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Etùde arôspective rclatiye au deveni. de I aércpai Ce Stasbaury et de la dessede aénenne tnteûatianêle
Rappan lihat

1 INTRODUCTION

Ce rappod porie sur I'ensemble de I'Etùde straiégique relative au devenir de IAé.opod de
Strasbourg et de la desserte aérienne inlernationale, commandée par la Communau'té
Uôaine de Strâsbourg à CatEm Consultants, et financée égêlement par l'Etât, lâ Région
Alsac€, le Département du Bas-Rhin et la Chamb.e de Commerce et d'lndustrie de
Strasbourg et du Bas-Rhin.

Lâ phase 1, qui ê tâit I'objet d'un rapport remis au Maîlre d'Ouvrage, comprenait l'ètât des
lieux et l évâluation des besoins de dessertes aériennes de la région de Strasbourg.
La phase 2 portait sur la déflnitjon des enjeux stratégiques;
La phase 3 cornprcnait l'étude et Ia présentration d'un progrêmfte de recommandations.
En supplément aux informations et données préalâblement bumies par la CUS ou par
d'autres orgânismes, ou recueilliês lors des entætjens que ngus avons eus à Slrasbourg ou
ailleurs avec des resFpnsables du secleu. aérien, des acliviiés économiq!ês et de
I'Administratjon, nous avons aussi rencontré le 2 Janùer 2008 la Direc{on de I'aércport de
Karlsruh+.Baden pour disqJter de lbpportunité et de la faisâbilité d'un rapprochement entre
les deux aéroports.
Nous remercions chaleureugement tous nos intedocdtteurs Dour I'aide qu'ils ont bien voulu
nous apporter.

Les ésultals des travaux de l'équiæ Catram ont été présentés lors d'un Comité de pilotage
qui s'est tenu à la CUS le 22 Janie( 2009 en présence des principaux acleurs concemés
par Ie devenir de l'aéroport de St-êsbourg.

Pour plus de cohérence et de clarté, ce rappod final reprend I'ensernble des travaux réâlisés,
à savoir le contenu du rapport de Phase 1, cofiplété pâr les travâux des Phases 2 et 3 qui
ont tait l'objet d'une note de synthèse remise aux membr.s du Comite de pilotage.

2 CONTEXTE SOCIO-ECONOMTQUE

2.1 ,  ZoNE DE cHALÂNDrsE

Les populations potentiellement desservies par
suivantes :

. \4lle de Skasbourg :

. Communauté Uôainê de Strasbourg :

. Arondissement d'Ortenau :

. Dépadement du Bas-Rhin :

I'aéroport de St asbourg-EnLheim sont les

2& 115 habitânts

451 240 habitânts
415 000 habitants

1 062 000 habitants
ll
É

ll
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A cecr s'ajouteot les populêtions situées dans la zone d'attraction théorique de I'aéropod cÔté
Allemagne, soit aLr sens lârge 1 million d'habitants, dont j

. Kehl : 35 000 ( inclus dans l'OrtenaLr)

. OffenburQ:60 000 ( inclus dans Î 'Odenau)

. Baden-Baden : 55 000

. Ffeiburc :215 000

. Karlsruhe i 300 000

Le gÉphique sûûant indique la population habitant dans la zone d'attractron, selon Ie temps
de trajet depuis I'aéroport (isochrones) :

. 45 minutes : 1 ,48 M habitants ( 59% en France)

. 60 minutes : 2,30 M habitants ( 50% en France)

. 90 minutes : 4,42 M habitants (43% en France)

Etùde prcspecrNe t.lêttfe âu deênt. de taércpan de strêsbolG elde la dÉsserle aé.iennê tntëmaÙanate
RaDî)ad linal
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l,la s la aojte de chajêndise cje Strasbourg'Enkheirn apparaîl relêtivement faible tant en
rcnbre dhabiênts qu en PNB, compârée avec celle des aéroports concLJrrents, comme le
rnonlte le taoleaLt suivant :

Comparaison avec les aérgDorts conqrrcnts

Strasbourg-EnEheim apparaîl comme I'aéroport dont la zone de chalandise proche est à la
fois la moins peuplée et la moins globâlement riche par rapport à ses concufients. Ceci a un
impac{ sur la 'consommation' de tiansport âérien.

Encore s'agji-il Ià de zones de chalandises théoriques, qui ne tiennent pas ôompte de I'efiet
frontière nide la clmpétitjvjlé des aéroports.
Ce sont ces fàclêurs qui expliquent quê, comrDe le montre la cârte suivante, I'attractivité de
Strâsbourg-Entzheim est très iaible dès que l'on sort des limites du département du Bas-

PaÉs de mardré de Shasbourg-Entâeim

Aéroports Population 50 km
milliers

PNB 50 km
milliers

Strasbo 1 696 55 391
Baden 2 062 94 172

Bâle-Mulhouse 2153 76125
Stuttqart 3  819 146 550
Ffanc'fort 4 079 177 376
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2,2, CoNcURREHcE ÀERopo RTUÂIRE TRANsFRo [{TÀLTERE

La concu|.rence aércportuaire esl torte dans la région du Rhin Supérieur, en €tson du
nomb'e d âéroports existânts et de leur oynamisme.
En vojci une rapide présentation :

Strasbourg Entzheim : stagnation à 2 [,,t pêssagers/an, âvant baisse à 1,5 M/an
depuis mise en service du TGV Êst (1.733.000-en 2007). Aéroport trop fianco-
fra-nçâis : lrafic intèrieur= 83% des pa:: et fo,1ê dèpend;rce envers ,\r France
(90% des pêssêgers). Aércport 'générêliste' . Aucur low cost. 14 lrgnes vers la
f.€199, -7 lignes vers l'L.lE donl 5 Ignes soJs OSP: Amsterdarn, iopenhague.
t\,ladrid, Milan, Vienne (récemment fem.tée, de mëme que Munich, remptaée'par
Pfague en mars 2008), 5 vers Airique du Nord et Eurod hors UE.
Karlsruhê/Badèn-Baden : 979 000 passagers en 2OO7; forte croissancê (+234%
en 4 êns). Exclusivement low cost (Ryanair, Air Berlin...: nombreuses desùnatons
en Europe). Environ 20 % de clienlèle atsacienne.
Bâle-Mulhouse : 4 M pâssâgers en 2006; forte croissance (+610/o en 3 ans).
Plusreurs compêgnies low cost + autres compagnies. Norhbreuses destinations en
Êûroæ.

Stuftgart:9,4 M passagers en 2006; en augmentation. Aéroport mixte. L,aéroport
de Stùttgart est majoritaire dans le capitâl de Èaden Aiçark GmbH
Francfort..: on_des hubs majeurs en Europe: 52 M passâgeÉ en 2006; en
augmentation. Aéroport "génératiste" (low clst à Hahn). Tès lltitisé par tes
Aisaciens pour les vols longues djstances (navette bls Luihansâ)
Lahr : aéroport privé ne desservant (pour I'instant ?) que Europa park (charters)

AÊROPORTS DU RHIN SUPERIEUR

il
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Iniuences resæclives Strasbourg contre Franctort + StutEart

Dans cette cade, les zones ou l'aéroport de Strasbourg-Eneheim domine sont en rose,
celles oaj Stutgad ou Francfort dominent sont en verl les zones ou d'autres aércports
dominent élant en bleu; avec une intensité de couleur variant en fonction des pêrts de
marché respeÇtives. Ced conflme les enseignernents de la carte en 2.1 sur l'influence'locale' de Strasbourg-EnEheim.

Remaroues :

Contrairement à Strasbourg-EnEheirî, ses concurents sont massivement toumés vers
I'intematjonal. Baden offre 14 destinatons intemationales et seulement 3 domestiques.
ll n'y a que 3 destinatjons sur lesquelles Strasbourg-Énuheim et Baden sont @ncurents :
Antalya, lstânbul et Londres. Et encore, les aéroports desservis pour cene dem;ère ne sonl
pas les mêmes (Stansted pour Badeni Gâtwick puis London City poûr Strasbourg). La
comparaison sur cette seule vériteble desùnation impgdânte est clairement â I'avântage de

Activité aérienne pour une semaine rcprésentative

Aémpons Compagnies Mouvements Destinations Destinations
étranoères

Strasbourq 28 780 26
Baden 11 148 17 14

Bâle-Mulhouse 85 2 360 82 73
Stuttqart '| 41 2 658 117 103
Francfort 421 4 857 294 280

ç,TIRAÀ,I
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Bêden : J23.610 passagers en 2007 ôôntre 24.000 pour Svasbourg-EnEhêim; mais les
clienlèles ne sont pas les mêmes: clientèle sudout franÇaise d,hommes d'affarrês pour
StJasooLrg, clientèle plus orientée vers'es loisirs et plJs ânglo-saxonne pour Badê1.
Néanmoins, l'existence de vols au départ de Baden peut dissuâder les compagnjes d'ouvrir
des lignes sur les mêmes destinaijons à partir de Strasbourg, et réciproquemeût : il y a donc
une conc!ftence bien réelle enbe les deux aéroports.
En résumé, Strasbourg-Entzhejm souffre d'unê très forte concurence aéropoduaire, avec
des aéroports en pleine expansion grâce au fort développement des compagnies tow cost,
dans un bassin de populâtion et d'emplois qui n'est pas très important. Dans ce contexte, on
peut pârler de su.capacité aéropoduaire.

il
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I
- 2.3. AcrrvrrEs EcoNo!.{reuEs (CUS)
I
I Secteur économique CUS:

I . Population active:212 825 personnes (.1999)
I
| . 15 759 entreprises, emptoyant'121 231 employés (Mai 2006)

; 
. Répârtition des entreprises par secteur d activité :

I ' const'uc{ion : 1 023

Commerce: 5 398
I

I 
'  Indusuie: 103'1
. SeMces: 8307

I 
. Répartition des emplois par secteur d'activité :

-J . Constuction: 1504

l. . Commerce : 3'l 950
l| . Indusfie : 30 993

| . Transports: 12672
1 seruices marchands : 34 124

I 
' Aciivites fnancières : 10 325

I . Adminislrâtion: 29 693
. Education et sânté : 41 576

I

I
Principales entreprises

Secbur d'adiviié Efectl(1)

Hôglbu( UniveGitaires de SFasboum Santé 11 046.
Communauté Urbalne de Shâsbo0m AdmlnisHiûl 6 791.
SNCF Chemin de tur 5242
La Pcste SeMce 35æ
France Telecom Tél&ommmlcadons 2W
CÆopéraburs d Alsace Disbibutbn 2 321
Aucfian France Dlstibufion 198 |
Liltv France Fabricafon de médicaments 'l914

Brasserles K|onenbouo Brasserie t 654
GM Pql erfâin Groudceneml Motors Eouloem€nb automobiles r 628
Co1seil de l'Eumoe Adrninistsalion 't 605
cTs I tansoon gn @mmun 'I 538
Atas Dstrlbutlm 1316
Gora Olstdbution 1 254
Alcalel Lucert Téléco.nmunlcâlioo6 1 ?00

(1)etrectif enployé ddns le Bas-Rhin
'au 01.06.2007

ç,+IfiAM
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2.4, CoNcRËs ET ForRÊs coMMERCTALÊS

SùasboLrrg occupe une plêce très importante en Francê dans I'organisation des congrès et
des foires commerciales.

O'après Slrâsbourg-Evènements, les chiflres sont les suivants {2006) :

Catégorie Nombres Pârticipants et vlsiteurs
Congrès, colloques et forums 126 88 4U
Sa ons, foires, exposiùons u 475 590
Spectacles 167 218 088
Divets 3 1 26 3U
Total 808 526

Toutes ces mânifestations sont d'importance kès inégale, et répaj-tjes dâns l,année de façon
inéguliére. Septernbre @nstitue la pointe, avec la Foire Européenne et ses 220 0OO
visiteurs, mais les aulres mênifestations dépassent rarêment les 20 000 visiteurs ( St'Æt,

2,5.  LESINSTf iUTIoNsEURoPEENI, . IES

Parmi les instituùons intematjonêles situèes à Strasbourg figurent deux instjtutions
européennes majeures qui sont :

. Le Parlement Européen, organe de l'Union Eurcpéenôe (785 membres
apparlenani à 27 pays actuellemen0 :

. Le Conseil de I'Europe (46 pays membres; 1600 emptoyés à Strasbourg), auquel
se rattachênt des instânces à forte visibilité, telles que lê Cour Européenne des
Droits de l'Hornme et la Pharmacooée Européenne.

3 EVA!-UATION DES BESOINS DE DESSERTES
AERIENNES

3,1, LNSTT'UTToNSEURoPEENNÊs

Périodicité et durée de déplacement des Pâdementaires :
Le Pêrlement Européen tient chaque année 12 sessions de 4 jours à Strasbourg.
Ces sessions onl lieu chaque mois, sauf en août (pas de session), et en octobre. (deux
sessrons).

Les sessions se tienneirt du lundi (à partir de 13h) au jeudi.

ç,+iftâÀ1 1 0
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Pour sâ part, l 'Assemblée Parlementaire du Conseil de l 'Europe tienl chaque ânnée 4
sessions d'une semaine à Strasbourg.

On peLt disiinguer deux types de besoins : les déplacements intra-UE et les déplacements
ente Bruxelles et Strasbourg.

Périodicité et durée de déolacement des fonctionnaires :

Le secrétariat Généfal du Pârlement Européen est installé à Luxembourg et à Bruxelles, et
compte 4 000 fonclionnaires.

