paris (Roissy - CDG oy)OrNeuf fois sur dix le voyageur lyonnais
est parti de Roissy - CDG et donc une seule f@slygl' Les voyageurs toulousains sont partis
six fois sur 10 de Roissy - CDG et 4 fois sur 10ry.

2/3 des voyageurs lyonnais ont rejoint I'aéropaatigien en TGV, pendant que 2/3 des
voyageurs toulousains se rendaient a I'aéroporisiparpar avion.

Dans les deux villes environ 65 % des voyageumsigcs et 68 % des voyageurs toulousains
sont partis directement de I'aéroport le plus pepdans passer par Paris.

a) Dans leur tres grande majorité, tant a Lyon%@8yu’a Toulouse (87 %), les
interviewés préfereraient partir de I'aéroport laspproche de chez eux, plutét que d’aller
dans un aéroport parisien.

Cette préférence est affirmée par tous les intei®se Néanmoins, 10 % environ des plus de
56 ans (retraités...), peuvent parfois trouver quekauantage a aller prendre I'avion a Paris.

b) Lorsqu'on demander aux interviewés de précigdsrmaintiendraient ce choix
dans le cas ou les vols vers leur destination esgrdiebdomadaires, a l'aéroport le plus
proche, et quotidiens a Paris, 75% maintiennermht@Ex de la proximité, 21 % changent
d'opinion et préferent aller a Paris si les frég@snsont nettement supérieures et 4 %
hésiteraient.

En résumé, 66 % (75 % de 88 %) de passagers pagémepartir directement de I'aéroport

le plus proche de chez eux sans avoir a se renéaria, méme si les fréquences a Paris
étaient meilleures,

Dans leur tres grande majorité, ceux qui préfepartir d'un aéroport prés de chez eux

trouvent cela plus pratique, certains évoquantidassodt moins éleve, la rapidité et la

proximité.
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3) Commentaires sur les résultats pour la région deyon (80 km autour de I'aéroport
de Lyon St Exupéry)

- Un interviewé sur deux n’a pas pris I'avion awisodes deux dernieres années.

- Les deux tiers des voyageurs qui ont pris au mifois I'avion sur la période 2003 a 2004
comptabilisent 89 % des vols. 16 % des intervieq@sux, ont pris l'avion en moyenne 6,4
fois I'avion en 2002-2003, totalisent 64 % des\affectués.

- 13 % seulement des vols sont nationaux, 38 %eroeat I'Europe et 49 % l'international
hors Europe. 3/4 des vols des Lyonnais étaienttefs pour motif personnel et 1/4 pour
motif professionnel.

On imagine volontiers que ces voyageurs préfergligar le TGV plutét que I'avion pour
des distances en France et celles, courtes et meyem Europe.

- Sur 100 voyages en avion effectués, 65 % desgeaya sont partis de Lyon St Exupéry et
34 % a partir de Paris (9 sur 10 de Roissy - Chatte Gaulle et 1 sur 10, a partir d’Orly).
Seuls 1 % des vols ont été empruntés a partir is@teroports.

- 64 % des voyageurs allant prendre un avion & Rati pris le train. 31 % ont pris l'avion, 5
% seulement ont utilisés leur voiture.

- 88 % prefereraient prendre l'avion pres de cheg €ils en avaient la possibilité. 11 %

d’entre eux peuvent hésiter entre prendre un guién de chez eux et aller prendre un avion
a Paris, 1 % seulement déclarant préférer allandoesl’avion a Paris. Ceux qui n’ont pas

pris I'avion au cours des deux derniéres années m@me 94 % a préférer si possible
prendre I'avion directement Lyon, plutét que d’alée Paris. Ceux qui ont pris au moins 2
fois I'avion au cours des deux derniéres années 8o a préférer, eux aussi, prendre
I'avion directement de Lyon, méme s’ils sont légeéeat plus nombreux a hésiter entre un
départ de Lyon et un départ de Paris (10 % hé}iteédt% des Lyonnais préféreraient partir
directement de Lyon, méme si on leur proposaitfaEguences de vol plus importantes au
départ de Paris pour la destination qu’ils ont sieoi

En conclusion, en Rhéne-Alpes, une personne inteexwée sur deux a pris au moins une
fois I'avion depuis 2 ans.

Ceux qui ont pris I'avion I'ont pris en moyennedsfen 2 ans. A noter que seulement 4 %
des « CSP - » (et 2 % des retraités) ontlerisain pour des voyages en France, contre
35,5 % des « CSP + ».

Dans leur majorité, ces voyageurs aeériens sont past a [|'étranger et, plus
particulierement, hors d’Europe. Les voyages pearsisnont représenté 3 / 4 des vols, 1/4 de
ceux-ci étant effectués pour motifs professionnels.

Un vol sur trois a été effectué a partir de Parisprincipalement de Roissy-CdG Dans 2/3
de ces départs par Paris, on a rejoint I'aéropamisien par TGV.

Dans leur trés grande majorité, les interviewés (s de 9 sur 10) préféreraient effectuer

leurs voyages en avion directement a partir de I'aéport de Province le plus proche
plutét que d'étre obligés d’aller prendre un avitams un aéroport parisien.
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SONDAGE "LYON" : RESULTATS DETAILLES

*100 interviewés

dont :

Fréquence d'utilisation de 0 fois 1 fois 2 fois et plus TOTAL
l'avion en 2003/2004 | en 2003/2004 | en 2003/2004 | (100 interviews)
- —————————————— ———————— —————————————————|
Nombre d'interviewés 48 (48%) 18 (18%) 34 (34%) 100
Nombre de voyages 0 (0%) 18 (11%) 143(89%) 161
- —————————————— —————— ———————————————|
dont : Base 18 1 Base 143 20 0
* nb voyages France 0 (6%) (14%) Base 161 21 (13%
Base 18 8 Base 143 54 0
nb voyages Europe 0 (44%) (38%) Base 161 62 (39%
* nb voyages Monde (horg Base 18 9 Base 143 69 0
Eur) 0 (50%) (48%) Base 161 78 (48%
|
dont : 0 Base 18 17 Base 143 104 Base 161 121
* nb de voyages personne (94%) (73%) (75%)
* nb de voyages Base 143 39
) 0 Base 18 1 (6% Base 161 40 (25%
professionnels (27%)

* nb de voyages au dépar 0 Base 18 12 Base 143 92| Base 161 104
de Province (67%) (64%) (65%)
* nb de voyages au dépar 0 Base 18 3 Base 143 46 Base 161 49
de CdG (17%) (32%) (30%)
* nb de voyages au dépar Base 18 2 Base 143 4 0
dorly 0 (11%) (3%) Base 161 6 (4%)
* nb de voyages au dépar 0 Base 181 (5%] ©023¢143 1 | pase 161 2 (1%)
d'autres aéroports (1%)
dont transfert par : 0 Base5 5 Base 50 30
o train (Orly + CdG) (100%) (60%) Base 55 35 (64%
: Base 5 0| Base50 3 o
voiture (Orly + CdG) 0 (0%) (6%) Base 55 3 (5%)
: Base 5 0 Base 50 17 0
avion (Orly + CdG) 0 (0%) (34%) Base 55 17 (31%
Preferfj“écer'io'”t de Base 48 45 | Base18 14 | Base34 29 | Base 100 88
gepant . (94%) (78%) (85%) (88%)
* prés de chez soi
« ca dénend Base 48 2| Basel8 4 Base 34 5 Base 100 11
adep (4%) (22%) (15%) (11%)
. Pari Base 48 1 Base 18 0 o Base 100 1
Paris (2%) (0%) Base 34 0 (0%) (1%)
. Base 48 0| Basel8 0 0 0
NSP (0%) (0%) Base 34 0 (0%) Base 100 0 (0%)
——/ ——————— — — —  — —  — —  — — —— ————— — —— — — — — — — —— — —— ——— — |
Age : Base 48 12 Base 18 3 Base 34 6 Base 100 21
* moins de 30 ans (25%) (17%) (18%) (21%)
<30 455 Base 48 24 Base 18 7 Base 34 17 Base 100 48
(50%) (39%) (50%) (48%)
<56 4 70 Base 48 10 Base 18 7 Base 34 9 Base 100 26
(21%) (39%) (26%) (26%)
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Base 48 2| Basel8 1 Base 34 2 0
Plus de 70 (4%) (5%) (6%) Base 100 5 (5%)
Situation familiale Base 48 23 Base 18 10 Base 34 19 Base 100 52
* couple + enfants (48%) (56%) (56%) (52%)
« couple sans enfants Base 48 6 Base 18 2 Base 34 5 Base 100 13
P (12%) (11%) (15%) (13%)
. seule(e) Base 48 19 Base 18 6 Base 34 10 Base 100 35
(40%) (33%) (29%) (35%)
Sexe : Base 48 14 Base 18 5 Base 34 14 Base 100 33
* Masculin (29%) (28%) (41%) (33%)
« E&Minin Base 48 34 Base 18 13 Base 34 20 Base 100 67
(71%) (72%) (59%) (67%)
Habitat Base 48 42 Base 18 14 Base 34 28 Base 100 84
* enville (88%) (78%) (82%) (84%)
. Base 18 3 Base 34 4 Base 100 12
° 0
en banlieue Base 48 5 (10%) (17%) (12%) (12%)
* en zone rurale Base 48 1 (2%) Ba(sSeo /01)8 1 Base 34 2 (6%) Base 100 4 (49
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Sondage "Lyon" - Résultats détaillés

Question "préférence pour le point de départ” (stxége)

TOTAL |HOMME |FEMME Mo'r;Sn‘Sje 3030 a 55 ans| 56470 ansP'“Zr?Se 70
88 29 59 19 44 21 4
(88%) (88%) (88%) (90%) (92%) (81%) (80%)
11 4 7 2 4 5
0
(11%) (12%) (10%) (10%) (8%) (19%)
1 1 1
0 0 0 0
(1%) (2%) (20%)
0 0 0 0 0 0 0
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
(base 33) | (base 67) | (base 21) | (base 48) | (base 26) | (base 5)
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LYON (résultats détaillés) : Répartition voyages pesonnels et voyages professionnels

Tableau concernant les 5
interviewés qui ont pris
l'avion en 2003-2004

Nombre d'interviewés

Voyages personnels
en 2003/2004

Base 52 45 (87 %)
majorité de voy. perso

Voyages
professionnels
en 2003/2004

Base52 7 (13 %)
majorité de voy.prof.

TOTAL

52 (100 %)

Nombre de voyages

dont (nb voy.) :
* nb voyages France

Base 161 121 (75 %)

Base 16140 (25%)

Base121 6 (5%

Base 40

161 (100 %)

15 (38%) Bade 21 (13 %)

» nb voyages Europe

Base 121 54 (45%)

Base 40(20%)

Base 161 62 (39 %)

%)

d'autres aéroports

dont transfert par (nb voy) :

* nb voyages Monde (hors Egr) Base 121 61 (50%@ase 40 17 (42%) Base 161 78 (48
dont (nb voy.):
* nb de voyages au départ Base 121 82 (68 %)| Base40 22 (55%) Batell® (65 %)
de Province
* nb de voyages au départ 0 Base 40 16 (40 0
de CdG Base 121 33 (27%) %) Base 161 49 (30 %
* nb de voyages o b o
au départ d'Orly Base 121 4 (3%) Base40 2 (5P0) B#&de 6 (4 %)
*nbdevoyages audépart g oo 151 5 (20)| Based40 0 (0|%) B&de 2 (1%)

Préférence point de
départ (nb interviewés)

e train (Orly + CdG) Base 37 33 (90%)|Base 18 2 (11%) Base55 35 (64 %
* voiture (Orly + CdG) Base 37 2 (5% Bage 1 (6%) Base55 3 (5%
« avion (Orly + CdG) Base 37 2 (5% BaBe 15 (83%)| Baseb5 17 (319

* prés de chez soi Base 45 37 (82%)| Base7 6 (86%) Base 52 43 (83%)
 ca dépend Base45 8 (18% Base 7 (1.4%) Base52 9 (17%)
* Paris Base45 0 (0%) Base7 0 (Opp)Base 52 0 (0%)
* NSP Base45 0  (0%) Base7 0 (0%) seE® 0O (0%)
Age (nb interviewes) :

» moins de 30 ans Base 45 7 (16%)| Base7 2 (29%) Base52 9 (17%)
*30a55 Base 45 20 (44% Base 7 47%) | Base52 24 (46%
*56a70 Base 45 15 (33% Base7 114%) | Base52 16 (31%

* Plus de 70 Base 45 3 (7% Base 7 (D%) Base 52 3 (6%)
Situation familiale (b | g o0 45 25  (5606) Base7 4  (5706) BEse29 (56%)

* couple + enfants

* couple sans enfants Base 45 7 (16%0) Base (0%) Base52 7 (13%

* seule(e) Base 45 13 (28% Base7 ®#3%) | Base52 16 (31%

Sexe f”&;gtflﬁi’fwe@ | Base45 18 (40%)| Base7 3  (43%) Base2l (40%)
* Féminin Base 45 27  (60% Base 7 457%) | Base 52 31 (60%

Habitat (nb interviewes)

* en ville Base45 35 (78%)|Base7 7 (100%) Base 52 42 (81%)

* en banlieue Base 45 7 (16%) Base 7 (D%) Base52 7 (13%)

* en zone rurale Base 45 3 (6% Base 7 ®%) Base52 3 (6%)
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SONDAGE "LYON"(résultats détaillés) : Répartition couples avec éants / couples sans

enfant / seul(e).
Couples avec Couples sans Seul (e) TOTAL
enfants enfants
Nombre d'interviewés Bas(gzlozg)SZ 13 (13%) 35(35%) | 100(100 %)
Base 16190 o Base 16156 o
Nombre de voyages (56%) Base 16115 (9%) (35%) 161(100 %)
. — |
dont (nb voy.) : Base 90 21 0 0 Base 161 21
* nb voyages France (23%) (13%)
. Base 90 42 o.| Base 56 14 | Base 161 62
nb voyages Europe (47%) Base 15 6 (40% (25%) (39%)
* nb voyages Monde (hors Base 90 27 0 Base 56 42 | Base 16178
Eur) (30%) Base 15 9 (60%) ™ 7504 (48%)
- —————————— —————— ———————|
dont (nb voy.): Base 90 67 Base 15 15 Base 56 39 Base 161
* nb de voyages personnels (74%) (100%) (70%) 121 (75%)
* nb de voyages Base 90 23 0 (0 %) Base 56 17 | Base 161 40
professionnels (26%) (30%) (25%)
- ————————— ——————— ——————————|
dont (nb voy.):
. . Base 90 73 o Base 56 21 Base 161
nb de voyages au départ (81%) Base 15 10 (67% (37%) 104 (65%)
de Province
* nb de voyages au départ Base 90 12 0 Base 56 34 | Base 161 49
de CdG (13,5%) Base 153 (20%)| " 510p) (30%)
* nb de voyages 0 ory Base 561 | Base 1616
au départ d'Orly Base 90 3 (3,5%) Base 152 (13%) (2%) (4%)
* nb de voyages au départ 0 Base 161 2
d'autres aéroports Base 90 2 (2%) 0 0 (1%)
dont transfert par (nb
VoY) Base 159 (60%) Base 54 (80%) C2s€ 3522 | Base 5535
. (63%) (64%)
« train (Orly + CdG)
« voiture (Orly + CdG) | Base 15 3 (20%) 0 o | P
. Base 3513 | Base 5517
. [0) [0)
avion (Orly + CdG) Base 15 3 (20%) Base 5 1 (20%) (37%) (31%)
Préférence point de
: . — Base 52 46 oy Base 3532 | Base 100 88
départ gnb mterwewe_s) (88%) Base 13 10 (77% (91%) (88%)
* prés de chez soi
. Base 352 | Base 100 11
. 0 30
ca dépend Base 52 6 (12%) Base 13 3 (23%) (6%) (11%)
: Base 100 1
. 0,
Paris 0 0 1 (3%) (1%)
* NSP 0 0 0 0
Age (nb interviewés) : o Base 13 2 Base 3510 | Base 100 21
» moins de 30 ans Base 529 (17%) (15,5%) (29%) (21%)
*30a55 Base 52 33 Base 13 2 Base 35 [13 Bas481()
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(64%) (15,5%) (37%) (48%)
R Base 137 Base 3510 | Base 100 26
. o)
56a 70 Base 52 9 (17%) (53.5%) (29%) (26%)
Base 13 2 Base 352 | Base 100 5
. o)
Plus de 70 Base 52 1 (2% (15,5%) (5%) (5%)
Sexe (nb interviewés) : Base 52 14 0 Base 35 11 | Base 100 33
« Masculin (27%) Base 138 (62%)| 310y (33%)
. Eémini Base 52 38 0 Base 3524 | Base 100 67
Féminin (73%) Base 13 5 (38%) (69%) (67%)
Habitat (nb interviewes) Base 52 44 oy Base 3530 | Base 100 84
« en ville (85%) Base 1310 (77%) ™ 5604 (84%)
. Base 353 | Base 100 12
° 0, 0,
en banlieue Base 52 6 (11%) Base 13 3 (23%) (8%) (12%)
Base 35 2 Base 100 4
. 0,
en zone rurale Base 52 2 (4%) 0 (6%) (4%)
SONDAGE "LYON" (résultats détaillés) : Répartition CSP+ / Inactifs CSP-
CSP+ 1 inactifs CSP - TOTAL
|
Nombre d'interviewés 835(221(5;)22 40 (40%) 38 (38%) 100(100%)
0
Base 1648 | Base 16147 | Base 16166 0
Nombre de voyages (30%) (29%) (41%) 161(100%)
—  ———————————— ———————————————————————
dont (nb voy.) : Base 4817 | Base47 1| Base66 3 | Base 161 21
* nb voyages France (35,5%) (2%) (4%) (13%)
« nb vovages Europe Base 48 17 | Base 47 20| Base 66 25| Base 161 62
yag b (35,5%) (43%) (38%) (39%)
* nb voyages Monde (hors Base 48 14 | Base 47 26 Base 66 Base 16178
Eur) (29%) (55%) 38(58%) (48%)
|
dont (nb voy.): Base 48 31 | Base 47 46| Base 66 44 | Base 161 121
* nb de voyages personnels (65%) (98%) (67%) (75%)
* nb de voyages Base 48 17 | Base 47 1| Base 66 22 | Base 161 40
professionnels (35%) (2%) (33%) (25%)
|
dont (nb voy.):
* nb de voyages au départ ( Base 48 38 | Base 47 24| Base 66 42 Bas(zél(% 104
Province (79%) (51%) (64%) 0
* nb de voyages au départ deBase 48 8 | Base 47 20| Base 66 21 | Base 161 49
CdG (17%) (43%) (32%) (30%)
* nb de voyages Base481 | Base47 2| Base 663 Base 161 6
au départ d'Orly (2%) (4%) (4%) (4%)
* nb de voyages au déparf Base 481 | Base47 1 0 Base 161 2
d'autres aéroports (2%) (2%) (1%)
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dont transfert par (nb

vov) - Base 98 |Base22 19 Base?248 Base 55 35
—Y)—' 0 0, 0, 0,
o train (Orly + CdG) (89%) (86%) (33%) (64%)
) Base 91 Base 22 1 Base 24 1 Base 55 3
* voiture (Orly + CdG) (11%) (5%) (4%) (5%)
) Base 22 2| Base 24 15 Base 55 17
e avion (Orly + CdG) 0 (9%) (63%) (31%)
Prefe{ﬁg?ﬁtgﬁl';wéesﬁepa” Base 22 20 | Base 40 32| Base 3836 | Base 100 88
S . (91%) (80%) (95%) (88%)
* prés de chez soi
« ca dépend Base 22 2 Base 40 7 Base 38 2 Base 100 11
a dep (9%) (17,5%) (5%) (11%)
« Paris 0 Base 40 1 0 Base 100 1
(2,5%) (1%)
* NSP 0 0 0 0

Age (nb interviewés) : Base 22 5 Base 40 7 Base 38 9 Base 100 21
* moins de 30 ans (23%) (17,5%) (24%) (21%)
<30 455 Base 22 13| Base 409 Base 38 26 | Base 100 48
(59%) (22,5%) (68%) (48%)
56 4 70 Base 22 4 | Base 4019 Base 38 3 Base 100 26
(18%) (47,5%) (8%) (26%)
Base 40 5 Base 100 5
* Plus de 70 0 (12,5%) 0 (5%)

Situation familiale : Base 22 14 | Base 40 16 | Base 38 22 | Base 100 52
* couple + enfants (64%) (40%) (58%) (52%)

« couple sans enfant Base 22 1 Base 4010 | Base 382 | Base 100 13
(4%) (25%) (5%) (13%)

. seul(e) Base 22 7 Base 40 14 | Base 38 14 | Base 100 35
(32%) (35%) (37%) (35%)

Sexe (nb interviewes) : Base 229 | Base4015| Base 389 Base 100 33
» Masculin (41%) (37,5%) (24%) (33%)

« Eéminin Base 22 13 | Base 40 25 | Base 38 29 | Base 100 67
(59%) (62,5%) (76%) (67%)

Habitat (nb interviewés) Base 22 20 | Base 40 33 | Base 38 31 | Base 100 84
* en ville (91%) (82,5%) (82%) (84%)

« en banlieue Base 22 1 Base 40 6 Base 38 5 Base 100 12
(4,5%) (15%) (13%) (12%)

« en zone rurale Base 22 1 Base 40 1 Base 38 2 Base 100 4
(4,5%) (2,5%) (5%) (4%)
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SONDAGE "LYON" (résultats détaillés) Utilisation des transports en commun /

voiture / les deux.

Transport

en commun Voiture Les deux 3.2A pieds TOTAL
|
Nombre d'interviewes 21 (21%) 44 (44%) 32 (32%) 3 (3%) 100(100 %)
Base 16117 |Base 16193 | Base 16149 | Base 1612 0
Nombre de voyages (11%) (58%) (30%) (1%) 161(100 %)
- —————— ———————— —————————————————|
dont (nb voy.) : 0 Base 937 | Base 4914 0 Base 161 21
* nb voyages France (8%) (29%) (13%)
« nb vovages Europe Base 17 13 | Base 93 26| Base 49 23 Base 2 0 Base 161 62
yag P (76%) (28%) (47%) (39%)
* nb voyages Monde (hors Base 174 | Base 93 60| Base 49 12| Base22 | Base 161 78
Eur) (24%) (64%) (24%) (100%) (48%)
- ————— ——————— —————————————————|
dont (nb voy.): Base 17 17 | Base 93 64 | Base 49 38 Base 2 2 Base 161
» nb de voyages personnegls (100%) (69%) (78%) (100%) 121(75%)
* nb de voyages 0 Base 93 29 | Base 49 11 0 Base 161 40
professionnels (31%) (22%) (25%)
|
. nb%éng VeOSygLIJ dépatt Base 17 12 | Base 9351 | Base 49 40 Base 21 Base 161
yage b (71%) (55%) (82%) (50%) 104(65%)
de Province
* nb de voyages au départ Base 174 | Base 9338 | Base 496 Base21 | Base 16149
de CdG (23%) (41%) (12%) (50%) (30%)
* nb de voyages 0 Base 93 4 Base 49 2 0 Base 161 6
au départ d'Orly (4%) (4%) (4%)
* nb de voyages au départ Base 17 1 0 Base 49 1 0 Base 161 2
d'autres aéroports (6%) (2%) (1%)
dont ”a:‘/f)fe”_ par (nb Base43 | Base4225| Base86 | Basell | Base 5535
- 0 0 0 o) 0
« train —Y)—(Orly + CdG) (75%) (59%) (75%) (100%) (64%)
: Base 4 1 Base 42 2 Base 55 3
voiture (Orly + CdG) (25%) (5%) 0 0 (5%)
. Base 42 15 Base 8 2 Base 55 17
avion (Orly + CdG) 0 (36%) (25%) 0 (31%)
déPrae:te {ﬁg?ﬁtgﬁ;g\lyg@ Base 21 18 | Base 44 40 | Base 32 27 Base 3 3 Base 100 88
parti . (86%) (91%) (84%) (100%) (88%)
* prés de chez soi
« ca dépend Base 21 2 Base 44 4 Base 325 0 Base 100 11
Ga dep (9%) (9%) (16%) (11%)
. Base 211 Base 100 1
* Paris (5%) 0 0 0 (1%)
* NSP 0 0 0 0 0
Age (nb interviewés) : Base 21 7 Base 44 7 Base 32 7 0 Base 100 21
* moins de 30 ans (33%) (16%) (22%) (21%)
*+30a55 Base 21 6 Base 44 29 Base 32|11 Base B Base 100 48
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(29%) (66%) (34%) (67%) (48%)

<56 4 70 Base 21 5 Base 44 8 | Base 32 13 0 Base 100 26
(24%) (18%) (41%) (26%)

« Plus de 70 Base 21 3 0 Base 32 1 Base 31 Base 100 5
(14%) (3%) (33%) (5%)

Situation familiale : Base 21 10 | Base 44 24 | Base 32 16 Base 32 Base 100 52
* couple + enfants (48%) (55%) (50%) (67%) (52%)

« sans enfants Base 21 2 Base 44 4 Base 32 6 Base 31 Base 100 13
(9%) (9%) (19%) (33%) (13%)

. seul Base 21 9 Base 44 16 | Base 32 10 0 Base 100 35
(43%) (36%) (31%) (35%)

Sexe (nb interviewes) : Base 215 | Base 44 13| Base 32 14 Base 31 Base 100 33
* Masculin (24%) (30%) (44%) (33%) (33%)

« Eéminin Base 21 16 | Base 44 31 | Base 32 18 Base 3 2 Base 100 67
(76%) (70%) (56%) (67%) (67%)

Habitat (nb interviewés) Base 21 18 | Base 44 35 | Base 32 28 Base 3 3 Base 100 84
e enville (86%) (80%) (87,5%) (100%) (84%)

« en banlieue Base 21 3 Base 44 5 Base 324 0 Base 100 12
(14%) (11%) (12,5%) (12%)

e en zone rurale 0 Base 44 4 0 0 Base 100 4
(9%) (4%)

4) Commentaires sur les résultats pour la région déloulouse (80 km autour de
I'aéroport de Toulouse - Blagnhac)

- Un interviewé sur deux n’a pas pris I'avion awrsndes deux dernieres années.

- Les 3/5 de ceux qui ont utilisé I'avion en 20082004 I'ont pris au moins 2 fois. 12% des
interviewés ont pris l'avion au moins 4 fois en 2@003, et en moyenne 16 fois. Ces grands
voyageurs représentent, a eux seuls, 75 % deeffettués.

- Les voyageurs qui ont pris au moins 2 fois l'avgur la période 2003 a 2004 représentent,
a eux seuls, 92 % des vols.

- Sur 100 vols, 40 %, concernent la France (54 % wdayages professionnels étant
nationaux) et 31 % concernent I'Europe (29 % desges professionnels) pendant que 29
% de I'ensemble des vols concernent le monde horspe (17 % seulement des voyages
professionnel, contre 38% des voyages professionr®d % des vols étaient effectués pour

motif personnel et 41 % pour motif professionnel.

Faute de TGV, les vols nationaux sont tres nombéwsur 10) et majoritaires parmi les vols
a motif professionnel. 75 % des vols professionelsToulouse a partir de Paris ont fait

d'abord I'objet d'un transfert par avion Touloug&aris

- Sur 100 voyages en avion, 68 % sont partis direent de Toulouse Blagnac et 30 % a
partir de Paris (dont 6 sur 10 a partir de RoisgGharles de Gaulle et 4 sur 10 a partir
d’Orly). Seuls 2 % des vols ont été empruntésrérghautres aéroports.

154




- Les voyageurs de Toulouse et alentours allamdresun avion a Paris ont pris le plus
souvent l'avion (69 %) pour aller a Orly ou Roiss€dG. 21 % ont rejoint un aéroport
parisien par le train parisien, et 10 % en voiture.

- 87 % préfereraient, a prestation égale prendeciiment un avion pres de chez eux, s'ils
en avaient la possibilité. Ceux qui n'ont pas pagion au cours des 2 dernieres années sont
méme 93 % a préférer si possible prendre I'avidmdouse. Ceux qui ont pris au moins 2
fois I'avion au cours des deux derniéres années B80r%o a préférer, eux aussi, prendre
directement I'avion a Toulouse, méme s’ils sonetégent plus nombreux (14 %) a hésiter
entre un départ direct de Toulouse et un dépaRaties. 66 % des Toulousains préféreraient
partir directement de Toulouse, méme si on lewp@sait des fréequences de vol plus
importantes au départ de Paris, pour la destinajitils ont choisie.

En conclusion en Région Midi Pyrénées, une personne interviewedeux a pris au moins
une fois l'avion depuis 2 ans

- Ceux qui ont pris l'avion I'ont pris en moyeniédois en 2 ans

- 60 % des vols de ces voyageurs aériens allaierdry I'étranger, mais 40 % des vols
étaient nationaux. Les voyages professionnels, o, majoritairement nationaux (57 %).
Les voyages personnels ont représenté 6 vols su#4 $0r 10 étant effectués pour motifs
professionnels.

- Un vol sur trois a été effectué a partir de Parisun peu plus a partir de Roissy - CdG
que d'Orly. Pour 2/3 de ces départs par Paris, on a rejaémolport Parisien par avion, faute
d'une offre ferroviaire attractive.

Dans leur tres grande majorité, les interviewéaqjule 9 sur 10) préfereraient effectuer leurs

voyages en avion directement a partir de I'aéroderProvince le plus proche, plutét que
d'aller a Paris.
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SONDAGE "TOULOUSE" : RESULTATS DETAILLES

*100 interviews.

Fréquence d'utilisation de

0 fois

1 fois

2 fois et plus

TOTAL

I'avion en 2003/2004 | en 2003/2004 | en 2003/2004
— — —— —— —— —— — —— — —— —— — ———— — — — — — ——— — |
Nombre d'interviewés 49 (49%) 21 (21%) 30(30%) 100(100%)
Nombre de voyages 0 (0%) 21 (8%) 236 (92%) 257 (100%)
|
dont : 0 Base 21 2 Base 236 100 Base 257 102
* nb voyages France (10%) (42%) (40%)
« nb vovages Europe 0 Base21 8 | Base 236 72| Base257 80
yag P (38%) (31%) (31%)
« nb vovages Monde 0 Base 21 11 | Base 236 64| Base 257 75
yag (52%) (27%) (29%)
—  —————————— ——— ————— —————————————————————|
dont : 0 Base 21 20 | Base 236 131| Base 257 151
* nb de voyages personnels (95%) (56%) (59%)

* nb de voyages 0 Base21 1 | Base 236 105| Base 257 106
professionnels (5%) (44%) (41%)
—  ——————————— —————————— ———————————————————|

dont :
* nb de voyages au départ 0 Base 21 14 | Base 236 161 | Base 257 175
de Province (67%) (68%) (68%)
* nb de voyages au départ 0 Base 21 4 Base 236 38 Base 257 42
de CdG (19%) (16%) (16%)
* nb de voyages au départ 0 Base 21 3 Base 236 33 Base 257 36
d'Orly (14%) (14%) (14%)
* nb de voyages au départ Base21 O Base 236 4 0
d'autres aéroports 0 (0%) (2%) Base 257 4 (2%)
dont transfert par : Base7 3 Base 71 13
e 0 0 0 Base 78 16
train (Orly + CdG) (43%) (18%) (21%)
. Base7 1 Base 71 7 Base 78 8
voiture (Orly + CdG) 0 (14%) (10%) (10%)
, Base 7 3 Base 71 51 o
avion (Orly + CdG) 0 (43%) (72%) Base 78 54 (69%
Preferggczr‘t""”t de Base 49 46 | Base2l 18| Base30 23 | Base 100 87
gepalt . (94%) (86%) (77%) (87%)
* prés de chez soi
. Base 21 3 Base 30 4 Base 100 9
. 0
ca dépend Base 49 2 (4%) (14%) (13%) (9%)
: Base21 O Base 100 2
° 0 0
Paris Base 49 1 (2%) (0%) Base 30 1 (3% (2%)
Base21 O Base 100 2
° o) 0
NSP Base 49 0 (0%) (0%) Base 30 2 (7% (2%)
— — —— —— — —— — —— —— —— — ————— — — —— — —— — — |
Age : Base 49 9 Base 21 5 Base 30 5 Base 100 19
» moins de 30 ans (18%) (24%) (17%) (19%)
<30 455 Base 49 30 Base 21 11 Base 30 18 Base 100 59
(62%) (52%) (60%) (59%)
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56 4 70 Base 49 6 Base21 O Base 30 6 Base 100 12
(12%) (0%) (20%) (12%)
* Plus de 70 Base 49 4 (8%) Ba(szic% S Base 30 1 (3% Basaég/?) 10
Situation familiale Base 49 22 Base 21 11 Base 30 10 Base 100 43
* couple + enfants (45%) (52%) (33%) (43%)
 couple sans enfants Base 49 8 Base 21 6 Base 30 6 Base 100 20
(16%) (29%) (20%) (20%)
. seule(e) Base 49 19 Base 21 4 Base 30 14 Base 100 37
(39%) (19%) (47%) (37%)
Sexe : Base 49 16 Base 21 8 Base 30 12 Base 100 36
* Masculin (33%) (38%) (40%) (36%)
« E&minin Base 49 33 Base 21 13 Base 30 18 Base 100 64
(67%) (62%) (60%) (64%)
Habitat Base 49 34 Base 21 17 Base 30 21 Base 100 72
* en ville (70%) (80%) (70%) (72%)
« en banlieue Base 49 9 Base 21 2 Base 30 5 Base 100 16
(18%) (10%) (17%) (16%)
« en zone rurale Base 49 6 Base 21 2 Base 30 4 Base 100
(12%) (10%) (13%) 12(12%)
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Sondage "Toulouse" - Résultats détaillés

Question "préférence pour le point de départ” esbage)

ToTAL [|HOMME |FEmme  [IMOINS de 30f 54 5 55 and 56 4 70 ansh'US de 70
ans ans
87 30 57 17 53 9 3
(87%) (86%) (88%) (89%) (90%) (75%) (80%)
9 3 5 2 4 2 1
(9%) (8%) (9%) (11%) (7%) (17%) (10%)
2 2 2
0 0 0 0
(2%) (6%) (3%)
2 2 1 1
0 0 0
(2%) (3%) (8%) (10%)
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
(base 36) | (base 64) | (base 19) | (base 59) | (base 12) | (base 10)
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SONDAGE "TOULOUSE"(résultats détaillés) Répartition voyages personnels et
vovages professionnels

Tableau concernant les Vovages personnels Voyages
51 interviewés qui ont pris yen9200p3/2004 professionnels TOTAL
I'avion en 2003-2004 en 2003/2004
Nombre d'interviewés 43_’ (84 %) 8_ (16 %) 51 (100 %)
maj. voy. perso maj. voy. prof.
Nombre de voyages 151 (59 %) 106 (41 %) 257(100 %)

dont (nb voy.) :

* nb voyages France |Base 151 45 (30 9%)Base 106 57 (54%)Base 257 102 (40%)

* nb voyages Europe Base 151 49 (32%) Base 306(29 %)| Base 257 80 (31 %)

* nbvoyages Monde (horsEuf)  Base 151 57 (38%)pse 106 18 (17 %) Base 257 75 (29 %)
dont (nb voy.):
erbdevoyagesaudépatdeProvrBase 151 96 (63 %)Base 106 79 (75 %)Base 257 175 (68%)
*nbdevoyagesaudépartde CilG Base 151 (2@ %) | Base 106 18 (17%) Base 257 42 (16%)

*nbdevoyages audepatdoty . <o 151 27 (18 %)Base 106 9 (8 %)Base 257 36 (14%)
* nb de voyages au départ daures
aeroports Base 151 4 (3%)| Base 106 0 (0 %) Base 257 4 (2%)

dont : transfert par (voy) :
e train (Orly + CdG) Base51 11 (21%) Base27 5 (21%)Base78 16 (21%

« voiture (Orly + CdG) Base 51 7 (14%) Ba% 1 (4%)| Base78 8 (10%)

 avion (Orly + CdG) Base 51 33 (65%) Base2I (75%) Base78 54 (69 0{0)

Préférence point de
départ (nb interviewés)
* prés de chez soi Base 43 34 (79%) Base8 7 (88%) Base 51 41 (80%)

* ca dépend Base43 7 (16% Base 8 @%) Base 51 7 (14%)
* Paris Base43 0 (0%) Base8 1 (12%pBase51 1 (2%)
* NSP Base43 2  (5%) Base8 0 (0%) seBEdl 2 (4%)

Age (nb interviewes) :
» moins de 30 ans Base43 9 (21%)| Base8 1 (12%) Base 51 10 (20%)

*30a55 Base43 22 (51%) Base8 78%) | Base51 29 (56%
*56a70 Base43 6  (14% Base 8 0 %)(0] Base51 6 (12%)
* Plus de 70 Base 43 6 (14% Base 8 ([®%) Base51 6 (12%)

Situation familiale (nb int)
* couple + enfants Base 43 17 (40%) Base8 4 (50%) Base 51 21 (41%

* couple sans enfants Base43 9  (20%) Bas® 8 (38%)| Base51 12 (24%)
* seule(e) Base43 17 (40%) Base8 (@12%) | Base51 18 (35%
Sexe (nb interviewes) :
» Masculin Base 43 12 (28%) Base8 8 (100%)Base51 20 (39%
* Féminin Base43 31 (72% Base 8 )0 | Base51 31 (61%

Habitat (nb interviewés)




 en ville Base43 32 (74% Base 8 Q75%) | Base51 38 (75%
* en banlieue Base43 5 (12% Base8 @5%) | Baseb5l 7 (13%
* en zone rurale Base43 6 (14%) Base8 0 | Base51 6 (12%)

SONDAGE "TOULOUSE" : (résultats détaillés) Répartition couples avec enfés /

couples sans enfant / seul(e)

Couples Couples Seul (e) TOTAL
avec enfants | sans enfants
Nombre d'interviewés Bas(jslozg)% 20 (20%) 37(37%) | 100(100 %)
Base 257 | Base 2553 | Base 2507 0
Nombre de voyages 107(42%) (20%) (38%) 257 (100 %)
—— ——————— ————— —  —— — —— — —— —— — — —— ———— ———— — — — |
dont (nb voy.) : Base 107 46| Base 53 18 | Base 97 38 | Base 257 102
* nb voyages France (43%) (34%) (39%) (40%)
« nb vovages Europe Base 107 28| Base 53 18| Base 97 34| Base 257 80
yag P (26%) (34%) (35%) (31%)
* nb voyages Monde (hors Base 107 3 | Base 53 17| Base 97 35| Base 257 75
Eur) (31%) (32%) (26%) (29%)
—  ——————————— ——————————————————————
dont (nb voy.): Base 107 46| Base 53 26 | Base 97 79 | Base 257 151
* nb de voyages personnels (43%) (49%) (81%) (58%)
* nb de voyages Base 107 61| Base 53 27 | Base 97 18 | Base 257 106
professionnels (57%) (51%) (19%) (42%)
— — ————————— ————————————————————————
- d% (gbe\;ozg 6nar | B2SE 107 78| Base 5343 | Base 97 54 | Base 257 175
yag P (73%) (81%) (56%) (68%)
Province
* nb de voyages au départ ddase 107 18| Base 532 | Base 97 22 | Base 257 42
CdG (17%) (4%) (23%) (16%)
* nb de voyages Base 107 8 | Base 538 | Base 97 20 | Base 257 36
au départ d'Orly (7%) (15%) (20%) (14%)
* nb de voyages au départ Base 107 3 0 Base 971 | Base 257 4
d'autres aéroports (3%) (1%) (2%)
dont transfert' par (nb Base 26 9 Base 10 4 Base 42 3 Base 78 16
_Yoy): (35%) (40%) (7%) (21%)
o train (Orly + CdG)
. Base 26 4 Base 10 3 Base 42 1 Base 78 8
voiture (Orly + CdG) (15%) (30%) (2%) (10%)
. Base 26 13| Base 103 | Base 4238 | Base 78 54
avion (Orly + CdG) (50%) (30%) (91%) (69%)
Prefe{ﬁg?ﬁtgﬁ;;wéesgjepa” Base 43 37 | Base 20 18 | Base 37 32 | Base 100 87
N : (86%) (90%) (87%) (87%)
* prés de chez soi
« ca dépend Base 43 4 Base 20 2 Base 373 | Base 100 9
a dep (9%) (10%) (8%) (9%)
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Base 43 2

Base 100 2

* Paris (5%) 0 0 (2%)

Base 37 2 Base 100 2
* NSP 0 0 (5%) (29%)

Age (nb interviewés) : Base 43 3 Base 204 | Base 37 12 | Base 100 19
* moins de 30 ans (7%) (20%) (29%) (19%)

<30 455 Base 4337 | Base 208 | Base 37 14| Base 100 59
(86%) (40%) (37%) (59%)

56 4 70 Base 43 2 Base 20 4 Base 37 6 | Base 100 12
(5%) (20%) (29%) (12%)

« Plus de 70 Base 43 1 Base 20 4 Base 37 5 | Base 100 10
(2%) (20%) (5%) (10%)

Sexe (nb interviewes) : Base 4316 | Base 209 | Base 37 11 | Base 100 36
» Masculin (27%) (45%) (30%) (43%)

« Eéminin Base 43 27 | Base 20 11 | Base 37 26 | Base 100 64
(73%) (55%) (70%) (20%)

Habitat (nb interviewés) Base 4329 | Base 2017 | Base 37 26 | Base 100 72
* en ville (68%) (85%) (70%) (72%)

« en banlieue Base 43 7 Base 20 2 Base 37 7 | Base 100 16
(16%) (10%) (19%) (16%)

« en zone rurale Base 43 7 Base 20 1 Base 374 | Base 100 12
(16%) (5%) (11%) (12%)
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SONDAGE "TOULOUSE" (résultats détaillés) : Répartition CSP+ / Inactifs CSP-

CSP+ Inactifs CSP - TOTAL
— —————— ——————————— ——————————|
Nombre d'interviewés Ba?gllo%pl 33(33%) 46 (46%) 100(100 %)
Base 257170 | Base 2542 Base 2545 0
Nombre de voyages (66%) (16%) (18%) 257 (100 %)
—— —————— — ———— — — — — — — — — ————— — — — —— — — —— — — — — — |
dont (nb voy.) : Base 170 70 | Base42 20| Base 4512 | Base 257 102
* nb voyages France (41%) (48%) (27%) (40%)
« nb vovages Europe Base 17066 | Base 42 6 Base 45 8 | Base 257 80
yag P (39%) (14%) (18%) (31%)
* nb voyages Monde (horg§ Base 170 34 | Base 42 16 | Base 45 25 | Base 257 75
Eur) (20%) (38%) (55%) (29%)
— ——————— ———————————— —————————————|
dont (nb voy.): Base 170 75| Base 42 34 | Base 4542 | Base 257 151
* nb de voyages personnels  (44%) (81%) (93%) (58%)
* nb de voyages Base 17095 | Base42 8 Base 453 | Base 257 106
professionnels (56%) (19%) (7%) (42%)
— ——————— ——————————— ———————————|
dont (nb voy.):
* nb de voyages au départ { Base 170 110, Base 42 36| Base 45 29 Bas(e6§(5)3/07) 173
Province (65%) (86%) (64%)
* nb de voyages au départ deBase 170 35| Base 42 2 Base 455 | Base 257 42
CdG (20%) (5%) (11%) (16%)
* nb de voyages Base 17025 | Base42 3 Base 458 | Base 257 36
au départ d'Orly (15%) (7%) (18%) (14%)
* nb de voyages au départ 0 Base42 1 Base 45 3 Base 257 4
d'autres aéroports (2%) (7%) (2%)
dont transfer'F par (nb Base 60 10 Base 13 6 Base 78 16
_Yoy): (17%) 0 (46%) (21%)
« train (Orly + CdG)
. Base 60 1 Base5 4 Base 13 3 Base 78 8
voiture (Orly + CdG) (2%) (80%) (23%) (10%)
. Base 60 49 Base5 1 Base 13 4 Base 78 54
avion (Orly + CdG) (81%) (20%) (31%) (69%)
Prefe{ﬁg?;gﬁ/‘%ﬁggepaﬁ Base 2116 | Base 33 30 | Base 46 41 | Base 100 87
) 0 0, o)
* pres de chez soi (76%) (91%) (89%) (87%)
« ca dénend Base 21 3 Base 33 2 Base 46 4 Base 100 9
adep (14%) (6%) (9%) (9%)
. Paris Base 211 0 Base 46 1 Base 100 2
(5%) (2%) (2%)
« NSP Base 211 Base 33 1 0 Base 100 2
(5%) (3%) (2%)
Age (nb interviewes) : Base 211 Base 33 10 Base 46 8 | Base 100 19
» moins de 30 ans (5%) (31%) (17%) (19%)
<30 455 Base 21 16 Base 33 5 Base 46 38 | Base 100 59
(76%) (15%) (83%) (59%)
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N Base 21 3 Base 33 9 Base 100 12
56a70 (14%) (27%) Base 46 O (12%)

Base 21 1 Base 33 9 Base 100 10
Plus de 70 (5%) (27%) Base 46 O (10%)

Situation familiale : Base 21 14 Base 335 Base 46 24 | Base 100 43
* couple + enfants (67%) (15%) (52%) (43%)

« couple sans enfant Base 215 Base 33 9 Base 46 6 Base 100 20
P (24%) (27%) (13%) (20%)

. seul(e) Base 21 2 Base 33 19 Base 46 16 | Base 100 37
(9%) (58%) (35%) (37%)

Sexe (nb interviewés) : Base 21 14 Base 33 11 Base 46 11 | Base 100 36
* Masculin (67%) (33%) (24%) (36%)

« EéMinin Base 21 7 Base 33 22 Base 46 35 | Base 100 64
(33%) (67%) (76%) (64%)

Habitat (nb interviewés) Base 21 14 Base 33 25 Base 46 33 | Base 100 72
* enville (67%) (76%) (72%) (72%)

« en banlieue Base 215 Base 335 Base 46 6 Base 100 16
(24%) (15%) (13%) (16%)

« en zone rurale Base 21 2 Base 33 3 Base 46 7 Base 100 12
(9%) (9%) (15%) (12%)
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SONDAGE "TOULOUSE" (résultats détaillés) :

Utilisation des transports en commun / voiture / e deux.

Transports en Voiture Les deux TOTAL
commun
- ————————————————— ————————————————|
Nombre d'interviewes 4 (4%) 77 (70%) 19 (26%) 100(100 %)
Base 2574 | Base 257163 | Base 2580 0
Nombre de voyages (2%) (63%) (35%) 257 (100 %)
- ——————— — |
dont (nb voy.) : Base4 3 Base 163 71 | Base 120 28| Base 257 102
* nb voyages France (75%) (44%) (31%) (40%)
« nb vovages Europe 0 Base 163 35 | Base 120 45| Base 257 80
yag P (21%) (50%) (31%)
* nb voyages Monde (hors| Base4 1 Base 16357 | Base 120 17| Base 257 75
Eur) (25%) (35%) (19%) (29%)
- ———————————————— ———————————————|
dont (nb voy.): Base4 4 Base 163 88 | Base 120 59| Base 257 151
* nb de voyages personnels  (100%) (54%) (66%) (58%)
* nb de voyages 0 Base 163 75 | Base 120 31| Base 257 106
professionnels (46%) (34%) (42%)
- ———————————————— ————— ————————————|
- d% (gbe"sogg epart de B2S€4 2 | Base 163122 Base 120 51| Base 257 175
yag P (50%) (75%) (57%) (68%)
Province
* nb de voyages au départde Base 4 1 Base 163 20 | Base 120 21| Base 257 42
CdG (25%) (12%) (23%) (16%)
* nb de voyages Base4 1 Base 163 18 | Base 120 17| Base 257 36
au départ d'Orly (25%) (11%) (19%) (14%)
* nb de voyages au départ 0 Base 1633 | Base 120 1 | Base 257 4
d'autres aéroports (2%) (1%) (2%)
dont transfert par (nb voy) : 0 Base 38 16 0 Ba(szelz/g 16
e train (Orly + CdG) (42%)
. Base2 1 Base 38 4 Base 45 3 Base 78 8
voiture (Orly + CdG) (50%) (11%) (8%) (10%)
. Base2 1 Base 38 18 | Base 45 35 Base 78 54
avion (Orly + CdG) (50%) (47%) (92%) (69%)
Prefe{ﬁg?ﬁtgxgw;?epa” Base4 3 | Base77 67 | Base26 17 | Base 100 87
0 o) o) o)
* pres de chez soi (75%) (87%) (89%) (87%)
« ca dénend Base4 1 Base 77 6 Base 26 2 Base 100 9
cadep (25%) (8%) (11%) (9%)
. Paris 0 Base 77 2 0 Base 100 2
(2,5%) (2%)
Base 77 2 Base 100 2
NSP 0 (2.5%) 0 (2%)
- —————————————— —————————————————|
Age (nb interviewes) : Base4 2 Base 77 10 Base 26 7 | Base 100 19
» moins de 30 ans (50%) (13%) (37%) (19%)
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<30 455 0 Base 77 50 Base 26 9 Base 100 59
(65%) (47%) (59%)

56 470 Base4 1 Base 77 8 Base 26 3 Base 100 12
(25%) (10%) (16%) (12%)

« Plus de 70 Base4 1 Base 77 9 0 Base 100 10
(25%) (12%) (10%)

Situation familiale : 0 Base 77 39 Base 26 4 Base 100 43
* couple avec enfant (51%) (21%) (43%)

« couple sans enfant Base4 1 Base 77 15 Base 26 4 Base 100 20
P (25%) (19%) (21%) (20%)

. seul(e) Base4 3 Base 77 23 Base 26 11 | Base 100 37
(75%) (30%) (58%) (37%)

Sexe (nb intervieweés) : 0 Base 77 30 Base 26 6 Base 100 36
* Masculin (39%) (32%) (36%)

« Féminin Base 4 4 Base 77 47 Base 26 13 | Base 100 64
0 0 0 0
(100%) (61%) (68%) (64%)

Habitat (nb interviewés) Base4 3 Base 77 56 Base 26 13 | Base 100 72
* en ville (75%) (73%) (68%) (72%)

« en banlieue Base4 1 Base 77 11 Base 26 4 Base 100 16
0 0 0 0
(25%) (14%) (21%) (16%)

« en zone rurale 0 Base 77 10 Base 26 2 Base 100 12
0 0 0
(13%) (11%) (12%)
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5. pourquoi préfere t'on le train a Lyon et Toulou® ?
Question poséePréférez-vous : le train, dans quels cas / oavion, dans quels cas ?
(réponses multiples possibles. Le total peut excadE0 %).

ILES RAISONS DE PREFERER LE TRAIN|

Raisons de préférer
le train TOULOUS
(% du nb total d’'interviewés) LYON E
PETITS TRAJETS
France, Paris, Province, TGV, de centre ville &reeville,
P : . 46 % 50 %
pays limitrophes, plus rapide sur des distanceg&su.
PLUS TRANQUILLE
Plus confortable, prendre son temps, regardenjisgue,
restaurant, agréable, moins malade, pas d’enregisiit de 10 % 14 %
bagages...
PLUS RASSU_RANT1 QUE L'AVION 12 % 6 %
Phobie de l'avion...
MOINS CHER 0 0
Moins cher, réductions... 11% 9%
MOINS POLLU}ANT _ 2 04 2 04
Pollue moins, plus écologique...

Conclusion: Le train est préféré pour les petits trajets, sursbon peut prendre le TGV. On
apprécie son confort, le fait qu'il dépose en aenille. Il rassure ceux qui ont peur de
I'avion et il est souvent percu comme moins charel@ues interviewés jugent le train plus
écologique que l'avion. 100 interviewés générenti&tions favorables au train.

ILES RAISONS DE PREFERER L’AVION |

Raisons de préférer

I'avion
(% du nb total d’interviewés) LYON TOULOUSE

GRANDES DISTANCES
Pour aller a | etrangetrr,all?r:n, la ou on ne pewtrafiar 40 % 50 %

PLUS RAPIDE
Gain de temps, surtout si le trajet est court... 19 % 25 %

PLUS AGREABLE
Plus confortable, plus convivial, plus pratique,imso
fatigant, on se sent déja en vacances, plateaas,rpfus 20 % 16 %
facile si pb de santé ou mobilité réduite...

PLUS SUR
Moins de retards, de gréves, d’attente, meilletrise, 5% 3%
pas de changement...

MEILLEUR RAPPORT
QUALITE/PRIX 0% 2%
Moins cher, jai des réductions...

Conclusion: L'avion est préféré au train pour de longues distan Il est considéré alors

comme plus rapide, surtout si le séjour est cdur.interviewé sur 5 juge l'avion plus

agréable, plus confortable, plus convivial. Un tpattmbre d’interviewés pense qu'il y a

moins de retards et d’aléas en avion. 100 interdsegenerent 91 citations favorables a
I'avion.
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6) pourquoi préfere t-on prendre I'avion prés de clez soi ou a Paris ?

1. Les raisons de préférer partir de I'aéroportdus proche (question ouverte, a réponse
multiple, Le total peut excéder 100 %)

Raisons de préférer partir de I aéroport le plus poche
(% calculé par rapport au nombre total d’interviewes) LYON TOULOUSE

PLUS PRATIQUE
Un seul bagage, pas de changement, probleme degdsag
plus simple, moins de stress, probleme pour peesoagées
ou handicapées, TGV peu commode avec bagagesjiptas
plus court, logique si on va de province a province

60 % 59 %

MOINS CHER
2 trajets a payer, train, hétel, essence... 29 % 20 %

PLUS RAPIDE
Gagner du temps, éviter de perdre du temps dans les

21% 22 %
transferts...

PLUS PROCHE, PLUS HUMAIN
Aéroport pres de chez moi, pourquoi aller plus,lagroport 21 % 15 %
petit, a taille humaine...

REJET DE PARIS
Déteste Paris, a peur de Paris, ville inconnueimar 4% 8 %
compliqué, aéroport compliqué...

Conclusion: Les Lyonnais et les Toulousains préféerent partit'@éroport le plus proche,
parce que cela leur parait plus pratique, tant pesitransferts que pour les bagages, moins
cher, plus rapide, plus simple et plus proche desldabitudes. 100 personnes interrogées
génerent en moyenne 65 citations favorables a partdprés de chez elles.

2. Les raisons de préférer partir de PARIS ou d’ités (question ouverte, a réponse
multiple. Le total peut excéder 100 %)

Raisons pouvant militer en faveur d’un départ de PRIS
LYON TOULOUSE
PROFITER DE PARIS

Voir de la famille ou un enfant, faire les boutiqueisiter an 4%

Paris, vacances...
CERTAINS VOLS NE PARTENT QUE DE PARIS 304 5 04

POUR DES RAISONS DE COUT

C’est souvent rr]oms_cher de partir de Paris, j d 4% 4%

réeductions SNCF...
JE M'ADAPTE xn xn

JE NE VEUX PAS DAVANTAGE D’AVIONS AU-
DESSUS DE CHEZ MOI

1% 0%

Conclusion: On envisage de prendre un vol de Paris soit paliti{pas de départ pres de
chez soi ou acceptation de s’adapter), soit paofiter de Paris, soit encore pour des raisons
economiques. Sur 100 personnes interrogées, orom@te que 8 citations de personnes
pouvant envisager de se rendre a Paris.
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7) Le questionnaire
Ci-dessous, le questionnaire téléphonique util&aésde sondage a Lyon et Toulouse.

LYON O Q. N°:

TOULOUSE 0O

*NOM :
*Tél. : Commune/ Dépt : e Sexe de Ila
personne qui a répondu :

Bonjour. Nous sommes la société d’études Cosyneagkaris. Nous faisons un sondage
officiel sur les_aéropo# et je voudrais vous demander votre avis. Ca m®agra que 5

minutes mais, si vous étes occupé(e) actuellepegmeux vous rappeler a un autre moment.

» Combien de fois avez-vous pris 'avion en 2004.2..............cceeeneen. fois
Total :

1 bis. Pour quelles destinations et pour quels mdsi ?

France Europe Reste du monde

Motif personnel

Motif
professionnel

(répartir le nombre total de voyages 2003 + 2004 lal question 1)
1 ter. Ou avez-vous pris I'avion pour partir ?

* A l'aéroport le plus pres de chez moi: .......cooooviiiii e i,

Voyages
e Alaéroport CdG : .......ccvvvivvnnnn e, voyages
('y suis allé par [ train 0 voiture (0 avion
(] autre)
o Alaéroportd’Orly: ......coevvinnnnnn. voyages
(’y suis allé par 0O train (0 voiture O avion
[ autre)

» Dans d’autres aéroports :
préciser lesquels :

» Si cela était possible pour vos voyages en avionmgfereriez-vous partir directement
d’'un aéroport prés de chez vous, plutét que de dewramonter vers un aéroport parisien
pour prendre votre avion ?
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O oui, srement, ce serait [0 pas forcément [ non, je préfére Paris O ne
sait pas
mieux prés de chez moi ca dépend

2 ter. Changeriez-vous votre choix si la fréequencde vol de la destination qui vous
intéresse était beaucoup plus importante a Paris g exemple tous les jours) qu'a
I'aéroport le plus proche de chez vous (par exempfeequence hebdomadaire) ?

Je vous remercie. Vous voyez, ¢ca n'a pas été dres Je vous remercie d’avoir répondu a
mes questions. Le sondage est ternioélr finir, puis-je juste vous demander :

l.votre  profeSSION  PréCiSE & iriieiii e it e CSP:

2. votre age approximatif : moins de 30 ahs30 a 55 an§l 56 a 70 an§l plus

de 70 ans O

¢ votre situation familiale :

[ ] en couple avec enfants [ ] en couple sans enfant [ ] seul(e)

nombre d’enfants au foyer : ......

¢ Vous habitez : en villd] en banlieue 0O en zone rurale
U

¢ Utilisez-vous généralement :

[] les transports en comniun la voiture [_] les deux
¢ Préférez-vous :

1. letrain — Dans quels cas ?

¢ oul'avion — Dans QUEIS CAS 7 ..iuiiiii e et e e
Je vous remercie beaucoup.
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ANNEXE 9: L ES DEPLACEMENTS DES COMPAGNIES D'ORLY VERS CDG

(1995-2000)

Année Compagnie
1995 USAIR
ADRIA

BALKAN
CROATIA
TAROM
VIASA
AEROMEXICO

AIR UK

PAKISTAN INT'L
AIRLINES
1996 SAA
CONTINENTAL
1997 AIRLINES

DEL TA AIRLINES
AIR FRANCE (EUROPE)

YEMENIA
1998 TOWERAIR

1999 MIDDLE EAST
2000 AMERICAN AIR LINES

Pays
USA

Slovénie
Bulgarie
Croatie
Roumanie
Vénézuela
Mexique
U.K.

Pakistan
Afrique du Sud
USA

USA

Yemen

USA
Liban
USA

TOTAL

Passagers
126.000

12.000
26.000
14.000
69.000
16.000
40.000
176.000

43 000
28.000
322.000

348.000
87.000

13.000

113.000
88.000
600.000

2121.000

Nota: AIR ALGERIE, partie en 1995 d'Orly (460 00&xp, est arrivée en 1997 a Roissy. Le

total est ainsi de 2 ,5 millions de pax transf@e$ ans.
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ANNEXE 10 : NOTE THEMATIQUE DGAC :"LE TGV ET L'AVION UNE
COMPLEMENTARITE QUI SE DEVELOPPE ", MARS 2006

- 1,8 million de voyageurs ont utilisé, en 2005, uhGV pour prendre un vol a Paris -
CDG ; ils sont 32 000 & Lyon - Saint-Exupéry.

- Les pré et post acheminements par TGV (durée mogae du trajet : 2h15) sont
surtout utilisés pour les vols long courriers (duré moyenne du vol : 7h15).

- Le gain de temps, le colt et I'absence de dessedérienne expliquent largement
I'utilisation du TGV pour se rendre a I'aéroport.

- 92% des passagers sont satisfaits dettmecomplémentarité « TGV - avion ».

- Le produit est encore trop peu connu a I'étrangef65% de résidents francais) et le
billet unique reste I'exception.

- Désormais, 45% des passagers régionaux en correspance a Paris - CDG utilisent le
TGV, contre 55%, I'avion.

Les enquétes réalisées fin 2005 pour la DGAC atopaéts Paris - Charles-de-Gaulle et
Lyon - St-Exupéry, les deux aéroports directemaotardés au réseau ferroviaire, apportent
de nouvelles données sur ce sujet.

I/ De plus en plus de passagers aériens utiliseiet TGV pour se rendre aux aéroports
connectés au réseau ferroviaire

C’est le cas principalement a Paris - Charles-dell©&ales passagers sont en 2005 deux
fois plus nombreux (1,8 million) qu’en 1999 (900 @) a utiliser cette formule «TGV -
avion». Pour mémoire, ils étaient 1,6 million en 2002.

Le r6le du TGV dans le préacheminement des passageens en correspondance est donc
significatif : aux 8,3 millions de passagers erregpondance «Avion - Avion» a l'aéroport
Paris — Charles de Gaulle, s’ajoutent 1,8 millierpdssagers en correspondance « TGV -
avion ».