. personnel adminiskatif, secrétariat,interprètes: 1000 personnes environ par
session ;

. beâuclup de déplacements de Bruxelles à Strasbourg
Sfasbourg à Bruxelles lejeudi soir;

I en cours de session pa'lementaire, besoin moindre mais
sens,

Par ailleurs, les actjvités du Conseil de l'Europe génèrent un cedains nombres de
déplacêmênts: réunions d'experts à SFasbourg, missions des agents dans les différents
pat€ membres,..

Mais globalemenl on constate que les besoins de iransport aérien générés par les
institutrons européennes (parlementaires et employés) sont trop faibles, et surtout trop
inégulie.s et trop dispersés pour justifier à eux seuls des vols djrects entre Strasbourg et les
grandes métropoles européennes. lls ne Fleuvent que compléter les besoins des habitants et
des enfeprises de I'aggloméEtion et du départemenL

3,2, ENTRÊPRrsEs

Les enbeprises strasbourgêoises sont tfès insérêes dans l'éconornie mondiale. Ceci est
attesté par le fait que plus de 40 % des sâlâriés travaillent dans des êntreprjses à capitaux
étrangèrs, soit plus de 92 000 personnes dans 1 129 entreprises. Pami celles-ci les irmes
allemandes sont largement prédominantes (52% des enùeprises; 35 400 employés), devant
les Suisses (16%; 15 700 employés). Les entreprises nord-américaineg sont moins
nombreuses mais avec des efiectifs importants (plus de 20 000 employés).

Les liens économiques avec I'Allemagne el la Suisss sont donc forts, mais ne génèrent pâs
de trafics aériens importants, soit parce que les distances entre Strasbourg et le siège de
ces enfeprises sont kop faibles, soit parce que l'ofrre de transport aérien est insuffsante ou
inadaptéê.
Par conte, les liaisons aédennes vers Paris et lês gEndes métropoles fraôçaises
apparaissent satjsfaisantes, même si elles sôni généralement considérées comme chères et
perfec{bles au niveau des horaires.

3.3,  CoNGRES ET ForREs cor, rMERcraLEs

Comme nous I'avons dit, les congrès et foircs commerciales constituent une activité
importanle à Strasbourg, mais malheureusement trop saisonnière pour pouvoir constituer
des ùâflcs réguliers tout âu long de l'année, d'autant plus que beaucoup de c€s
manifestations ont un cêractère régional, voire local, et ne concernent donc pas le trânsport
aenen_

le lundi rnalrn, et de

égui'ibré dans les deux
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Pour sa pârt, l'Assemblée Parlementaire du Conseil de I'Europe tieni chaque année 4
sessions d'une semaine à Strèsbourg.

On peut distinguer deux types de besoins : les déplacements intra-UE et les déplacenrents
entre Bruxelles et Strasbourg.

Pédodlcité et durée de déplacement des fonctionnaires :

Le seqétariat Général du Parlement Européen est installé à Luxembourg et à Bruxelles, et
compte 4 000 fonclionnaires.

. personnel êdministrâtjf, secréiariat, interprètes: 1000 personnes environ par
session ;

. beaucoup de déplacements de Bruxelles à Sbasbourg le lundi matin, et de
StrasbouE à Bruxelles le jeudi soir;

I en cours de session parlementaire, besoin moindrc mais équilibré dans les deux
sens.

Par ailleurs, les âctjvités du Conseil de I'Europe génèrent un certrains nombres de
déplac€ments : réunions d'experts à Strasbourg, missions des agents dans les différents
pays membres...

Mais globalement, on conslate que les besoins de transport aérien générés paf les
instjMjons européennes (parlementâires et ernployés) sont trop faibles, et surtout trop
inéguliers et tlop dispersés pourjustifier à eux seuls des vols direcrs entre Strêsbourg et les
gfandes métropoles eumpéennes. lls ne pewent qùe compléter les besoins des hâbitants et
des enfeprises de l'agglomération et du département.

3.2,  ENTREPRISES

Les entreprises sûasbourgeoises sont très insérées dans l'éclnomie mondiêle. Ceci est
attesté par le fâit que plus de 40 % des salariés t.availlent dans des entreprjses à capitaux
étrangers, soit plus de 92 000 peÉonnes dans 1 '129 entreprises. Parmi celles-ci les irmes
allemandes sont lârgement prédominantes (52% des enbeprises; 35 400 employés), devant
les Suisses (16%; 15 700 employés). Les entepdses nord-âméricâines sont mojns
nombreuses mais avec des effeclifs importânts (plus de 20 000 emptoyés).
Les liens économ ques avec I'AJIemagne et Ia Suisse sont donc forts, mais ne génèrent pas
de trafrcs aériens importants, soit parce que les dis!ânces entre St|asbou€ et le siège de
ces entreprises sont trop fâibles, soit parce que I'offte de transport aérien est insufisante ou
inadaptée.

Par conke, les liaisons aériennes vers Paris et les grandes métropoles fEnçaises
apparaissent satisfaisantes, même si elles sont généralement considérées comme chères et
perfectjbles au niveau des horaires.

3.3. CoNGRES ET ForREs cot-,tttERcraLEs

Comme nous I'avons dit, les congrès et foires commerciales constituent une actjvité
imærtante à Strasbourg, mais malheureusement trop saisonnière pour pouvoir constjtuer
des trafics réguliers tout au long de l'année, d'au'tant plus que beaucoup de ces
manjfestations ont un caractère régional, voire local, et ne concement donc pas le fanspod
aérien.I

I
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La prêmière constatatjon générale qui s'impose êst dônô que cet aérodrome dispose
d'installations satisfaisantes, parfaitement âdaptées à son trafic. Elles sont dans l'ensernble
en bon ou en très bon état. mème si elles doivent encore faire I'obiet de réhabilitations
(aôcienne base aérienne) ou requérir des investissements oue I'on oeut oualifler
d'adaotations à l'évolution des normes et. dans certains cas. de qros eniretien.

4 .2 .1 . La piste el le taxi-way.

La piste, d'orientaùon 05/23 a une longueur de 2.400 mètres pour une largeuf de 45 mètfes.
Son revêtement est en bitume. Elle a été récemment refaite (2005), y compris son
soubassemeni constituant fondations.

En outre, la piste dispose à chaorne dê ses extIémités de prolongements d'anêt d'une
longueur d'environ 270 mètres pour chacun d'entre eux. !|!9Et(j9uhÊi!ablgjegjo.!ili94:!
la sécurilé et Ia caoacité d'emoort oour oueloues vols charters sur les destinalions du
Procheorient (EqvDte, lsraè|...). en Dériode de qrosses chaleurs. d'éouioer ces deux
orolonoements d'une véritable châussée aéronautjoue. Les seuils de piste pourâient rester
localisés à leur emplâcement actuel, ce qui veut dire qoe les nuisances ne seraient pas
déplâéês.

Mâlgré celê, ce su.iet est sans doute délicat, compte tenu du contexte ênvironnemental.
Toutefois, il serâit souhaitâble de convaincre les associâtions de défense de I'environnement
que ces travaux ne visent véritablement que l'amél;orêtjon de la sécurité et seront sans
incidence sur le classement de I'aérodrome. ll peut êke avané que les aéroports de Brest,
Clermont Fen'ênd, Grenoble, et Taôes, classés B comme Strasbourg disæseni de pistes do
3.000 mètle et plus sans que leur classement n'ait été jamais remis en cause...

Le taxiway a élé entièremênt reconst ùil au moment de la rénovaùon de lâ piste.

L'exploitant de I'aérodrome est certifié et le terain est homologué OACI. Les quelques
travaux du plan d'actjons @fiectjves respectent les échéances préwes. L'açtion la plus
délicate concemera l'élârgissement de la bande de sécurité à I'est de la piste, car elle
suppose I'acquisition de te|rains, d'une surfâce touteiois limitêe,

Les aides à I'attè.rissage.

L'aérodrome esl équipé d'un ILS ( Attenissage aux inskuments ) de catégorie lll ( guidage
dans la lirnite de couvedure de l'lLS jusqu'ôu sol ) dans le sens d'attenissage préférentiel
(QFU 23 ) ei d'un ILS catégorje | ( guidage depuis la limitB de couverture de l'lLS jusqu'à 60
mètrcs dù sol ) æur I'autre QFU 05, d'un balisage lumineux Haute Intensitè, d'un PAPI (
indicateur de trajecloire d'approche de p.écision )d'une rampe d app.oche et de feux à
éclâts.

L'entretien et le maintien à niveau des ILS relèvent de I'aviation civile.
Les auttês aides sont du ressort du concessionnâire. Elles ne semblent justjfief d aucune
inteNentjon à cours ou moyen terme.

4.2.3. Service Sécurité êt Lutte contre l ' lncendie des Aéronefs (SSLIA)

Depuis septembrc 2007 le SSLIA est classé
plus fâiblê) à L Le bâtiment qui abrite ce
acluellemenl à prévojr

en catégode 7 sur un classement allant de 1 (le
service est récent. Aucune inie.vention n'est

c,{IÀ.*ht 13
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Le maiénel d'intervention iou.d est constilué d un VIM 90 (véhicule d'lnteryêntjon Massive )
récent et de deux VIM 60 dont un neuf et un en résêNe. ll conviendra de prévoir leur
remplacement à un horizon de I'ordre d lne dlzaine d années, sâuf modificâtion des normes
de sécurité, toujours possible...Toutefois, ces remplacements seront 1nâncés sur le produit
de la Taxe d'Aéropod OA). L'investissement est dê I ordre de 600.000 € HT pièce.

4.2.4. Aétogare pâssagers

ll s'agit de l'équipement le plus remarqûable de l'aérodrome : ce bâtiment dale du milieu des
années 1970 et a fajt I'objet d'un agrandissement substantiel en 1995/97 par la créatjon
d'une nouvelle sallê d'enregislrement et d une sallê de livraison des bagages âinsi que d'une
modemisation par l'adjonction de quatfe passerelles télescopiques pouvant dessêrvir 6
postes. ll a une surface de 2'1.000 m'et est de type cenù-alisé à un niveau et demi de trafic.
Il peut recevoir sans difficulté nrajeure un trallc de I'ordre de 3 millions de passagers. ll est
équipé du côté ville d'un parc à voitures en surface êt en sous sol, ce dêmier étanl relié
directement a! bâtiment tenninal par deux pass:tges souterains.
Ce bâtiment est en parfait étât et intéressânl sur le plan architeclural. ll esl toulefois affecté
d'un défêut assez grave: son manque de profondeur, qui résulte de sa conception initiâle
dês aônées 70, ôù les maîùes d'ceuvre ont teslé le concept de rapprocher au m;uimum
I'enregistrement et la livraison des bagages de la piste. L'exemple le plus connu de ce type
d'aérogâre est ,e terminal de I'aéroporl de Lyon-St Exupéry. Depûjs, le défaut majêur de
cette conc€ptjon a été mis en évidence (circulations intemes latérales mâlaisées ), très
largement aggravé paf les nécesdtés des contrôJes de sûreié...
L'une des clnséquences dê l'étroilesse du bâûment est Ia grànde difilculté à pouvoir y
insérer des actjvités commercjales, tant il est difficile de ménager à la fois les cjrcûlations
indjspensables et les boutiQUes en des emDlacements Deftinents et de sudace suffisante.
Cela trouve son incidence dans les faibles résultats fiôanciec eô maùère de recettes
commercrales...

ll apparaît difilcile de rcmédier â ce défaut importânt, mêrne âu prix d'un élargissement
coûteux pris sur la voie de circutatjon côté piste, investjssement sans doute peu opportun
comDte tenu de l'évolution orévisible du trafic-
En dehors de I'entretien courant, aucun investissement n'est à prévoir dans la décennie qùi
viênl, à deux exceDtions grès :

. I'adjonction côté nord d'une jetée perme$anl d'améliorer sensiblement le confort
des embarcuêmenls et débarquement des commùleurs (avions de faible câpacité
mis en ligne essentiellement sur des transversales et des destinations à faible
potentiel ), voire aussides vols low c!st, La queslion du financement rêste à régler
avant de démaner les tGvaux, mais Ie coût de ceux.ci ne devl'àit pas êke très
élevé compte tenu de la relâtive simplicjté de cet équipement.

. le renouvelleoent, tous les cinq ans environ du matériel informatique équipant les
banques d'enregistremenL Le matérielactuela été mis en place en 2004.

Ces investissements n'ont pas fait I'objet jusqu'à présent d'une progÉmmation ni d'un
chiffrage précis de la part du gestionnâire.

4.2.5. Maté.iel de Sécuriié

Le matériel de sécurité aux fill.es de police actuel est neuf et â été mis eD place en 2007- ll
convient de pfévoir son remplâcement tous les 7 ans environ, sauf modificâlon oes
spécificaiions actuelles, bien entendu toujouE possibles...sinon pfobables. Ce matérjel

ElttJe prcspe.lve .elative au deÆnn de lèérapon d,. Sirâsb.u.g et Ce /a .jesse.f€ a-ênënû-" nt.mâtô.ete
FaPPon ri6al



I
I

I
I
I
I
i
i
:a
I
I
i
I
i
I
I
I
t
I
I

È

T

Etude prcspectjve rclative au devenn de I'aérapan de Strasbou.g et de /a dessede â énenne intemara.ate
Rappaft frnal

concerne non seulement les passagers mâis aussi l ' inspection à 100% des bagages de
soute. Toutefois, cette charge sera prise en cornpte par la Taxe d'Aérooort.

Aire de stationnement avions.

L aife de stationnement avions a une surface de 100.000 m2 et comporte 37 posles, dont six
équipés de passerelles. Elle est actlellement en bon état. ll conviendÉ toutefois de 9révoir
une réfection lourde d'ici à une dizaine d'années.