Rapportée au trafic aérida, part des passagers «TGV avion » demeure stabl&,3% du
trafic total, 4,9% du trafic de passagers horsespondances «avion avion», des chiffres
similaires a ceux de 2002. Il est vrai que la nmiggates passagers (57 %) continue d’utiliser
des véhicules particuliers pour se rendre & €DG

A Lyon - Saint-Exupéry, la complémentarité modal&y - avion» demeure peu
développée (32 000 passagers en 2005, 28 000 &), 20@ 0,5% du trafic total de la plate-
forme.

[I/ La complémentarité « TGV — avion » est plut6t tilisée lors de déplacements aériens
long-courriers...

La majorité des passagers (60%) viennefitde destinations long courriers Amérique
du Nord (24%) d’Amérique Latine et Caraibes (6%Astk - Pacifique (19%), d’Afrique -

O Source : ADP Enquéte «Opinion des passagers autdéin04.

™ Les passagers ont été interrogés a l'issue derget aérien, en attente de leur TGV. Il s’agins la plupart
des cas (71%) du trajet «retour». Cette caradtfuisin’affecte pas les résultats de I'enquéte tansesure ou
plus de 80% des voyageurs utilisent les mémes nsogeransport a I'aller et au retour.
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sauf Maghreb et Moyen-Orient- (10%), et DOM - TOMA). Dans les deux tiers des cas, il
s’agit de passagers se déplacant pour motif «4oisi

Les vols moyen-courriers (37% des passagers), pasaiels on observe une prédominance
des voyageurs professionnels, concernent I'Uniaji@enne (26%), d’'«autres pays
européens» (6%), le Maghreb ( 3%), le Moyen-ori2ft).

Peu de passagers utilisent la combinaison « TGNohna> pour un déplacement au sein de la
métropole (3%).

Destinations de passagers en correspondance TGV/ani

Total Europe
2005 : 32 % 2002 :
30 %

Amérique du
Nord

2005:24 %
2002:22 %

Métropole
2005:3%

2002:3"%

Total Afrique Total Asie

¥.c. Moyen-Orient
2005 : 15 %

,2002:16 %

'y..

Type de vol

Année | Court | Moyen Long
2005 3% 37% 60 % ]
2002 3% 31% 66 %

Amérique Latine et
Caraibes

2005:6 %
2002:8 %

[ll/ ... avec un temps moyen de trajet ferroviaire de2h15

30% des passagers empruntent les réseaux Médéer(itontpellier, Avignon, Marseille,...)
et Sud-est (Lyon, principalement mais aussi Valaidajon), 38% les réseaux Ouest
(Rennes, Nantes, Le Mans) et Sud-ouest (Tours, iAnBeitiers,Bordeaux), 20% utilisent le
réseau Nord (avec Lille comme destination ességitiet 12%, Bruxelles.

Nord rl\/\ﬁm p. Bruxelles

" 12 %

I ¥
e N N
’ Paris CDG ,
Rl . o= Ry Bourgogne
e |\ T Franche |
‘0 -
\ Comté .~~~
/ | 2%
i | \ K

b

| %

Sud-Ouest yom

16 % Lyon/Alpes
Midi

5
| 5k
| 15% "C
RL\ 13 m,/ “-‘&L\,_ﬁ:f/j
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IV/ Principales « Origines - Destinations» des déptements « TGV - avion »

Les trajets « Union européenne - province » sonteatrés sur I'ltalie et 'Espagne pour les
passagers des régions du nord ; sur I'ltalie égamert I'Allemagne, pour les passagers de
I'ouest de la France ; sur I'ltalie, I'AllemagneletRoyaume-Uni pour les passagers des
régions sud-ouest.

Les trajets «Ameérique du Nord - province» concetrtiensemble des régions, y compris des
passagers du sud de la France qui par ailleurdibéné, au départ de I'aéroport de Nice, de
vols vers ctte zone.

Union Européenne INORD
Union Européenne /OUEST
Amérique du nord JOUEST |
Amérique du nord /MIDI .
Amérique du nord /SUD OUEST |
Union Européenne /SUD OUEST
Union Européenne /LYON ALPES |
Amérique du nord /LYON ALPES |
Amérique du nord INORD |
Autres Afrique /BRUXELLES
Asie /BRUXELLES | |
Asie ILYON ALPES |
Amérique du nord /BRUXELLES ||

Union Européenne /MIDI __

V/ La complémentarité modale demeure une pratique €s passagers résidant en France
(65% des passagers interrogés) ou en Europe (18%)

76% des passagers décident eux-mémes d’utiliser goimtement le TGV et I'avion pour
leur déplacement: les voyageurs résidant en France, mieux infortedspossibilités en ce
domaine, sont ainsi majoritaires.

La vente de billet groupé « TGV - avion » est encerpeu répandue notamment a
I'étranger : 88% des passagers ont des billetségp&do seulement un «Billet unique
Avion+Thalys» et 8%, un billet groupé « Avion+train

Au fil des années, on observe cependant une Iéggmaentation de la présence de
voyageurs « TGV - avion » résidant a I'étrangensid’ameéliorations en ce domaine.

VI/ Les passagers «TGV - avion» se distinguent pales autres passagers aériens
Les hommes sont majoritaires (58%) mais leur ingmm# dans I'ensemble de la clientele

diminue régulierement dans le temps (ils étaie® @b 2002), a I'instar de ce que I'on
observe pour I'ensemble des passagers d’AéroperBads (55% en 2004 ; 66% en
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1993-1994) (Source : Aéroports de Paris).

Ces passagers sont plutdt agés (25% ont plus dah5 céte caractéristique progresse avec
le temps (ils étaient 22% en 2002). lls sont séasibnt plus agés que 'ensemble des
passagers fréquentant I'aéroport de Paris - CD@®(dé plus de 55 ans en 2004).

Pour une large majorité de passagers (65%), ledéplent se fait a titre personnel
(«Loisirs/vacances» et «Autres motifs privés»), tamelance qui se renforce (63% en 2002)
au deétriment des motifs professionnels et qui €oleségalement pour I'ensemble des
passagers des Aéroports de Paris : 67% voyaggaianinotif « Personnel/loisirs,
vacances» en 2004 contre seulement 52% en 1993/1994

L’enquéte TNS - Sofres

Fin 2005, la DGAC a fait réaliser une nouvelle gktgti sur la complémentarité modale «
TGV - avion » sur les aéroports de Paris - Chatle$aulle et de Lyon - Saint-Exupéry
(enquéte précédente 1999-2002).

Les objectifs sont multiples : mesurer le dévelopget de cette pratique « TGV - avion »,
identifier les parcours auxquelstieepratique correspond, leur fréquence, le motif de
déplacement, identifier les motifs deteepratique et les freins a son développement ains
que la satisfaction générale des passagers.

L’enquéte a été réalisée par TNS Sofres, en deguesm(22 aolt-4 septembre 2005 et 6-20
octobre 2005). Au total, 5 211 passagers ont é&€rogés, dont 5 125 a Paris-Charles de
Gaulle et 198 a Lyon Saint Exupéry.

Les passagers ont été enquétés en gare TGV ajiragteaérien et erttante du TGV.

Les résultats présentés dantecaote ont été redressés sur le trafic annuel.

*Enquétes précédentes 1999 et 2002

VII/ Pourquoi prendre le TGV plutét que I'avion ?

Dans 50% des cas, c’est en raison de I'absence asskerte aérienne

C’est le cas des passagers du nord de la Franteftincipalement) et de certaines villes de
I'Ouest et du Sud-ouest, situées a proximité de tie France (par ordre d'importance,
Poitiers, Tours, Angers, Le Mans, Rennes, Angou)éDans ce cas, le mode d’acceés a
I'aéroport (entre voiture et train) choisi estri@ pour des raisons de gain de temps (41%
des réponses), de colt (32%), de proximité dera @4%), de confort (19%).

Pour les voyageurs ayant le choix entre le TGVaetdn (le cas des passagers se rendant a
Lyon, Nantes, Rennes, Bordeaux, Montpellier, ppa@ment), le recours au TGV est
justifié principalement pde cot(51% des réponsesg gain de tempg40%), etla

proximité de gare ferroviaire (31%).

Plus généralement, pour les voyageurs professisnlagbréférence pour le TGV est liée le
plus frequemment au gain de temps ; pour les vayage&canciers ou se déplacant a titre
personnel, c’est le moindre colt mais égalememfaile de temps (dans une moindre mesure)
qui justifie le choix.
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Les principales raisons du choix du TGV :

Le gain de temps

Le coit

L'absence de liaison aérienne

La gare est plus proche de ma destination finale
Le confort

Préfére le train

La ponctualité des trains

Les horaires/correspondances ne convenaient pas
On me I'a vendu/proposé comme ¢a

On me I'a conseillé (collégue, famille...)

Ce n'est pas moi qui ai acheté e billet

VIII/ Des passagers satisfaits de leur choix « TGW avion »

lls sont 92% a se déclarer satisfaits de leur voyagc TGV - avion »(Trés bien : 39% ;
Plutét bien : 53%) : une satisfaction globale quise dément pas au fil des années et a méme
tendance a progresser.

Le temps de correspondancentre I'avion et le TGV demeure en moyenne éle@40

(soit 28% du temps total moyen du déplacemen@stild’autant plus long que la destination
du vol est lointaine (4h pour un vol long-courrigh, pour un vol court-courrier) et qu’il
s’agit de passagers des régions du Sud-ouest (éh@id)midi (4h15). Gee durée est a la
fois liée a I'offre ferroviaire et a un temps dégaution (au cas ou I'avion arriverait en
retard).

a—
Temps o 4 - - =
moyen .. ::{.

o
2005 7h15 3h40 2h15
2002 7h20 3h20 2h

56% des passagers se disent satisfaits (49%), wvegrsatisfaits (7%) de ce tempsttate
(ils étaient 44% dans ce cas dans I'enquéte de, 2002 que le temps de correspondance
était legerement plus court (3h20) et ce niveasatisfaction est d’autant plus élevé que la
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durée d'#ente est faible (77% des passagers lorsque la diattente est inférieure a 2h),
60% entre 2h et 3h, mais 45% seulement, lorsquet sigpérieur a 5h.

Les passagers sont satisfaits (39%), voire trésfa@ids (30%) de Isignalisationpour se
rendre de I'aérogare Paris - Charles-de-Gaullegaida TGV, dwconfort de la zone
d’attente (65% au total)des conditions de transport des bagag€g7%).

Insatisfaits Satisfaits
Durée d’attente intermodale - 32% 49% .
Signalisation - 23% | 39% _
Confort de la zone d’attente . ki _ bu% -
Transport des bagages ' i = o -

IX/ Une pratique appelée a se développer ...

De nombreux indices montrent I'intérét détegratique aupres des voyageurs, au-dela de
leur satisfaction largement marquée :

- 95% se déclarent préts a recommander un trajgi«Tavion» ;

- 80% des passagers effectuent I'aller et le redountilisant ces deux modes de transport ;
- pres d’'un passager sur quatre a déja effectngéoee trajet de bout en bout ce qui tend a
montrer que de pratique est bien acceptée.

X/ ... moyennant encore des améliorations

L’'offre ferroviaire en fréquences et en destinations s’est renforcedarmieres années ; en
moyenne, 27 rames de TGV desservent, aujourdayilateforme de Paris - CDG (soit 55 a
60 destinations) contre une vingtaine en 2000, épadaquelle le TGV Med n’était pas
encore en service. Ce renforcement de I'offre exglien partie le doublement, au cours de
celte période, du nombre de voyageurs aériens utillsahGV pour se rendre a I'aéroport.

Paris - CDG : la desserte par le TGV
Nombre de TGV/jour

a Paris - CDG : 2005
Bruxelles 10
Lyon 11
Lille 22
Rennes

Tours

Montpellier

Marseille
Valence

Bordeaux

Le Mans

Poitiers

Nantes, Aix-en-Provence,

Nimes, Perpignan, Toulon,
Nice, Dijon, 21

Quimper, Toulouse

oo W N
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Cette amélioration de l'offre a permis, en particuli@iGertains voyageurs qui utilisaient déja
le train pour accéder a I'aéroport Paris - CDG (gfagares parisiennes) d’avoir une desserte
plus directe. 1 passager sur 5 est dans ce cagakes concernées sont principalement celles
de Montparnasse (48% des cas), de Lyon (29%) Biodd (21%).

Vers un billet unique

88% des passagers utilisent encore des billetségg@our la plupart par méconnaissance
des billets groupés TGV - avion ; dans ce casydgageurs achetent d’abord leur billet
d’avion, puis le billet TGV (79% des cas). L'avageadu billet unique (12 % des voyageurs,
notamment sur Thalys) est pourtant notoire : lgggeurs considérent que c’est plus facile
(34% d’entre eux) car il y a un seul achat et un sgerlocuteur.

Les bagages

L’enregistrement de bout en bout apparait toujeiservice le plus demandé (83%) en
raison de la fatigue (63%) et de la commaodité (58%ijne si certains craignent pour la perte
de leur bagage (56%).

Faire connaitre la complémentarité TGV - avion

La complémentarité modale est encore peu et malumonelle est ainsi, le plus souvent,
synonyme de complication et d’'inconfort, ce quidesle inexact lorsque I'on interroge les
passagers.

Des opérations de communication sont nécessailles.ddivent étre, en priorité, a
destination des passagers, puisque 76% d’entrergwdecidé seuls de I'organisation de leur
voyage « TGV - Avion », mais également des agedeesyage et des entreprises.

XI/ Quelles perspectives pour le TGV - avion a Pasi- CDG ?

Allégement du trafic aux heures de pointe, meiteautilisation des capacités aéroportuaires
et de navigation aérienne, acces aux aéroporigdabepuis un plus grand nombre de villes,
sont autant d’avantages au développement de ligypeadu « TGV Avion ».

Pour ce fairel offre ferroviaire en se renfor¢cant dans les proclaines années va soutenir
cete complémentarité modale avec la mise en service du TGV Est (juin 2008jfre

devrait passer a 31 rames par jour, en moyennaefa-de nombreux projets s’inscrivent
dans cde tendance : les LGV Rhin - Rhone, Bretagne - Eaya Loire, Tours - Bordeaux

et, a plus long terme, le corridor atlantique, B@nalk - Toulouse et la LGV PACA. Le
renforcement de la capacité de l'interconnexiomecias LGV Sud-est et Atlantique (entre
Massy et Valenton) devrait accompagner ce développe

C’est ainsi que le rapport « Multimodalité TGV -iém » a estimé &,3 millions, le nombre

de passagers TGV - AvionRaris - CDG en 202(Q1,8 million en 2005).

Une coordination renforcée entre les acteurs, ugidaure diffusion du produit « TGV -
Avion » auprés des consommateurs, une volontéquadits’attachant a ce que chaque mode
soit utilisé au mieux de ses performances éconagsigtienvironnementales, contribueront a
développer encore plus fortementteecomplémentarité « TGV - Avion ». C’est a ces
conditions, en particulier, que la croissance dadilité et des transports pourront s’inscrire
dans un cadre durable.
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Les compagnies aériennes sont de plus en plus norabses a signer des accords avec
SNCEF pour le pré-post acheminement de leurs clients

La SNCF a signé des accords avec plusieurs congmgariennes afin de commercialiser
une offre combinée avion et train. Ce produit €tdu sous le nom « Tgvair ».

Le principe est d’associer sur une seule résemvaiiotrajet aérien international et un trajet
ferroviaire en TGV, la correspondance étant efieetal Paris - Charles-de-Gaulle.

Huit compagnies aériennes sont partenaires de GFSMir Austral, Air France, Air Tabhiti
Nui, American Airlines, Cathay Pacific, Continenfatlines, Qatar Airways et United
Airlines.

Le Tgvair est vendu, suivant les compagnies, aarti®o a destination des gares de Aix-en-

Provence TGV, Angers Saint-Laud, Avignon TGV, Ba@de Saint-Jean, Le Mans, Lille-
Europe, Lyon Part-Dieu, Marseille Saint-Charles npellier St Roch, Nantes, Nimes,
Poitiers, Rennes, Saint-Pierre-des-Corps/Tourslohoet Valence TGV.

En 2005, 2,7 millions de passagers ont emprurgéde ferroviaire de I'aéroport de Paris -
Charles-de-Gaullé :
- 66 % sont en correspondance « TGV - avion »filigon)
- 11 % sont en correspondance « TGV - TGV » (30D 00
- pour 24 %, il s’agit de leur gare de départ (600).
Des positions officielles en faveur de la complémizmité modale

* Le Gouvernement a décidé, lors du Comité Inteisténel de '’Aménagement et du
Développement du Territoire (CIADT) du 18 décem®d83, d’apporter son soutien a 50
grands projets d’aménagement du territoire. Pagmbbjectifs, figure le fait de « Favorisel
la complémentarité des grands aéroports avecédauderroviaire a grande vitesse».

* En juillet 2004, le rapport « Multimodalité TGVAvion » (préparé a la demande du
Ministere de 'Equipement, des Transports, de I'Aisgement, du Territoire, du Tourisme

a

et

de la Mer par un groupe de travail piloté par le€zl général des Ponts et Chaussés) a été

rendu public.
Dans ses conclusions, figurent certaines recomntiandgpour favoriser I'intermodalité (ou
complémentarité modale) :

- développer le billet unique TGV - Air

- modifier les regles d’affichage dans les systemigsmatisés de réservation (SIR),

- améliorer le cheminement des passagers entardafgrroviaire et le terminal aérien, le
confort de la zone dteente, le transport des bagages,

- améliorer 'offre ferroviaire a Paris - CDG.

"2 Estimation d’aprés I'enquéte TNS - Sofres.
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Complémentarité (ou intermodalité) : c’est le cas lorsqu’un passagerendant a 'aéropor|
pour prendre un vol utilise le mode ferroviaire @)@our le pré- ou post-acheminement.
Sur ce pré ou post-acheminement, le TGV peut @&i@eRcurrence avec un operateur aéri
Substitution : c’est le cas lorsqu’un passager, qui utilisatrémsport aérien sur un trajet
déterminé, lui substitue le transport ferreé, not@nhguand un service a grande vitesse e$

mis en place.

Multimodalité : désigne une offre de modes de transport différenvariés sur une méme
relation origine — destination. La multimodalité ssit de substitution soit de

complémentarité.

(Extraits du rapport «Multimodalité TGV - avion»illet 2004)

Définitions

Les principaux résultats pour Lyon Saint-Exupéry”

Profil des passagers
Hommes : 60%
+de55ans:17%

Motif du voyage :
Loisirs/vacances : 41%
Autres motifs privés : 19%

Nature du déplacement
Long courrier : 13%
Moyen courrier : 61%
Métropole : 26%

«Origines - Destinations»
Union Européenne - Midi : 14%
Maghreb - lle de France : 13%
UE - Rhéne-Alpes : 12%
Métropole - Midi : 11%

Autres : 50%

Motifs du choix du TGV a
I'avion (réponses multiples)
Absence de liaison
aérienne : 43%

Colt : 32%

Confort : 22%

Proximité de la gare : 21%

Temps moyen du voyage
Avion : 3h05

Temps de corresp. : 2h50
TGV : 1h25

Satisfaction

92% des passagers sont satisfaits de leur

voyage

(satisfait et trés satisfait)

Plus précisément :
Durée d’attente intermodale : 53%
Signalisation dans I'aérogare : 88%
Confort de la zone ditente : 67%
Transport des bagages : 88%

Améliorations

50% des passagers sont favorables a la
généralisation du billet groupé

50% sont pour la mise en

place d’'un nouveau systeme
d’enregistrement des bagages

3 Seuls sont indiqués, les résultats correspondeaiig cités pour Paris - CDG.
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ANNEXE 11: QUELQUES INFORMATIONS COMPLEMENTAIRES SUR LES
CHANGEMENTS CLIMATIQUES ET PRESENTATION DU RAPPORT STERN (2006)

Climate change: air transport into EU Emissions Traling Scheme

The European Commission in late December underdatsréirm commitment to combating
climate change by proposing legislation to bringegthouse gas emissions from civil
aviation into the EU Emissions Trading Scheme (ESE EU emissions from international
air transport are increasing faster than from athersector. This growth threatens to
undermine the EU's progress in cutting overall gheese gas emissions. Including civil
aviation in the EU ETS is a cost-effective way the sector to control its emissions and
implements an approach endorsed by the Internati@nd Aviation Organization (ICAO).
The proposed directive will cover emissions fromgHts within the EU from 2011 and all
flights to and from EU airports from 2012.

Both EU and foreign aircraft operators would be eved. Like the industrial companies
already covered by the EU ETS, airlines will beeatiol sell surplus allowances if they reduce
their emissions and will need to buy additionabwathnces if their emissions grow. Any
increase in ticket costs resulting from the sch&rexpected to be limited, and significantly
lower than rises due to oil price changes in regeats. Environment Commissioner Stavros
Dimas said: "Aviation too should make a fair cdmiition to our efforts to cut greenhouse
gas emissions. The Commission will continue to waikh our international partners to
promote the objectives of a global agreement oati@wi. Bringing aviation emissions into
the EU Emissions Trading Scheme is a cost-effeciotution that is good for the
environment and treats all airlines equally.” (HID@-12-20)

Rapport Stern : L'Economie du changement climatiqus: conclusions en Francais
(UK Embassy) Octobre 2006
Il est encore temps d'éviter les pires incidenaeslthtngement climatique, a condition de
mener une action vigoureuse dés maintenant

Les éléments de preuve scientifique sont indérsatdésormais : le changement climatique
constitue une grave menace pour la planete etleppetgence une riposte internationale.

Le rapport Stern a passé en revue |'éventail dissa@érées sur les incidences du changement
climatique et sur son codt économique. Il a, paufaire, fait appel a différentes techniques
d'évaluation des colts et des risques. Les faitslaa lutter énergiquement et des a présent
contre ce phénomene codtera beaucoup moins chereqien faire.

Le changement climatique affectera les élémentddiorentaux de la vie sur Terre : l'acces
des populations a l'eau, la production alimentdiresanté et les grands équilibres naturels.
Des centaines de millions de personnes risquesbdgrir de la faim, de pénuries d'eau et
surtout de I'engloutissement des zones cotieresriesi n'est fait pour enrayer le
réchauffement de la planéte.

Les modéles économiques officiels montrent qu'isséa-faire pourrait colter 5% du PIB
mondial chaque année, dés maintenant et indéfijneénque les dommages collatéraux
pourraient méme porter ce colt a 20% du PIB mongate plus. Agir pour réduire les
emissions de gaz a effet de serre supposera enctevane dépense de 'ordre de 1% du PIB
mondial chaque année.
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L'investissement consenti a I'horizon des 10 ouaP®ées a venir aura un profond
retentissement sur le climat de la seconde moitiésidcle et du siécle suivant. L'activité
humaine d'aujourd'hui et des décennies a veniueistpvoir des répercussions majeures sur
la vie économique et sociale, du méme ordre qukescelu'ont eues les deux guerres
mondiales et la dépression économique des annédf. 1S%s changements seront
difficilement réversibles, voire irréversibles.

Il est donc urgent d'agir énergiguement. Le chamggntlimatique étant un probleme

mondial, la parade doit étre internationale, assigedes objectifs communs sur le long
terme, adossée a des accords-cadres de naturélé@recteffort dans les dix années a venir
et mettant en ceuvre les synergies entre les adiomsner a I'échelle régionale, nationale et
internationale.

Le changement climatique risque d'avoir de gra¥gencussions sur la croissance et le
développement.

Si rien n'est fait pour réduire les émissions, dacentration des gaz a effet de serre dans
I'atmosphere risque d'atteindre des 2035 le dadblee qu'elle était a I'ere préindustrielle, et

d'entrainer un réchauffement de la température ratende plus de 2° Celsius. A plus longue

échéance, il y a 50% de risque que le réchauffed@passe les 5° Celsius. Ce serait trés
grave : une mutation analogue au changement detatope intervenu entre I'ére glaciaire et

notre ére. Des changements majeurs en résultexdaast la géographie humaine - les sites
d'implantation des populations et leur mode de vie.

Tous les éléments scientifiques en notre possessi&indes des incidences régionales et
sectorielles ou modélisation économique des retesmb@ondiales - montrent que le

changement climatique aura de graves incidencetaguoduction de la planéete, ainsi que

sur la vie humaine et sur I'environnement, mémle séchauffement n'atteint pas de telles
extrémites.

Tous les pays seront touchés. Ce sont les plugnsalifes - les pays et les populations les

plus pauvres - qui en feront le plus vite et lesgdurement les frais, bien gqu'ils aient le moins

contribué au réchauffement climatique. Les effets ghénomeéenes météorologiques extrémes
- inondations, sécheresses, violentes tempétetsdégmun codt croissant pour les pays riches
également.

Il est impératif de réagir, c'est-a-dire de prendes mesures d'adaptation pour surmonter
I'adversité et en minimiser les codts. Il n'‘estsppossible de lutter contre le changement
climatique attendu pour les deux ou trois décenaigsnir, mais il est encore possible d'en
limiter quelque peu les effets sur nos économiesiehos sociétés par une action vigoureuse
de mobilisation de l'opinion, de planification, €e mise en place de cultures et
d'infrastructures peu vulnérables au changememiatijue. Rien que dans les pays en voie
de développement, cet effort d'adaptation coltesadizaines de milliards de dollars par an
et viendra encore raréfier des ressources déjaresaiy faudra pourtant, particulierement
dans ces pays, l'accélérer.

Stabiliser le climat aujourd'hui aura, certes, aft@leve, mais abordable. Différer I'effort se
révélera dangereux et bien plus dispendieux.

Si I'on stabilise la concentration des gaz a effetserre dans l'atmosphere dans une
fourchette comprise entre 450 et 550 parties pHiomide tonnes équivalent CO2 (ppm eq
C0O2), on évitera le pire. On en est aujourd’hud@ gpm eq CO2, et I'augmentation est de 2
ppm chaque année. Il faudrait a cette fin avoiuiteés émissions de 25% d'ici 2050, voire
plus.
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A plus longue échéance, la stabilisation - a quelgjueau que ce soit - exigera de réduire de
plus de 80% les rejets par rapport a leur niveswehc

C'est un énorme chantier, mais réalisable sur g lerme, moyennant des codts bien
inférieurs a la facture a attendre de l'inaction.&3time le montant de la stabilisation a des
niveaux compris entre 500 et 550 ppm eq CO2 a 1%Il8umondial, a condition d'agir
maintenant.

La facture sera peut-étre moins lourde, si noulssogées des gains importants de rendement
ou si nous prenons en compte les bénéfices conrexiesr de notre action, en termes de
réduction de la pollution atmosphérique, par exemplle risque en revanche d'étre plus
lourde si l'innovation dans les technologies aléaémission de carbone marque le pas, ou si
les décideurs politiques ne tirent pas pleinemarti des instruments économiques propres a
entrainer une réduction des émissions, chaqueftilsy a des économies a en attendre.

L'ambition de réduire aujourd’hui les émission8 gpm eq CO2 sera déja tres difficile et
onéreuse a réaliser. Si nous différons les chp®ses;étre ne parviendrons-nous jamais a les
stabiliser dans la fourchette comprise entre 5@b@tppm eq CO2.

L'action exigée de tous les pays, riches ou pauwresdoit pas forcément brider leur
aspiration a la croissance.

L'investissement a consentir dans la réduction @éesissions n'est pas a répartir
uniformément d'un secteur a l'autre, ni d'une megio monde a l'autre. Méme si les pays
riches prennent sur eux de diminuer leurs rejet6@k a 80% d'ici 2050, les pays en
développement devront aussi mettre la main a ke pdis il faudra les y aider. Les marchés
des droits d'émissions en oceuvre dans les payssrig@éaérent déja des financements
importants au profit du développement des paysneawen technologies a faible émission de
carbone, notamment par le biais du "mécanisme #alagpement propre" (MDP). Il faut
aujourd’'hui transformer ces flux pour leur perngette passer a la vitesse supérieure.

L'action a mener sur le changement climatiqgue oanaiussi des débouchés commerciaux,
avec la mise en place de nouveaux marchés dansedbsologies, biens et services
"propres”. Il y a des centaines de milliards ddadsla la clef chaque année, et des emplois
innombrables a créer dans ces secteurs.

bY

Le monde n'a pas a choisir entre "éviter le chamgegnclimatique" et "promouvoir la
croissance et le développement”. L'évolution debrtelogies énergétiques et les mutations
des appareils économiques font que la croissaese plus antinomique avec les réductions
des gaz a effet de serre. Fermer les yeux surdegament climatique viendra au contraire
entraver la croissance économique.

En fait, c'est en s'en prenant au changement ajoetju'on se prononcera a terme pour la
croissance, pays riches et pays pauvres confondus.

Quantité de formules sont sur la table pour lacédn des émissions. Il faut maintenant que
la classe politique fasse entendre sa voix poul@giagents économiques les adoptent.

L'utilisation rationnelle de I'énergie en est ude,méme qu'une inflexion de la demande et
que l'adoption de technologies "propres” pour [adpction de I'électricité et du chauffage,
ainsi que pour les transports. |l faudra avoir abonisé" de 60% au moins la génération
d'électricité d'ici a 2050 pour que les concerntretides gaz a effet de serre dans I'atmosphere
se stabilisent a 550 ppm eq CO2. Par ailleursrébhsctions drastiques des rejets seront aussi
nécessaires dans le domaine des transports.
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Méme en faisant appel massivement aux énergiesuvelables et aux autres sources
d'énergie a faible émission de carbone, les cornfibestfossiles pourront encore représenter
plus de la moitié de I'éventail des sources d'éeeeg 2050. Le charbon continuera d'y
prendre une part importante, notamment dans lesoéues en pleine croissance. La
généralisation de la capture et du stockage dwnark'imposera pour rendre le recours a ces
combustibles inoffensif pour I'environnement.

Il sera primordial également de réduire les émissitésultant de la déforestation, et des
processus agricoles et industriels. Il est possielgooursuivre sur la voie de la croissance
tout en réduisant les rejets, tant dans les payelagpés que dans les pays en
développement, a condition, d'en avoir la fermentd politique.

Le changement climatique est la plus grande fidi¢ I'économie de marché que le monde
ait jamais connue. Elle n'est pas la seule. Trosds axes d'action s'imposent pour y
répondre au niveau mondial.

1. Tarifier les émissions de dioxyde de carbone, wididcalité, les échanges ou la
régulation.
2. Mettre en ceuvre des politiques de soutien a l'iation et de généralisation des

technologies a faible émission de carbone.

3. Démanteler les obstacles a I'amélioration des reedes énergétiques, informer,
eéduquer et convaincre les particuliers des mesarpeendre individuellement pour lutter
contre le phénomene.

Le changement climatique appelle une interventidernationale, assise sur des objectifs
communs a long terme et adossée a des accords ckalrdon.