4.2.7. Parcs à voitures

Les parcs à voitures comptent un lotal de 3-500 places de stationnement pour les véhicules
oarticuliers et oour les bus.

lls sonl actuellement bien dimensionnés et ne nécessitent Das d'invesltssements oans tes
années à venk, sinon I'entretien couÉnt.

4.2.4. Prcstâtions aéronautiquès (Assistance aéroportuaire)

Les prestations aércnautiques, aussi appelées ( Assistance aéroportuaire ) ou encore
( handling ) font partie du périmètrê cDnédé, mais relèvent du domaine purêmeot
commercial à I'inverse de l'acùvité aércnâutique de |aéroport ( atienissage, décôllâgê êt
statjonnemenl des avions )qui, ellê, est rémunérée par le produit de redevances. Elles font
I'objet d'une réglementation intemationêiê spéofique. Le gestionnaire de la plâtê-fômê ôê
bénéicie en effet pas d'une excllsivité dans ce domêine qui peut être aussi ereré par les
compagnies aériennes evou des sociétés p.ivées spécialisées.
A Strasbourg, I'assistânce en escale est assurée par la société AviaPatner et par la
compagnie Air Frânc€. Elle couvre plusieurs mtsstons :

' Une mission technique, consistânt en la vislte prê-voldes aéronefs.
. Une mission ( service de piste t que I'on peul définir comme élant constjtuée

par toutes les opé.ations liées sur I'aire de stationnement avion au chargement et
au déchargement des aéronefs. Figurent également dans cetto mission les
man@uvres assistées des aéronefs (essentiellement le poussage lors du départ
des postes de stationnement en ( nose-in ,).

. Une mission <passager qui conespond aux oDérêtjons liées à I'intérieur de
l'aérogare à I'enregistrement des passagers et de leurs bagages et à
I'embarquement. Cette mission rêquiert la disposition de banques d'enregistrement,
de matériels informatiques sophistjqués et d'instâllations de faitement des
bagages, tous matérjets et équipêments foumis par l,aéroport. Nous avons vu plus
haut (cf aérogare ) qu'il conviendra de prévoir le maintien à niveau des systèmes
intormatjques.

4.2.9. Autres équipements.

. Aérogarc de fret

L'aéroport dispose d'une aérogare de fret d'une surface de 9.000 m2, avec enùron
1.500 m, de bureaux dispersés dâns drfférents bâtiments, et inoccupés au jour de
notre passêge. La capacité de traitemenl serail de I'ordre de 30.000 tonnes par an.

çAiÀah{
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conceme non seulement les passagers mais aussi I'inspec'tion à 100% des bagages de
soute. Toutefois, cette charge sera prise ea comple par lê Tâxe d Aéroport

4.2.6. Aire de statiodnement avions.

4.2.7. Parcs à voitures

L'aire de statioDnement avions a une sudace de 100.000 m'?et compode 37 postes, dont slx
équipés de passerelles. Elle est acluellement en bon élat ll conviendra toutefois de prévoir
une rèfection lourde d icl à une dizatne d années.

Les parcs à voitures comptent un totâl de 3.500
partjculjèrs el pour les bus.

lls sont acluellemeni bien dimensionnés et he
ânnées à venir, sinon I'entfeten @uÉnt.

places de slatjoônement pour les véhicules

nécessrtent pas d'investjssements dans les

Les prestations aéronautiquês, aussi appe{ées ( Assistânce aéropgduaire ) ou encore
( handling ) font partie du périmèue conédé, mais relèvent du domaine puremeni
commercial à t'inverse de I'activité ôéronautjque de I'aéropolt ( atterissage' dècollage et
stationnernent des avions ) qui, elle , est rémunérée par le produit de redevances. Elles font
I'objet d'une réglementation intemationâle spécifqug. Le gestionnaire de la plate-forme ne
bétéfcie eh efiét pas d'uoe èxclusivité dans ce domaine qui peut être aussi exercé par les
compagnies aériennes euou des sociétés p.ivées spécialisées.

A St-èsbourg, I'assistance ên escale est assurée par Ia société AviaPatner et par la
compagnie Air France. EIle couvre plusieuls missions I

. Une mission technique, consistad eo lâ visite pÉ-vol des aéronefs.

. Une mission ( service de piste, que l'on peul déflnir comme élant constituée
par toutes les opérâtions liées sur lâire de stationnemenl avion au chargement et
au déchargement des aêroneTs. Figurent égalernent dans celte mission les
man@uvres assistées des aéronefs (esseniiellement le poussage lol5 du départ
des postes de slationnement en < noseiô ,J.

. Unê mission < passage I qui conespond aux opérations liées à I'intérieur de
I'aé.ogare à I'enrcgisttement des passagers el de leurs bagages et a
l'embarquement. Cette mission requiert la disposition de banques d'ênregistrement,
de matériels infomatiques sophistiqués ei d'installations de kaitement des
bagages, tous matériels el équipements foumis par l'aéroport- Nous avons vu plus
haut (cf aérogare ) qu'il conviendra de prévoir le maintjen à niveau des sy$emes
informatiques.

4.2.8. Prestations aéronèutiquês (Assistâncê aéroportuaiae)

4.2.9. Altres équipêments.

. Aérogare de fret

L'aéroport dispose d'une aérogare de fret d'une sur{ace de 9.000 m2, avec environ
1.500 mz de bureaux dispersés dans djfiérents bâtiments, et inoccupés au lour de
notre passage. La capacité de traitement seraii de I'ordrc de 30 000 tonnes par an

çATRAh'1 1 5
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Aéroport Passagers 2005 Surface Plate-forme

{ ên Heciares)

surface aérogare
(en nf)

Nanles 2.400.000 340 33.000

Sirasbourg 2.000 000 270 21.000

Bà e- [lulhouse 4.000.000 60.000

Monçetlier 1.300.ô00 440 14.000

Bordeau( 3.200.000 845 37.600

Nous pouvons taire immédiatement deux prcmjères constaiations :

. I'Aéroport de Strasbourg dispose - et de loin - parmi les aéroports qui lui sont
comparables de la plus petite platê'Tormê

. L'aéroport de Strasbourg dispose, Montpellier exc€pté, dê I'aérogarê la plus
petite.

Ces deux crjtères sont, à chaque fois, très nets.

Ramenès au passager/ân, ces critères amènent aux Étjos suivants :

Aé.oport Passagers/an / mr aérogate Pâssâgels/an /hec-târe

Nântes 72,7 7.059

Su-asbour! 7.407

Bâlê- Mulhouse 66,7 7.463

Montpellier 92,8 2.954

Bordeaux 85,1 3.787

On voit que, @mpte tenu de ses caractéristiques physiques modestes, I'aéroport de
Strasbourg obtieni des ratios de pedormance parmi les meilleurs de sâ catégorie Mâis nous
u"6965 plus loin que cette sitùâtion, et en particulier I'exiguTté de la plate-fome' constjtue
pour le futur un handicêP certain.

4.3.3. eomparaison financière : prôduits.

ll existe irois catégories principales de produits aéroportuaires :

les redevances âéronautlques perçues par le gesÙonnaire de la plaiÈforme
auprès des compagnies aériennes à I'occâsion de I'usage direct qu elles lont oes
injtallations: redevànc€ d'êtterrissage câlculée en fonction de la masse maximum
de chaque aéronet au déçollage, redevance de balisage, redevance oe
stationnement des aéronefs, redevance passager (au départ ). Les tarjis varjent ên
fonctjon de la nature du vol (national, européen, intemational )

La taxe d'aéroport perçue par l'Etat et dont le produit est reversé selon..des
modalités complexes aux gestionnaires d'êéroports. Elle fnance les dépenses liées
aJx questions de sûreté et de sécudté Elle est assise sur les passâgerc'

Les redevances extra-aéronautiques perçues par le gestionnaire à I'occasion de
I'usage privatif fait de la plête-forme par certains usagers ou les Passaqers Nous
p.éciserons plus loin les dive6 types de produits dont il s agit

ç,+IÂ.AM 1 7
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Nous pouvons synthétiser les principaux produits d exploitation de la fnanière suivante :

'Chif{re d aflaires, hors produits exceptionnels et subventions.

ll est intéressant, pour mener des comparaisons valides, de
passager dépârt. Nous admetbons que le nombre de passagers
total annueldécornpté. Les produits se présentent ainsi :

ramener ces prodlits
au dépârt est lâ rnoitié

au
du

De nombreux enseignements peuvent êhe tirés de ces cohpa|aisons :

1. Le chiffre d'affakes total au passager est sensiblemênt le même sur les quaùe
aéroports métropolitains, Strasbourg étant en deuxième position. BâleMulhouse
réalise une bien meilleure performance globale, due essentiellement à des recettes
e)atra aéronautioues bien suoérieures.

2. On voit que les recettes aéronautiques qui conespondent aux rèdevances
âéroportuaires (attenissage, balisage, stationnement, passagers) ne représentent
que de 20 à 30 % du total des rccetes. C'est dire que les produits directernent
perçus sur I'activité aércnautique proprement dite sont parfuitement incâpables de
lnanc€a I'activité aéroporfuâire. Cètte évolution, commencÉe il y ê plusieurs ânnées
déjà, ne fera que s'amplifier, en particulier en raison des pressions exercées par les
compagnies su.les aéroports à ce sujet.

3. Compte tenu du mécanlsme complexe de percepton pa.l'Etat de la taxe d'aéropoft
et de sa restitution aux aéropods, éventuellement abondée par une dotailon
complémentaire de I'Etêt, les chiffres figurant sous cette rubrique ne doivent pas être
interprétés sur un seul exercice.

4. Les prcduits extra aéronautiques sont de I'ofdrc de 12 Euro / passager sur les qùake
aéroports métropolitâins, Strasbourg étânt d'ailleurs en tête... cependant loin de.rière
I'aéroport binational. Cette différence de performance, qui n'est pas propre à
Strasbourg, a de multiples causes dont I'analyse ne relève pas de la présenle étude.

En milliers d'Eurcs

Aéroport Câ*Total Redevances
Aéronautiques

laxe d'âéroport Redevances
Extla eéro.

Nantes 31.845 9.467 9.356 13.022

Strasbourg 28.088 6.647 8.459 12.982

Bâle- Mulhouse 70.243 18.561 '11 .506 40.176

N,lontpellier 19.035 3.297 7.865 7.873

Bordêâux 43.270 11 .651 12.s38 '19.081

Euro/ pax Aéroport C-A'Total Rêd. Aéro, Tax€ d'aéroport Exba aéro.

Nantes 26,54 7,80 10,86

Strasbourg 28,08 6,64 8,46 12,98

Bâle- lUulhouse 35,12 2û,08

Montpellier 29,28 5,08 6,05

Bordeeux 27,04 7,28 7,84

çAIÀA|rl 1 8
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5. Parmi ces produits extra aéronautiqles, il nous a semblé intéfessant d analyser plus
finement les dlverses recettes. Elles sont constituées :

. des redevances d'usage qui concement essentiellemeni les banques, comptoirs
et installâtjons d'enrêgistremenL les parcs et garages, les installatons et matérjels
de lactivité piste (passe€lles, ca|s de pisle, véhicules et malériels dive6, les
éseaux, les plestatons de service indùsfielles (eau, é!€qlaton des eaux usées,
éledricite, transport de |lnfomagon, confort climatjque, nettofage, éparations...)

. des redèvances domaniales qui conèspondenl à la mise à disæsition privative
de tenains 0u surfac€s dans des bâiimenb.

. des red€vances commerciales qui conespondent à des pourcentages pélevés
sur le chiffre d'affaircs des commerçânts exerçant leur aclivité sur l'aéropod et
ænéficiant d'une exdusMté, padois partagée, dont elles sont la contrepartie.

L'aDèlyse des produjts êxtla aéronâuliquês est la sujvaôte :
En milliers d'Euros

1 .

2.

Les redevances d'usage constituent I'essentiel des produits extra aéronautiques (de
50 à 60 %). Leuf importance à tendance à croître avec la taille des aéroports,
conséquence de ( l'industrialisation }} progressive dês équipements sur les plâte-
formes au fur et à mesure de leur croissance. La performance de Stasbou€ est
inférjeure à la moyenne.

Avec 2,784 millions d'Euro de recettes domanialês et un ratio de 2,78 Eorc pal
passâger, l'âéroport de Strasbourg tire plûtôt bien son épingle du jeu sur ce sujet.
Ces recettes sont d'ail leurs en fone augmentation d'une année sur I 'autre (+ 47 %

Aéroport CÂTotal Extra Extra aéro/
CA fotal

Dont
usag6

oônt
clomaniales

Dont Dom +

Nantes 31.845 13.022 40,9 % 8.806 1 .618 2.269 3.887

Stràsbourg 28.088 12.942 46,2 V, 6.584 2.7U 1.490 4.274

!late-
Mulhouse

70.243 40.176 57 ,2% 23.110 1 1 . 0 2 0 5.807 16.827

MonFelller 19.035 7.873 42,1 % 4.721 1 .491 1.536 3.027
Bordeaux 43.270 19.081 44,1% 9.527 5.073 4.444 s .517

Ramenés au passêgêr départ, les chiffres sont les suivants :

Euro/ pax
Aôropori

Exfrd Donl
usage

Usagd
Extra-
aéro

Doht
domanlales commerciales

Dom +
com

D+C/
Extrd-
aéro

Nantes 26,9 10,86 7,34 67,6 Va 1,34 1 , 9 0 3,24 29,4 v.
St_dsboufg 28,08 12,98 6,58 50,7 % 2,7A 1 , 5 0 4,28 33,O %

Bâle- 35,12 20,08 57,5 6/0 2,90 8,42 4 1 , 9  %

Montpellier29,28 12,12 7,26 60,0 % 2,30 2,36 4,66 38,4 Va

Bordeaux 27,O4 11,92 5, 96 49,9% 3, 'r 6 2,78 5,94 49,8 %

Moyenne
hols BM

27,74 1 1 , 9 6 6,78 57,0 % 2,40 4,O2 37 ,8 %

ç,+IÀAM 1 9
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5. Parmi ces produits extra aéronautiques, il nous a semblé intéressant d'analyser plus
inement les diverses recettes. Elles sont constituées :

des redêvânces d'usâqe qui concement essentjêJjemenl les baDques, cômptoiE
et installations d'enEgist'ement les parcs et garages, les installaùons et maté.iels
de I'aclivité piste (passelelles, cars de piste, véhirules et rnatérjels divers, les
réseaux, lès prestations de service industrielles (eau, évadJalion des eaux usées,
électricite, lrânsport de I'intormaton, cDnfort dimatjque, netto)âge, réparations...)

des redevançes domaniales qui coreipondent à la mise à disposition privative
de teràins ou surfaces dans des bâtiments.

des Edevances commerciales qui conespondent à des pourcentâges pÉlevés
sur le chifre d'afiaires des commerçants exeçant leur ac.tivité sur I'aé.oæd ei
bénèfciant d'une exdusivrté. pârfois pârtagée, dônt elles sontla contrepartie.

L'anal)€e des produits exba aércnau ques est la suivante :
En milliers d'Euros

1. Les .edevances d'usage constituent I'essentieldes produiis exL.a aéronautiques (de
50 à 60 %). Leur imporiance à tendance à croître avec Ia taille des aéroports,
conséquenc€ de ( I'industriâlisation )ù progressive des équipements sur les plate-
lomes au fur et à mesurê de leur crojssance. La perfgrmance de Strasbourg est
inférieure à la moyenne.

2. A\ec 2,784 millions d'Euro de rêcêttês domaniales et un ratio de 2,78 Euro par
passâger, l'âércport de Strasbourg tirc plutôt bien son épingle du jeo sur ce slrjel
Ces recettes sont d ailleuÉ eh forte augrnentation d'une année sur I'autre ( + 47 %

Aéroport CÂTotal Extra
aéro.

Exta aéro/
CA ïotal

Dont
usage

Dont
domanlales

Donl
commorciales

Dom +

Nantes 31.845 13.022 40,9 7D 8.806 1 . 6 1 8 2.269

StrasbouE 28.088 12_942 46,2./. 6.584 2.7U 1.490 4.27 4

Mulhouse
70.243 40.176 57 ,2 '/o 23.110 11 .020 5.807 16.827

MonFellier 19.035 7.873 42,1 % 1.721 1.491 1.536 3.A27

Bordeaux 43.270 19.081 4 4 , 1 % 9.527 5.073 4.444 9 .517

Ramenés au passager départ, les chifhes sont les suivants :

Euro/ pax
Aéroport Total

Extrâ
aèro.

Donl
usage

Usage/
Extra-

Oont
dr:naniales

Dont
commerciales

Dom +
com

0+c/
Extra-
aéro

Nanles 26,U 10,8ô 1,34 '1,90 3.24 29,8 %

Strâsbourg28,08 12,S8 6,58 50,7 "/o 2,78 1,50 4,28 33,0 0/o

Bâle-
Mulhouse

35,12 20,08 57 ,5 % 2,90 8,42 41,9 %

MoâtpelJjer 29,28 60,0 % 2,30 4.66 38,4 yo

Bordgaux 2t,u 49,9 % 3 .16 2,75 5,94 49,8 q/o

hors BM
27,74 11 ,96 6,78 57 ,0 % 2,40 2 ,14 4,A2 37,8 %
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EtLtle prosFective retêtive au deve.n de Iaércpot de Sirasboùrs ea de /â dessede aérienûe inteûâtianate
Rappodnhal

Coft paraison financière : caoacité d'êutorinancemênt et endettgmeBt

La situaùon des aéropods étudiés est la suivante :

En milliers d'euros

Aéroport
Endettement Ratio

endêUcA
Capacite

d'autofinancement
Endettemeny cap

d'autoflnancement

Nânles 10.940 u,4 % 1 ,4

Strâsbourg 8.386 29,9 6/. 5.802 ' | ,4

BâleMulhouse 120.û4 172,16h 21.307

MoDFellier 13.275 69,7 % 3.432

Bordeat'( 36.764 85,0 % 9 . 9 1 1

Au vu de cette comparaison, on peut avancer que sur ces points la situation dê
l'aé.oport de Strasbourg êst fayorable : faible endettement en valeu. absolue et en vaieu.
relative, et existence d'une capacité d'aulofnancemen( de moyenne impodanc€.
Par contre, I'aéroport de Bâle Mulhouse, qui vient de realisef de tÈs importants équipements
connait la situation des enteprises qui viennent d'investir lourdement et qui donc peuvent
être très sensibies à un retoûmement de êonjoncture...

4.3.6. Eyolution probâble de la situation finâDcière.

La situation actoelle de I'aéroport de Strasbourg est finânclèrement saine :
. L'exDloitation est équilibrée
. L endettement est faible

Mais l'âvenif est moins brillant- Ên effet:
'1. Oes ombres se profilent sur l'équilibre d'exploitêtjon: la perte d'environ 500.000

passagers par an va affecter toulês les recetles : rccettes aéronautiques, recettês
domanialês par I'actjvité des parcs et garages, rêcettes commerciales.

A celê s'ajoùte les pressions des clmpâgnies aériennes - et notamment des low-
cost - sur le niveau des redevances aéronautiques. En général, elles ne sont pas
disposées à payêr plus de 10 à '12 euros tous services confondus par passager
départ, c'es!à4ire assistanc€ incluse, quand ce n'est f'âs 6, voire parfois moins
en@rc.

Rappelons que le prix de revient actuel est de I'odre de 28 Éuros (hors assistance)
sur lesquels les redevanc€s extra-aéronautjques n'appodent que 12 euros environ.-.

2. Cedes, des économies peuvenl - et doivent - être réêljsées. Celê peut ètre le câs l

. en matière de SSLIA, dans la mesure où Ie niveau de prgtection pour|aû être
ramené de 7 à 5, si la taille de I'avjon criûque diminuait à la suite de la réduc{on
de capacité unilâire des aéroneh sur lâ dèsserte de Paris,

. en matèE de réduction des efieclifs (déjà enlamée : 114 agents pennanents en
2006 contre 123 en 2005 ).
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On peut estimer que l'aéroport parviendra à conserver le grand équllibre jusqu'è un
nivèau de trafic de Iordrc de 1,5 million de passage.s. Cet objectiT sera très difficile à
atteindre en dessous de ce seuil et pour un développement axé sur les low-cost.
Une politique de développement du tralic passera donc inélqctablement par ta
recherchê de tinancements d,équilibre d'exploltation exlérieurs que seul;s les
collectivités locales seronl en mesure d'appgrter
Et celâ d'autant plus qu'il sera difficile de trouver des recettes de substituton en
matièae de redevances domâniâles: uDe fois terminée la rnise sur le narché oes
tenains et bàtiments de I'ancienne base aérienne et de la ( marquedlê ) rernjse en
1994 à I'aéroport civil, la plate-forme de Iaéropod, très contenue-dans une surtace
minlmalisle de 270 hectares, ne laisse aucune oossibilité de réaliser des opéGtions
de zones d'activité dont il pourrèit être relhè des revenus de localon, à I'exceoton du
projet Aéropole (voir plus bas).
A cela s'aioute aussi la difficulté d'accloîire les revenLrs co'îmerciaux i baisse du
t.afic pêssager, bâtiment d'aérogare mal adapté à un véritable développernent
commerciàl (cf. chapitre sur les questions technrques ). La seule possibilité de
quelque jmportarce Semble bien se situer à Drcxjmité de I'aéroqare elle-mème.

LIGNES DESSERvIEs
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4,4,

Les villes desservies direclement depuis Strasbourg sont les suivantes :
France (15) r

, Pâris (CDG et Orjy)
. Bordeaux (4rour)
. Clermont-Fen'and(24our)
. Li e (3{our)
. Lyon (54our)
I MaEeille (44ouf)
. Nanles {34our)
. Nic€ (2llouù
. Rennes (24our)
. Toulouse (4,lour)
, Corse (Àaccio, Calvi, Bastja, Figat: 1 ou 2] semaine)

Unioh €u.opéennê (7) :
. Amslerdam(OSP,24our))
. Bnixelles (34our)
. Bucêrest (2ysemaine)
. Copenhague(OSP,24ou0
' Londfes (34ou.)
. Madrjd (OSP, '14ouù

. Mrlan (OSP,24our)
' Munich, \(enne : fermées en 2002
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Etude praspective .elative au dercnn de lêércpat1 de sirasbourg ei de /a dessete a-ênenne nternatior'àte
RaPPÔt final

r
1-

. PragLe {OSP) à palrr de -nars 2008

Autres destinations (5) i
. Câsablancai4/sernaine)
. Djeôa (1/sernainê)
. lstanbul (Zsemainê)
. Moscou (14our)
. Tunis (Zsemaine)

Vols cha.ter :

Une offre âssez significatjve existe déjà âu départ de Strasbourg vers la Turquie (lzmir,
Bodrum, Antalyâ),la Grèce (Heraklion), chypre, I'Espagne (Baléares), la Bulgarie (Vama)' le
Maroc (Manakech) ainsi que Shannon en ldande et Oslo en NoNège (19 destinatjons au
total). D'auires destinatjons sont préwes : Canaries, Egypte, etc.

Mais le trâflc charter ne représente que 75 211 passagers, soit 4 % du trâfic total (chiffres
2006)

4.5. TRAFrcs

Le tableau suivant montre lê stagnation du trafic de Strasbourg-Entzheim, qui contraste avec
le traflc en pleine croissance de ses concurrcnts les plus proches, Bâle-Mulhouse et
Karlsruhê/Baden-Baden.

La raison est bien connue: c'esl l ' implantêtion de clmpagnies low cost dynamiques sur ces
deux dêrnièfes plate-formes, une mannê qui a échappé â Sùasbourg â 1â strite de l'êffâire
Ryanair.

Villes desservies depuis Strasbourg Enâheim (2006)
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Et&le p..s1e.tve elalir-. au devenî de | âe..pan de Slrasôourg eldê r; dessele âê.Ênne int-.t.2ttanàie
Rêpoo.i i.êi

Après avoir stagné pendant plusieurs anôéês autour de 2 millions de pâssâgers, le tfafic
passagers de Strasbourg-Entzheim commence à fléchir er 2007 à la sJite de la mse en
servic€ du TGV Est, comme prévu. Le tÉîc devrait se stabil iser à environ 1,5 mill ion de
passagers en rythme annuel, en rèison de la chute de moitié du traio sur les lignes Air
France Pâds-Strasbourg. C'est la ligne Orly-StÉsbourg qui a resseôti le plus lê choc C56 %
en Mhme annuel), davantage que lê lignê CDc-Strasbourg qui résiste miêux en raison du
rôle de hub de CDG C30 % en Mhme annuel).
Pour aéâjusler son offre en conséquence, Air France a réduit ses vols de 16 à 12 vols4our (8
sur Orly et 4 sur CDG âu lieu de 12 et 4 respeclivemeôt; Ia desserte de CDG restant donc
inchangée). En outre, le transporteur national met en service des âvions plus petits polr
réduire son offre de sièges à prcportion des trêîcs.

du lrafic globâl qui constitue un problème, que la
franco-franc€is comme Ie monkent les chiifres

Ce n'est pas tant lâ faiblesse (relative)
structu.e de celuÈci, essentiellement
suivanls i

Réoârtition qéoqrâphioue du trâfic de Strasbourq€nLheim 12006)

Origine/destination % passagers

Paris 49,4 %

lvléhopole 33,6 %

tJnion européenne 9,10/"

7 , 9  %

Ainsi, Parjs à lui seul représentait avant I'effêt TGV Êst la moitié des lraflcs dè Strâsbourg-
Enzheim, un facieur évident de fragilité.

CornptÊ tenu du rôle de capitale européenne de Strêsbourg et de sa position 9éographique,
la faiblesse des trafcs vels l'UE a d9 quoi surprendre. Nantes fait deux fois mieux (20 % du
trafic régulier global), de même que Bordeaux dont 30% du trafic est sur I'intematjonal. ll est
vrai qu'aucune de ces deux villes n'a d'aêroport concurent low cost à proximité.

Cette situation est d'autant plus préoccupante que les Vafics ve|s l'UE baissent. Après avoir
atteint près de 250 000 passage$ en 1999, ils ne représentenl plus que 184 000 passagers
en 2006 (êt même 145 000 en 2005). La râison en est la suppression d'un certain nombfe de
vols, mais aussi le faible aemplissage des âvions Ià où les l iaisons existent encore.
L'exemple de Londres est éloquent: là oir Air France transportait 55 000 passagers en 1996,
elle n'en transporrêil plus que 37 000 en 2006. A titfe de cornDaralson el pour rnonhef ie
potentjel dê cêtte l igne, Ryanair a transpodé 154 000 pêssagers en 11 mols d'activité. l l  est
clair que le dffércntiei pâsse maintenant par Baden-Bâden, sur...Ryanair, pour profiter de
tarifs beauôoup plus lntéressants. Là aussi, Air France adapte son offre de sièges à ce traic

Trafics pâssâgers comparés de Strasbôurg-Entzhèim, Bâle-Mulhouse èt Badên-Badên

2003 ?004 2005 2006 2007 2007t2003

StrasboLrrg-
Entheim 2 065 324 1 942 296 1 954 746 2 032 957 1 732 004 - 1 6 , 1 %

Bâle-[,4ulhouse2 486 779 2 545 527 3  3 1 5  6 9 6 4  016  516 4 273 000 + 7 1 , 8  %

Karlsrvhe
Baden-Baden 292 456 623 052 7 1 1 8 9 8 835 809 979 000 +2U %
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déclinant en remplaçant ses avons de 50 plâces par des Domier à tuÈopropulseurs de
30 sièges seulemênt, et essaye de renforcer un peu son attractivité en desservânt désomais
London City au lleu de Stansied.