Nombreux sont les pays et les régions qui prenté€jatle probleme a bras le corps. L'Union
européenne, la Californie et la Chine sont au nenadler ceux qui ont les politiques les plus
ambitieuses pour réduire les émissions de gazei d# serre. La Convention-cadre des
Nations unies sur le changement climatique etddeole de Kyoto, entre autres partenariats
et accords, constituent le socle de la coopératiternationale. Il faut cependant passer
maintenant a la vitesse supérieure.

On sait que chaque pays menera sa propre lutteedenthangement climatique en fonction
de ses problemes propres. Cela étant, I'approciédnelle ne suffit pas. Car aucun pays,
aussi grand soit-il, ne peut résoudre a lui seyrigleme. Il est impératif de dégager un
consensus a long terme sur les objectifs commundge ebatir le cadre international qui
permettra a chacun de donner sa pleine mesure.

Il nous faut donc agir résolument sur quatre idéeses :

1. Les permis d'émissiorOn favorisera les réductions des émissions deageffet de
serre de la maniere la plus économique qui soitéseloppant les différentes bourses qui se
sont instituées et en créant des passerelles @ssaux autres. On y associera ainsi les pays
en développement. La fixation d'objectifs ambitigaxr les pays riches pourra rapporter des
dizaines de milliards de dollars chaque année ays pn développement pour les aider a
adopter des modes de production a faible émissaratbone.

2. La coopération techniguées investissements dans l'innovation ont tagagner a la
concertation et a la coordination des projets ehéle mondiale. Il faudrait que I'effort
mondial en faveur de la recherche & développemenbi@ - a tout le moins - et que l'aide
aux technologies a faible émission de carboneggoittuplée. La coopération internationale
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sur la mise au point de standards aura de sérieesmabées sur |'utilisation rationnelle de
I'énergie.

3. La lutte contre la déforestatioba perte des foréts naturelles dans le mondeibaet
plus aux émissions mondiales chaque année quecteusedes transports. Enrayer le

phénomene fera beaucoup pour les faire diminuag geands frais. Des programmes pilotes
internationaux de grande ampleur pourraient éteeaniceuvre sans délai.

4. L'adaptation.Ce sont les pays les plus pauvres qui sont le piusérables au
changement climatique. Il est impératif de prendre compte ce phénomene dans les
politiques d'aide au développement. Il faut a ag#ré que les pays riches honorent leurs
engagements. Il convient de faire financer pamlamunauté internationale des campagnes
d'information régionales sur les incidences du gkarent climatique, ainsi que des
recherches sur de nouvelles variété de culturesspagibles aux variations climatiques -
sécheresses ou inondations.
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ANNEXE 12: | NFORMATIONS SUR LA CONSOMMATION ELECTRIQUE DES TGV

Les perspectives d'augmentation du trafic ne segtifpas une augmentation significative de
la consommation d'électricité, car le TGV est axgénent économe en énergie (source : "Le
Rail : un mode de transport bien écologique !" dlAVillemandy, revue “Chemins de fer"
n° 414).

Consommation d'un TGV a 300 km/h : 12,1 gramme-éajant pétrole (gep)/voy.km (sur
I'ensemble des missions TGV, départ a arrét)

Consommation d’'un Train Corail a 160 km/h 17,6 gepkm (sur 'ensemble des rapides et
express SNCF) (équivalence production)

Ces différences, favorables au mode TGV, s’exphgper :

- la grande énergie cinétique des rames TGV a 808 k

- le profil des lignes nouvelles généralement emtaignes russes permis par I'adoption de
rampes a 35 %o

- la nature d’'une mission TGV avec un nombre @arfaible

- le taux d’occupation satisfaisant des rames T@dhséquence de leur grand succes
commercial

- I'excellent aérodynamisme des rames

- la motorisation moderne a haut rendement (pahéostats de démarrage, alimentation en
25 kV)

- une formation trés poussée des conducteurs gqloiter au maximum le profil de la
ligne

La SNCF a consommé, en 1991, 1,46 % de la totdét&energie électrique produite en
France ou 0,65 % de la totalité de I'énergie disen France. Retenons que cette
consommation est dans les deux cas de I'ordreXtle 1

Comment expliquer un si faible niveau ?

- En premier lieu, le roulement acier sur acier gsii celui du rail demande un tres faible
effort de traction. En comparaison, celui des emgoutiers, pneumatique sur bitume, est 5
fois supérieur, et méme nettement plus si le rewéte routier est de qualité quelconque.

- Ensuite le moteur électriqgue a un rendement syéa celui des moteurs thermiques (plus
de 85 % du trafic fret SNCF est assuré par laibadlectrique).

- Enfin, la récupération permet a une motrice élgat de renvoyer dans la ligne I'énergie
gu’elle produit en descendant les longues pentésngmouve en montagne. Sur la ligne
TGV Paris Sud-est, une rame en unité simple, loned marche réguliere, sans
ralentissement ni arrét, pour relier Paris a Ly®art Dieu, consomme environ 7200 kWh. I
suffit de la recette de 9 billets d€°classe pour régler la facture de I'énergie conséam

Selon André Villemandyseul le chemin de fer, du fait des qualités de rmutement, peut
profiter des profils favorables. Tout le monde sgie sur le TGV-PSE, on tractionne la
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moitié du temps (profil en montagnes russes tr@actaristique) et que sur le TGV-A, on
peut “couper” a 80 km de Paris et finir a I'heurairscertaines marches un peu moins
tendues” Chaque voyageur TGV consomme moins d’énergie gwélosolex : moins d'un
litre-équivalent pétrole / 100 voy.km . Les TG\BB0 km/h consommeront plus d'électricité
que les TGV actuels a 300 km/h, mais, comme ileepegsenteront qu'un faible pourcentage
des TGV d'ici 2030, cet accroissement sera faibleegard de I'ensemble du réseau.

En 2006, avec un peu moins de 100 millions de pgassale TGV représentait 56 % des
voyageurs-kilomeétres du trafic voyageurs SNCF ef#8e ceux du trafic ferré voyageurs
total, qui inclue les transports urbains (site dinisére de I'Equipement). Cela fait donc
moins de la moitié du trafic total, surtout si goude le fret.

En 2030, l'accroissement du trafic TGV pris sutrédic aérien concernera 25 millions de
voyageurs (rapport Mathieu - Pavaux), soit 25 %lds que le trafic actuel en passagers, et
sans doute du méme ordre en passagers - km. Getsgecnent de 25 % du trafic TGV (qui
représente lui-méme la moitié du trafic ferré) impeéra donc une augmentation moitié
moins grande de la consommation de I'ensembleafia ferré, soit de I'ordre de 0,5 % de la
production actuelle d'électricité.

Comme la production électrique francaise se fatiguement sans émissions de GES, le
transfert de passagers de l'avion au TGV permetugerimer pratiquement totalement les
inconvénients de l'aviation pour le climat, tout damandant un surcroit négligeable
d'énergie électrique.
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ANNEXE 13 : A PROPOS DES SUBVENTIONS VERSEES A LASNCF

Pour les subventions, il s'agit pour le train debventions annuelles versées a la SNCF
(environ 10 G€ par an) par différents moyens. Uoutgar Christian Stoffaes pour I'année
2000 donnait ceci :

Tarifs sociaux et spéciaux 2 GF
Services régionaux 5a6GF
Banlieue parisienne 6,5 GF

Subvention d’investissement 2a4GF

Service annexe de la dette 4,5 GF

TOTAL 25 GF

SNCF:
Réseau Ferré de France :

Dotation en capital (pour combler le déficit anndelcompte d’exploitation) | 12,5 GF

Charges d'infrastructures 11 GF
Subventions d’investissement 3a5GF
Total partiel 27 GF
Accroissement de la dette*(chiffre moyen des 4 idees années) 6 GF
TOTAL 33 GF

* La charge de l'accroissement de la dette de REF6 (GF en 1997, 160 GF en 2000)
incombe nécessairement a I'Etat.

Contribution du régime de I'Etat au déséquilibrerégime de retraite 14 GF
Compensation du régime général et surcompensatiom gimes spéciaux | 5 GF
TOTAL 19 GF

Régime spécial des retraites :

SNCF + RFF + Régime spécial des retraites = 77 GF

soit 4,5% du budget de I'Etat ou 0,85% du PIB.

Pour le TGV, il s'agit des versements faits paatHes régions, départements, villes et Etats
étrangers (Suisse, Luxembourg) pour la constructesnLGV.

Ce point n'est pas critiqué, il explique simplemkndifférence des prix entre France et
Royaume-Uni.
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ANNEXE 14: EXTRAITS DU LIVRE BLANC DE LA COMMISSION EUROPEENNE:

"La politique européenne des transports a I'hari2010 : I'heure des choix"
Septembre 2001

1. AVANT - PROPQOS DU LIVRE BLANC

» Les transports représentent 1000 milliards d'suide CA/an), soit plus de 10 % du
Produit Intérieur Brut de I'Union. Ills emploient hdillions de personnes.

* Les transports sont un des fondements du projepéen.

* La congestion pourrait, en 2010, atteindre 1 %Pt de I'Union en 2010, si rien n’est
fait.

|l faut une nouvelle politique commune des tramtg avec les orientations suivantes :

- rééquilibrer durablement le partage entre madkegransports, avec les orientations
suivantes :

- développer l'intermodalité

- combattre la congestion

- placer la sécurité et la qualité des servicesoaur de I'action

- maintenir le droit a la mobilité

- définir une tarification plus juste des diffnts modes de transport, incitant a l'utilisation
des modes les moins polluants et des réseaux les mongestionnés (et ouvrir la voie, par
ce biais, a de nouveaux types de financementaétastructures, notamment mutualisés).

1. LES ORIENTATIONS DU LIVRE BLANG

* |l y a une contradiction permanente entre unéégdeoujours plus exigeante en matiere
de mobilité et une opinion qui supporte de moinsnarins les retards chroniques et la
médiocre qualité des prestations.

» Un systeme de transport moderne doit étre uresysdurable, a la fois d’'un point de vue
économique, social et environnemental. La constmictle nouvelles infrastructures et
I'ouverture des marchés ne suffisent pas.

1. Le bilan contrasté de la politique des transpog

* Un constat de carence a été fait par la Coundtcg Européenne en 1985, ce qui a enfin
poussé les Etats membres a accepter que la Comtauégiere.

* Le traité de Maastricht a renforcé les bases al@dlitique des transports : majorité
qualifiée se substituant a l'unanimité, pouvoircras du Parlement Européen, décision
historique en Décembre 2000 d’ouverture complét2@d8 du marché du fret ferroviaire,
concept du réseau trans-européen avec soutierci@maommunautaire.

* L’ouverture du marché des transports s’est faigpuis (sauf au niveau du secteur
ferroviaire) : transport routier de marchandisesctirrence accrue dans le trafic aérien avec
un niveau de sécurité tres élevé...



Le consommateur a profité d’'une baisse signifigaties prix, combinée a une plus
grande qualité des services et a une multiplicalies choix. La mobilité des personnes, qui
est un droit, est passée de 17 kilométres pamrgour970, a 35 kilometres par jour en 1998.

» Les techniques les plus modernes ont pu se dgmelo trains a grande vitesse (réseau
trans-européen, programme de navigation par sat&lalileo). Cependant, la gestion des
compagnies, notamment ferroviaires, ne s’'est patemsée.

» Les différents modes de transport croissent deiéra inégale, du fait notamment d’un
manque d’harmonisation fiscale et sociale :

- passagers : 79 % voyagent par la route, 6 %epfmrlet 5 % par I'aérien (qui va dépasser
le fer) ;

- marchandises : 44 % par la route, 41 % navigatioourte distance, 8 % rail et 4 % voies
navigables.

* On constate une congestion sur certains granes @utiers et ferroviaires, a l'intérieur
des villes et, dans les aéroports, avec des n@savis-a-vis de I'environnement ou de la
santé des citoyens, et une insécurité importamteesuoutes.

2. La congestion : conséguence du déséquilibre eaties modes de transport

* On constate une congestion croissante des cemtves un trop grand isolement des
régions périphériques (apoplexie au centre et ysEieahux extrémités).

» |l existe des goulets d’étranglement et des drammanquants dans les infrastructures,
avec un manque d’interopérabilité entre les modees systémes. 7500 kilometres des
routes, soit 10 % du réseau, sont quotidiennemiéttés par les encombrements. 16 000
kilometres de voies ferrées (20 % du réseau) sest gbulets d'étranglement. 16 des
principaux aéroports européens ont enregistré tandrsupérieur a un quart d’heure sur plus
de 30 % de leurs vols (ces retards engendrantuwrgerssommation de 1,9 milliards de litres
de kérosene, soit 6 % de la consommation totaleediende ce carburant). Les congestions
du seul trafic routier représentent 0,5 % du prothiérieur brut communautaire. Ce co(t
pourrait augmenter de 142 % (atteignant 80 milsadteuros) d’ici 2010, soit 1 % du PIB
communautaire.

e La structure des prix ne reflete pas, généralentertégralité des colts d’infrastructure,
de congestion, de nuisances sur I'environnemedtaetidents. L'utilisation des moyens de
transports n’est pas optimisée et on n'utilisegesez les nouvelles technologies.

» Le cinquieme seulement des infrastructures p®da@s les orientations communautaires
a ete réalisé. Le manque de capitaux publics eéprioit étre surmonté par des politiques
innovantes de tarification et de financement deastructures, avec une meilleure
concentration des financements publics vers lessiissements communautaires prioritaires.

3. La croissance de la demande de transport dans @fcurope élargie

» La société de I'information n'a pas freiné le diesde déplacements. Cependant, Internet
peut y contribuer a travers le télétravail et édédervices.

» Le parc automobile a triplé en 30 ans et augmeat8 millions de véhicules par an. Le
taux de motorisation va se stabiliser dans les paygels de I'Union, mais pas dans les pays
candidats. De ce fait, I'Union élargie connaitr&gic 2010, une augmentation importante du
parc automobile.

» En ce qui concerne les transports de marchandesdustries recherchent, trés loin si
nécessaire, les codts de production les plus bas.sikstemes de «juste a temps » et de
« stocks roulants » se développent. Le trafic dedsplourds pourrait augmenter de 50 %
d’ici & 2010, par rapport a 1998.

189



En 1998, les pays candidats ont exporté plus fdeszt importé plus de 5 fois le volume
échangé en 1990.

Le trafic ferroviaire reste a un niveau élevé dees pays candidats, mais il a décru dans
la méme période de 43,5 %, alors que le transpuotier a cri de 19,4 %. On ne peut
cependant agir brutalement sur la répartition dexias, car cela pourrait déstabiliser
I'ensemble du systéme de transports des pays @adid

3. La nécessaire intégration des transports dans ledgdeloppement durable

* Le Conseil européen de Cardiff (juin 1998), pngé par le Conseil des Ministres des
Transports en Octobre 1999, a défini 5 domainestioia :

- la croissance des émissions de CO2 du transport

- les émissions polluantes et leurs effets saafdaé

- la croissance attendue dans les transportanma¢at en raison de I'élargissement

- la répartition mondiale et son évolution

- le bruit dans les transports.
» Le conseil européen de Goteborg a placé le rééqge entre modes de transport au
cceur de la stratégie de développement durablee @etblution peut s’inscrire dans un
objectif a 30 ans.
* En 2000, la consommation énergétique des tratsspgprésente 28 % des émissions de
C02 (gaz a effet de serre). Ces émissions, sinfiEst entrepris, augmenteront de 50 % entre
1990 et 2010.
» La dépendance par rapport au pétrole est de 98 '@tlisation de carburants de
substitution et 'amélioration de I'efficacité égétique (le moteur a explosion étant peu
efficace) constituent une nécessité écologique etédi technologique.
« |l faut répondre aux impératifs environnementgbxuit, air) sans mettre en cause la
compétitivité du systeme de transport et I'éconontliefaut découpler progressivement
croissance des transports et croissance eéconongueUSA, 40 % des marchandises sont
transportées par rail. En Europe, seulement 8 #c(des trains internationaux qui ne roulent
gu’a 18 km/h). La détérioration au profit de lateest constante depuis un demi siecle.

* Le découplage progressif entre croissance éeotiomie et croissance des transports

s’inscrit dans le contexte suivant :

- la croissance économique augmentera mécaniquateedB % les besoins de mobilité
de marchandises, et de 24 % ceux de voyageurs ;

- I'élargissement entrainera une explosion des dle transport dans les pays membres,
notamment a leurs frontieres ;

- la saturation des grands axes, la mise a nidesunfrastructures et I'accessibilité des
régions périphériques, nécessiteront des investissts massifs.
» Une solution simpliste (et peu réaliste) seraitdgcréter une baisse de la mobilité des
personnes et des biens, tout en imposant un noyzetage entre les modes de transport. La
Communauté n’a ni les moyens ni les compétences gutiater des mesures dirigistes, qui
impliqueraient des harmonisations non voulues p&r Etats. Trois approches sont a
examiner :

- se focaliser sur le transport routier, par lel $éais de la tarification. Encore faudrait-il
gue les autres moyens de transport gagnent en gihgtii pour pouvoir prendre le relais ;

- se focaliser sur la tarification du transporttrey tout en mettant en ceuvre des mesures
visant a augmenter I'efficacité des autres modedransport resterait hégémonique ;

- allier tarification, revitalisation des modes densport alternatif a la route et
investissements ciblés dans le réseau trans-europke faudra investir dans les
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infrastructures de chemin de fer, de voies navimlhtérieures, de transport maritime a
courte distance et d’'opérations intermodales. GQ&sblution recommandée. En appliquant
les 60 mesures du livre blanc, on pourrait obtenidécouplage significatif, d’ici 2010, entre
la croissance de la mobilité et celle de I'écongreans restreindre la mobilité des personnes
et des biens. Le transport routier de marchandi'segymenterait que de 38 % (au lieu de 50
%) entre 1998 et 2010. Le transport automobile @ggeurs n‘augmenterait que de 21 %,
alors que le PIB augmenterait de 43 %.

5. La nécessité d’'une stratégie d’ensemble, allagiu-dela de la politique européenne
des transports

Des mesures cohérentes doivent également étres mise niveaux national et local : le
modele de production a flux tendus et stock roulBumtbanisme qui éloigne les logements
des lieux de travail, une politique sociale et d@éation qui accentue les pointes dangereuses
des week-ends, la politique de transport urbairs des grandes agglomeérations, la politique
budgétaire et fiscale (qui ne prend pas en conjpiterhationalisation des colts externes,
notamment environnementaux. Il faut aussi allersvieachévement d’'un réseau trans-
européen digne de ce nom, la concurrence dans dieuseferroviaire (frein par les
compagnies dominantes, dégradation des servicdisguba recherche sur les transports.

La place de la voiture individuelle, I'amélioratide la qualité du service public, I'obligation
sur certains trajets de transporter des marchangesetrain au lieu de la route, passent plutot
par des choix nationaux et régionaux que par dex@&wopéens.

6. Les principales mesures envisagées par le liviokanc

a * Revitaliser le rail concurrence, restructuration, compétitivité. tabotage sur les
marchés nationaux doit également ouvrir les mar¢péas de train qui circule a vide) et,
progressivement, le marché doit s’ouvrir aussi geuransport international des passagers.
Un réseau de lignes ferroviaires doit étre exckrsignt dédié aux marchandises. Le fret doit
améliorer sa régularité et sa ponctualité.

b «Renforcer la qualité du transport routieelui-ci apporte flexibilité et moindre colt. Mai

il est fragile (faible marge). Certaines entreide transport routier sont tentées de pratiquer
un dumping de prix ou social. Il est proposé d’hamiser certaines clauses contractuelles
pour protéger les transporteurs vis-a-vis des eusg(révision des tarifs en cas de hausse
brutale des prix des carburants). Il faut dévelogme ailleurs les contréles pour que la
concurrence soit saine et loyale.

¢ * Promouvoir les transports maritimes (2 couiséadce) et le transport fluvial

- |l faut créer de véritables autoroutes de la mgec une meilleure connexion des ports
avec le réseau ferroviaire et fluvial. Les reglesécurité maritimes doivent étre renforcées.

- Le transport fluvial est, par nature, intermoddl. faut mettre en place des
embranchements fluviaux et installer des équipesn@atransbordement.

d « Réconcilier la croissance du trafic aérien disrvironnement

Il n’existe pas encore de ciel unique en Europefréquentation des systemes de gestion du
trafic amplifie les retards et le gaspillage deboaants, handicapant la compétitivité des
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compagnies aériennes. Il faut organiser le ciebmten et il faut aussi que linévitable
extension des capacités aéroportuaires (liée dicydar a I'élargissement) soit strictement
subordonnée a une nouvelle réglementation sumiéndtion des nuisances sonores pour le
bruit et la pollution des avions.

e « Faire de l'intermodalité une réalité

Il est proposé de concentrer les orientations conamtaires sur la suppression des goulets
d’étranglement dans le domaine ferroviaire, sunéaagement d’itinéraires prioritaires pour
absorber les flux liés a I'élargissement et surréeggorcement de I'accessibilité des régions
périphériques.

En matiére de financement, il faut mutualiser legenus de redevances d’infrastructures,
avec des fonds nationaux et régionaux. Les camienga communauté pourraient ainsi
apporter le financement des grands travaux fermegaa

f « Renforcer la sécurité routiere

Le transport routier représente 40.000 morts parSait I'équivalent d’'un crash d’avion
moyen courrier par jour. Le co(t des accidentsieositreprésente plusieurs dizaines de
millions d’euros par an. Des actions doivent étenées : port de la ceinture pour les enfants
ou dans les autocars, harmonisation de la ten&lcodl, harmonisation de la signalisation
des lieux trés dangereux, controles et sanctions gaes de vitesse et alcool au volant.

g *Décider et appliguer une politique de tarificatefficace des transports

Les modes de transport ne paient pas toujourartoyt les codts qu’ils engendrent. Il n’'y
pas d’incitation a utiliser les modes les moinslyaits ou les réseaux les moins
congestionnants.

Il convient notamment :

- d’harmoniser la fiscalité des carburants prateswsels notamment pour le transport
routier ;
- de rapprocher les principes tarifaires d’'usageidigastructures, en encourageant les modes
de transport ayant un moindre impact environnenheDtau des recettes pour de nouvelles
infrastructures ;
- de faire varier les prix d’utilisation des inftagtures suivant les mémes regles, qu'il
s'agisse d’aéroports, de routes, de ports, de \fereSes, de voies navigables (période de la
journée, distance, taille et poids du veéhiculetdiars d’influence sur la congestion,
I'environnement ou la dégradation des infrastruesur
Cela permettrait, dans des fonds nationaux ou mégi, de disposer de moyens pour
construire des infrastructures encourageant l'meetalité, en particulier des voies ferrées,
une nouvelle infrastructure bénéficiant de reveaust méme sa mise en exploitation.

Il faut, enfin, étudier I'inégalité de taxation tiénergie entre train et avion.

h «Reconnaitre les droits et devoirs des usagers

La réduction du prix du transport ne doit pas camda la renonciation aux droits les plus
élémentaires de l'utilisateur. La Charte des drdiispassager aérien doit étre étendue aux
autres moyens de transport (information, compemsattn cas de sur-réservation,
indemnisation en cas d’accident).
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i « Développer des transports urbains de qualité

La congestion des villes dégrade la qualité dedeie citoyens européens. Il faut concilier
modernisation du service public de transport abmatisation de l'utilisation de la voiture
individuelle.

j * Mettre la recherche et |la technologie au serdie transports propres et performants

Le nouveau programme-cadre de recherche 2002 —2@éresse a des transports routiers
et maritimes plus propres et plus sdrs, ainsi ¢juiéégration de systémes intelligents dans
tous les modes, pour gérer efficacement les imfresires.

Dans le domaine de l'aéronautique, la priorité grartsur I'amélioration de l'impact
environnemental des moteurs (émissions et bruies)a sécurité, et de la consommation de
carburant des avions.

k « Maitriser la mondialisation

La Communauté Européenne doit s’insérer entrerégbes mondiales et les regles
nationales.

Les regles mondiales ont pour objectif essentiefadditer les échanges et la concurrence,
sans beaucoup tenir compte de la protection devit@mement et de la sécurité des
approvisionnements.

La communauté européenne, pour l'instant, pése sueules regles internationales qui
régulent les transports. Il faut renforcer la pldeda Communauté au sein des organisations
internationales, pour faire prendre en compteng®ratifs du développement durable.

| « Développer les objectifs environnementaux & emogt long terme, pour un systéme de
transport durable

Il faut en particulier s’'intéresser :

- au risque de congestion des grands axes etsagjagiébre territorial,

- aux conditions du rééquilibrage entre les matiegansport,

- a la priorité a donner a la suppression desegeul étranglement,

- a la place nouvelle des usagers, au cceur dditeype des transports,
- a la nécessaire maitrise de la mondialisatier@asports.

L’augmentation de la congestion et de la pollutimirait par menacer la compétitivité du
systéme économique européen.
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2. LE CORPS DU LIVRE BLANC

Nous relevons, a la lecture du livre blanc, en démpnt des pages précédentes, les idées
suivantes qui nous paraissent en rapport avec oolrtee-expertise.

1. Rééquilibrer les modes de transport

Il faut maitriser la croissance des trafics raugieaérien, et livrer une bataille pour le rail
et les autres modes plus respectueux de I'enviraeng en leur donnant les moyens d’étre
des alternatives compétitives.

* En 1998, le trafic routier représentait 44 % tdansport de marchandises et 79 % du
transport des passagers, deux tiers des ménagssdpas une voiture. Plus de la moitié du
pétrole consommeé dans les transports était desditeégoiture individuelle.

» L’entretien d’une autoroute coUterait 6 foisinmsocher que si elle était utilisée par les
seules voitures, sans les camions. Le ratio degegéantre poids lourds et véhicules
particuliers n’est pas du méme ordre. Le transpartier bénéficie donc d’avantages.

* Aucun plan véritable de restructuration du tpems routier n’a été entrepris en Europe,
par crainte notamment de mouvements sociaux. tl ifaiter les petits transporteurs a se
regrouper. Il convient aussi d’harmoniser les cbon$ sociales et des généraliser les
interdictions de circulation des camions le wee#i-ehctuellement, un camion sur 8 est en
infraction et il faut accroitre les contréles et ganctions.

2. Moderniser et développer le rail:

» La part de marché du rail en Europe, pour le &st passée de 21,1 % (283 milliards de T
par km) en 1970 a seulement 8,4 % (241 milliard§ grar km) en 1998. Pendant ce temps,
le rail passait a 40 % du marché du fret aux USAfdrroviaire, c’est a la fois la modernité
(TGV, gares modernes...) et I'archaisme (servicealgeretards changes, gares délabrées et
peu sdres). Il est nécessaire de parvenir a uiduté@n culturelle du transport ferroviaire. Sa
part de marché, d’ici 2020, pourrait passer del6 &b pour le trafic voyageurs et de 8 a 15
% du trafic marchandises. La productivit¢ du pengbnpourrait tripler, I'efficacité
énergétique s’améliorer de 50 % et I'émission deupots se réduire de 50 %.

Les problémes a résoudre par le rail sont le mankjnfrastructures adaptées au transport
moderne, I'absence d’interopérabilité entre résestusystemes, I'utilisation insuffisante des
technologies innovantes, la non transparence d#s,da productivité inégale et la fiabilité
incertaine du service. Le secteur ferroviaire dashia plus compétitif si une plus grande
concurrence entre opérateurs est rendue posside, une séparation claire entre entité
propriétaire de l'infrastructure et gestionnairs tlansports.

600 km de voies ferrées ont été fermées chaqueeamEurope au cours des 30 derniéres
années, pendant que le réseau autoroutier augmdatdi200 km par an. Le transport de
voyageurs par rail est passé de 217 milliards degmgers par km en 1970 a 290 en 1998, la
part de marché du rail chutant de 10 a 6 % congrta tles augmentations de trafic tres
rapides de la voiture et de lavion. Les TGV petemtt cependant une croissance
significative du transport de voyageurs par trainwe longue distance.
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Le train reste nettement plus sdr que la routes@Bmorts sur la route contre 93 sur le rail,
en 1996).

3. Le trafic aérien:

C’est le trafic aérien qui, en Europe, a connurtassance la plus forte de tous les modes de
transport, au cours des 20 derniéres années. fig &&primé en passagers par kilomeétre,

s’est accrl de 7,4 % par an en moyenne depuis @9R0trafic des aéroports des Quinze a
quintuplé depuis 1970. La part du transport aédans le transport de passagers devrait
doubler entre 1990 et 2010 et passer de 4 % aeal&®tait de 5 % en 1998).

25.000 avions se croisent quotidiennement danglesaropéen. Le trafic aérien européen
devrait doubler tous les 10 a 14 ans. Cette dedsititafic pose des problémes : les retards
de plus en plus fréquents, la capacité aéropogtuaitl convient :

a) de combattre la saturation du ciel

Avec les hubs, les compagnies aériennes ont réduikille moyenne des avions,
privilégiant la fréquence des vols par rapport a dasserte limitée par gros porteurs. Cela
conduit a une congestion au sol et dans les airs.

De plus, les vols dans I'espace aérien supérlearavions empruntant les « couloirs »,
sont irrationnels compte tenu de I'hétérogénéigabmtraintes d’'un pays a l'autre.

La création du ciel unique européen constitue dorecpriorité.

b) de repenser les capacités aéroportuaires ettidigation:

Il faut optimiser I'utilisation des capacités enistes, mais cela ne sera pas suffisant.
L’Europe ne pourra pas faire 'économie de nousgeltd@rastructures aéroportuaires. C’est
une condition essentielle pour éviter une perteatapétitivité des compagnies par rapport a
leurs concurrents nord-américains (le chiffre diaffs de la ¥° compagnie européenne
n’atteint méme pas celui de 18compagnie américaine).

c) de mieux utiliser les capacités aéroportuaires
La structure actuelle du systeme de transport mé@omduit les compagnies a concentrer
leurs activités sur de grands aéroports, utiligésme plaques tournantes pour leurs activités
intracommunautaires et internationales. La congeste concentre sur les grands « hubs »,
avec des conséquences en termes de nuisancegestida du trafic aérien. Prés de la moitié
des 50 principaux aéroports européens ont atteinpresque atteint la saturation de leur
capacité au sol. L'utilisation plus efficace depastés aéroportuaires passe par :

- la mise en place du ciel unique
- une meilleure gestion des créneaux horairesqi@ence dans les échanges de créneaux,
sanction immédiate en cas de non-utilisation d'véneau, critéres plus précis pour les
priorités de distribution)
- les charges aéroportuaires doivent décourageoraentration des vols a certaines heures
de la journée
- les régles environnementales doivent encouragexcherche de mesures alternatives avant
de limiter les opérateurs sur un aéroport
- I'intermodalité avion-rail doit permettre des ggiimportants, toute alternative ferroviaire
compétitive devant se substituer a une liaisoreags.
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On recherche généralement une rationalisation afic tpar I'utilisation d'avions de grande
taille et une meilleure gestion, pour éviter la stamction de nouveaux aéroports. Mais il
existe alors un risque de négliger une catégormoitante de clientele utilisant des lignes
régionales non desservies par des trains raplidigit maintenir des "taxis de l'air" entre
métropoles régionales et entre métropoles régisnate hubs, lorsquil n'existe pas
d'alternative ferroviaire. Les décideurs ne pourmas faire I'impasse sur la construction de
nouvelles pistes ou de nouveaux aéroports.