La situation n'est pas plus brillante sur Bruxelles, destination nécessaire pour Strasbourg en
raison du rôle de Bruxelles comme siège d'institutjons européennes. En effet le traflc ê chuté
de 104 000 passagers en 1999 à 45 000 en 2006 (et même 28 000 en 2002). Une reprise
semble toutefois se dessiner grâce à un nouveau système de tarificâtion plus incitâtive mis
en place le 25 mêrs 2007.

Sur Amsterdam le trâfic avait âtteint 33000 passager en 1997, avant de s'effond.er
irésistiblement depuis: 12000 en 200'1,3000 en 2002, puis un petit rebond en 2006
(20 000 pax).

Vienne n'a jamais dépassé'13000 pêssagers, Rome 9000 (en 1995), Madrid Munich et
Milan 21 000 chacune, etc.

Conséquence de ces maigres trafics, les vols vers les mékopoles européennes ont un faible
coêfficieôt de remplissage et sont généralement défcitaires. Selon un Éppod écên1 de la
Chambre .égionale des Comptes podant sur les lignes sous OSp, ils ont varié ente 19,20 %
et 37,20 % sur la période 2001-2005, ce qui est très insuffisant. Le corlt moyen par passâger
pour la collectivité s'est élevé, selon le même fapport, à 87,43 euros; et mème 130 euros suf
Strasbourg€openhague. Autres exemples cités par nos interlocuteurs : ll n'y avâit que '12 à
13 pêssêgers pêr vol sur StÊsbourg-\4enne avant fermeture; 37 % de taux d'oæupation et
1,5Meuros de pertes sur Munich avant femeture; sur Londres (la plus grande
agglomératjon d'Europe) Air France dit faire des pertes avec des avjons de 50 places;
6 passagers par vol sur Strasbourg -Bucarest (Româvia)... Seule la liaison Strâsbourc -
Bruxelles (Brussels Airlines) enregistrerait de bons résultiats, mais âvec une bonne partie des
sièges à tadfication low cost. Pêutétre y a-t-il là un modèle à suivre ?.
L'échec de ces liaisons intrê-européennes s'explique et se traduit à la fois par leur caractère
chaotique, avec des liaisons qui s'arrêtent, puis qui redémarrent pour s'anêter à nouveau à
I'occasion de la fin d'une OSP ou de la faillite du transporteur. L'historique figure en annexe :
il est suffisamment éloquent pour justiler de remettre à plât tout le système, sans toutefois
remettre en c€use le principe des OSP, lié au rôle européen de Stiasboue.

4,6, FERsPEcrrvÊs

Les perspectives de Strasbourg-Entzheim ne sont a prjori pês très encourâgeantes :
. Le potentiel de voyageurs dans la zone de chalandise de I'aéroport est faible: de

I'ordre de 2 millions d'hâbitants, soit la moitié de Bâle-Mulhouse, mais avec la
moitié de ce potentiel en Allemagne, et I'e6et frontière lié.

. Strasbourg-EnÈheim est soumis à une très forte concurrenc€ régionale: Baden-
Baden, Bâle-Mulhouse, Francfort, voire Lahr,... De tous les aéroporis français
compârables, c'est sans doute le seul à subir une telle concunence; et den ne
permet d'espérer que cette situation pounait s'améliorer dans I'avenir, bien au
contraire puisque les compêgnies low cost afiluent à Baden et à Bâle er ouvrenr
sans cesse de nouvelles lignes.

. Skasbourg-EnEheim reste trop f.anco-français (forte dépendance envers Air
Francê) ; avec des dessertes vers les gEndes métropoles européennes très
insufiisantes, ce qui constitue un problème æur les institutjons
européennes... rnêrne si les Padementâircs ont résolu le problème en allant prendre
leur avion aiJleurs (avec les taxis mis à leur disposition par la Ville de Strasbou€ et
le Déoartement du Bas-Rhin).

ç,tTf{AÀ.l 25



Etùde prcspe.tive .-èlêtive au deÊM de laëtopD1 de Srrêsbourc er oe /a d:ss€/ie âenenne ntenatianate

' Les OSP sont coûteuses (23 N,4 € sur 2007-2009), et ne donnent pas de résultats à
la hauteur de leur coûi, si on ramènè celui-ci au nombre de passagers transpodés.

. Les fedevances et taxes aéroportuaires sont beaucoup plus élevées que chez les
concurents, et l'écart sera difficile à comblef {voir nos propositions), notamment ên
raison des charges liées à la sûreté. Ceci entraîne un coût par passager
inacceptable pour les low cosls.

Mais il y a aussi des motifs d'optimisrîe :
. De nouvelles liaisons contjnuent de s'ouvrir: Bucarest (avec Romavia); bientôt

Prague (OSP avec CSA, à paÉir d! 31 Mars 2007).
. Cedaines njches n'ont pas encore été comptètement explorées, telles que le trafic

chader (vers les pays du bassin méditerranéen), pour les vols oil le low cost n'est
pas pedrnent (destinations vacances).

Certaines plates-iormes concuûentes pounaient êvoir bientôt des problèmes de
câpêcité, compte tenu de leur taux de croissance, ou atteindle le seuil auquel I'ofire
va dépasser Iê potentiel de demande (ex. Bàle-Mulhouse). Oans les deux cas
Strasbourg-Enzheim pounait alors p.ésenter un nouvel attrait pour les
compagnres.
Le nouveêu mode de remboursement des Padementaires europèens aux ftais réels
rendra mojns inléressant pour eux le détour par un âéroport low cost, sur les
destinations desservies âu dépad de Strasbourg.
L'amélioration de la liaison entre Strasbourc et l'aéroport (TER pûis
cadencé êo qùart d'heure), et à plus long tenhe la réalisation
Contoumement Ouest, faciliteront l'accès à Strasbourq-Enlzheim et
donc son athactivité.

Le changement de statut de I'exploitant de l'aércpod, envisagé paf la
2009, permettra de donner plus de moyens à I'aéroport pour rêbondir.
Enfn, la qualité des instâllations el surtout de la gestion de l'aéroport est reconnue
par tous les inlerlocuteurs que nous avons rencontrés.

tfam-fain
du Grand
accroltronl

CCI pour
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5 PISTES D'AMELIORATION

I

I
I

5.1. REDUIRE LEs couTs AU PASSAGER

Comme nous I'avons vu, ce sont les Çompagnies low cost qui assurent le sucÆès et la
cloissance des aéroports concunents de Strasbourg-Entzheim (et de beaucoup d'autres
âÂr^nôrra ÀÂ F,,r^^a\

Or aucune de celles-ci n'a accepté à ce jour de venir à Strasbourg, en raison des taxes
d'aéroport trop élevées, si l'on excepte l'expérience malheureuse de Ryanair.
Lâ conclusion est donc évidente : il faut réduire les coûG au passager que celles-ci doivent
supporter, pour les incitef à venir s'installer à Strasbourg-Entzhêim.
Attirer des compâgnles low cost à Strasbourg est directêment lié au problème du coût de
la touchée, donc à un problème tarifaire. Or, les aéroports français dans leur
ensêmble sonl très mal placés en ce domaine, principàlement en raison dês
côntraintes et dês coûts de sécuritéi sûrelé qui en découlent el qui leur sont imposés
pa.I'Etat.

Nous avons vu plus haut que le prix de revient d'un pâssage. dépad sur I'Aéropod de
Strasbourg est de I'ordre de 28,5 euros montânt auquel il convient d'ajouter les frais
d'assistance aéropoduaire pour environ 4,5 à 6,5 € soit un total de 33 à 35 euros. (cÆût
économique global).

Les recettes extra-aéronautiques, Ëpportées au passager départ, procurent environ 13
eurcs,
lf reste donc à linancêr 20 à 22 ewos par pêssager, ce que font normâlemenl les
compagnies. Or, les compagnies low cost, dans le meilleur des cas, ne sont pretes à payef
que de 10 à 12 euros paa pêssagêr assistance incluse.

ll conùent cjonc de trouver des rèssourcês permettant de combler un écrrt qui per.rt varier de
I à 12 euros. Cet écart peut monter jusqu'à 20 ou 22 euros dans le cas de Ryanair qli ne
semble disposée à reven,r à Strasbourg qu'à condition de ne plus .iên payer...

Quelles peuvent être les pistes pour y parveni. ? Elles sont de deux natures différentes:
d'une part I'amélioratjon de la gestion et des ressources propres dô I'aéroport: c'est l'objet
des deux premières proposiiionsi d'aulre pârt I'aidê lnancière dê collectiviTés locâles: c'est
I'objet des deux proposilrons suivantes.

'L Il peut être demandé un effort do gestian supplémentaire à I'exploitant
aéroportuaire: des économies peuvent être trouvées notramdent sur SSLIA si le
niveau de sécurité est adapté à la diminution de la taille de9 aéronets dessewant
I'aéroport. Un gain de 10 % sur les charges actuelles pennetlrait de gâgner 2 à 3
euros,

2. L'Aéroport devrait pouvoif augmenter ses recelles extra-aéronautiques (voir
pa.agraphe slivant). Une recette complémentaire de l'ordre dê 2 à 3 euros par
passager départ ne nous semble pas utopiqUe.
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3. Le troisième êxe de prise ên charge concerne les "àides au marketing" qui
pêuvent être atbibuées par les collectivités aux compâgnies low ôosi pendant les
3 premières années d exploitauon de nouvelles l ignes. Les disposLtions prises par
Ia Commission Européenne limjtent ces contributions à un maximum de 300.000
euros par ligne et par an pendant cette période. ll est stipulé par âilleurs que ces
aides doivent reposer sur lê 1ègle de l ' investjsseur avisé", Cest-à4ire que le
rêtour sur investissemêni doit êtrc assuré et largement supérieuf, et que
l'utilisation des londs doit èùe clairement vérifiable et conditionnée par La
réalisation efiêcuve des engagements de trafcs. La présence d'Lrn bailleur de
fonds privé dans le tour de table constituerait à cet égard une garantie de sérieux.

"L'idée qui préside ô la nowelle réglenentatian est qrc I'aëropofl gui decide
d'octraJ'er dèr aider publiques à une conpagnie aéienne deit ag canme le feroit un
investissew privé arisé utilisant se.J ,essources proprcs et dispôsa dtvn Plan
d'afaire:. Nëannoirc, si un aëroport décide d'octroyet des aides publiques à une
coùpagiie, en a anl &-delà du sal intéftt commercial, par exemple afn de
d^encbèr Lne région, cet aides poûradt êûe ac.eptée: si elle.s senent à parloAer
(d!rr1s lo linite de 30 à S0 a,;) les coûts additionaeb lies à l'owertûe de la nowelle
ligne (depetse: de narke.i,'g oufrais d installation tur le site). Les aide: dotuent ê.re
dégressives dans le lemps et avair uhe dLrée mErimde de 3 a^\" (Actualité
turcpéenne. 10/09/2005)

Sur la base d environ 40.000 passagêls au dépad pour un vol quotidien, cette contribution
représente environ 7,50 euros par passager.

Des études permettant de chiffrel les retombées socioéconomiques de la création de
telle ou telle ligne pour I'agglomération de Strasbou.g devraient être réalisées afin de
démontrer à la Commission la iustilicaiion des aides apportées, Elles constitueraient
.ussi un outil d'aide à la décision en pêdnettant de choisir les lignes à aider en
priorité sur la base de leu. utilité réelle pour Strasbourg et sa région,
i l convient à ce sujet de citer l 'art.5.2 des'l ignes directdces cornmunautaires sur le
frnancemeni des aéropods et les aides d'Etât au démarrage pour les compagnies aériennes
au dépad d'aéroports régionaux" r

'Toute coùpaglie aéienne praposanl un semice à une entitë puhlique souhaita\l
accorder une aide an démsrrage doit remetre, lors de l'expression de sa c,aùidature, tn
plan d'olairet démontront la viabilité, pen.tmt une période substantiele, de la ligne
aprei l'ertinction de l'aide. Une analyse d'inpact de Ia nowelle roûe sur les lignes
concurrekres dea,a ête rérlisée Dar l'ennÉ nlbliaue aumt l'octoi dz I'aide au
dénarrage".

Autrcment dit, on ne devrait jamais voir une ligne fermer à l'expirâtlon de I'aide.

Toutefois, il sera nécêssaire de faiÉ coexister ce tpe d'êidès avec les OSP acluelles, âu
moins pour quelques années, En effet les OSP permettent une intervention beaucoup plus
directe et ciblée des pouvoirs publics.

On pourÉit donc avoir 2 types d'incitations financières :
. Les OSP pour certaines liaisons jugées stratégiques pour Strasbourg, mais Cont

l 'équil ibfe économique semble impossible à atteindre (exemple : Frâncfod);
. Les aides ma*eting pour les autres liaisons.

'Liqnes dnednces @mhunallanes sur le financehenl ds aé@pod! et les âides dEr2t au démaGge pou.les æmpâgnlês
âériennes au dépan d aé@pofis Ég onau 200tC31 2/01 , publié au JOUE du 9/12/2005.
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4. Le quatrième axe serait la compensation des chargês de sécurité-sûreté. En
effet, I'une des charges importéntes â trait âux obligations de sécurité/sûreté
jmposées pêr l'Etat. La ta.xê d'Aéroport, pefçue par I'Etat, et reversée au terme
d'une procfuure un peu oompliquée, êst chargée de inancer ces charcgs. En
2006, elle s'est élevée à environ 8,50 euros pêr passager. En 2007, pour la
classe d'aéroport dans laquelle se situe Strasbourg, son montant a été de 11
euros par pêssager. Son montant sera de 11,88 Euro en 2008 et 2009. Cette taxe
esi à la charge des co.npagn,es aénennes,

L'un des moyens de réduire la charge des compâgnies consisterait à ce que cette
taxe d'aéroport soil prise en charge partiellement par des ionds publics (à
I'exception de la tarilcation miniml/m soit 3.48 euros). Ainsi la charge des
compagnies se bouverait réduite de 8,40 euros,

ll y a cependant une diffloulté importante à ce sujet. En effet, afin de maintenir
l'égalilé de traitement entre toutes les compagnies il serait nécessaie que les
collectivités locâles prennent en charge la taxe d'aéropod pour !9U!99_l9S
compaqhies. Avec un trafic de I'ordre de 750.000 passagerc / an âu départ, lê
budget à prévoir serait alors conséquent: 750.000 x 8,40 euros = 6.300.000
euros (dans le cas d'une prise en chaage au marimum êutorisé).

Ainsi, avec les 3 premières modalités décrites ci4essus l'écart d'une douzaine d'euros que
les compagnies low cost ne veulent pas prendre en conpte pounait être comblé.
Un point important de la réglemental.ion êllropéenne est à soulignel; au dessous du seuil de
2 millions de passagers pâ. an (ce qui est désormais le €s de Strasbourg-Êntzheim), le
gestionnake d'aéropod jouit d'une plus grande liberté pour compenser ses revenus et sès
pertes, ce qui pounait impliquer une plus g|ande latitude pour les aides d'Etat.
En outre , ilest stipulé dans le même texte que

'un gestionnaire d'aéropott peut Natiquer des tarifs ditrércnts sur /es chêryes
d'ass/slêrce faclurées aux campagnies aérienhes si ces différcnces de tarifs
reflèfent des diffé.ences de coûls iiées à la nat$è or, â /'ampleur des services
lendus',

La création d'ùne mini-aérogare low cost dans I'ancienne Jafe de fret et quj utiliserait alssi
la nouvelle jetée nord pour.ait donc êt e envisagéê pour bénéficier de cette faculté.
Pour conclure, à padir du moment oir I'Aéroport de Strasbourg peut rnettre sur le marché
une olfrc dont le coût est de I'ordre de 10 à 12 euros par passager au départ, des
disc!ssions sérieuses avec les compagnies low cost peuvent enfin être enùsagées.

5.2. AccRorrRE LEs RECETTES ExrRA-aERotrAUTrquÊs

Les recettes aéronautiques étant liées au tralic de I'aéroport, êlles vont nécessairement
baisse. dès cette ânnée avec l'effet du TGV Est sur le trafio de Strasbourg-Eneheim.
ll est donc indispensable de trower dês ressoufces complémentairgs pour compenser ceIIê
baisse, et pour permettre de réduire les charges suppo{ées par les compagnies aédennes,
sans que ceci se traduise par un déficit accru pour la plate-forme aéroportuaire.
Ceci pôsna se laire notêmment en augmentant les produits domaniaux.

E!ùCe p.aspecttve rclative au deÆnîCe lêétoootl <1e Stmsboo"! e! Ce la dessene aéienne intemai.nale
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Trois possibilités sont offedes pour cela l

1. La poursuite de la mise sur le marché des bâtiments de l,ahcienDe base
militaire. A ce sujet, I'achèvement du transfert des tenains militaires à la
concession civile devient une priOrité,

2. La création d'un centre d'activité qui pouna inclure des bureaux, des salles de
râlnioDs et un hôtel à proimité immédiate de I'aérogare. Tous les grands
aeropods et beaucoup daéroports de tAjJle moyenne possèdent de tels centrcs.
C est le cas notamment de l'âéropôrt de Badeô; qui p;ssède un bustness center
important.

Le projei Aéropole de lâ CCI clnsùtue à cet ègard une solution apparemrDent jntéressante,
mèritant d'être etudièe de manlère concerlee.
Ce compiexe de 15.000 m, (dont 5.000 m: poor I'hôtel) situé sur I'actuel parking p2
comprendrait:

- 5 470 m, de bufeaux, plus €00 m, occupés par la CCt, le WTC Morld Trade
Center) et les services export de la CCl.

- un centre d'affaires de 1.000 m,
- un âudjlorjum de 250 places
- 3 espaces polyvalents de 300 m, chacun
- un hôtel 3 ou 4 étoiles de B0 à 100 châmbres. avec restaurant

Ce complexe devrait être ouvert à la fois aux usagers de I'aéfooort et aux autrcs De|sonnes.
11 permeftra d'ouvdr Iaéroport sur son environnernent socio- économiqùe. en étant
complémeDlajre des alltres centres de congrès et de conférences de l,agglohération, car il
n'aura pas la même dimension.
A lilre de comparaison, le Palais des congrès de Strasbourg totalise 50 OO0 n, de surfaces
(avec- le-s espaces affectés aux expositjons), dont 2 êudiiori;ms de 3 0OO ptaces au totat (un
de 2 000 m, et un de 1 000 m,), conke 2 000 mà pour l,Aé:oDole
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3. La plateJorme aéropodùaire êst, rappelons]e, panjculjèrement exiguë et ne
permet pas acluellement de déyêlopper des zgnes d'activités tiées à I'actjvité
aérienne. L'acquisition d'une trentaine d'hectares, par exemple audelà de la voie
fênèe e1 qui seraiênt inclus dans le périmètre aéropoduairê, permettrait à teame
de coôforler de mânière durable et Sans impacter directement les finances
publiques. lês co11ptes du concessjonharre.
Par ailleurs, Ja rnise en confonnitê de la plate-forme va nécessiter I'acquisition de
quelques terains à I'est el au sud de la piste. lJ y aurait peL,t être là aussi une
opportunité pour dégêger qùelques tenains qui pounaient iaire l'ôbjet d'une
exploitation à vocation domaniale.

4. Ajnsi, I'objectif de doublement des produits domaniaux ne semble oas
inaccessible (rappelons que les p@dLlits sont êctuellement de I'ordre de 3 mljlons
à Strasbourg, contfe 5 â Bordeaux et 11 à Bàle-Mulhouse). Ramené a! pâssager
il pourrait donc être obtenu des recettes clmptémentaires de l,ordre de 2 â 3
euros,

I

I
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5.3. AMELToRER LA couvERNANcE

Nous évoquons sous ce title les mesures qui permettraient d'améliorer la gestion dê
l'aéroport et son attrait vis à vis des Dartenaires Dotentiels : collectivités locales, investisseurs
privés et compagnies aériennes.

5 .3 .1 . Rappel du cadre général

L'Aéroport de Strasbourg connaît aujourd'hui la situation de tous les aéroports de province
françis qui appartenaient à I'Etat et qui étâiênt gérés par les Chambfes de commerce èt
d'industrie. Ces demières, @ncessionnaires de IEtat, lui rendaient officiellement compte de
leur gestion, et à lui seul.

Or, les collgctjvités locales étajent souvênt appelées à participer au flnancemènt
d'installations que la situation llnêncière de ( leur ) aércport ne permettait pas de supporter,
I'Etat, de son côié, se désengageant flnancièrement progrcssivement de ce secteur. Si les
dites colleclivités locales siégeaient bien au sein de la commission consultative économiquê,
lieu de concedation entre les usagers et ( l'âutorité aéroportuairc )ù, aucun lien juridiqle
n'existait entre elles et la CCI et les relations ne valaient que par la qualité des contacts entre
les hommes. Des lieux de concertation ont été ici et là plus oo moins tormalisés, dont lês
appê{lations -conseil d administration. comité dirêcteur, comité de pilotage, etc - ne
correspondaient en fait à aucun contenu juridique.

D'oir une ( insatisfaction ) croissânte des collectivités, bailleresses de fonds sans
possibilitês d'exercer un réel contrôle.

La situalior a fécemmenl évoiué. En efiet :

Pâr la loi du 13 Août 2004 relative aux libertés et responsabilités locales, et
plus particulièrement son article 28, I'Etat a tEnsféré Ia propriété,
I'aménagement, I'entretien et la gestion de Ia plupart des aérodromes civils
lui appartenant aux collectjvités tenjtoriales ou à leu|s groupements dans le
ressort géographique desquels sont situées ces infrastructures. Ainsi les
collectivités exercent€lles désormais les charges et prérogâUves du
propriétaire et donc du conédant lo.squ'elles n'exploitent pas elles-mèmes
les plate-..ormes. Ainsi ces demières sonl€lles bien devenues ( leurs
aéroports r.

Cependant, la loi du 20 Avril 2005 relative aux aéroports prévolt diverses
dispositions applicâbles aux grands aércports régionaux d'intérêt régional
ou intemaiional dort I'Etat a gardé la propriété et dont la gestion est
concédée à une chambre de commerce et d'industie.
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La liste de ces aéroports est énunrérée par un décret en Conseil d'Etat.
Strasbourg y flgure en septième position sur un totâl de huit en métropole.

A la demande de chaque chanrbre de commerce ei d'indLrstrje concernée,
l'autorité administrative peut autoriser la cession ou l'êppo.t de la
concession aéroportuaire à une sociétè dont le câpital initial est détenu
entièrement paf des personnes publiques, dont la CCI titulaue de la
concession cédée,

C'est à la lLrmière de ces deux nouveaux textes qu'il canvient d'analyser la cféation d'une
société d'exploitation aéroportuaire pour I'aéropod de StÉsbourg.

5.3.2. Création d'une société d'exploitation aéroporiuaire

Rappelons iout d'abord que lê texte de 2005 donne âu seul concessionnaire aciuel, la CCl,
I'initialive de la création de cette société

La Chambre de Commerce de Strasbourg bénéfcie de la part de lEtât d'une
concessioo qui expire le 31 Décêmbre 2016. En théorie, la chambre de commerce pounalt
attendre jusqu'en 2014 ou 2015 pour solliciter la création de cette société. Telle ne semble
pas être I'intention du Président de la chambre de comrnerce qui nous a fait verbalement
savoir qu'il était disposé à engager des discussions à ce sujet en 2009, voire même dès le
second semestre 2008.

L'intérêt de la chambre de commerce de solllciter la Ûéaiion de cette société est d'éviter à
l'expiration de lâ concession acluelle une mise en concurence intemaiionale lors dù
renouvellement de la concession et d'être assurée de contjnuer à participer à la gestion de
cet éouioement structurênt.

La répartition du câpilâl initial prévu par I'Etat est de 60 % pour I'Eiât,25 % pour la CCl, 15
% pour l'ensemble des collecùvités localês. Cette épadition au moment de lâ créatioô de la
société n'esl pas susceptjble dê modificâtion et cela principalement en ce qui conceme lâ
part de I Etat.

L'Etat n'a pas vocâtion à consêryer sa pâdicipation de 60 %. Toutêiois, il a p s vls-à-vis de
IUAF (Union de Aéroports Français, qui regfoupe les gestionnaires des aéroports)
I'engagêment de rnâintenir jusq!'au 31 Décembre 2013 !ne majorité d actionnariat public, ce
qui revient à dire qu'il s'oblige à conseNer jusqu' à cêtte date une partjcipation d'au moins
10,01  % .

Par ailjeurs, comptê lenu de l'obligation de foumir, lors d'une cession éventuelle, au moins
un bilân de la société, i l  est techniquement impcssible à IElat de céder avant la mi 2010 sa
participation dans une société qui, êu mieLrx, se.ait créée courant 2008, sauf à prévoir une
création avec effet rétroactif au 0l/01/08, ce qui pounait fairÊ gagner un an envifon.

Les modalités de cession des partlcipations de l'Etat dans les sociétés d exploitation
aéroportuaifes ne sont pas encore officjellernent arrètées, ce qui permet de penser
qu'aucune cession ne pourra intervenir pour les SEA déjà créées avant le pfemier janvier
2009 au mieux.
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5.3 ,3 . Evolution de I 'actionn3.iat de [a société d'€xp(oitat ion aéroport| ' !aire.

La question qui peut être posée est celle de savoir si I'Etat trouverait ou non !n ou des
investisseu6 intéressés par le rachât de sa panicipation dans le cas de Strasbourg, alors
que cet aéropod est confronté à de sérjeuses incertitudes quant à l'évolution de son trafic, et
par conséquent quant à son équil ibre lnancier. La réponse est positive: plusieurs groupes
qui souhaitent investir dans la gestion aéroportuaire, et que nous avons contaclés, nous ont
fait connâitre leur intérêt, C'est justenent cette situation éventuellement difficile dans un
proche avenir qui leur permettrait, disent-lls, de faire valoir leur savoir-faire, principalement
en matière de mârketjng et de déve{oppement du tràfic.