Face a la congestion dans la plupart des grandp@#s européens, il faudrait augmenter le
nombre de passagers par vol et, donc, la tailledess, les hubs ayant I'effet contraire (plus
de fréquence, avec des avions moyens). L'évolytiéuisible devrait étre le maintien de la
prédominance des avions moyens porteurs sur Issimphcommunautaires et, sur les vols
longs courriers et ceux a forte densité, un chaicra d'avions trés gros porteurs (A 380
d'Airbus ...). Ces avions trés gros porteurs pogeméanmoins des problemes de livraisons
des bagages, de s(reté, de formalités douaniesesydil des passagers.

d) de réconcilier la croissance du trafic aérieacatenvironnement

En ce qui concerne d’abord les nuisances sondrest nécessaire de mettre en place, au
niveau international (OACI), de nouvelles normeddet ambitieuses pour les futurs avions.
Sinon, des aéroports seront privés de toute pbsithe croissance (limitation du nombre de
vols autorisés). Les avions anciens et bruyant$ déja en passe d'étre interdis dans la
Communauté.

Par ailleurs, en ce qui concerne les émissiongeam rappeler que sur un vol Amsterdam-
NewYork, un avion émet en moyenne une tonne de @02passager. Les compagnies
aériennes bénéficient d'exonérations de toutetales sur les kérosénes, en vertu d'accord
internationaux. Cela n'incite pas les compagniiéra appel aux avions les plus performants
et a contribuer a la réduction des émissions de CBR peut fausser leur concurrence avec
d'autres modes de transport. On peut penser auppeession de I'exemption des taxes sur le
kérosene sur les vols inter communautaires. On qesgi, comme en Suede, taxer les vols
lorsqu'il existe une alternative comme un traimange vitesse.

La Commission envisage, dans le cadre de la réalisau ciel unique, de moduler les

redevances de navigation aérienne en route pondgen compte l'impact environnemental
des avions. A noter que les billets d'avion n'ienlupas en général la TVA, alors que les
billets de train l'incluent.

Les objectifs en matiére d’environnement, pour riengport aérien, pourraient étre les
suivants :

» L'objectif, en matiere d'émission de CO2, estrélduire ces émissions de 50% pour
compenser l'augmentation du trafic aérien.

* Objectif de réduction de 80% de NOx

* Objectif de réduction du bruit des avions de BQ afin d'atténuer de 50% le niveau de bruit
percu (recherche sur la technologie des aérosa@s, doncepts de faible trainée
aérodynamique et les procédures de vol opératimmel

» La recherche et le développement dans le domdénk sécurité aura pour objectif de
réduire par cing le taux d'accidents, afin de camspela croissance du trafic,

e) de préserver le niveau de sécurité

Le transport aérien est I'un des modes de transperplus sdrs. Cependant, les experts
prévoient, dans les prochaines années, un acaiglamé par semaine dans le monde, dont
I'impact médiatique peut freiner la croissancerdfid aérien.
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4. Le transport maritime et fluvial :

Pendant des siécles, les transports maritimes ugiatlx ont dominé le transport de

marchandises en Europe. Les grandes villes secemstruites sur les fleuves ou a leurs
embouchures. Aujourd’hui, le transport par eaudesenu le parent pauvre, bien gu'il soit
moins onéreux et plus respectueux de I'environnemen la route. Par rapport au début des
années 80, I'Union Européenne a perdu 40% de s@assma

Un kilo de pétrole permet de déplacer, sur un kdbe 50 tonnes par camion, 9 tonnes par
chemin de fer et 127 tonnes par voie d’eau.

Le transport maritime représente 70% du total dbsamges entre la communauté et le reste
du monde. Pourtant, le transport par cabotage gofits européens n'a pas connu le méme
développement, alors qu'il pourrait alléger la astgpn dans la communauté, en particulier
autour des Alpes et des Pyrénées. Le transportimara courte distance ne peut représenter
une réelle solution alternative que si les fleuseke rail peuvent récupérer les marchandises
dans les ports en lieu et place de la route. @qurdjet de lancer un programme d'envergure
(Marco Polo) de soutien aux initiatives intermodale

Le transport maritime a courte distance assure tlitméme 41% du transport de
marchandises intracommunautaire. C'est le seul rdedeansport de marchandises dont le
taux de croissance (+ 27% entre 1990 et 1998) Epptoché de celui du transport routier
(+35%). Mais son volume actuel reste tres en degacdpacités potentielles.

Il'y a cependant des progres a faire : 75% du &qi®rté de la Finlande vers ['ltalie traverse
I'Allemagne et les Alpes, alors gu'il pourrait &ueheminé par voie maritime.

Une compagnie italienne a lancé un service de gahsle tout le camion, remorque et
tracteur, de Génes a Barcelone en 12 heures. @eao service a connu un grand succes. Il
permet d'éviter d'utiliser des autoroutes trés estignnées, en gardant la flexibilité du
transport routier.

L'union européenne dispose par ailleurs d'un rédease de rivieres naturelles et de canaux
se jetant dans la mer. Le transport fluvial et g@r (donc adapté au transport de matieres
dangereuses), économe en énergie et en espaay btyyant. Il pourrait désengorger les
trafics Est-Ouest. Les voies navigables bénéficidhine capacité sous-utilisée en
infrastructures et en bateaux, et elles pourrabgaorber des trafics trés supérieurs.

Il convient aussi d'améliorer le service portuairguichet unique, services télématiques,

renouvellement des flottes, ouverture du marchHégament des formalités, élimination des
goulets d'étranglement, systemes d'aide a la nawgdarmonisation sociale ...

5. Elaborer des tarifs plus justes, en intégrant colts externes

Les codts des transports sont souvent davantageodé@p par les contribuables et les
entreprises, que par les usagers. Le Conseil Eenoge Goteborg a rappelé qu'une politique
écologiquement viable doit s'attaquer a l'intesaion complete des codts sociaux et
environnementaux, pour réorienter le transportieowers le train, le bateau et le transport
public de passagers.
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Le co(t d'utilisation d'une infrastructure doitlume les codts d'infrastructures, mais aussi les
colts externes : accidents, pollution atmosphériugit, congestion. La structure de prix
doit mieux refléter les colts imposés a la coleiei

Sur un parcours de 100 km sur une autoroute peondré€e, le colt d'utilisation par un
poids lourd est de 2,1 a 3,3 € pour l'infrastruetuvlais il y a aussi 2,3 a 15 € de colt de
pollution atmosphérique, 0,2 a 1,5 € de colt degbment climatique, 0,7 a 4 € de codt du
bruit, 0,2 & 2,6 € de colt des accidents et 2,73& e colt de la congestion (le colt de
I'infrastructure, finalement, ne représente que28% du codt total !).

» Colits externes moyens par mode de transport skagargeuros pour 1.000 passagers-
km)

- voiture : 87

- Transport aérien : 48
- Autobus : 38

- Fer: 20

* Codlts externes moyens par mode de transport deharadisegeuros par 1.000 T-km) :
-Transport aérien : 205
- Transport routier : 88
- Chemin de fer : 19
- Transport maritime et fluvial : 17

Ce n'est pas tant le niveau global des taxes dticdanger de maniére importante que leur
structure. Dans le transport aérien, des propositiont été faites, jusqu'ici restées lettre
morte. Sont a I'étude des taxes sur les billetpdssagers, des charges basées sur la distance
parcourue et les caractéristiques des moteuraweri'...

La fiscalité des carburants doit étre par ailldhasmonisée.

6. L'intermodalité pour les personnes

Le transport des personnes doit développer sogeisamain :

- développer des billetteries intégrées (entredeign, taxi, transports en commun ...),

- simplifier le traitement des bagages (enregigtreune fois, pour tout le parcours),

- assurer la continuité des déplacements (parkingsture ou a vélos, correspondances avec
les taxis et les trains ...)

Par ailleurs, la Commission propose un renforcerdestdroits des usagers (indemnités de
surréservation ...). Il est envisagé par ailleuespdiblier un classement des compagnies
aériennes en fonction de leurs performances : pahi&, taux de passagers refusés a
I'embarquement, taux de pertes de bagages ...

7. Carburants de substitution:

D'ici a 2020, il est souhaité un remplacement d& 2i&s combustibles classiques utilisés
dans les transports, par des combustibles de sulmsti (biocarburants, gaz naturel,
hydrogene, électricité).
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ANNEXE 15: EXTRAITS DES AUDITIONS REALISEES POUR CETTE ETUDE

Le cabinet Cosynergie avait envoyé en 2005 le orewsire qui suit, a un panel de
responsables des transports (10 compagnies agésiehd aéroports, I'UAF (ex UCCEGA),
la SNCF et RFF, 4 voyagistes) et de responsaliégpes ainsi qu'a 12 associations
particulierement concernées au plan national gtlau local. Il avait également interrogé les
Conseils Généraux et Régionaux, 4 organismes puiliquelques experts.

Quatre organismes publics ont répondu, douze dsngénéraux, un conseil régional, un
conseil municipal ainsi que quatre responsablesignods concernés.

Trois aéroports (ADP, Lyon et Vatry), RFF, la C@# Nantes et 'UAF ont également
répondu.

On ne peut que regretter le silence de neuf comga@eriennes (seule FEDEX a répondu)
et de la SNCF. L'absence des compagnies aérienagsigja été remarquée par le président
du débat DUCSAI en 2001.

1) le questionnaire

1% partie: le développement du marché aérien

1.1. Croissance du marché aérien.

Pensez-vous que les marchés aériens francais, éaurogt international, continueront a
croitre fortement, au cours des 20 prochaines anhdturquoi ? A quels rythmes annuels
moyens approximatifs, selon vous ?

1.2. Croissance éventuelle de 'emport moyen.

Pensez-vous qu’il soit possible d’augmenter 'emhpooyen (nombre moyen de passagers
par vol), notamment & ROISSY - CdG et Orly, de mana ce qu’'une augmentation de trafic
ait un impact moindre sur I'environnement (moinsvads pour un nombre de passagers
égal) ? Si oui, comment y parvenir ?

1.3. Le développement du TGV : conséguences.

Pensez-vous gu'il soit réaliste d'envisager qu'@metbppement accru du TGV, en France et
en Europe, conduirait & un transfert croissant@’partie du transport aérien vers le rail ? Un
tel développement du TGV développerait-il, simuttaent, selon vous, le nombre et/ou
I'importance des « hubs » aériens ? Si oui, daets@éroports ?

1.4. Les compagnies a bas codts.

Que pensez-vous de I'évolution probable des comipagnbas colts (low costs), au cours
des 20 prochaines années ? Quelle incidence cel&ilpavoir sur un éventuel °3°
aéroport du Bassin Parisien ou sur certains aé&wopor




1.5. Le prix du pétrole.

Pensez-vous que le prix du pétrole va beaucoup entgm au cours des 20 prochaines
années ? De combien en pourcentage ? Pourquoa?aQed-t-il une incidence sur le trafic
aérien ? Laquelle ? Quel avenir pourraient aveigrs vous, des énergies de substitution ?
Lesquelles ? Comment ?

1.6. La desserte des aéroports parisiens.
Comment mieux desservir les aéroports d'Orly eRdissy - CdG ? Cela peut-il avoir une
influence sur leurs trafics respectifs ?

2°™ partie: la répartition géographique du trafic eéfirancais
2.1. Concentration du trafic aérien en région emise.

La concentration de la demande de transport admeriFrance va-t-elle continuer a se
concentrer sur la région parisienne ? Pourquoirir@ent ? Combien ? Jusqu'a quand ?

2.2. Réeéquilibrage du trafic aérien entre Parla &rovince.

Pensez-vous gu'’il soit souhaitable et possible mg/jpartie du trafic international de Roissy -
CdG se reporte vers des aéroports de Province uelss ? Dans quelle proportion ?
Pourguoi ? Comment ?

2.3. Aménagement du territoire.

Peut-on envisager, dans une optique d’aménagenuetaridtoire, une répartition différente
du trafic aéroportuaire sur le territoire frangaid?ourquoi ? Comment? Y a-t-il trop
d’aéroports en France (notamment en comparaison diaatres pays) ? Pourquoi ? Faut-il
en supprimer ? Lesquels ?

2.4. Saturation des aéroports d’'Orly et de RoigSgG. Rééquilibrage ?

Quelles sont les limites supérieures de traficeetnduvement qu’il ne faut pas ou qu’on ne
peut pas dépasser a Orly et Roissy - CdG ? Poutgkaut-il un rééquilibrage entre les 2
aéroports ? Pourquoi ? Lequel ? Comment ?

2.5. Droits de trafic.

Pensez-vous qu'il soit utile d'accorder davantagdrdits de trafic aux aéroports de Province
(ou d'en utiliser davantage, quand ils sont praposé si oui, cela aurait-il une influence
significative, en termes de rééquilibrage des mémchéroportuaires entre Paris et la
Province ?
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3*™partie: les réglementations et la protection efevironnement
3.1. Réglementations francaises existantes.

Pensez-vous qu'’il soit possible de mieux applideeréglementations francaises existantes,
de maniére a mieux protéger les riverains des aép Comment ?

3.2. Protection des riverains des aéroports paodeelles mesures.
Quelles mesures nouvelles faudrait-il prendre,rsglmus, pour mieux protéger les riverains
des aéroports le jour ? La nuit ?

3.3. Réglementations européennes.
Pensez-vous envisageable que les réglementatioogéamnes du transport aérien évoluent
dans un sens plus favorable a I'environnement Pgou? Comment ?

3.4. Le trafic de Roissy - CdG et les nuisancesesutiar les riverains de cet aéroport

Selon vous, faut-il (et peut-on) continuer a dépphr le trafic passagers et le trafic fret de
I'aéroport de Roissy - CdG ? Pourquoi ? Dans gudieites ? Avec quelles précautions,
notamment pour I'environnement ?

3.5. Harmonisation fiscale.

Pensez-vous que tous les modes de transport agastéquitablement en matiere fiscale ? Si
oui, pouvez-vous préciser en quoi il y a équitédie ? Si non, faut-il une harmonisation
fiscale entre les différents types de transporv®duoi ? Laquelle ? Dans quels buts ?

3.6. Equilibre entre volontarisme politique et Idis marché.

Pour ce qui concerne les trafics aéroportuaires;&ia et européen, dans les années a venir,
comment voyez-vous les interventions des Etatseet’EElrope (réglementation, volonté
politique...) d’'une part et, d'autre part, les impéacommerciaux et concurrentiels du
marché ? Que équilibre entre les deux ? Que faut-iprivilégier ? Comment ?

4.1. Un éventuel ¥ aéroport du Bassin Parisien ? )
Pensez-vous qu'il soit nécessaire et souhaitabteér un 3"°aéroport du Bassin Parisien ?
Pourquoi ? Comment ? Pour quoi faire ? Ou ? avelteuconséquences ?

4.2. Solutions alternatives a uff"8aéroport du bassin parisien.

Pensez-vous qu'urt"¥ aéroport parisien serait inutile, notamment en woant différentes
solutions telles que développement de certainspaéo de Province (lesquels ?) ; une
organisation difféerente du trafic a Roissy- Cd&q(lelle ?) ; ou entre Roissy, Orly et les
aéroports les plus proches ; ou un développememti atti TGV en France et en Europe;
etc...?
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5°™ partie : autres informations qui pourraient éttdes & cette contre-

expertise

5.1. Autres experts & auditionner

Auriez-vous l'obligeance de nous proposer d'awgrperts de l'aviation que nous pourrions
auditionner a l'occasion de cette contre-expe®tisterci de nous indiquer au moins leur nom
et leur organisme et, si possible, leur prénon, figuction, leur service et leurs coordonnées
(adresse, e.mail, téléphones, fax ...).

5.2. Documents, rapports, études, articles intaress enquétes, utiles a cette contre-
expertise ...

Auriez-vous l'obligeance de nous indiquer (ou dasnadresser) tous documents, rapports,
études, articles, enquétes ... qui pourraient irdarprésente réflexion sur un éventuel 3eme
aéroport ou des solutions alternatives ? Merci.

Si ces documents sont disponibles sur un sitenetepourriez-vous avoir la gentillesse de
nous indiquer lequel ou, a défaut, a qui s'adreddéderci d'avance pour votre aide.

2) Extraits des auditions

2.1 LE PRIX DU PETROLE :

. Les compagnies pétrolieres connaissent les résele pétrole sur 50 ans. Le prix de
celui-ci leur importe peu : ce sont les clients payent. Un avion est congu pour voler 25 a
30 ans. Il faut 15 ans pour concevoir un moteuwidi® plus 5 ans pour sa mise en
exploitation. Le réacteur sera obsoléte pour |lzpmme génération d’avions, apres I'’A380 et
le B787. Les motoristes réfléchissent sur de nauwv@aoteurs utilisant d’autres énergies que
le pétrole : hydrogene liquide, forces électromégnés, plasma.

(Observatoire des Nuisances Aériennes).

. L’hydrogene est loin d’étre au rendez-vous. Liegdrburants (biokéroséne) sont une
voie de recherche a encourager. Mais il faudraodispde produits de grande pureté, pour les
qualifier en aéronautique. (M.1.E.S.)

. Le pétrole augmente. Mais les avions sont de pluplus économes. Malgré une
augmentation de 25 % cette année, il n'y a pasecbaisse de trafic. Je ne crois pas au
freinage par les prix. (Aéroport de Vatry)

. A une échéance de 40 a 50 ans, durée retend®pan Européenne, apparaitra une
rareté du pétrole. Si le transport aérien ne gastaffranchi de sa dépendance pétroliére, il
deviendra un transport réservé a une élite et audages exclusifs et sera menacé de
disparition. (Association Vie et Paysages)

. L’horizon d’épuisement du pétrole se raccourcive@a l'augmentation de

consommation de pays comme la Chine. L’horizon wisgment est a 40 ans. Les avions
économes seront avantagés. Mais I’A380 n’est paavion a tout faire. Les énergies de
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substitution sont a moyen et long terme, avec aésscbien plus importants que le colt
actuel du pétrole. (Association Les Amis de la &err

. Le Ministére de I'Ecologie s'interroge sur lalflsse des prévisions du Ministére des
Transports (30 dollars le baril en 2010 et 35 dslen 2025 — Site Internet du Ministere), du
Ministere des Finances (30 dollars en 2030) etlé@e | (45 a 50 dollars pour 2010), eu égard
a la demande pétroliere mondiale (Asie...), au cdatgeopolitique incertain, a la faiblesse
des stocks et a I'étroitesse des capacités rédudg production. (Ministére de I'Ecologie)

. Les services de transport express n'ont pas rdaloix que d'utiliser des moyens de

transport fonctionnant au pétrole. lls répercutentgmentation du codt du pétrole sur leurs
colts. La « fuel surcharge » est actuellement(jg % chez FedEx et elle est indexée sur
I'indice ARA de la bourse d’Amsterdam. (FedEX)

. Il n'existe pour l'instant aucune énergie de sibigon au pétrole, pour le transport
aérien, mis a part I'alcool, utilisé uniguementBrésil de maniére expérimentale. (Conseil
Général de Seine Maritime)

. L’augmentation vraisemblable des prix du péti@eec peut-étre une taxe kérosene
élevée), aura pour conséquences :

- I'attrait pour le A380, avec son emport important ;

- le report sur le TGV, stimulant la construction rtauvelles lignes (Paris Bordeaux
Toulouse, Paris Bretagne, Aix Nice, Paris Londnes2eh par Amiens, Lyon Turin Milan
Venise...).

- Le report du trafic bas colts sur d’autres aérgp@eauvais, Vatry, Lille avec
TGV...).

- Le report du trafic normal sur Lyon, a partir de2@0lorsque le potentiel régional
sera devenu suffisant.

- Le remplacement de certaines lignes aériennes par bditeaux rapides (Paris
Maghreb en TGV et bateau, la traversée de I'Attargien bateau - croisiere, attractive pour
les retraites...).

Un 3™ aéroport éloigné de Paris pourrait se justifieaisatry pourrait faire I'affaire.

On voit mal par quoi le pétrole peut étre rempldags I'aviation. (FNAUT)

. Le codt d’extraction du pétrole augmentera (+ ¥®8ur 20 ans). L’augmentation du
prix du pétrole éliminera d’emblée les destinationsrieures et européennes desservies par
une ligne TGV, le seuil de 3 heures n’étant plugmhénant pour le basculement de I'avion
vers le rail. (ALTRO)

. Les avions moins « gourmands » et les apparmdsque I'A 380 sont promus a un
bel avenir. C'est plutdt le réchauffement de lanpte qui influera sur les responsables
politiques. Au-dela de la réduction des consommati@t des apports faibles mais
indispensables du solaire et de I'éolien, il régteergie nucléaire que les responsables seront
obligés de développer. (Anonyme)

. Le pétrole pourrait doubler dans les prochaineseas, et dépasser 100 dollars le

baril. Mais I'impact évident sur le prix du billsera largement compensé par une demande
croissante. (CCIl de Nantes)
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. Le carburant représente environ 20 % des dépeamsesansporteurs aériens. Un
pétrole a 100 dollars le baril n'est pas une pathpe lointaine. L’augmentation du prix du
carburant favorisera le renouvellement des floteeas,moins par les grandes compagnies,
avec des appareils plus récents et davantage de pgmdeurs proportionnellement plus
economes en carburant. Le recours a des énergisbdétution n’est pas proche. Dans un
premier temps, il y aura un recours aux pétrolésaution incompléete (sables asphaltites,
schistes bitumineux) et a la liquéfaction du charbides recherches sont en cours sur les
biocarburants.

(lle de France Environnement)

. L’épuisement de la ressource, l'insuffisance dagacités de raffinage, la politique
des actionnaires des compagnies pétrolieres, lemamdes accrues de la Chine, I'Inde,
I'Indonésie, provoqueront une augmentation du gdrixpétrole, qui dépassera 100 dollars le
baril. Cela aura une incidence sur le colt dudraéirien. Celui-ci connaitra sans doute plutét
une faible croissance qu’une diminution. L’A380 agpra des évolutions positives, car il
n'y a pas de solution alternative au pétrole peulohg courrier intercontinental. Mais un
butoir peut apparaitre, au niveau des infrastrestypour le traitement des passagers et des
bagages (temps d'attente au départ et a l'arrivé@jexiste pas d’énergie de substitution
pour le transport aérien avant 30 a 50 ans, ert dépipériences avec de l'alcool sur les
avions légers : Embraer Brésil, pour les traitemeagricoles. (BVV — Association prés
NDDL).

. Pour les 20 prochaines années, il y a une granuetitude sur le prix du baril, qui
peut aussi bien dépasser 100 barils que redescenddessous de 50. Les fluctuations de
prix, dans le passe, ont répondu a de multipleedias (offre et demande, spéculation sur les
stocks, changement de vision a moyen terme deneige ou sur les réserves prévues ou
non, événements politiques...). A plus long termegcal’épuisement des réserves de
pétrole, le tarif s’élévera. Mais le total consompaé les avions baissera.

Le transport aérien est fondamentalement dépemtlapétrole et le restera, au moins
a I'horizon 2050. C’est I'activité humaine consonirite d’énergie, ou la substitution est la
moins envisageable, en dehors d’'un complément margar panneaux solaires. (Frangois
COLLET Consulting)

. Le prix du pétrole augmentera de 25 % sur lespRithaines années, du fait
notamment de la raréfaction de la ressource. Ledaribillet augmentera et les compagnies
se recentreront sur des lignes rentables, pluti@rnationales que nationales. (Conseil
Général 50)

. Les grandes compagnies et les low cost, qui deptodes avions les plus récents,
seront les mieux armeés pour résister a la hausgeixigu pétrole. La compagnie Emirates,
qui dispose de cinquante A 380, risque de modifiaroncurrence intercontinentale a partir
de 2008/2010, ce qui peut stimuler la demande (quelsoit le prix du pétrole, plus le prix

de celui-ci est élevé, plus les financeurs de cetimpagnie disposent de recettes
importantes !). (Conseil Général 94)
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2.2 : L'AVENIR DU TRAFIC AERIEN :

. Aéroport de Paris escompte une croissance meyaniong terme du nombre des
passagers comprise entre + 3% et + 3,5 %, suleparts commerciaux parisiens, et cela
pour les 20 années a venir. ADP ajoute que lasaoie sera différenciée selon les faisceaux
et que, en France, la croissance du marché domestgparait a priori la plus fragile. (ADP)

. De son c6té, la DGAC prévoit une croissancerdfictaérien national de l'ordre +
3,4% pour les années a venir, avec une prévisiotd@emillions de passagers parisiens en
2020 contre 71 millions en 2002.

L'évolution du trafic aérien a été longtemps li€dle du PIB par un coefficient
d'élasticité de l'ordre de 2 (de 3 pour le FREAghangé depuis 1970. C'est ainsi que, entre
1970 et 2000, le trafic aérien mondial a cri de26par an en moyenne (source Boeing) et
que, entre 1980 et 2000, la croissance moyennecardu trafic aérien francais a été de +
53%, ce qui a entrainé un trafic aérien multigtér 3 en 20 ans (source DGAC)
(Observatoire des Nuisances Aériennes).

. Les constructeurs d'avion, pour leur part, tatoteir une croissance de 6% par an du
fret aérien, jusqu'en 2023. (Aéroport de Vatry).

. Les grandes entreprises cherchent a limitersleoiit, notamment de déplacement,
pour faire face a la croissance internationale, gce les conduit a développer les
téléconférences, facilitées par Internet.

(Les Amis de la Terre).

. L'existence d'un réseau ferré a grande vitessé&rance, a limité I'essor du transport
aérien dans notre pays, en offrant une alternagivien'existe pas dans d'autres pays. (Conseil
Général de I'lsere).

. D'ici a 2023, les niveaux de trafic actuelspeatiére de fret, auront triplé (prévision :
+ 6,2 % par an). Le fret express augmente 2 fais plte que le trafic aérien international
total (+ 16 % par an, au cours de la derniere deegnlLes principales opportunités de
croissance, qui ont été aux USA dans le passé,agotrd'hui sur I'Europe et I'Asie. (Fed
EX)

. La croissance probable du trafic aérien est &rdificier selon les destinations ; le
trafic national pourrait se stabiliser. Le trafiarBpéen pourrait, lui, se développer, surtout
avec des nouveaux pays adhérents. Enfin I'AsiengIpiuis Inde) pourront donner lieu a une
forte croissance. (Association Bien Vivre a Vignpux

. Airbus et Boeing envisageraient une croissanct#afic mondial de I'ordre de + 5 %
par an jusqu'a 2025, qui porterait le trafic aémeondial total au-dessus de 8 milliards de
passagers kilometre, alors qu'il est actuellemeat I'drdre de 3,5. Les prévisions
d'Eurocontrol, des autorités britanniques, d'lANant dans le méme sens. L'Asie croitra
plus vite, les Etats-Unis moins vite et 'Europeasgans la moyenne. La longueur moyenne
des étapes étant supposée croitre, le nombre dagesis augmentera un peu moins vite que
le trafic en passagers-kilomeétre. Une croissancéoire de +4 % par an pour les aéroports
francais serait cohérente avec le consensus dadtine du transport aérien.
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Par ailleurs, a un horizon de 20 a 40 ans, l'etitna et l'utilisation du pétrole auront
atteint un sommet ou un plateau, avant de commeénmescendre. Des ajustements de prix
en résulteront, renforcés par la nécessité deneeths gaz a effet de serre. Un doublement en
20 ans du trafic des aéroports francgais est p@ssifihis on sera entré progressivement d'ici
la dans une période de croissance lente, voiree rddl trafic aérien. Une infrastructure
nouvelle décidée aujourd'hui entrerait en servigewr de 2020. Il faut prendre en compte
les perspectives d'évolution du trafic aérien da-de cette date, quitte a ce que l'absence de
visibilité se traduise par des mesures consenes@ifrancois COLLET Consulting).

. L'UCCEGA (UAF) pense que le trafic aérien glolaldoubler dans les 15 a 20 ans
(+ 4,5 % par an), avec un tassement durable dig ttafmestique. Compte tenu de la position
dominante d'Air France, il y a un probleme d'ofinguffisante en France, notamment au
niveau de l'aviation régionale.

Le transport aérien se « cartellise », avec 4 gmadliances (bientdt 3) qui se partagent le
marché et ne se feront pas vraiment concurrencéoviieost est venu bousculer ce cartel,
mais n’intervient pas sur les lignes internatiosal®ue font les régulateurs (DGCCRF,
Europ, OMC) ? Le marché est gelé, de la méme n@reérmatiére d’assurances (monopole
d’'une seule compagnie, filiale de General Elecpayr la réassurance des risques terroristes,
avec des tarifs phénoménaux). Les régulateurslisient par rapport aux lobbies des grands
groupes. Les alliances entre compagnies ne rédyiasres codts.

Le trafic domestique se tasse (concurrence du 1888 économique, quasi-monopole d’Air
France, non intérieur des low cost pour les liagsonurtes) et Air France a quasiment
supprimeé les hubs régionaux. Le trafic européeposte bien (Air France a Paris, low cost a
Lyon). L’international se porte bien aussi : laissance sera plus Est-ouest que Nord-sud,
avec la croissance de 8 % par an des pays assti@ll@ne, Inde), qui comptent des
populations énormes. En France, il y a un probldioffire et de concurrence insuffisantes.
Air France bloque tout, avec sa position dominalnés.low cost se développent et créent des
emplois ... surtout hors de France (pas de compadgmnieost francaise).

A noter que plusieurs experts auditionnés considegae |'élasticité 2 par rapport au PIB,
pour ce qui concerne la croissance du trafic adoarévoque une élasticité de 1 a 1,5), n'est
plus d'actualité, et que la croissance du traficenése centrera de plus en plus sur les
transports internationaux. (UCCEGA - UAF)

2.3: LA CONCENTRATION DU TRAFIC EN REGION PARINEN EXTRAITS DES
AUDITIONS

. La demande de transport aérien est liee a la dgepbie, au développement

économique, et a lattractivité des régions pows ievestisseurs et les touristes. Les
compagnies aériennes choisissent les aéroportdlegu’desservent en fonction de leur
analyse du marché, de leur politique commercialdeeta réglementation applicable. Les
compagnies aériennes exploitant des réseaux cimrahenforcer leur organisation autour
de grands hubs, tandis que les compagnies a bés dugrchent a développer des liaisons
point a point entre aéroports non congestionnésaine gestionnaires d’aéroports pouvant
chercher a aider financierement le développemetiad®ns aériennes sur leur plate-forme.
(ADP)

206



. Paris est la capitale des affaires que fait lanEe avec I'Europe et le monde. Le
quartier de la Défense en est une illustration. hass résultats des aéroports régionaux sont
étroitement liés aux liaisons radiales avec Pd@is.ce fait, le réseau aérien domestique
converge vers Orly et CDG.