Dès la créaûon de la société il pêut êke envisagé d'autres évolotions dê I'actionnariat,
notamment en ce Qui concefne la réDârtition ente la chambre de @mmerce et les
collectivités territoriales. Mâis il nous semble que la question principale ne réside pas dans
ce point. En effet, l'influence éelle des aclionnaires minoritaires ne réside pês dans
I'importance de leurs participations mais dans les temes du pacle d'actionnaires qui êura
été préâlablôment ôégocié entre lês différents acteurs. Ce pâcle d'astionnaires, conclu
égalemênt avec I'Etat, devrait prévoir les principales modalités de retrait de c€ demier et
définir les principales modalités de cession de sa padicipation. ll défrnira également ( les
règles du jeu , entre la CCI et les collectivités.
Les sociétés d'exploitation aéroportuaires ont donc pour vocation d'introduire à terme des
acteurs pdvés qui pourràient prendfê te contrôle de ces sociétês en leur insufnant les citères
de gestjon et d'exploitâtion du privé.

5.3.4. Les SEA et I 'amèlioration de la gestion

La question qui est posée par la création des sociétés d'explgitation aéropo.tûaires est celle
de savoir si les ditês sociétés sont susceptibles d'apportef de réelles améliorètions par
rappod à la gestion acluelle des aéroports concemés.
ll est très générêlemenl reconnu êux chambrcs de commerce un savoî-faire technique
certain et une bonne gestion de leurs concessions. Les avis sont plus parlagés sur le
développement des llâfics aériens. Encore faut-il bien voif oue les aérooorts sont loin de
détenir en ce domaine toutes les çârtes. En effet, la décision fnale d'ouvrir et d'exploiler dês
lignes aèdennes appâdient âu premier chef aux compagnies aériennes et à certains
intervenants comme les toua operators. En dehors des liaisons intrâ€uropéennes, les droits
de trafrcs délivrés par les états evou I'Union eistent encore et I'intervention des Etats reste
forte. On peut toutefois penser que des sociétés privées qui ne sont pas soumises aux
contraintes des élablissements publics centralisés que sont les chambres de commerce
auront plus de latitude en matière rnârketing et commerciêle et une meilleure .éactivité.
ll faut souligner que les aéroports sont désormais dans le domaine concurrentiel ainsi que
nous allons I'analyse|' ci-après. ll apparaft donc normal que la forme de leur gestion devienne
plus ( commerciale ) et de ce point de vue la cféation des SEA va dans le bon sens.
Enfrn, la création de la SEA de l'âéroport de Strasbourg nous apparaîl comme étant
préalable indispensâble à la formalisâtion d'un éventuel partenariat avec l'aéroport
Baden.
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5.4. OppoRTUNTTE D'{..,H FARIÉNARTAT AVEC L'AEaopoRr oE
BADEN

Considérations générales

Strasbourg-Entzheim subit unê bès iorte concunence de la part de l'aéropori de
Karlsruhe/Baden, sitùé à sêulement quelquês kilorhètres de l'autre côté de la frontière.
Comme oh le sait, l'aéroport dê KârlsruhdBadên connaît une croissance très rapide, qui
s'explique par des charges aéroportuaires tès basses et le développement consécutif des
vols low cost de Ryanair, puis Air Bedin et quelques auûes trônspodeurs.
Facê à cette situation, la solution d'un parteôâriat avec l'aéroport dê Baden-Baden pourrait
être envisagée. La justiflôatjon de cette alliance serait dê metlre eô commun uD cerlain
nombrc de moyens et d'anjver à une certaine répartition des vols entre les deux plate-
formes.

Mais cêttê option supposerait de répondrè au préalable à un certain nombre de questions,
telles que :

5.4.2.

Quêls sêraient les avantages pour Strasbourg ? pour Baden ? et pour
les compagnies êérienôes ? Un bon accod ne peut reposer en effet que
sur une démarche gagnant€agnanL

Quelle pourrait être la répartition des rôles enlrc les deux plaie-formes
? Les vols low costs à Bâden et les autres vols à Strâsbourg ? c'est déjà le
cas actuellement. IEnsférer certains vols low costs à Strasbourg ? Ceci
suppose que lês compagnies aériennes acceptent; ce qui pose le problème
des dispa tés de redevances enbe les deux aéroports. On pounait plutôt
imaginer une réparltion géographique des rôles, en faisant jouer les
complémentarités qui pewent exister.

Quel pouÛaii être le montâge iuridique et f inancier ? Nous allons
décrire succinctement diverses solutions possibles.

Les diverses folmes possibles d'un accord de paÉenariat

Le pfemief niveau pourait consistef en un simple aÇcord de partenadat qui
consisle|êft en une sode de pâcle de non agression et qui viserâit à metlre
en commun certains outils: matériels, actons de promotion, etc....
Le c,euxième niveâu pouûait consister en une prise de participâtion dê
Iaéropod de Baden dans la future société d'exoloitation aéroportuaire de
Strasbourg.

Le troisième niveau pounait consistêf en une prjse de parljcipalion croisée
entre les deux aéroports ou plutôt entre leurs deux sociétés d'exploitation (
et non pas enve leu|s deux prcpriétaires )..
Le quatrième niveau pounait consister dans la création d'une société
d'expioitatioD bi-nationale quj gérefajt les deux plates-forrnes I Strasbourg
et Baden. Chaque plâte-formê conlinuera[ à âpparienir à son proprjêtâire
actuel, I Elat français pour Strasbourg et lês collectivités teritoriales locales
allemandes (Land et communes) pour Baden. Cete solution se
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Que penser dê Çes diverses pistês ?

ll nous faut tout d'âbod souligner que les aêroports se trouvent désormais dans un mondè
cancurrentiel et l'e)(emple de Strdsbourg est à c€t égad ûès significati{: sur un marché limité
de l'ordre de deux millions d habitants on voit s'exercer la concurence de pas moins de sepl
aéroports: Strasbourg, Bâle-Mulhouse,Baden, Stuttgart, Zurich et de façon plus lointaine
Francfod et Hahn. Nous ne croyons pas à un accod de ôon agression, qui d'une part serait
douteux au regard des règles de la concurence et d'autre part parfaitement illusoire. Une
coordination véritable entre deux aéroports proches ne peut être envisagée qle si ces
aéroports sont gérés par une mêmê entité juridique (44'" niveau) comme celâ se pratique sur
les très gEndes platÈformes comme Paris ou Londrcs. La conclusion d un êccord de
partenariat ne peut donc correspondre qu à I'entretien de relations courloises de boô
voisinage sans véritable cantenu réel.

- Une prise de particlpation de l'aéroport de Baden dâns lâ société d'exploitation
de Strasbourg peut bien entendu être envisagée. Mais si l'on perçoit bien I'intérêt
pour Baden de partjciper aux conseils d'administration de Strasbourg, on ne voit
pas très bien quel intérêt ce demier pourrait réellement en retirer pour lui-même.
- Une participation croisée entre lês deux sociétés d'exploitation serait moins
déséquilibrée. L intérêt de disooser oour chacun des deux concunenls de certaines
informations sur I'autre est évident, sauf que les véritables décisions isquent de ne
glus se orendre au sein des conseils d administration officjels.
- Reste la solution d'un êéroport binational ou plus exaclement d'une société
d'exploitation bi-nationale ou euroDéenne dont les deux actionnaires serêient
d'une part la société d'exploitâtion êéroportuaire de St asboLrrg et d'autre pa.t la
société d'exploilation de I'aéroport de Baden. Rappelons que cette demlère est
majoritairement détenue par le grand aéroport de Stuttgart (plus de dix millions de
passager) ei que Baden sert à Siuttgart à Cévelopper sgn tafic low cost.
L'équilibre entre les deux partenaires risque donc fori d'êtro compromis dès Le
déPart.

On ne manquera pâs à ce niveau de faire référenc€ è I'aéroport dê 8âle-Mulhouse. ll laut
souligner toutefois que le cês de figurè serâit difiéreot. En effet la plale-forme de Mulhouse
est unique, et située sur la frontière même entre la France et la Suisse. Cette demière ne
dlsposant pas des terrâins nécessaircs, la seule possibilité pour Bâle de disposer d'!n
véritable aéfoport était d'investir sur I'aéropod tout pfoche de Mulhouse. Dans le cas qui
ngus intércsse, il existe deux olate-formes sur lesquelles chacun a pu investir. Par ailleurs,
c'est une convention intemationale qui régit l'établissement public de droit français chafgé
de la gestjon. Son fonclionnement est lourd et compliqué. Bref, on ne voit pas très bien
lintérêt de cJéer un nouvel organisme intemaiional qui dêvrâ faire |objet de longuês
négociations d'Etat à Etat { prévoir une décênnie ne semble pas irréaliste...).

Pounait rester la piste de I'extra ierritorialité pour I'aéfoport de Strasbourg. Dès Ie prernier
abord on peut penser que I'Etat français qui vient récemment de décider de conserver la
propdété de I'aéroport n'y sera pas favorable. On peut toutefois admettre que les diffrcultés
techniques notamment en termes de TVA pounaieot être réglées. Mâis quel serait l'intérèt
d'une telle solutjon ? ll pounait résider dans la libéralisation complètê des droiis de trafic ,
Strasbourg devenant en quelque sorlê un aéroport ( l ibre). Cêci est de peu d intérèt
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puisque I'essentiel du trafic de Strasbourg est intra eufopéen, espace dans lequel les d.oits
de traic ont déjà été abolis. Et surlout, à notre sens, cette disposition se.ait parfaitement
inoDérânte en terme dê concurrence avec Baden.

Enfin, le Directeur Général de I'aéropoar dê Karlsruhe-Baden que nous avons rencontré ne
nous a pas caché ses doutes concernant la faisabilité et I'utilité d'un tel rapprochêment. En
particulier, i l  nous a rappelé que ce sont les compagnies aériennes qui nènent le jeu et qui
décident dê s'installer sur tel ou tel aéroport, en fonction de c tères qui sont princlpalement
les perspectives de trafics et le coût au pas$ger, Par aillelrs, Ies collectivités allemandes
actionnêircs de Baden Airpark se préôccupent avant tout de développef leur tèritoire avec
Ieur aéroport, et ne sont ni désireuses ni lqlalement autorisées à assumer des risques de
pertes financières dans une entité commune. Tout au plus Baden serait-il prêt à envisager
des actions cornmunes au niveau de la communication pour mieux laire connaltre aux
usagers I'offre de chaque aéroportl sachant clmme nous l'avons vu que les destinatjons
ofiertes sont complémentakes. Une auke suggestion serâit de réaliser une étude de maaché
cornmune aux dèux aércports, dont les résultats pounaient ètre communiqués aux
compagnies.

En conclusion, s' i l  est normal d'entretenir des relations de bon voisinage, i l  convient de
rappelef que la gestion des aéroports sê situe dans le domaine dit ( rnarchand )), c esfà-diae
un domaine éminemment soumis êux règles de la concunence. Les exemples ne manquent
pas des effets de cette dernière :

. C est [,lontpellier qui prend le pas sur Nîmes et Béziers.

. Avignon empêché de se développer par [.'!arseille.

Genève qui a stoppé tout développement du côtè d Annecy et a longtemps
cont.àrié le dévêloppemeot de Lygn.

. Gérone qui a pratiquement ( tuÉ ) Perpignan.

. Hahn qui a souffré le trafic low cosi à l\,,!etz-Nancy- Lorraine

. Carcassonne qui en a fait de même vis-à-vis de Toulouse et Montpellier.

. Charleroi qui a plus que contrarié Lille, qui ne s'est jamais vraiment remis
de sa confrontation avêê Bruxelles.

. Biarrilz quivoit avec inquiétude la montée ên puissance de San Sébâstian.

. Genes qui n'a pâs p! soutenlr la comparaison avec Nice

,...sans oubller la très grande confrontation enke les plate-formes majeures
que sont Londres, Paris, Frâncfod, Arnstedam, pouf ne parler que de
celles-là.

Essayer de ce soustrairê à cette réalité constituerait une erreur stratégique, qui,
s'âjoutant à d'autres qui ont pu être commises dans le passé, pounait s'êvérer fatale pour le
bel outjl aéropoduaire donl dispose Strasbourg. Oui, I'aéropod de Strasbourg est en situâtion
de concurrênce frontale. C'est l'analysê que font êussi les aêsponsables de l'aéroport de
Baden que nous avons approchés. Lorsque I'on se trcuve dans un domaine concurentiel, il
faut I

1. nê pâs fuir cette situatron qui, de toute fâçon vous est imposée, en prendre
conscience et évaluer ses forces et ses faiblesses :

2. se dotèr des moyens de fairc face. En ce sens, la création de nouvelles fecehes
domâniales (zone d'actjvités) et d'une sociétè d'exploitâtion aércportua|le
consùtueraient deux bons outils
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3. metlre ên place un dispositif d'aidês à la création de nouvelles l ignes aérjênnes
qui soit efficace, attractif el juridiquernent inatiaquable, âvec un ratio coùts
/avantages avéré, supérieur à celui des OSP act!elles.

5.5. AMELToRER LA DEssERTE aÊRTENNE DE STRASBoURG

Rappelons qu'améliorer la desserte aé.ienne de Strasbourg suppose que sojent prises
toutes les mesures exposées cidessus, mesures qui visent à améliorer l'attrait de l'aéropod
de StÉsbourg-EnEheim vis-à-vis des compagnies âériennes qui sont les seuls décideuÉ en
matière de création de lignes.
Ceci étant rappelé, nous donnons ci-dessous quelques pistes de réflexion concernant les
possibilités de développement du réseau et de la desserte aéienne, pistes qui seraient à
approfondir avec des études de marché cibléês sur quelques destinations qui
apparâîtront particulièrement stratégiques pour la capitale Alsacienne,

5 .5 .1 . Desserte des grandes métropoles européennês

Lâ zone de chalandise desservie par I'Aéroport de Strasbou.g eét insufllsante pour que
puisse être créée une véritable dêsserte euopéenne qui compterait une vingtaine de
destinations, comme les nombreux essais eui ont été menés le Drouvent à l'évidenæ.