(Observatoire des Nuisances Aériennes).

. En Allemagne, en Grande-Bretagne, il y a uneritigion plus équilibrée entre les
aéroports. C’est un mal francais de tout concenYfatry n’a pas été choisi pour accueillir
FedEx par suite de décisions politiques et maimiena déménagement de FedEx serait
compliqué. Dans les autres pays, FedEx n’est pas laplus gros aéroport. (Aéroport de
Vatry)

. La concentration de la demande de transportraéneFrance sur la région parisienne
s’explique pour partie par la concentration deftf Dans d’autres pays européens, il est
possible de fonctionner sans concentrer I'offran§eil Général de I'lsére)

. L’Etat est centralisateur. Air France, « compagmationale », bénéficie d'une

attitude protectionniste des Pouvoirs Publics. ikdigation des loisirs et des consommations
non durables favorise les escapades courtes dusl@mp plus lointaines. La population et les
entreprises internationales sont concentrées dlg tle France. Peut-on inverser le
mouvement ? (Association Vie et Paysages)

. Le développement de pbles plutbt spécialisés dessprovinces peut limiter la
concentration. Le colt des implantations en régiansienne peut y limiter 'implantation
des sieges sociaux. De grands salons se dévelogpemirovince. L'administration et
I'activité commerciale se décentralisent. Mais #Eést centralisateur et favorise les intéréts
particuliers d’Air France et de son hub. Tout dé&pefune volonté politique difficile a
chercher clairement pour l'instant. Va-t-on propgsies de TGV transversaux et en donner
davantage de droits de trafic aux aéroports deiprev?
(Association Les Amis de la Terre)

. Paris est le nceud européen des affaires, awecgatfEurope. Le succes des navettes
montre cette convergence vers Paris. (Associ&idh 349)

. S’engage actuellement la préparation, pour laoréle de France, de son schéma
directeur. Les services de I'Etat ont mis en avVanportance, a I'échelle internationale, de
la reconnaissance de la région capitale (acceasgsijlmjlalité de vie). Le SDRIF sera soumis a
une évaluation environnementale.

(Ministére de I'Ecologie)

. Il ne faut pas que CDG continue a se développarFrance méne une politiqgue
concentrationnaire suicidaire. Il faut relocaligeicentre de gravité aéronautique. L'aéroport
de Chéateauroux peut et doit devenir I'aéroportriredonal majeur pour recevoir les super A
380, super avion Cargo 777 et 747. Orly ne dois gline développé et doit servir uniquement
aux liaisons régionaux d’affaires, comme Le Boursget

(Conseil Général du Cantal)

. La concentration sur Paris se poursuivra, lantdle potentielle des aéroports de
province étant trop faible pour I'international (§@eut-étre Lyon — New York). (FNAUT)
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. La région parisienne est une zone importanteé&eldppement économique, et elle
le restera. Idem au plan touristique. Par aillel@scompagnies aériennes considerent de leur
intérét de constituer des plates-formes d’échafgat pousse a la centralisation. (Conseil
Général du Val d’'Oise)

. L’'aéroport d’Amsterdam peut limiter 'augmentatiales flux sur CdG, a travers le
rapprochement Air France — KLM. Le hub Air Fran@agsera a une centralisation du long
courrier international, mais les liaisons régukewers I'Europe, les charters... pourront se
décentraliser. (CCI de Nantes)

. La banalisation du trafic aérien peut contribaeme meilleure répartition spatiale de
la politique de hub d’Air France, qui constituefanteur majeur de I'amélioration du taux de
remplissage, donc de I'équilibre financier de lan(pagnie. La région parisienne continuera
donc a étre la principale origine et destinatiorirdfic aérien. (lle de France Environnement)

. C'est le marché qui commande. Les clients (pdfmuia économie) se trouvent
principalement en lle de France. S’il est possiiidedemander a un provincial de venir
prendre l'avion a Paris, I'inverse est peu probahbe demande restera donc intense sur la
région parisienne, renforcée par I'offre des hubs.

(BVV — Association pres NDDL)

. Les métropoles régionales n'ont pas le potestiffisant pour que s’y crée de facon
rentable une offre intéressante pour la client&e, termes de tarifs, destinations et
fréquences. (Voir le caractere limité des liaisoriernationales au départ de Bruxelles). Un
Lyon - New York éventuel resterait marginal. Enaleehe, les liaisons point a point entre
métropoles régionales francaises et métropoles péarmes, ainsi que des liaisons
touristiques Europe - Méditerranée, peuvent seldgper, d’ou une certaine diminution des
correspondances intra-européennes. CDG (et pete Gty en cas de retour dans cet
aéroport du trafic long courrier) devraient maldatit rester les lieux d'origine et de
destination de la quasi-totalité des liaisons ougtinentales, les autres liaisons pouvant
mieux se répartir sur le territoire francais
(Francois COLLET Consulting)

. Les grandes compagnies internationales ne crp@astaux aéroports régionaux. Les
low cost pourraient inverser cette tendance, a amizén de 15 ans, s’ils parvenaient a
développer des liaisons longs courriers. La demaedmncentre la ou 'offre est concentrée.
(Conseil Général 50)

. La concentration sur Paris est liée a la foia adncentration de la population et de
I’économie et au hub d’Air France a Roissy. (CohGénéral 94)

. Depuis une vingtaine d’années, les aéroportonégix ont souhaité développer des
offres de transport aérien moyen et long cour@®la n'a pas modifié la concentration du
trafic en région parisienne, qui a méme tendarser@nforcer. (Conseil Général 62)

. Le Conseil Municipal de la Ville de Nice a déjaspposition pour que I'offre de vols
entre Nice et Paris soit augmentée. Les usagelenhandent et cela accentue la concurrence,
donc permet une baisse des tarifs.

(Ville de Nice)
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2.4 : LES COMPAGNIES A BAS COUTS:

. Nous croyons au développement des compagnies &did au départ d’aéroports

moins chers qu’'Orly ou Roissy (par exemple RyaaaBeauvais) ou vers des destinations
touristiques moins chéres que Paris (par exempler@/enance de 'Europe du Nord ou de
I'Est, vers la province francaise). (ADP)

. Les «low cost » offrent des tarifs d’'appel tiafrieurs a ceux des compagnies
« majors », grace a une réduction drastique ds lmiits (un seul type d’avion, seulement du
moyen courrier, service minimum, utilisation d’'ggoots secondaires, temps d’escale trés
courts, vols directs par des navettes a haute érémpi..) et a des subventions arrachées aux
collectivités territoriales, sous la menace d’adlédleurs. Leur parcours moyen est de 650 km
en Europe. Elles ne travaillent pas a I'internaio@ Nice, les low cost ont déja conquis un
tiers du marché. Elles attirent non seulement lent@le loisirs, mais aussi la clientele
affaires. (Observatoire des Nuisances Aériennes)

. Les compagnies «low cost» ne pourraient pasiwer a une forte hausse du
kéroseéne (choc pétrolier et/ou taxation). (M.LE.S

. Le marché des compagnies a bas codt devraitai#dsdans les 20 prochaines années
(les évolutions trop rapides ont été et serontllpéses). Ces compagnies peuvent apporter
du trafic aux aéroports régionaux, mais I'offreeimationale restera concentrée a Paris. Tant
que le fonctionnement en hub se développera a dDfaudra envisager de nouvelles
infrastructures. (Conseil Général de I'lsére)

. Les petites compagnies sont appelées a disgardins le contexte des fusions et
concentrations, qui risquent de développer des pumlae privés et des prix élevés. Les
compagnies a bas co(t pourront-elles résistercanaurrence, a long terme ? La sécurité ne
sera-t-elle pas sacrifiée, dans cette guerre de& pr

(Association Vie et Paysages)

. Le développement des low cost peut entrainercarossement du trafic, tant a Paris
gu'en Province, d’autant plus que les grandes cgmpa (KLM, avec l'accord d’Air
France...) se mettent au low cost. Leur croissancaaetiendra, sauf explosion du prix du
pétrole. Il n'est pas évident que les conditiongiales et environnementales de ces
compagnies soient correctes. On ne devrait pasisertsans taxation des lignes low cost
concurrentes du TGV (Paris Londres). (AssociatesnAmis de la Terre)

. Les compagnies low cost réduisent leurs coltséegficient de subventions. Leur
comportement environnemental est a la limite desoramable, avec une augmentation des
risques de crashes.

(Association OYE 349)

. Apres avoir connu une période de succes, lesclst sont en difficulté sur certaines
liaisons, du fait de la concurrence des lignes T&\des autres compagnies. Leur survie
dépend de la croissance du marché aérien et de dellTGV. (Conseil Général de Seine
Maritime).
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. Leur croissance se reporte prioritairement s a@éroports secondaires (Beauvais,
Vatry...). Un aéroport tel que Vatry pourrait étr@up ces compagnies, une sorte G&8°3
aéroport. Ces compagnies vont proposer davantageoldedirects entre la province et
I'étranger (Ex. : Grenoble — Londres), ce qui déghea un peu ADP. (FNAUT)

. Elles se développeront sur des aéroports de decoone, le plus souvent excentrés
(Beauvais...), mais pas sur les 2 aéroports parisienscodteux pour elles. (ALTRO)

. Les compagnies a bas colt se développent si pesent s'implanter sur des
aeroports proches des grandes agglomérations, dagefrais aéroportuaires accessibles et
une concurrence pas trop forte sur d’autres mogensansport. Un “8* aéroport pourrait
n'étre qu'un 2™ aéroport si Orly devenait un aéroport d’affairestgnme Le Bourget par
rapport a Roissy. (Conseil Général du Val d’Oise)

. Les compagnies a bas colt vont se développem Gkligera les compagnies
classiques a améliorer leur compétitivité. La deesgar train sera freinée par la rigidité du
systeme ferroviaire et sa difficulté a acceptardacurrence. (Anonyme)

. Les low costs se développeront fortement dans 46s prochaines années,
principalement sur les aéroports secondaires, ptsenteront 30 a 40 % du trafic intra-
européen. (CCl de Nantes)

. Les compagnies a bas colts continueront a seappes. Il serait souhaitable de
mettre fin aux avantages indus qui leur sont aggopiar les collectivités territoriales et les
chambres de commerce. Elles accepteraient sans fdmilement (cf. succés de Beauvais ou
de Charleroi) de s'installer dans urf™3 aéroport éloigné de Paris. (lle de France
Environnement)

. Les compagnies low costs ont déja utilisé tassfacteurs pour réduire leurs codts.
Le pétrole représente actuellement 20 % de leutdscd’ici 5 a 10 ans, il pourrait
représenter (lui + la fiscalité) 40 a 50 % de lecosits. Ces compagnies sont donc tres
fragiles. (BVV — Association pres de NDDL)

. Les compagnie a bas codts font preuve d’'un gdymémisme. Elles sont rentables et
leur modele économique permet de financer une saoie rapide. Les deux plus
importantes en Europe, Ryanair et easyJet, afficties taux de croissance de 25 % par an
(easyJet se fait livrer 2 nouveaux Airbus par nipiseur spécialité est le court — moyen
courrier de point a point et elles devront s’y tepour rester concurrentielles. A Orly, la part
des low cost pourrait augmenter et elle augmengarssi en Province (elle est déja
prépondérante dans certaines villes moyennes :eBerg Carcassonne, La Rochelle...).
Beauvais a déja dépassé Lille et Clermont-Ferr@IG et Orly suffisent pour le long
courrier et les correspondances qui I'alimentemt.tiafic court — moyen courrier peut se
contenter de pistes plus courtes et peut étre rdiegé Plus la liaison est courte, plus
I'aéroport doit étre proche de l'origine ou de kestination finale. Le temps et le colt des
acces terrestres constitue une composante impertenta problématique aéroportuaire du
bassin parisien. Quant au fret, il doit faire I'ebp’une recherche de solutions spécifiques.
De maniére générale, le maitre mot est la segni@mtatar destination, par type de
transporteurs et d’avions (longueurs de pistes ss@@@s), par origine et destination des
passagers. (Francois COLLET Consulting)
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. L’évolution des low costs est importante, maig dura atteinte rapide d’'un seuil, du
fait des alliances des compagnies traditionnelles.compagnies low costs privilégieront les
aéroports de 2 catégorie. Mais elles pourraient conduire Orly évedopper un hub.
(Conseil Général 50)

. Les low costs continueront a croitre pendant ains5 a 10 ans. Les gros hubs
seront maintenus, mais les petits seront menacédepalow costs. Un 3" aéroport
permettrait une plus grande diffusion des low cestde territoire. (Un Conseil Général)

. Les compagnies a bas codts en Europe vont centinge développer et deviendront,
d’ici 2010, les premiéres compagnies intra-europésren nombre de passagers. Le service
aérien a bas codts, de maniere générale, s'imposke snarché intra-européen, y compris
dans les compagnies classiques et cela permetirajne baisse des prix, de conduire a une
forte croissance du trafic aérien européen. Un kooknt du prix du pétrole ne représente
gu’'une hausse de 11 % des codts d’Air France, cesjunférieur au développement de son
réseau a bas colts. Le développement du bas ddrisareste pour l'instant tres faible par
rapport a ce qui se passe ailleurs en Europe. glldaénéral 94)

2.5 : LES SOLUTIONS ALTERNATIVES A UN®AEROPORT :

. En l'absence d'un 3e aéroport du bassin parisgnsi la demande de trafic se
confirme, la pression sur les aéroports existahtsue les modes de transports alternatifs
augmentera naturellement. Les compagnies aérienmgapteront leurs modalités
d’exploitation dans un sens nécessairement mowwdhle a la satisfaction des besoins de
leurs clients et au développement des activitéa@oaues.

Ceci offrira cependant des opportunités de capiss accrues a certains aéroports de
province et aux transports alternatifs, mais pkades responsables politiques devant des
arbitrages de toutes fagons difficiles entre dguadonent économique et tranquillité des
modes de vie. (ADP)

. Le transfert de trafic vers d’autres aeropogshange pas le probleme des nuisances
globales et ne pourrait que déplacer les nuisdocates, sauf si le TGV (électronucléaire en
France) prend le relais. (M.L.E.S.)

. A Vatry, il faut planifier les infrastructureopr qu'il puisse accueillir le fret. Puis
eventuellement, comme a Stansted, accueillir desctst & 45 minutes de Londres.
(Aéroport de Vatry)

. La réorganisation du mode de fonctionnement pates-formes en évitant les pics
d’activité, et I'encouragement de lintermodalitée nsemblent des solutions d’avenir.
(Conseil Général de I'lsere)

. Les solutions techniques alternatives existpativent étre mises en ceuvre et sans
doute étre enrichies d’innovations indispensablesutefois, la véritable alternative est
ailleurs : dans d’autres choix de production etcdasommation véritablement durables.
(Association Vie et Paysages)

. Notre point de vue est de pointer, pour les supgr, tous les gaspillages. En Europe
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le train, et pas seulement le TGV, est le mode m@sport le plus favorable au
développement durable. Mais en France, trop desfsraje lignes convergent encore vers
Paris. Or les régions sont au coeur du projet earopious estimons que les projets de
transversales sont les plus « porteurs » pourra@eemplir « artificiellement » des avions.
Second point : utiliser au mieux les équipemaét®portuaires dont nous disposons.
En lle de France, la complémentarité entre RoissyOHy n’existe pas, elle a été
politiquement bridée pour le bénéfice d’Air FranE#le peut étre réétudiée avec la volonté
annoncée de traiter avec rigueur le lien entraéesports et la question de la protection des
riverains. En région certains aéroports pourraianbir plus de droits de trafic vers
I'international. IIs n’en ont pas toujours pour daser la compagnie nationale. Une fois ceci
fait, il sera alors possible de voir ce qui resdal« croissance » inéluctable du trafic aérien.
(Association Les Amis de la Terre)

. Il n’existe pas d’alternative. (Association OBE9)

. Les aéroports parisiens sont caractérisés parfodes fluctuations horaires,
journalieres et mensuelles du trafic. La pointeshign bon indicateur des besoins de capacité
gue si elle est correctement tarifée. Toute apmratd la question d'un troisieme aéroport
devrait reposer sur un scénario optimisé, permetiandégager les besoins de capacité
supplémentaire a moyen/ long terme une fois ld¢sliaions en place utilisées au mieux.

Il convient de définir et mettre en place les dbods d’'une gestion aéroportuaire
efficace et durable en premier lieu, et de n'erggsale nouveaux aménagements que dans ce
contexte de gestion lorsqu’il aura été établi. (stére de I'Ecologie)

. Le trafic de messagerie intercontinentale trartéppar les airs est en plein essor.
S’agissant de produits a forte valeur ajoutéehkaainement terminal doit étre effectué dans
les meilleures conditions de rapidité. RFF et ADRtachent actuellement, en liaison avec
de grands opérateurs de fret aérien, a analysewleditions d’'un transport terminal sur le

réseau a grande vitesse au départ de Roissy v8aldajue, Lyon ou Marseille, pour des

produits aujourd’hui transportés par voie aériefREF)

. Développement du TGV, meilleure répartition dafitr selon 1 ou 2 grands aéroports
par grande région francaise (Sud-ouest / Sud-&st / Nord-ouest), développement des
aéroports de fret.

(Conseil Général de Seine-Maritime)

. Développement de certains aéroports de provihgen, Vatry, Beauvais, Lille ?
Il faut jouer le TGV + I'écotaxe + 'augmentatiate I'emport sur les vols courte
distance». (FNAUT)

. Une mise en réseau des principaux aéroportsgagra clientéle de proximité puisse
étre captée et ne pas étre obligée de se prendike-de-France. Cette mise en réseau
s'effectuerait via le TGV qui serait connecté a Mggéac, Blagnac, Notre Dame des Landes,
Béale - Mulhouse, St Exupéry, Marignane et Niceres@lermont-Ferrand. (ALTRO)

. Il'y a des solutions partielles de substitutioRa@ssy - CdG, mais elles représentent
en réalité peu de choses par rapport a I'évolusi@visible du trafic de Roissy - CdG :

a) la concentration du trafic aérien francais asPar
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La population de notre pays, son eéconomie, sost ¢oncentrées sur Paris et la Région
Parisienne, qui représentent 15 millions d’habgasbit 1/4 de la population francaise et une
proportion plus forte encore en ce qui concerneoh®mie. Il est donc normal que, dans
notre pays de tradition centralisatrice, une grgsmgie du trafic aérien se concentre sur
Paris, d'autant plus que la réputation touristiqge Paris est mondiale. A titre de

comparaison, il y a d'ailleurs 5 aéroports a Loadre

b) Lyon Saint-Exupéry
Cet aéroport présente des atouts :

. il'y a une gare TGV (8 allers-retours par joue@¥aris : contournement de Lyon)

. il n"est pas trop éloigné de Paris (2 h, ce egti acceptable pour les voyages longs
courriers de particuliers, méme s'il y a rupturekiarge)

. il se situe au sein d’'une région assez denseabitamts (5,5 millions d’habitants, ce
qui est important, mais malgré tout beaucoup majog les 15 millions en région
parisienne).

. On parle a nouveau actuellement (on en avait pi#j&) de relancer une ligne Lyon /
New York.

Néanmoins, il ne faut pas réver : les aéroportBates représentent actuellement 75 millions
de passagers et ils se développent a un rythme4dla + 6 % par an. En 2 ans, cela peut
représenter  un accroissement de plus de 7 milderzassagers ou méme plus.

Or l'aéroport de Lyon ne compte actuellement, emt tet pour tout, que 6 millions de
passagers par an ! Doubler I'aéroport de Lyon ->&ipEry (ce qui n'est pas impossible mais
poserait des problemes d’argent et de nuisances\arrins), ne permettrait d’absorber que
2 années de croissance des aéroports parisidaadihit tripler cet aéroport pour absorber 4
annees de croissance de Paris. Et, au-dela, itafdiacbuver d’autres solutions pour réduire
la croissance de Paris ...

Lyon peut donc absorber une petite part du trafidPdris (encore que son développement
genere aussi du trafic local supplémentaire), remigucun cas Lyon ne peut étre considéré
comme un « 3" aéroport parisien », expression qui a été malsanent utilisée et ne I'est
plus dailleurs, car elle est inappropriée (onisgila présent le terme de ¥'2porte
d’entrée »). Faire atterrir des passagers a Lyam plber ensuite a Paris, ¢a colte du temps
(plus de 2 heures), et de I'argent (100 euros poualler simple 1ére classe Lyon - Paris).
Avec des ruptures de charge.

A noter que les nouvelles pistes de Lyon — St ERugérvoleront des zones peuplées et
provoqueront sirement des réactions négativespfesilations concernées étant bien sar
beaucoup moins nombreuses qu’en région parisienta@s tout de méme réactives).
Développer Lyon poserait donc aussi des probléragsigsances aux riverains.

c) Les autres aéroports de Province

Il N’y a pas, en France, d'alternative rapide éddrle a Paris - CdG, face a une poursuite
(probable) de la montée en puissance du trafisieari

» Seul I'aéroport de Lyon peut absorber une pgtitgortion du trafic parisien. Tous les
autres aéroports de province en sont incapablestoeh cas dans des proportions
significatives.

» Beauvais (mais aussi Vatry) peut continuer atrdortement quelque temps, grace aux
low cost. Mais il bénéficie de I'accroissement gahéle parts de marché des low cost, qui
aura des limites, surtout si le prix du pétrole magte. De toutes manieres, l'ordre de
grandeur du trafic de Beauvais est lui aussi herprdportion avec I'accroissement du trafic
parisien et, il est spécialisé. De plus, on peaspeque Beauvais crée du trafic plus qu'il ne
constitue un réservoir d’absorption du trafic desBp- CdG. (ACNUSA)
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. Tous les moyens possibles doivent étre utilisig fimiter I'accroissement du trafic
de Roissy jusqu’a I'inauguration du nouvel aéroporhais cela n’évitera en rien la nécessité
d’'un ¥ aéroport.

(Conseil Général Val d’Oise)

. Une solution risque de survenir tot ou tard @atéme d’'une réduction du trafic
aérien due a la pénurie de pétrole. Cette hypothés&aut qu’a long, voire tres long, terme.
D’ici la, il appartient aux pouvoirs publics :

- de réduire les nuisances occasionnées par le tdrsgien ;

- de prendre des mesures pour que celui-ci ne spitpantagé financierement et (ou)
fiscalement ;

- de faire comprendre a I'opinion qu’il est souhdiabtle limiter le trafic aérien, par
exemple par une auto-limitation des faux déplacesprofessionnels (congres et colloques
« bidons » notamment) et du tourisme lointain (@lda tarification actuelle du transport
aérien incite).

(lle de France Environnement)

. Renforcement des pré-acheminements par TGV endagtion rail / train associée.

Développement des grandes lignes LGV intra-eurapgen Fret a Vatry. (BVV -
Association pres de I'aéroport de NDDL)

. Les moyens sont des palliatifs... temporaires &réation d’'un 3" aéroport qui
deviendra inévitable, et qui conduira a la fermewiOrly. (Conseil Général 50)

. Privilégier le redéploiement sur les aéroportsaBaux.
Améliorer la synergie entre TGV et avion sur lesurtes distances (TGV pas
suffisamment développé en Europe). (Un Conseil ed)

. La construction d’une nouvelle plateforme aértyaire en région parisienne pourrait
permettre d’apporter une amélioration notable sisofement par rapport aux zones habitées
(a ce titre le site de CHAULNES présentait des tagas évidents) et de réduire le trafic sur
Orly et Roissy outre son intérét en matiere d’argéngnt du territoire avec I'ouverture sur
le Nord de la France en lien direct avec le TGVdNBurope). (Conseil Général 62)

2.6 : LE DEVELOPPEMENT DU TGV :

. Le TGV est une concurrence réelle pour le traBdem court et moyen courrier.
Chaque mise en service d’un nouveau trongon peitenét constater. Les transferts de trafic
vers le TGV n’affaiblissent pas les politiques debhdés lors qu’'une gare TGV sur
I'aéroport concerné (ou a sa proximité immédiathet des connexions aisées. (ADP)

. A moins de 2 heures, le TGV prend 80 a 90 % @ssayers a I'avion, et 60 % entre 2
et 3 heures. Au-dela de 3 heures, I'avion conssegemarchés. Les métropoles francaises se
trouveront toutes a moins de 3 heures de Pari3@&r (sauf Nice : 3 h 15) et la plupart des
grandes villes francaises a moins de 3 h 30. Lanskeetrouvera bientét a 2 heures de Paris,
ce qui permettra une desserte directe des granliies hritanniques telle que Liverpool et
Manchester en 3 heures seulement. Le trafic aémiéneur, sous la concurrence du TGV,
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continue de diminuer (de 17 % entre 2001 et 2002igsons radiales et 6 % sur les lignes
transversales). (Observatoire des Nuisances A@#®nn

. II'y a un transfert significatif de I'avion vets train, jusqu’a 4 heures de parcours.
(M.LLE.S)).
. La concurrence du TGV est contrariée par le ddpp#ment des low costs. Celles-ci

ne gagnent pas dargent avec leurs billets, maisc deurs sites Internet, avec les
négociations d’avions et avec les subventions disctivités (a Marseille, aérogare low cost
avec un tarif de 1 euro par billet au lieu de 6).

(Aéroport de Vatry).

. Les offres train et avion sont a la fois concotiedles et complémentaires. La
complémentarité s’accroitrait si 'on ouvrait le nclzé ferroviaire a la concurrence. Une
collaboration entre opérateurs ferroviaires etegéripermettrait de renforcer le rle des hubs
comme point central d’'interconnexion. (Conseil Gahde I'lsére)

. Est-il normal qu’Air France continue a proposeewmavette Paris - Marseille 26 fois
par jour en cassant les prix pour retrouver une gerclientele, face a plus de 20 TGV par
jour qui peuvent, chacun, transporter 2000 persorare un peu plus de 3 heures ? Le
gouvernement doit changer sa politique, en favotigarail. Les sillons concernés doivent
étre identifiés et densifiés et RFF doit assurer parfaite transparence sur les sillons actuels.
Il faut associer la question du fret a celle dficreoyageurs. (Association Vie et Paysage).

. Le TGV est une réussite pour les distances densnde 1000 km et il réduit le
transport aérien court courrier. Pour limiter lenme de vols vers les hubs, il faut utiliser les
correspondances TGV sur les aéroports equipésimpréonnexion. Le fret express de nuit
devrait aussi remplacer les vols moyens courrigedi¢ tres nuisant, car nocturne). Il faut
privilégier le fer rapide transversal ou de cont@ment, pour ne pas exacerber le
phénomeéne de hub. La SNCF doit donner des infoomafiables sur I'utilisation des sillons
actuels et il faut faire avancer I'idée des TGVfid (cf. expérience allemande). La priorité
doit étre de desservir par TGV les aéroports deipce de basse taille. (Association Les
Amis de la Terre).

. Le TGV prendra des parts significatives sur tagets inférieurs a 3 heures. Au-dela,
ce sera difficile. Au mieux, le TGV prendra 10 a%=des liaisons en Europe. Il faut 15 ans
pour créer une ligne TGV (17 ans pour le TGV Méditeée et quelques jours pour ouvrir
une nouvelle ligne aérienne). (Association OYE 349)

. La pertinence du mode ferroviaire se situe er®reet 4 heures de temps de
déplacement. La part de marché du fer atteint 3ibe6 des liaisons a 2 heures et 50 a 60 %
pour des liaisons a 3 heures. Un ambitieux progranp@rmettra au monde ferroviaire
d’assurer des liaisons vers la plupart des graaggkbmeérations francaises, déchargeant les
aéroports d’'une partie des relations domestiques; des bénéfices pour I'environnement
(bruit, effet de serre, pollution de l'air). Progrme d’extension du réseau du territoire du
18/12/2003 : outre le TGV vers I'Est et la liaisegrs Geneve, études de sections nouvelles
vers la Bretagne, vers Bordeaux et 'Espagne, etsanguedoc et vers la Cote d’Azur. A
plus long terme : liaison nouvelle vers la Grandet&jne, via Amiens et Calais et section de
ligne reliant le Limousin et I'axe atlantique. (RFF
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. L’approche internationale avion / rail & grandiesse est une solution d’avenir pour

le fret express. Elle permet de réduire les cdéssgdélais de livraison et les nuisances pour
I'environnement. Les services ferroviaires doivétre davantage utilisés dans un rayon de
600 km, a partir du hub européen de Roissy CdGiEkEe

. Un développement accru du TGV pourrait conduirenatransfert d’une partie du
transfert aérien vers le rail (cf. succes de I'Btao Paris - Londres). Il faut que les hubs
soient desservis par une gare TGV, ce qui estpaue I'instant. (Conseil Général de Seine-
Maritime)

. La croissance du TGV sera lente (financementcitlils a trouver). Les grosses
lignes (Paris Bordeaux Toulouse, Paris - Nice, P&miens Londres, Paris Francfort
Munich par Strasbourg) ne seront pas effectivesnta2®20. Le TGV prendra plus la
clientéle point a point que celle de correspondaffeAUT)

. Le seuil du basculement air / rail est estimeleeGres et méme 3 h 40 pour Paris -
Nice (clientéle 3"®age importante). Un réseau maillé est en coutedstitution. (ALTRO)

. Le développement du TGV peut favoriser la créatles hubs desservis par TGV.
(lle de France Environnement).

. Dans certains cas, en restant sur la méme corigpagrienne, le pré-acheminement
par avion est peu colteux, voire gratuit. Le remmgaaent d’'un pré-acheminement avion par
un pré-acheminement TGV ne modifiera pas I'imparéades hubs concernés, sauf pour des
liaisons rapides entre hubs. (Paris Londres, Pamsterdam...). (Association BVV, pres
NDDL)

. Sur Paris - Bruxelles, le transfert de I'air végdrain est total et il est significatif sur
les autres lignes TGV, jusqu’a 3 h de train. L&dratérieur ne représente plus que 25 % du
trafic passagers d’ADP. Un développement accru @V Bignifie soit de nouvelles liaisons
a trafic potentiel moins éleveé, soit une augmeaotatie la capacité de liaisons existantes. Or,
les recettes du TGV ne financent pas l'infrastrieetela pose la question du devenir de la
dette de RFF, dans un contexte de dette publiqperiante, avec les problemes qu’elle
génere. Il y a un probleme d’arbitrage de finanagmene trés grande sélectivité sera de
mise de longues anneées. Les interconnexions veékefuels hubs de province (Lyon) ne
représenteront qu’un trafic marginal par rapporeki des aéroports parisiens. Elles ne sont
intéressantes qu’en tant qu’apport a des liaisong tourrier, qui imposent des seuils en
termes de volume et de frequences. (Francois COLLansulting)

. Le train s’est longtemps comporté exclusivemarhme un concurrent de l'avion.

Depuis peu, une dimension partenariale se développéyon, avec la SNCF, pour

développer l'intermodalité. La gare TGV de Lyon, gera bientét a 20 mn de Lyon par
tramway, est a 1 h 25 de Marseille et 1 h 55 désH#&® rotations par jour sur cette gare).
L’aéroport de Lyon pourrait ainsi développer saezde chalandise. (Aéroport de Lyon).

. La SNCF s’est comportée, jusqu’ici, comme un corent farouche de l'avion et n'a
pas souhaité développer une politique de compléréht L'intermodalité ne peut se
développer que si I'état d’esprit de la SNCF charige SNCF ne veut pas apporter de
passagers a l'avion. Il faudrait pourtant avoir gaee TGV sur chaque aéroport, chaque fois
que possible (cf. intermodalité efficace en Allemagen Suisse, en Belgique...). Orly aurait

216



da étre desservi par TGV et non par le Val. Pdewais, le train n’est pas si écologique qu’on
le croit : il crée des sillons qui partagent laiteire. Il génére des nuisances sonores €levées
(moindres avec le TGV), on ne sait pas stockerefgie nucléaire et il y a des déchets a
enfouir (les Allemands utilisent des centralesnriigues). (UCCEGA)

. Le TGV est poussé par la Commission Européenneer¥yisage des liaisons TGV
entre Amsterdam et Barcelone), dont on peut douter I'intérét économique et
environnemental. Au-dela de 3 h 30, I'effet du T&&t beaucoup moins significatif. Entre 2

h 30 et 3 h 30, le trafic aérien se maintient, @son des temps d’accés aux gares et aux
aéroports, liés aux lieux de résidence des passagemombre de hubs n’est pas appelé a
croitre. L'intermodalité est difficile a mettre ptace, du fait des mesures de sécurité et de la
prise en charge des bagages. (Conseil Général 94)

2.7 : CROISSANCE EVENTUELLE DE L'EMPORT MOYEN:

. Une augmentation progressive de I'emport moyéncesstatée sur la plupart des

aéroports desservant de grandes métropoles (aea@tampomique et environnemental). La
modulation des services publics aéroportuairese(@ace d'atterrissage ...) peut étre un outil
pour encourager cette tendance (ADP).

. La Mission Parlementaire prévoit que l'emport seger moyen passera de 100
actuellement a 140 en 2020, en se basant surdeautt de la DGAC, qui prévoit une

augmentation de 1,7% par an de I'emport moyen. ,Maisfait, personne ne peut prévoir
I'emport dans 20 ans. Les compagnies ont pour tbjatique d'augmenter la taille des

avions pour diminuer le prix de revient par passadgenvironnement n'est pas leur
probleme, mais celui des responsables politiquds & DGAC (Observatoire des Nuisances
Aériennes).

. En 1994, 'emport moyen a Orly était de 138. Awgthui, il est de 107 (libéralisation
du transport aérien, guerre des compagnies). diréaticontraindre les compagnies a remplir
les avions : mission impossible ... (AssociationE>349).

. La libéralisation du transport aérien, au coues dcannées 1990, a incité les
compagnies a multiplier les rotations (conservatiencréneaux horaires). D'ou une faible
incitation au remplissage des appareils.

(Ministere de I'Ecologie).
. On peut augmenter I'emport moyen par une rarg@ngsée des créneaux (FNAUT).

. On peut augmenter I'emport moyen en utilisant alesns de plus fortes capacités
(A380) et en réduisant les fréquences (ALTRO).

. L'emport moyen, quels que soient les aéropodsawgmenter sous la pression des
prix (CCI de Nantes).

. Améliorer la desserte TGV, les fréquences. Caupds billets rail/air pour les
passagers et les bagages. (Association BVV).
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. Le trafic dépend des compagnies aériennes. Onmai l'interdiction d'avions de
moins de 100 places. Mais la tarification peut @io#tative (redevances d'atterrissages aussi
élevées pour les petits avions que pour les gtosinport moyen des aéroports parisiens
augmentera a moyen et long terme. Sa décroissafmyadans les années 90, a résulté
d'une concurrence momentanée par les fréquencesirdibui terminée. La croissance de
I'emport moyen aura des effets bénéfiques surra dés riverains, sachant cependant que le
bruit émis par un gros avion est plus élevé quei @&his par un petit (Francois COLLET
Consulting).

. Les aéroports saturés en nombre de mouvementsa@mu une croissance de
I'emport moyen. Il est donc certain que I'emporiyemova augmenter (lentement) a Orly. A
Roissy, avec la mise en service de la 4eéme pletapbrt moyen augmentera en fonction du
rythme de développement du trafic international.

(Conseil Général 94)

2.8 : LA DESSERTE TERRESTRE DES AEROPORTS PARISIENS

. La desserte d'Orly nous parait actuellement délemes qualité, plus diversifiée et
moins fragile aux heures de pointe, que celle Roig®roports de Paris s'associe aux
promoteurs du projet CDG Express, qui garantimaitstles jours, a toute heure dans la
journée, un temps d'accés donné a CDG. Notre emglétsatisfaction aupres des clients
démontre que la qualité des acces est un éléemeartamt de la satisfaction globale des
clients des aéroports. (ADP)

. L'association ADOR (Association pour le Dévelomest Economique du péle

Orly/Rungis) préconise le raccordement de I'A&&8B, une interconnexion sud des TGV, la
création d'une gare TGV a Orly et d'une autre §&¥ a Rungis la Fraternelle, pour assurer
une liaison rapide et directe entre Orly et Rois€dG. La facilité de passer d'un aéroport a

l'autre incitera davantage de gens a prendre Havio (Observatoire des Nuisances
Aériennes).
. Le passager doit pouvoir passer de carlinguéas@h a la voiture TGV les mains

dans les poches. Il est nécessaire de mieux coayglem et TGV au niveau de l'information,
de la billetterie, des bagages et de la sécurdédésserte de Roissy est peu satisfaisante,
avec un mélange des voyageurs aériens avec lasumards, aux mémes heures, saturant les
trains de banlieue. Une ligne dédiée Paris - Cd@€c anregistrement possible a Paris, serait
souhaitable. Quant aux taxis, il y a une inertiecdatingent des taxis parisiens, plus des
difficultés et des codts élevés de liaison (M3.E.

. C'est la congestion totale et, si on fluidifigrafic route, cela fera de la place a encore
plus de camions (Aéroport de Vatry).

. Roissy est, depuis peu, bien desservi par le TGMis lintermodalité reste
déficiente. L'acces Est se fait principalement paroute : RN2 pour I'Aisne et A4 pour
Champagne-Ardenne, alors que la ligne SNCF Parisen - Hirson passe a quelques
kilométres de Roissy. Le conseil Général de I'Aiin@nce des liaisons en bus entre I'Aisne
et Roissy (Association Vie et Paysages).
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. Roissy est assez bien desservi par TGV, mais dasservi par les transports en
commun au départ de Paris et, surtout, de la henlgarisienne. D'ou un trafic routier
individuel trés important. La solution CDG Express indispensable. Une meilleure desserte
ferroviaire d'Orly a partir de Paris, et par TGVlderovince, rendrait cette plate-forme plus
attractive.

Le pré-enregistrement en ville, les liaisons rapidet directes vers les halls
d'embarquement, sont des attentes fortes des passddans certains pays, des voies
d'autoroute sont réservées aux bus et aux taxiestrains rapides permettent des temps
d'acces en 20mn. Renforcer les transports en conastuune bonne idée, mais si c'est pour
accroitre encore plus la concentration sur Roissy . (Associatiles
Amis de la Terre).

. La liaison directe en TGV de CDG a Orly figure S3¢chéma Directeur Régional lle de
France depuis 1995, adopté en Décembre 2004.tIbifmigares TGV a Orly et Rungis et le
raccordement A6-A86. Orly pourrait servir de déwvarau hub de Roissy (Association OYE
349).

. Il faut mettre en service la liaison ferroviatédiée a Charles De Gaulle - Express.
Quant a un éventuel 3éme aéroport, les expériedtcasgeres témoignent du faible succes
de plates-formes trop éloignées des agglomératiesservies (Ministére de I'Ecologie).

. La desserte ferroviaire des grands aéroports &toét renforcée, afin d'améliorer la
complémentarité aérienne/ferroviaire, avec enreggisgnt des bagages adapté (pré ou post
acheminements).

RFF, la SNCF et ADP proposent la liaison CDG Espret le renforcement des
dessertes de I'aéroport de Lyon Saint-Exupéry, etteravec le projet de ligne nouvelle vers
Chambéry. Il y a également un projet de liaisonvetia d'interconnexion au sud de Paris,
devant permettre une desserte ferroviaire d'Orlgaetconnexion au réseau ferroviaire a
grande vitesse. RFF veut aussi améliorer la des$emoviaire des aéroports de province,
notamment le futur aéroport de Notre Dame des La(lKEF).

. Une gare TGV a Orly, sur le barreau sud. A Roissg meilleure connexion train -
avion et CDG Express (FNAUT).

. L'amélioration de la desserte des aéroportsipagan’est pas une priorité. Il ne sont
pas forcement moins bien desservis que leurs camdsr et il faut d'abord améliorer les
conditions des déplacements quotidiens de I'engeddd franciliens. L'appel au privé serait
un mythe (lle de France Environnement).

. A partir de la province, il faut assurer la conité TGV autour de Paris. CdG
Express n'est pas la solution la plus adaptée, ttapu de son codt et il va a I'encontre des
taxis. De toutes maniéres, le mode de dessertesanginfluence sur le trafic des 2 plates-
formes parisiennes (BVV - Association pres NDDL).

. Le projet CDG Express, au départ de la Garekds, Ifait I'objet d'études mais attend

son éventuel financement. Il ne résoudra qu'untepdes problémes rencontrés. (Francgois
COLLET Consulting).
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. La part des transports en commun est trop faddegui a une influence sur les
nuisances générées indirectement par les aéropadsivais gagnerait a disposer d'un acces
ferré régional générées. Cette question n'est @amiire a influencer la croissance du trafic
aérien des aéroports parisiens. ng€ib Général 94).

2.9 : LE TRANSPORT DE FRET :

. Le fret express est différent des services tiatliels de cargo: alors qu’un service
cargo nécessite une a deux semaines, le fret expoesiste a assurer des livraisons en un ou
deux jours, répondant a des besoins trés spécifigiueruciaux pour les entreprises.
Aujourd’hui, le poids de l'industrie de I'exprestans I'économie francaise est
substantiel. Lié a la mondialisation de I'éconongie au développement des échanges
(notamment grace au développement de I'Internefyet aérien express est un «facilitateur»
pour la compétitivité des entreprises francaiségteanger. A I'heure actuelle, 40% de la
valeur du commerce mondial passe par les airs.
Une étude effectuée par le cabinet Deloitte etmanditée par les cing principales
entreprises de I'express en France (Chronopost,, [BddEX, DHL et UPS) démontre que:
- 44% des entreprises francaises utilisent les/ice express pour livrer en
permanence leurs produits finis, mais aussi pawr #provisionnement courant en pieces
détachées et en matieres premieres.
- Le fret express a permis la réduction des stetkdes codts pour les entreprises. Les
entreprises travaillent maintenant en «flux temdus
- L’industrie express permet aux entreprises dddec a de nouveaux marchés: 60% la
considére primordiale pour leur compétitivite.
- Le taux de croissance moyen du secteur est de 6%
- En France, le secteur de I'express représen@@2mplois directs et 65000 emplois
indirects. Si I'on consideére tous les types d’engpltes opérateurs express emploient par vol
deux fois le nombre d’employés d’une compagniecaéie passagers.
- De plus, la valeur ajoutée pour I'économie feise d'un vol express est
approximativement trois fois supérieure a cellend/ol passager classique. (FedEx)

2.10 : LA REGLEMENTATION NATIONALE ET EUROPEENNE :

. Le bruit généré par les avions est distribuérséds trajectoires définies et controlées
par la DGAC. « L'approche équilibrée » retenuelpddGAC pourrait étre mieux appliquée
en matiere d'urbanisme et de développement condegéerritoires voisins des aéroports.
Tout aéroport nouveau devrait étre entouré d'ungevaone non constructible pour des
habitations, située sur les trajectoires jusqu’ak@0au-dela des seuils de piste. Il faudra
changer la procédure d’approbation des demandesodiorisation et de déblocage des
subventions (2 ans en moyenne!). On pourrait migtiliser les fonds disponibles pour
I'insonorisation. Les pouvoirs publics, y compriécdntralisés, pourraient accroitre I'effort
financier pour l'insonorisation, avec équipemens degements en air conditionné. Sans
aucun doute, I'évolution des réglementations ewrnpés du transport aérien dans un sens
plus favorable a I'environnement est une tendamcéodd, qui correspond a I'évolution des
mentalités et des modes de vie. D'ores et déj&;dmmission Européenne et l'industrie
travaillent sur le marché des émissions. Eurocbntansidére que les contraintes
environnementales constituent un défi majeur pawidtion civile européenne.(ADP).
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. Il N’y a aucune réglementation européenne pooteger les riverains. Chaque pays a
ses regles. La réglementation des vols de nuiliffétente entre Orly et Roissy. Le rapport
d’activité 2004 de 'TACNUSA, dans son chapitre plde géne sonore / révision des plans
d’exposition au bruit / aide aux riverains, fai leropositions nécessaires. (Observatoire des
Nuisances Aériennes).

. On peut mieux réglementer et surtout mieux fappliquer les réglementations. Une
attention particuliére doit étre portée a la liita des vols de nuit. En ce qui concerne les
gaz a effet de serre, il n'existe pas de réglentient limitant les émissions. L'Union
Européenne étudie des instruments économiquess(tasdevances de route modulables,
marchés de quotas de CO2) visant a maitriser lessims de GES et a optimiser le nombre
de vols et le remplissage des avions. Le premmt dst le droit au sommeil (22 h — 6 h par
exemple) et aussi de pouvoir chuchoter le jour damsjardin. On ne peut pas confiner ou
déporter des centaines de milliers de riverainsadse de quelques milliers de passagers
aériens par jour. C’est l'intérét genéral contnet€rét particulier. Il faut moins d’avions. Les
gros porteurs diminuent le bruit, mais assez peqoltion atmosphérique. L'évolution des
réglementations européennes se dessine, au niesadBES. (M.ILE.S.)

. Il N’y a pas de réglementation européenne pootéger les riverains. En plus, il y a
des normes, pas des réglementations. Les réglesrdd@tre définies localement. Mais les
responsables locaux ne le font pas, pour des matdaomiques. Si on interdit les vols de
nuit partout, le trafic sera encore plus concestréles grands hubs. Il y a des aéroports
comme Vatry, qui sont des solutions, qui peuvemirayn fonctionnement correct la nuit.
(Aéroport de Vatry)

. Comme dans toute application des normes, ilagours possible de faire mieux. Il
faut renforcer les contrdles et harmoniser les megrrau niveau international. (Conseil
Général de I'lsére)

. La qualité de vie des riverains (en particulerépos minimum pendant la nuit et les
week-end) est le parent pauvre du transport adresvilles accessibles par le train dans un
temps raisonnable n’ont pas besoin de dessertpaéuaire. Il faut aussi transférer certaines
relations sur des pistes régionales. Il faut medifes taxes aéroportuaires en fonction du
remplissage et taxer les transports les plus patud.a nuit, il faut empécher les avions les
plus bruyants de décoller entre 21 h et 7 h dunrettinterdire tout trafic de 23 h a 6 h. Il
faut mieux informer les riverains sur le trafic walt et futur. L’'Union Européenne s’est
engagée en faveur du développement durable et atErdissement des contraintes
normatives. Elle est en avance par rapport a leslémgpn nationale. (Association Vie et
Paysages)

. Les reglements, « négociés » avec les opérateernsrotégent pas assez les riverains
et I'écosysteme. Les réglementations existantest sgpliquées, mais insuffisantes.
« Mieux » les appliquer (exemple : rapidité desctians) n’a qu’un intérét marginal. Sur
Roissy, les riverains attendent transparence sumleuvements, et réduction des nuisances,
prioritairement la nuit et le week-end. Il faut sifence absolu la nuit (arrét des vols de nuit
entre 23 h et 6 h). Le week-end et le soir, it fauiter le trafic. Il faut renforcer les limites
du PEB, avant la construction des aéroports et antgn 'emport. La recherche technique
doit s’orienter vers ce qui permet de conservgrlls longtemps une altitude élevée. Il faut
réserver les créneaux de pointe aux avions renaplisurtaxer les autres. Les directives
européennes pourraient permettre l'arrét du trddicnuit. Des approches limitatives
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communes peuvent étre trouvées pour protéger lgmilg@oons, sans distorsion de

concurrence. Si tous les projets européens de tan@igsion avaient été menés a terme ou
n'avaient pas été édulcorés a cause de lobbieanima¢nt US), cela suffirait pour répondre

aux évolutions souhaitables: taxe kéroséne, agtoav des catégories de bruit,

réglementation créneaux avec dispositions envinomemeales, ouvertures de lignes,

autorisations d’aides subordonnées a la non-existda solutions alternatives, etc...

La réglementation européenne permet plus d'éwlutque la réglementation
francaise. En effet, elle a permis que des aérspornme a Amsterdam décident de plafonds
de bruit émis ( nous en sommes loin). Elle n'agrapéché les anglais de faire des enquétes
publiques lorsque des nouveaux terminaux sont gréams les aéroports et enfin le livre
blanc sur les transports est le document qui a [@opremiere fois montré qu’en Europe, le
développement des transports et développement gigne ne sont pas « organiguement »
liés. Enfin la réglementation européenne est aWtenaux concurrences deéloyales entre
modes de transports. (Association Les Amis de feeJe

. Il 'y a pas encore de réglementation européenmas elle est souhaitable, par
exemple pour le couvre-feu. Il faut aussi reduge ¢adences infernales d’Orly et CDG. I
faut supprimer tous les avions de plus de 15 airsstturer un couvre-feu élargi (7 h a 22 h
30) sur tous les aéroports. (Association OYE 349)

. La régulation actuelle des nuisances sonores rdnspgort aérien combine les
mécanismes de taxation, de restriction réglementdid’'indemnisation des riverains, et des
restrictions quantitatives sur le trafic.

Les réflexions doivent porter sur la maitrise deblnisation a proximité des
aéroports (qui est de la responsabilité des maes)a taxe sur le bruit des aéronefs, sur les
mécanismes de restriction réglementaire et d’'indeation (zones de géne), sur la définition
des restrictions du trafic. Le plafond fixé a CD@ passagers par an n'a qu’'une incidence
indirecte sur le nombre de mouvements et sur |& ldans la configuration actuelle. Le
plafond en nombre de mouvements d’'Orly ne favopiae la bonne gestion des créneaux
horaires et I'utilisation d’avions moins bruyants.

Un plafonnement du bruit selon les tranches hesainciterait au remplissage des
avions et a I'adaptation de la capacité aux difftsseréneaux horaires. L’enjeu est de limiter
le bruit a certaines heures, en restreignant lesnoossible la mobilité.

Le MEDD est favorable a la mise en place d’inseuats incitatifs qui modifient les
comportements de mobilité, et en particulier laarépon intermodale. Il existe des marges
de manceuvre sur la tarification de certains modestoutier pour certains types de
déplacements, comme l'aérien. Différentes étudetedaruit (USA, GB, France (Roissy) ont
établi une baisse du prix de transaction par dédibéa valeur des biens immobiliers.

Les Ministres des Finances de I'UE vont approfolidiée d'une taxation du secteur
aérien pour financer le développement des paysrpaumais ont renonceé a l'idée de la taxe
Tobin sur les transactions financieres. La Comimisdoit approfondir son analyse sur les
propositions franco-allemande de taxation du kéreséu des billets aériens. Selon
Bruxelles, une taxation sur le kéroséne de 330seponir 1.000 litres(un niveau similaire a
celui du Japon) sur les vols intra-communautaipesjrrait générer des revenus de 6-7
milliards d'euros annuels. La Commission juge égelg possible un prélévement de 10
euros sur les billets d'avion pour les vols inténse et de 30 euros pour les vols
extracommunautaires, soit une manne additionn&l® danilliards d'euros par an. Il existe
bien sdr des réticences au sein de la Commissiories questions fiscales se décident a
l'unanimité.
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D’un point de vue strictement économique, la taéxde marché de permis sont
équivalents a condition de les déterminer au nivedéguat. Actuellement, sur 'ensemble
des vols, la France soutient fortement au nivetarnational la mise en place d’'une taxe sur
le kéroseéne ou d’'un prélevement sur les billetsidiapour financer la lutte contre le SIDA.
Cette mesure devrait avoir un impact faible sundionnement. L'« internalisation » est
donc loin d’étre acquise : Un prélévement sur ldketd réduirait trés modestement la
demande de transport aérien, sans privilégierdegpagnies les plus efficaces. La taxe sur le
kérosene devrait a priori porter sur une assiede large mais a un niveau non incitatif qui
ne permettrait pas d’infléchir la croissance degsions du transport aérien.

En ce qui concerne les vols intracommunautairestapport sur la maitrise des
emissions de l'aviation présidé par JP Giblin pszpla mise en place d’un marché de permis
au niveau européen de fagon a infléchir fortemetds forte croissance des émissions de ce
secteur (Ce rapport n'est pas encore public). loe€lasions de ce rapport plaident pour un
soutien francais a la proposition britannique qoiltgite étendre le marché de permis
européen au transport aérien. La mise en place dianché de permis sur les vols
intracommunautaires permettrait d’égaliser le coigrginal de réduction entre tous les
secteurs. Le transport a€rien aurait ainsi accegeuctions a bas colt des autres secteurs
couverts par le marché européen et aux crédits issdmn provenant du mécanisme de
développement propre. Un autre argument en faveunarché de permis est le niveau tres
élevé auquel il faudrait fixer la taxe pour gu’'edleit réellement incitative. La D4E soutient
I'option du marché de permis. Cette option a étémee lors du séminaire gouvernemental
du 23 mars 2005 sur le développement durable. igkéire de I'Ecologie)

. Il faut un couvre-feu, mais pas partout. Il n'yra pas de solution aux nuisances
aériennes s’il n'y a pas limitation du trafic aériglobal par I'organisation volontaire de la
rareté de l'offre. Celle-ci stimulera les solutioakernatives (TGV, télécommunications,
navires rapides...). Il faut concentrer les nuisarstgscertains aéroports bien desservis par
TGV et proches des agglomérations (Roissy, Orlyorl)y quitte a trouver des solutions
radicales pour les riverains (déménagements deams avec l'aide d’ADP). Kyoto, taxe
kérosene. Equivalent a un droit d'émission. (FNAUT

. L’aviation ne représente que 2 % de I'émissiorgde a effet de serre, mais il est le
seul secteur dont les émissions de gaz sont agp&le@accroitre, alors que celles des autres
vont se réduire. Les efforts des autres doivensdsvir a donner des droits a polluer
croissants a l'aviation ? On peut vouloir renchéilcolt de I'aviation, en la rendant plus
rare. On retournerait aux années 50 : un produt,alhe luxe, réservé principalement aux
déplacements des professionnels et des riches.

Mais cela nécessiterait, et ce n’est pas évident :

- gue I'évolution soit concertée au niveau europ@@mnéglementation des vols de nuit,
par exemple, ne peut se faire uniquement en France)

- gu’on le dise clairement aux Francais (et auxopé@ens) et que ceux-ci acceptent les
restrictions. Or, les consommateurs sont souvebigus ;

- gu’on évalue toutes les conséquences économéjsciales d’'une telle politique et
gu’on les assume politiquement avec le consenteéwaiteé des électeurs.

Des évolutions se dessinent avec le livre blamop#en sur les transports, qui est
assez nettement anti-aérien. C’est la pressiontiquai des riverains et la conscience
environnementale des populations qui influencestditiques.

Les réglementations actuelles sont plutét bierigues. Les retards de perception
des amendes viennent des lenteurs des Pouvoirg$eblde la difficulté a faire payer des
compagnies localisées dans des pays exotiques880%& des amendes sont tout de méme
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recouvréees et une législation récente permettrarohess d’immobiliser un avion en cas de
non paiement des amendes.

Les PGS (Plan de Géne Sonore), qui définisserless dans lesquelles les riverains
peuvent voir leurs travaux d'isolation phoniquelsvemtionnés, sont clairement définis pour
Orly et Roissy - CdG. Ces PGS sont fondés suralctactuel. Mais, et cela est a déplorer,
Orly et Roissy - CdG n'ont toujours pas de nouMeg® (Plan d'Exposition au Bruit), alors
que ce sont les 2 plus importants aéroports frantai PEB est défini a partir d'une prévision
a long terme du nombre de mouvements d'un aéroport.

Le PEB est obligatoire et il doit nécessairemerd &chevé et publié d'ici fin 2005.
Au-dela, on sera dans lillégalité.

Il semble que le retard (la réticence ?) a la rars@lace du PEB soit lié a une gene a
annoncer officiellement un nombre de mouvementsr$upour ces 2 aéroports. Pourtant, la
loi exige qu'on dise clairement combien il y aueandouvements dans 10, 15 ou 20 ans. Une
tentative a été faite d'indiquer seulement decaslde bruit, pour ne pas avoir a préciser les
nombres de mouvements. Mais, fort heureusemen, tegitative ne semble pas avoir abouti.
On attend donc que soient publiés officiellemeist REB, avec I'annonce corrélative des
mouvements futurs prévus sur Orly et Roissy - CdG.

On peut souligner une évolution favorable en termde réduction des nuisances
sonores.

Entre minuit et 5 h du matin, tous les vols foldbjet d'une attribution. Les
attributions non utilisées sont supprimées et lels \qui sont interrompus ne sont pas
remplacés. Il y a donc, de ce fait, une tendaneeréduction du trafic nocturne. Par ailleurs,
les avions les plus bruyants ne peuvent plus dgrdallnuit. Cette mesure est appliquée. Il y a
eu des vols attribués a 23 heures, qui ont déapliés minuit. lls ont été sanctionnés. Depuis
la mise en place de cette mesure, mi-2004, I'ACNUSARelevé 550 manquements. Le
gouvernement a interdit les avions les plus brigjace qui a quasiment supprimé les avions
dépassant 85 décibels a 4 km des pistes.

A noter que 'ACNUSA a été informée incidemment ldemise a I'étude d'une
éventuelle limitation du couvre-feu a Roissy a dneée de 3 heures seulement, sans avoir
étée consultée officiellement sur la question. Eesidere qu'il y a un risque considérable de
Voir apparaitre des pointes de trafic, en pleing pau avant et peu apres le couvre-feu. C'est
déja ce qu'on observe autour de la plage minuh.- 5
Or, pour dormir convenablement, il faut avoir auimso6 heures de silence d'affilée. La
définition européenne d’une nuit est de 8 heurafilde...

Les riverains qui sont survolés a moins de 1000remetubissent déja des nuisances trés
importantes. Il y a méme des gens qui sont sunyadéplus de 350 avions par jour !
(ACNUSA)

. Tous les scientifiques s'accordent a pensersares un flechissement significatif des
émissions de gaz a effet de serre dans les paystiraisés, nous courrons le risque d'un
déréglement catastrophique du climat.

L'Europe s'est donc engagée a Kyoto a réduiréreéssions de gaz a effet de serre de
8% entre 1990 et 2010, et la France a stabilisersiennes dans la méme période. Ces
objectifs seront difficiles a tenir, mais ne maneure pourtant qu'une premiere inflexion dans
le bon sens, qui sera insuffisante.

Or, l'avion est le moyen de transport le plus Gbateur a I'effet de serre par passager
et par kilométre. Le fait que les avions émettesd polluants (principalement vapeur d'eau,
oxydes d'azote, oxydes de soufre et suie) dansaldehtroposphére et dans la basse
stratosphere entraine des effets sur le climatdoeguplus importants que si ces émissions se
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faisaient au niveau du sol. Globalement, la couatiim a l'effet de serre d'un avion
représente trois fois ce qui est di au seul CQi2s ajue ce ratio est de 1,5 pour I'ensemble
des activités humaines.

Le transport aérien n'est intégré aux accords @getdK que pour les phases
d'atterrissage et de décollage, a une hauteuienféra 1000 m, mais il n'en reste pas moins
gu'il serait insensé de tenter péniblement de rédubs émissions terrestres de quelques
points, alors méme qu'on laisserait ce poste pEaktau-l'eau. ..

Ainsi, la contribution actuelle a I'effet de sede Roissy est d'environ 10% du total
national. Construire un troisieme aéroport paris@est donc rendre possible une hausse de
10% de la contribution francaise a l'effet de semremépris de I'esprit de nos engagements
de Kyoto.

Il faut admettre que certains voyages par aviam gtles, voire nécessaires. Mais |l
faut, a ce stade, juger de l'opportunité de tramsp@ ce prix pour 'numanité (et pour
I'écosysteme planétaire) des produits de valeuremosy, pour une frange aisée de la
population des pays riches, de parcourir des msllde kilométres pour un week-end de
détente, ou encore, de faire I'équivalent d'un thumonde pour assister a une réunion ou
faire un repas d'affaires...

Il convient donc de prendre des mesures désiivatat I'égard du transport aérien,
afin de réserver celui-ci aux causes les plusfiéss. Il semble logique que le kérosene soit
taxé au méme titre que les autres carburants éss&it que I'ensemble du secteur soit soumis
a la TVA, afin de rétablir une juste compétitiortrer'avion et les autres modes de transport
et encourager le report modal vers le train. Aipde cette situation de juste compétition,
étant donné I'ensemble des pollutions, localesobiates, que génere le transport aérien, une
pollu-taxe supplémentaire est justifiée. Mais leyarole plus sdr de limiter le trafic, pour la
France, est encore de respecter les engagemensrgementaux de plafonnement du trafic
a Orly et Roissy, et de ne pas construire de nagmlport. (Conseil Régional de Picardie)

. Pour éviter des concurrences déloyales, il faudue les réglementations soient les
mémes sur I'ensemble des aéroports européens, metanpour ce qui concerne les vols de
nuit. Il faut poursuivre dans la voie tracée awecriation de TACNUSA.

Accroitre les moyens pour les protections phogggiProfiter des progres techniques
sur les moteurs. Améliorer les procédures d’apmobliversifier le plus possible les couloirs
d’approche.».

(Conseil Général du Val d’Oise).