Strasbourg ne peut être reliée de manière
capitales européennes que pal le biais de
européêns.

rclaùvemênt satisfaisante à l'ensernble des
liaisons plssanl par les principaux hubs

Strâsbourg a d'orês el délà dês liaisons avec 4 hubs majeurs : Roissy, Amsterdam, Bruxelles
et Londres. ll sera prcchainement relié à Prague qui pounait constituer ûn hub d'entrée vers
I'Europe centrale et orientale.

ll nê faui pas pêrdre de vuê que toutes cês liaisons sont susceptibles d'aléas pouvant
affecter leur péfennité, même si certaines d'entre elles sont efiectuées sous OSP. ll clnvient
donc que la politique affichée auprès des compagnies aédennes dans ce domaine soil
clairement exprimée et reste visible sur le long terme,

Une liaison aérienne avec Francfort setaii très souhaitâble. Cette liaison n'est voulue ni
par Air France ni par Lufihansa, qui a mis au point une navette bus qui fonctionne très
honorablement et qui a le mérile de ne pas cotter cher. ll n'en reste pâs moins, qu'au plan
de Ia qualité de se|vice el de l'image, ce vol ( aérien teneslre ) est peu satisfaisant.
La création d'un vol, qui a déjà élé étud)ée, De poufa se faire que dans le cadre d'OSP et
d'une intervention politique au plus haut niveaq des deux Elats fÉnçais et allemand, sachant
que le facteur de blocage actuel est que les rares slots disponibles à Francfort sont utilisés
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pour des vols plLrs 'rentables'. Cette situation changêra quancj l'extension de i'aéroport sera
Éalisée, en pdncroe seulement en 2013.

5 5 2 , Vols chaders

Les vols charters nê représentent actuellement que 4 % du trafic de Strasbourg-Entzheim,
ce qui est tfès faiblg par rapport à la proportion obseNée dans d'autres aéropods français,
comme Iattestent les chiffres suivants montfant ia part du t.afic charter dans le tfafic total
des aércports I

Éofdeaux | / 70

Tou louse :11%

Lyon : 15 % (25 % à I'intemational)

Lille'.27 %

Nanles : 30 % (88 % à I'intematjonal)

Grenoble : 50 %

On constate que la part du trâfic charler êst la plus importante sur les aéroports de moyenne
taille (Liile, Nantes, Grenobie) et qu'êlle est moins importantê sur les grands âéropods
(Bordeâux, Toulouse). Pour les premiers, elle peut donc représenter un appo.t de trafic
essentiel pour leur viâbilité financière.

Les Aéropo.ts les plus importants pour les irafics chârter hors Pais sont :

Lyon 1027 9n

Nantes 695 731

Toulouse 630 563

Bâle-Mulhouse 549 '183

Marseille 477 537

Rappel : Strêsbourg 75 211 (chiffte 2006)

Les destinations les plus fréquentées (vols vacances) sur les deux aé.oports les plus
importants pou. les çhârte.li sont les suivânts, pâr ordre d'importance décfoissa,rte (chiffres
2006; variation 2006/2005) :

Nântes:

Héraklion

Palma

Agadir

Antalyâ

81 987

58  811

48 229

33 756 (+ 9,79 ô/o)

ç,+lfqahl



Etrde F.aspeclMe.elaùve a! dele C-çlaércptlCeSt sbau\l et Ce lê de.lète êènerne Fie..âtc.ât-.
FaPPôn li.al

. Djerbâ 27 126 (+ 8,11%)

. Dubrovnik 22 872

. Marrakech 22 A43

. Monastir 22 470 (+ 10,96 o/.)

Lvon:

. Tunis 166 346

. Manakech 150 233

. Djerba 147 343l+ 8,1 o/ol

. Monâstir 111 U2 (+ 12,9 %)

. Héraklion 51 609

. Antalya 30 668 (+ 18,2 %)

. Palma 24 266

On constâte que 6 destinaùons se rekouvent dans les deux l,stes :

. LJne en crèce (Héraklion)

. Une aux Bâléares (palma)

. Une en Turquie (Antalyâ)

. Une âu Maroc (Marrakech)

. Deux en Tunisle (Djerba et Monastir)

Mais ce sont les destnations du N,laghreb qui l'êmportent largement, tant en trafics actuels
qu'en lâux de croissance. Ce sont en effet des destinations proches (2 heures d'avion) et qui
préseôient des rapports qualité/prix imbattables. ll en est de même pour la Grèce et la
Turqùiê.

Ce 6ont donc ces destinatrons qu'il faudrâit privilégier pour dévetopper les vols chartêr au
départ de Strasboutg. Certâines sont déjà desseNies depuis Strasbourg, mais pounaient
êtrô renforées. C'est lê câs noiamment de la Tunisie (Djerba, Monastir), des destinations
en forte croissance.

Vols r ethniques r et vols vacances

On cônstate que les pâys les plus importants pour les vols vacances sont en même temps
les plus importants pour les vols dits ( ethniques ) concemant les travailleurs immigrés et
leurfamilles. ll s'agit des pays du Maghreb, devant le Portugal, la Grêce et la Turquie.

Ceci explique leur importance dans les traics aériens intemationaux au départ de la
Métropole. Ainsi le Maghrêb anive ên deuxièmE place derrière le Royaume-uni dans ce
clâssèment avec plus de 9 mill ions de passagers/an (Royâume-LJni : 12 rnil l ions,
Allemâgne : 7,6 mill ions, Espagne:7,4 mjll ions...)
Un tel oisernent de trafic doit inciter à s'occuper de ce segment d'aclivité. Mais les choses ne
sont pas aussi sjmples qu'il y paraît.
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ll convient tout d'abord de rappeler, que si, avec eôviron 75 0C0 passagers pâr an la
pgrformânce de Strasbourg est très faible, cest sans aucun doute le fail de ses graDds
concuarents que sont Bâle, Francfort et Paris. Le marché est détenu par des tours
opéÉteuG majeu.s qui ont de longue date des accords avec les compagnies et {es
aéroports. Aucun iour opérateur mâjeu. ne s'esl vraimenl intéressé jusqu'à maintenant à
Strasbourg. Cefte situation esi due à des contraintes techniques el à dês stratégies
coml'|erciales:

Conttaintes techniques

Elles concernent, en été, cedaines destinations comme la Turquie ou I'est méditenanéen.
L'aménagement des deux prolongements d'arrêt en piste perrnettrait de disposer de 3.C100
mètres de longueua ce qui enlèverail les restrictjons d'emporl pendant les fodes chaleurs sur
les destinations relativement lointâines. En maintenant Ies seuils de piste sur {eurs
localisations actue{les et en n utilisânt lâ piste sur la lotalité de sa longueur que pour
quelques vols charters exceptionnels, les contraintes de bruit ne sera)ent pâs modiflées pour
I'environôement immédiat, et unê limitètion importânte se trouverai{ levée.

Elies concernent aussi les restictions à latterjssège de nuit entre 23 h 30 et 06 h 00 et
I'irnpossibitité pour I'appareil de redécoller à vide pour aller se mêttre en place pour une
êutre rotation sur un autre aéroport. ll est certain qu'un avion ( piégé )) à Strasbourg en
pleine saison pour une nuit n'incite pas lâ compagnie et le tolr opérateuf è re^ouveler
I'exDé eDce.

Un léger assouplissement de {application de ces règles est souhaitable polr petmêttre le
développement de ce type d'aclivité, applicaiion qui, bien sûr, ferait I'objet de comptes
rendus â lâ co[rlmission de I'envircnnemenl

Straléqies comrnerciales

En partie en aaison des contraintes techniques rappelées ciiessus, Strasbourg se fouve
acluellement en dehors des grands flux de vols charters, mais les contraintes iêchniques
n'en soûl pas les seules raisons. En effet il est habituel que les pays émetteurs cherchent à
conserver leurs passagers. Ajnsi, les tour opérateurs Allemands partircnt p{us volontiers poqr
la Tunisie depuis r.ro aéropori allemand (voie Bâle..), les Belges depuis Bruxelles ou
Charlefoi, etc... Ajoutons à cela qùe les systèmes de réservation des tour opêrâtors des
deux côtés de la frontière sêraient incompatibles ('mur invisible'), âvec en outre une taxe
sécurité sur les vols chartels en France et pas en Allemagne, ce qui n'incite pas les TO
allemands à venir chez nous.

Le potentiel de la zone de chalandise de I'aéroport de Strasbourg étant relatjvement lirnilé.
et surtout, déjà bien ( laboufé ) par la concunence, les habitudes c.mmerciales qui se sont
créées depuis des décenn)es ne seront pas faciles à bousculer ...

Une opportunité semble toutefois se pÉsenier dans les deux années qoi viennent. En efiet,
Ryanair a décidé de concurrencer EasyJet à Bâle-Mulhouse, aéroport sur leqi.Jel cette
dernière est solidêment implanlée. La concurence ente ces deux low cost va avoir
indéniablement poqr conséquence de mettre en difflculté certaines compagnies charters
opérant actuellement à Bâle. Oe manière à échapper à cette lutte trontale certêines de ces
compaghies cha(ers pourÉient avoir intéfèt à ( se replier ) sur Strasbourg. Encore faulil
ies y inciter avec les rresû.es qLre 'rous avons décntes pllls haJt.
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Une autre conséquence pourrait aussi êtae le souhait d'EasyJêt de venir à son tour
concurrencer Ryanair sur son explortation de Baden. Les qLrestions tariiaires étant résolues il
peut y avoir là matière à négociation.

Les dessedes intérieures Sf rasbourg-Provift  ce

ces dessertes sont actuell€ment assurées 9ar le GrouDê Al. F|ance. Elles sont en
progression. On sait qu'è moyen terme avec I'anivée du TGV Rhin-Rhône des difficultés
sont à prévoir sur lâ liaison de Lyon et sans doute sur Marseille. lJ ôonvient dê mettre à profit
les quêlques années qui viennent pour consolider ce réseau, en le complétanl pat Bresl et
Môntoellier.

Les horaires sur toutes ces destinêtions ne sont pâs touiours optimum, les vols de demi
journée n9 se justlfiant que lorsqu'un vol du malin et un vol du soir sont déjà 9n Place.
Autrcment dit, un vol de demi-journêe ne sâurait rernplacer un vol matinal. ll conviendra donc
de disculer âvec les responsables dAir France sur les âméliorations nécessaires à apporter
à ces dessedes, qui devraient comporter chacune êu moins trois AR pâr jour en sêmaine, et
dont les ho|aires devraient être mieux adaDtés aux besoins de la clientèle afiaires.

6 CONCLT'STONS

L'aércport de Strasbourg présente acluellement les câractéristiques suivântes :
. Des destinâtions insufflsantes, surtout vers les grandes méùopoles de I'Union

Européenne qui devraient êlle mieux desservies depuis le siègê du Parlement
Eurooéen et du Conseil de I'EuroDe

. Oes lignes sous OSP mises en place pour pallier cêtte insuffisance, mais coûlèuses
(23 M€ sur 2007-2009), et avec des résultats qui ne sont pas à la hauteur de ces
cotts (coefficients dê remplissage insuftisants)

. Des tares aéropoduaires élevées, expliquant en partie (avec l'insuffisance de la
zone de chalândise et la concurence trânsfrontalièrê ) l'absence de compagniês low
æst

. Des tarifs passêgers généralement élevés, pour la raison ciiessus

. Une offre globalement inadaptée à la demande

. Des difficultés llnancières prévisibles si le trafic chute durablêment à 1,5 M
passagers suite à I'afivee du TGV Est en 2008, puis du TGV Rhin-Rhône

. Mais un outil pedonnant, offrant des capacités largement suffisantes sans nécessiter
d'investissement imDortant.

Compte tenu de tous ces facleurs, le redressement indispensable de l'aéropod de
Strasbourg-Entzheim va nécessiter une batiede de mesufes appropriées et coordonnées,
oortant à la Jois sur :

Eltde praspective rclattve aù devenr de l3ércpart de Strâsooû.g ei oe ra desseie ee1enne tnt..natta.ate
RêDpôn tinal
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L'objecijf global de toutes cês actions sera bien entend! d'amétiorer l,offre de Strasbourg-
Enlzhêim, en mettênt la sâtisfaclion du passager âu c€eur de lâ stratégie de reconquêle ainsj
déflnie.

rf

La golvernance de I 'aéropo.t, avec la création dune socrèté d'exploitation
aéroportuaire dont les caractérjstiques et le fonctjonnement devrcnt être déflnles
assez rapidement;

La réduction autant que faire se peut des coûts au passager slppodés paf les
lransporteurs aérieDs aUn d'âtlirer les compagnies tow cost; cet objeclil pouvanl
étfe atte nt en partie par une féduclion des coûts et taxes, et en partie par des
aides de type 'aides marketing'

Le renforcement des recettes extra-aéronautjques pour compenser la aéduction
des recettes liée à la baisse des trâfics. Ceci ooùna se fahe notâmmeni oar Ia
création d'une zone d'activités tertiaires s!r le domaine de l'âéroport.
Des actions dynamiques de ma*eting pour trouver des nouvelles destinations
susceptibles de Oéné.er suffisamment de lraTlc et d'intéresser des compagnies
aériennes. Des études de marché pounont faciliter et favoriser cês actions.til
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