. Les réglementations actuelles sont suffisanteffieaces. Mais elles sont limitées par
la capacité de financement (par I'Etat) de I'indéation des riverains pour I'insonorisation
de leurs logements. L’évolution des technologieg gdermettre d’abaisser fortement les
problématiques environnementales. Pas les réglatmmmt. Le client aérien est déja
suffisamment mis a contribution. Toute nouvelle isiéo devra s'appuyer sur des
financements publics. (CCI de Nantes)

. Il est urgent que I'Union Européenne contribu@dter I'organisation de I'Aviation
Civile Internationale (OACI) a édicter de nouvellesrmes, plus sévéres, de bruit et de
pollution, afin d’inciter les constructeurs a défors et les transporteurs au renouvellement
de leur flotte (suppression des avions les plugamis et les plus polluants). En termes de
réglementation francaise, il faudrait faire destdexapplicables et efficaces (I'arrété du
6/11/2003 sur les vols de nuit représente 1 kg alsidrs d’infractions a traiter tous les
MOis).
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Un plafonnement du nombre des mouvements au naetael devrait étre décidé —et
respecté- a Roissy-CDG, comme c’est le cas a Orly.

L’interdiction des vols de nuit devrait étre gali&ee (donc y compris a Roissy-CDG
et Le Bourget).

Les plans d’exposition au bruit (PEB) et les plde géne sonore (PGS) doivent étre
régulierement mis a jour. Ces documents ne doipastprendre en compte seulement un
niveau moyen de bruit, mais aussi la frequenc@rigrgence du bruit.

Les mesures doivent concerner une zone beaucagpvpkte que ce n'est le cas
actuellement.

Des regles concernant les altitudes de vol, jaunuit, sur la totalité de I'lle-de-
France, peuvent aussi réduire les nuisances aésehes documents d’urbanisme doivent
étre beaucoup plus rigoureux pour interdire la tronton dans les zones ou existe une géne
due aux avions et leur respect faire I'objet d’'entcdle beaucoup plus strict par les services
de I'Etat.

Les réglementations sont du ressort de I'OACI. dviaen n’interdit que I'Union
Européenne introduise des normes plus sévéresegueohstructeurs. L'Union Européenne
peut également imposer des normes en matiere deawnivde bruit dans les zones
constructibles, d'altitudes de vol, etc...

(lle de France Environnement)

. Les pouvoirs de I'ACNUSA doivent étre renforcés s recommandations
rapidement appliguées, en particulier I'objectiffdameture des plate-formes la nuit, durant
8 h. Les commissions consultatives de I'environn@ndevraient avoir plus de pouvoir.

Respect des volumes de protection environnemef\&E).

Relevement de l'altitude des zones d’attente. &tores de descentes continues, sans
palier, a angle maximum. Interdiction des vols dgt.nElimination des avions les plus
bruyants du chapitre Il .

Report des vols purement fret vers des aéropertsodes peu peuplées ( Exemple :
FEDEX a Vatry )

Taxer le siége vide !!

TVA sur le Kérosene, taxes diverses associéesckgaification des avions et taxes
d'usage des plate-formes pour alimenter des fohddeinnisation pour isolation acoustique
des habitations.

(BVV — Association pres de NDDL)

. L’'Union Européenne préconise une approche égédib La France a crée
TACNUSA, qui joue réellement son role d’autoritédépendante, de maniére pragmatique.
Elle est a l'origine de certains textes réglemeasairécents et veille a ce qu’ils soient
appligués. Il faut combiner les progrés a la soartmterdiction des avions les plus bruyants
(notamment la nuit et a la poursuite de l'insoradir@ des habitations mal placées, voire en
rachat de certains d'elle elles. Le contrble depdlecation des procédures a progressé.
L’effort ne doit pas se relacher. Il faut développa dialogue moins administratif que dans
les commissions consultatives de I'environnementreel’Etat, ADP et les riverains. La
communauté aéroportuaire créé par la loi du 23/264 le lieu d'un dialogue plus
stratégique, par exemple sur la problématique éoanee et environnementale liée au trafic
de fret. L’'Union européenne a institué il y a quels années, par directive, le principe de
I'approche équilibrée afin de mettre en balancedé&veloppement économique lié au
transport aérien et les nuisances que subissentiiesains. Ce cadre est a notre avis
pertinent. (Frangois COLLET Consulting)
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. Les maires doivent cesser de manifester contbeug des avions tout en octroyant
des permis de construire dans des zones de braitsolution la plus simple est celle
appliguée aux USA : un no man’s land de plusieudosrietres autour des aéroports. On regle
le probléeme des nuisances subies par les rivenaiass, aussi le probleme de sécurité en cas
de défaillance d’avions !

C’est une marche en avant inévitable. Apres |&,deupollution de I'air va devenir la
préoccupation majeure du transport aérien. (CbGsaiéral 50)

. La taxation de I'activité aérienne va continuesraitre. Les compagnies aériennes y
contribuent en externalisation de la surcharger@péte, d’assurance, de slreté...) en plus
du prix du billet.

Les études scientifiques sur la couche d’ozonatrpas été encore menées jusqu’au
bout. Ce n’est pas prouvé (comme d’ailleurs pourdeléaire). Récemment, on a méme dit
gue la couche d’ozone avait été réparée et qujilanait plus de trou... Il faut continuer les
études pour y voir clair. Pour l'instant, ce n’gsis un obstacle au développement du trafic
aérien.

Le trafic aérien est un bouc émissaire. Il faygrafondir les études sur la croissance
énergétique actuelle et future du transport aétiertrain a failli pour le transport du fret.

Ce qu’on connait aujourd’hui peut beaucoup chadges les 30 a 40 ans. Mais les
avions changeront peu (I’A 380 s’amortit sur 30aa4s).

Quant a I'’hydrogéne comme source d’énergie, opate beaucoup, mais on n’en
sait rien aujourd’hui, sauf que son utilisation sifiaérien ne serait pas facile. (UCCEGA)

. Il faut régler rapidement la question du finaneatnde I'insonorisation des logements
et nouer un dialogue sur la dépréciation immolaliér faudra un jour aller jusqu’a racheter
et détruire des logements dangereux pour la shatéglementation européenne évolue dans
un sens plus favorable a I'environnement. Elle lastseulement pour fixer un cadre
protecteur. Mais, ensuite, il faut travailler locmalent sur ces questions avec les élus, les
riverains, les exploitants. L'utilisation de nouesl énergies et matériaux, accompagnée de
financements adéquats, dans la construction deeaoviogements ou structures publiques
devrait étre envisageée. Il est également nécesdamposer des criteres plus stricts de
performances environnementales dans ces futuresfragotions. Cela implique un important
engagement, notamment financier, de I'Etat sueagiestion. (Conseil Général 94)

. L’'appréciation des riverains est que les nuisanamnt au-dela des limites autorisées
et que les informations qui leur sont données féteat pas toujours la realité. (Conseil
Général 62)

. La construction d’un 8*® aéroport, dont le co(t serait particulieremenvé&lgour les
collectivités publiques, n'est pas de nature a médp® aux importantes nuisances auxquelles
sont confrontés les Seine et Marnais. Bien au aosiril parait préférable d’intervenir
directement sur les nuisances occasionnées parésports franciliens existants :

- en augmentant les crédits destinés a l'insontiisaes sites riverains ;

- en veillant a accroitre les sanctions en dioecties compagnies aériennes qui ne
respectent pas les normes imposées ;

- en limitant les horaires d’ouverture des aérapprt

- en mettant I'accent sur le respect des normeisagmementales ;

- en insistant sur le développement de plate-ferrégionales consacrées au fret.
(Conseil Général de Seine et Marne)
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2.11 : UN EVENTUEL 3VE AEROPORT ? :

. Anticiper I'éventuelle nécessité d'un 3éme aéropofErance : réserver des terrains, par
prudence

Il est regrettable que, au moment ou un choixitéeavait (enfin) été quasiment arrété
(Beauvilliers), on n‘ait pas commence tout de saigeler des terrains. Cela ne codte pas tres
cher et c'est une décision réversible, alors ggedal'urbanisation se poursuivre autour des
lieux potentiellement possibles pour un aéropdrrfest irréversible.

Il faut au moins 15 ans pour construire un aémopidaut donc s'y prendre a lI'avance.

La probabilité pour que, un jour, Roissy-CdG néfise plus a absorber le trafic
parisien et qu'il n'y ait pas de solutions altemest suffisantes en France n'est pas
négligeable. Dans ces conditions, ce serait unisidéae bonne gestion que de choisir des a
présent un site adéquat pour un éventuel 3eme @érep de réserver des terrains, sans
nécessairement prendre une décision définitive fioatant.

Il est sans doute urgent d'effectuer un tel cletix
une telle réservation de terrains. A moins qu'onseaésigne a ce que le marché aérien
francais se transfere pour partie hors de Franeegu peut avoir des conséquences
économiques néfastes en termes de tourisme, dsangie économique et d'emplois.

Dans la mesure ou le trafic continuera longtemps a
étre concentré a Paris, eu égard a la structuregi@phique, géographique et économique
de la France, dans la mesure aussi ou ce trafisigras'accroitra inexorablement sauf crise
économique et, enfin, dans la mesure ou les sakttbabsorption alternatives suffisantes
n'‘existent qu'a I'étranger, on doit réserver desites pour un éventuel 3éme aéroport, si on
ne veut pas prendre le risque d’étre un jour acaulie fuite de notre trafic aérien (avec
toutes ses consequences : perte d'emplois indi@tgurisme, de clientele "affaires™), dans
d'autres pays européens voisins.

Un 3éme aéroport ... a I'étranger ?

Le systeme du "hub" ayant montré son efficacitéhroerciale, un 3eme
aéroport devrait inclure un "hub". Mais, pour cdldaut que la clientéle de base située dans
sa zone de chalandise soit déja importante. Orptstenu du centralisme parisien, cela ne
peut étre le cas, en France, que si ce 3eme aéegp@itué en région parisienne.

Méme a Lyon, un hub ne drainerait sans doute psszade clientele locale
pour intéresser une grande compagnie.

Par contre, en s'appuyant sur les mouvementssttenfet absorption en cours,
une compagnie aérienne a commencer par Air Frgmarait trouver avantage a utiliser
comme "3eme aéroport” un aéroport européen déjartamt dans lequel une compagnie
aérienne mere, soeur ou filiale est déja bien intpla Amsterdam, par exemple, peut
devenir le 3eme aéroport du Bassin Parisien...

Mais la France y trouverait-t-elle son compte emimes d'économie, d'emploi,
de bien-étre des Francais ?

Il est aussi envisageable théoriquement d'instale"hub" a Orly, mais cela
n'intéresserait sans doute pas Air France et pbsees problémes politiques et
environnementaux.

Un 2éme "Hub", en plus de celui de Roissy, ne peuic étre envisagé que
dans un nouveau "3éme aéroport" situé en Régiosi€tare, ou alors dans une autre ville
européenne.
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L’avenir de I'économie francaise :

De quoi allons-nous vivre demain ?

Le devenir du développement économique de lacérpaut susciter des inquiétudes.

N'aurons-nous pas besoin, demain, des Chin@gdndéns, des Sud-américains, pour
vivre ?

Ne serons-nous pas bien heureux, si la Chin€aurds pays se confirment comme
moteurs de I'économie mondiale, de développer dosnges avec ces pays ?

Ne faudra-t-il pas alors faciliter les voyages @hinois ou des Indiens (par exemple)
chez nous et les voyages des Francais vers la Ghihimde ?

Dans cette perspective, la croissance des agsquarisiens se justifierait et, méme, il
peut étre nécessaire d'envisager la création ddame3aéroport a proximité de Paris, si on
voulait limiter la croissance des 2 aéroports pamsactuels. (ACNUSA)

. La construction d’un %" aéroport, dont le co(t serait particulierement@lgour les
collectivités publiques, n’est pas de nature amédp® aux importantes nuisances auxquelles
sont confrontés les Seine et Marnais. (Conseil @édé Seine et Marne)

. Le besoin d'un troisieme aéroport pour desselwirBassin Parisien n’est pas
immédiat. Il dépendra de I'évolution du trafic siertrés longues périodes et de la place que
les autorités politiques souhaiteront donner 2obé@enie francaise et, au service de celle-ci,
au transport aérien.

Il serait de bonne gestion, compte tenu de la @onsation rapide des terrains
disponibles, de réfléchir a d'éventuels emplacesngmissibles, voire de constituer les
réserves fonciéres nécessaires. Une telle politspmble cependant inaccessible dans le
climat passionnel qui entoure dans notre pays pe the sujet, sauf a utiliser des sites déja
existants, quand bien méme ces sites ne seraigmeg@amiquement optimum . (ADP)

. Faut-il un 3eme aéroport dans le bassin ParigdUl. Quand lancer cette
opération ? DES MAINTENANT. Ou doit-il étre sit@é EN PICARDIE, a
MONTDIDIER. (Observatoire des Nuisances Aériennes)

. Oui mais pas une nouvelle plateforme car la ijopl@é de I'autruche ne mene nulle
part. Il n’y a pas besoin d’'un 3éme aéroport. L&/T&5t & 20km de Vatry. Beauvillers était a
90 km, Chaulnes a 130 ; on est dans les mémessatdrdistance. (Aéroport de Vatry)

Les infrastructures sont-elles saturées du faitne’ utilisation continue trop
importante ou cette saturation n’a-t-elle lieu qoéataines heures, laissant le reste du temps
des possibilités de croissance ? Existe-t-il demtpode blocages qui induiraient une
diminution de la capacité d’accueil actuelle deplate-forme ? N’y a-t-il pas a proximité
d’autres plates-formes sous-utilisées, qui peraietit, a équipement constant, d’accroitre
I'activité ? (Conseil Général de I'lsére)

Il y a sans doute des choses bien plus utilesudiegt qu'un 8™ aéroport. Il faut
rétablir la balance du coté de la pertinence dmddilité, de la pertinence du choix des
différents modes de transport, de la maitrise éleefgie et de la lutte contre I'effet de serre.
(Association Vie et Paysages)

Pas utile. Il vaut mieux investir dans les tramtpterrestres propres.
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Dans aucun cas, un™s aéroport n’est une réponse aux exigences de diiminde
trafic et de protection des riverains en régiongpamne.

Prévoir un autre grand aéroport, c’est risquesaléroser la réflexion sur la place de
I'aérien en terme d’aménagement du territoire. Magta peut aussi avoir I'effet inverse
rendre encore plus urgente la recherche d’altemmakn effet, le débat DUCSAI a illustré
clairement la contradiction des élus : un nouvebp@rt, peu en veulent dans leur région ...
mais oui c’est bon pour la croissance du pays...estichez le voisin ! En plus le transport
aérien pollue l'air, contribue a I'effet de serrdait il faire I'objet de toute I'attention de la
nation ? » (Association Les Amis de la Terre)

Un 3™ aéroport est indispensable, dans la région la snoibanisée de I'lle-de-
France, au nord, pour permettre a Roissy de fomu#io en bi-pole. La proposition du
gouvernement Jospin a Chaulnes était perspicads, aneompagnée d’un réserve fonciére
exceptionnelle de 50km de long sur 10 de large .

(Association OYE 349)

Toute approche de la question d’'un troisieme a@tagevrait reposer sur un scéenario
optimisé, permettant de dégager les besoins deit@papplémentaire a moyen/ long terme
une fois les installations en place utilisées aeuxi Compte tenu des incertitudes sur
I'efficacité des avantages attendus d’une nouysee-forme, de sa date de mise en services
éloignée, la question de [lefficacité économique eglvironnementale de la gestion
aéroportuaire restera longtemps celle des platadsrexistantes. Il convient donc de définir
et mettre en place les conditions d’'une gestion#tuaire efficace et durable en premier
lieu. (Ministére de I'Ecologie)

De nombreuses personnes pensent qu’'un troisiemepaé serait la solution
concernant les préoccupations liées aux nuisamreses de CDG. Certains estiment que le
co(t de construction d’'un nouvel aéroport s’éléiterd 0 fois le colt d’isolation phonique de
toutes les habitations autour de Roissy. Nousgrengue, a travers une application juste de
I’Approche Equilibrée, de réelles améliorationdalsituation autour de CDG pourraient étre
atteintes sans codts et conséquences indues.

L’objectif clé que doit se fixer tout décisionraiest de trouver le juste équilibre entre
des préoccupations environnementales legitimessdiénéfices sociaux et économiques trés
réels apportés par le secteur aérien ». (FedEx)

. Peut étre vaudrait-il mieux répartir le traficrde territoire, avant d’envisager la
solution d’'un 3éme aéroport! (Conseil Générabdme-Maritime)

. L'aéroport de Roissy - Charles-de-Gaulle ayarttoem d’importantes possibilités de
développement, un 3éme aéroport ne semble aucuhemgeassaire et il serait de plus
absurde de multiplier les sites de nuisances. iIlUDEGAUCHY — Député de I'Oise)

. Les motoristes nous assurent que I’A380 offriea gderformances environnementales
supérieures a celles des anciens gros porteurs,iheai tres difficile aujourd’hui de prédire
quel sera I'impact réel au sol de ce gros portéurfaut savoir que chargé a bloc, cet avion
aura une pente de décollage assez faible, il snavalonc longtemps a basse altitude les
personnes vivant dans l'axe des pistes. Par eillde bruit aérodynamique est trés
important a I'atterrissage, et quand on connaitlesensions de I’A380 et son poids, il y a
de quoi étre inquiet.
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Nos mesures situent le A 380 comme un des awesnplus bruyants, qui survolera
pendant des dizaines d'années les 4 millions ddrabiconcernés en lle de France.
Ainsi, est donc confirmée l'absolue nécessitdigeoser d'un nouvel
aéroport, en site non - urbanisé, dans le grarsirb®srisien. (UFCNA et ADVOCNAR)

. Le gouvernement actuel, en annulant la décisiencdnstruire ou d'utiliser un
troisieme aéroport en "zone non - urbanisée" abéément contraint le trafic aérien a
utiliser les aéroports existant en IDF, a en auderema capacité en fonction de
l'augmentation du trafic et a geler des hectareteiains aux portes de Paris qui pourraient
étres utilisés pour un vrai développement éconoendnrable, créateur d'emplois de qualité.

L'augmentation de la capacité passagers de l&-fuahe d'Orly a plus de 30
millions pourrait créer 3000 emplois précaires éssur 10 ans. (BIPE / CG 91 et 94).
L'emploi engendré par I'aéroport serait alors d&R926000 actuellement) pour une surface
de terrains gelés par l'utilisation de I'aérop@t3®00 hectares. Soit moins del0 emplois a
I'nectare (un petit peu plus que l'agriculture)

Pour 1 emploi supplémentaire a I'hectare, nosddacs nous proposent d'accepter
une augmentation considérable des nuisances @ryiollution) par une augmentation de
l'utilisation des gros-porteurs sur l'aéroport §/Or

Pour 1 emploi a I'hectare en plus, le directeutadéCI d'Essonne nous demande de
nous sacrifier.

Que se passerait-il si I'Essonne et le Val-de-Rlapouvaient utiliser les 3000
hectares de terrains gelés actuellement pardatitin de I'aéroport ?

La mise a I'étude dés maintenant d'un nouveau@labanisme pour I'ensemble des
zones comprenant I'emprise aéroportuaire et lesszgalées par le PEB, ne semble pas étre
impossible...

Comment utiliser 3000 hectares a 15 km de PédEist 2e que cette utilisation pourrait
créer plus d'emplois que I'exploitation de I'aérbfoEst ce que cette utilisation aurait un
impact bénéfique sur la qualité de vie des hatstant

3000 hectares, cela signifie beaucoup de place glaborer un urbanisme équilibré
et exemplaire en termes de développement éconontqrable comportant a la fois de
vastes zones vertes et de loisirs, des sectewts/iés et des secteurs de logements, dont on
manque cruellement. Cela permettrait, des étudebatfiistes le confirmeront sans doute, la
possibilité de créer entre 40000 et 60000 empleisahne qualite.

Le transfert d'Orly implique une volonté politigimete a I'échelon National :

- Le choix rapide d'un site en bordure extériedeel'lle de France pour un nouvel
aéeroport international, dans une zone faiblemeniplgée au niveau de ses PEB et PGS
calculés tres largement, donc pouvant étre ouwert ¢t nuit. ( Le financement du nouvel
aéroport pourrait s'effectuer pour une bonne padega la vente des terrains d'Orly)

- Le transfert d'Orly sur cet aéroport a son aehent, comme cela fut fait a Milan
en moins d'un mois

-Le blocage de Roissy avec une limitation |égads dnouvements a 450000 et
I'établissement d'un couvre-feu de 22h a 7h. (URGMDVOCNAR)

. « Je tiens a dénoncer a nouveau l'attitudeporesable d'élu-e-s qui se contentent de
s'opposer a l'aéroport chez eux, au mépris ded%ppn Iégitime qui se manifeste sur tous
les sites concernés et au mépris d'une réflexiobadg sur le probleme. Soit on est favorable
au troisieme aéroport, et on en assume alors laségoences, soit on estime que les
inconvénients dépassent les avantages, et on se goss la question du sens du
développement du transport aérien. Les mouvemerappasition, dans les trois
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départements de notre région, sont en train deassformer en mouvements en faveur de
I'implantation chez le voisin !

Le transport aérien étant un secteur industrielmme les autres depuis la
déréglementation, I'Etat n'a pas a y investir plus dans un autre secteur. Nous affirmons
que l'idée d'un investissement aussi massif daBa$sin parisien irait a contre-courant de
toute idée de décentralisation et de rééquilibergéaveur des régions. Nous constatons que
la contribution de l'aviation a I'effet de serré tele qu'un troisieme aéroport marquerait, en
fait, la fin de tout espoir de lutte efficace centelui-ci.

A moins d'envisager un retour a une autorité degamce, c'est bien le marché qui
assurera une allocation optimale des créneauxemtlagtage et de décollage entre les
compagnies en concurrence. Le marché du crénesio seganisera en optimisant les taux
d'emport et les destinations proposées a partitode les aéroports. Cela sera nécessaire,
quand Roissy et Orly seront saturés, sans queothgpe de la construction d'un troisieme
aéroport parisien n'y change rien.

La question de la construction d'un nouvel aérmopaternational dans le bassin
parisien est la plus grave en matiere d'aménagetoetetritoire pour des décennies. Derriére
elle, c'est la question du sens que nous voulonsatcau mot progres qui se pose. Voulons-
nous continuer la fuite en avant vers une croissamequement quantitative qui, in fine,
n‘améliore pas notre bien-étre ? Voulons-nous koati a saccager irremediablement nos
paysages et notre patrimoine, et a piller les gses naturelles non renouvelables ? »
(Conseil Régional de Picardie / Les Verts)

. C’est I'organisation de la rareté des créneauxfguecera a un emport moyen plus
grand, a développer les TGV, a déménager les msra développer Vatry et Beauvais,
voire Lyon. Non au 3" aéroport ».

(FNAUT)

. «Un 3™ agroport irait & 'encontre d’'une politique d’aragement du territoire
équilibré». (ALTRO)

. «Les riverains ne sauraient supporter longtemegs accroissements de trafic de
Roissy. Il faut décider de c&"S aéroport, dés a présent, car il faut du temps pialiser un
nouvel aéroport (20 ans ?2)... et il y aura déja pendant tout ce temps unaccroissement.
Ou ? le Centre (Beauvilliers) était le bon choix.».

(Conseil Général Val d’Oise)

. Pas de %™ aéroport. L'alternative est les aéroports de prewi  (CCl NANTES)
. Pas de %™ aéroport, si des mesures drastiques sont prisesfiginer le nombre de
mouvements.

OUI dans le cas contraire et si seule la loi ducimé est appliqguée. Dans ce cas le pb
est a traiter dans le bassin parisien ou est laaddenet I'on en revient au débat DUCSAI
avec les réflexions qui ont suivi sur les difféeesites en particulier vers Montdidier.

(BVV — Association pres aéroport NDDL)

. Il convient de ne pas reproduire les faiblessesl@ssier présenté au débat public en
2001, et notamment I'absence de segmentation cesnise
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Il convient aussi de partir d’'une situation de dégdaien décrite: Le Bassin Parisien
comporte aujourd’hui beaucoup plus que deux aétepbe Bourget a une piste de 3000m
qui a accueilli 'A380 a l'occasion du salon, Beaisva un trafic international en plein
développement, et il y en a d’autres aux dimensaraux environnements variables, en lle
de France mais aussi dans les régions voisines Maory.

La décision peut ne pas étre systématiquement delldaménagement; il existe des
procédures de réservation de sites qui ont cémeshvénient d’un certain gel économique,
mais n'impliquent pas d’investissements et sonérgbles.

La véritable question est d’abord d’analyser defagegmentée les besoins prévisibles de
desserte aérienne

De l'analyse peuvent a priori ressortir différergefutions telles que :

> Répondre a tous les besoins au moyen des aérapastants (CDG, Orly, Le
Bourget, Pontoise, Melun, Beauvais, Vatry, et dasit.)

> Répondre a tous les besoins en agrandissant unlusieys des aéroports
existants,

> Répondre a presque tous les besoins en utilissr@d@mports existants et ajouter
un aéroport court-courrier supplémentaire assezhgrde Paris...

> Construire un nouveau grand aéroport pour desder@ud et 'Ouest de Paris...

> Enfin, construire, pour des raisons qui seraie@tigges, un grand aéroport dans

la Somme, puisque la bonne méthode est de n’é@arteine solution a priori.

Intuitivement, il nous semble qu’'une bonne utilisatde tout ce qui existe déja répondrait
vraisemblablement a une bonne partie du problemas Mous nous garderons bien de
conclure trop vite. (Francois COLLET Consulting)

. A un terme plus ou moins proche, Orly et CDG sersaturés, non seulement
techniqguement, mais aussi environnementalemeramqarPrévoir un %'° aéroport demande
10 — 15 ans entre la décision de creer et 'ouvefiu cela devient urgent. (Conseil Général
50)

. Trés clairement selon TUCCEGA, il faut envisagkrs a présent ur™s aéroport
parisien, a I'horizon de 15 ou 20 ans, car OrlyRsissy, méme avec la mise en place de
solutions alternatives (aéroports de province, T@Mjlleure organisation...) ne pourront
plus absorber I'accroissement de trafic au-dela.
De préférence, ce 3eme aéroport devrait étre aitugud de Paris, par exemple a Chartres -
Beauvillers, un site qui présentait toutes les itpglrequises, selon 'UCCEGA. Un
consensus politique et économique avait été trauteur de ce site, aprés le débat, et on
aurait pu réserver les terrains, ce qui n'a pasadté
C’est peut-étre encore possible... Le Parlement &taitrable. On lui a forcé la main.
Air France, dont l'intérét d’entreprise est distide I'intérét national, pour alimenter son hub
de Roissy, et obtenir une€™s piste, aurait préféré une localisation au Nord.isMest-ce
gu’Air France existera encore dans 20 ans ? Etéfét d’Air France est-il I'intérét des
Francais ?
L’idéal serait d’avoir 2 doublets d’aéroports :

- Au Sud, Orly et Beauvillers (avec liaison TGV)

- Au Nord, Roissy et Lille (avec liaison TGV) .
Tout le sud de la France est mal desservi, avessRoi
De La Rochelle, ou de Poitiers, il faut 4 heuregrler a Roissy :
1 h30en TGV, 1 h 30 pour se rendre a Roissy,dlehregistrement... Au total, 4 heures
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pour monter dans un avion intercontinental. (UCCEGA
. 3™ aéroport n'est plus & l'ordre du jour, car platefes présentes sur Paris pas
encore saturées.

Les nouvelles implantations difficiles (ex. Touseuqui n'arrive pas a trouver un lieu
pour le 2™ aéroport). (Un Conseil Régional)

. La question d’'un 3éme aéroport parisien est clmmgr les 10 prochaines années.
Nous disposons déja d’'une dizaine d’aéroports trégion parisienne, dont deux aéroports
d’une trés grande capacité.

(Conseil Général 94)

. Le probleme du 3éme aéroport du Bassin Parisiait até envisagé au bon moment
pour permettre la réalisation dans des délais ctbipa avec la saturation des deux autres
plateformes. La discussion sur les différentssside montré que le projet Picard de
CHAULNES était celui qui présentait le maximum dlats en raison du faible impact
environnemental, de la desserte du site (autorplite¥) du bassin de clientele important et
de son positionnement favorable a une grande awreesur I'Europe du Nord (les aéroports
de Londres ou de Bruxelles restant suffisammenigiéés). Sa réalisation constituait
également un enjeu d’aménagement du territoire [@dord du Bassin Parisien mais bien
au dela de la Picardie, dans une grande régionoédqgne, industrielle et touristique pour
laquelle la clientéle se rabat essentiellementRaissy ou sur Bruxelles, Lille - Lesquin ne
pouvant pas prétendre devenir plate-forme majeeigad les contraintes du site.

La décision prise d'arréter le projet de CHAULNES lourde de conséguence tant
pour le développement équilibré du trafic que ptarvalorisation du positionnement
international de la Picardie et du Nord/Pas-de-i€al@onseil Général 62)

. La question du 3" aéroport a été étudiée par deux gouvernementsprésentant
pas la méme sensibilité politique, 'un de drodans lequel Monsieur Bernard PONS était
Ministre des Transports, et l'autre de gauche, deagel c’était Monsieur GAYSSOT. Les
deux ont conclu a la nécessité de ce 3eme aéropartseule divergence était sur
I'emplacement de ce dernier. Monsieur PONS ayaoiddéBeauvilliers en Eure-et-Loir, et
Monsieur GAYSSOT ayant choisi Chaulnes dans la Semm

Seul le manque de courage politique a empéchéegiprojets n'aboutissent.

En ce qui me concerne, la nécessité d'tiff 8éroport est évidente, confirmée par
deux gouvernements. Je me bats pour cela depuigagéé €lu, essentiellement pour des
raisons médicales, de plus en plus d’études établiées sur I'impact sur la santé des
nuisances sonores liées aux aéroports.

(Pr Jean BARDET / Député du Val d'Oise / C.G.)
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APPENDICE

Les travaux préparatoires de cette étude ont §ageés en 2004 par le cabinet Cosynergie de
Paris. En 2006 ce cabinet se trouvant dans l'iniipibss de remplir toutes les obligations du
cahier des charges et d'apporter les correctiangetes garantissant la crédibilité de I'étude,
les travaux ont été repris directement fin 2006 e fédérations, en conservant le pilotage
des Amis de la Terre, pour se terminer en juilléO2 Les contributions du cabinet
Cosynergie sont signalées ci-dessous :

- Annexe 1: Les données statistiques de trafit3$®) a 2003.

- Annexe 8 : Extrait de I'enquéte réalisée pardbifiet Cosynergie en février 2005 : "les
provinciaux et I'avion, constats et souhaits - fosur Lyon et Toulouse -".

- Annexe 14: Extraits du livre blanc de la Commuaédturopéenne: "La politique
européenne des transports a I’horizon 2010 : Idees choix”, Septembre 2001
(Cosynergie, 2005).

- Annexe 15: Extraits des auditions d'un panelegponsables des transports, de
responsables politiques et d'associations pari@rtient concernées au plan national et au
plan local.
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