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LES RÉSEAUX AÉRIENS ISSUS DE LA DÉRÉGLEMENTATION 
EN EUROPE ET EN A M É R I QUE DU NORD :

POUR UNE A P P ROCHE T Y P O LO G I QUE RENOUVELÉE 
DES STRU C T U R E S

P i e rre ZEMBRI*

La dérégl e m e n t ation des réseaux de tra n s p o rt en généra l , et celle des tra n s-
p o rts aériens en part i c u l i e r, n’a pas été jusqu’ici un objet d’études privilégié pour les
g é ograp h e s, seuls les économistes et les juristes ayant produit des travaux intére s s a n t s,
mais peu spat i a l i s é s. Les stru c t u res de réseaux se sont résumées dans la littérat u re à un
choix entre hub and spoke s ( fo rme d’orga n i s ation moderne et efficace) et réseau « point
à point » (fo rme d’orga n i s ation dépassée et coûteuse). Dans le premier cas de figure, i l
s ’ agit de concentrer les arr ivées et les départs sur une plage de temps re s t reinte au
n iveau d’une plaque tournante (le h u b) , de façon à perm e t t re le maximum de corre s-
pondances et de remplir au maximum les av i o n s. Dans le second cas, les flux de point
à point justifient le maintien de services directs évitant le passage, coûteux en temps,
par un h u b.

On peut considérer que les compagnies pré-ex i s t a n t e s, dont les réseaux asso-
ciaient une ou plusieurs base(s) off rant de nombreuses destinat i o n s, et une pro p o rt i o n
va r i able de vols de point à point, ont sous la pression de la concurre n c e, opté pour une
s t ru c t u re de hub and spokes q u a s i - i n t é gra l e, en systématisant les possibilités de corre s-
p o n d a n c e. Les nouveaux entrants ont plutôt opté pour du point à point sélectif, m a i s
n’ont pu éviter pour des raisons d’orga n i s ation la constitution de bases par lesquelles
les ap p a reils transitaient souve n t , sans pour autant organiser des corre s p o n d a n c e s.

Peut-on pour autant s’en tenir à cette altern at ive ? L’étude des stru c t u res de
réseaux des compagnies nées de la dérégl e m e n t at i o n , et notamment des compagnies à
bas prix (low cost carr i e r s) , tant en Europe qu’en Amérique du Nord (terr i t o i re où la déré-
gl e m e n t ation a été mise en œuvre dès la fin des années 1970), fait ap p a ra î t re une typo-
l ogie plus complexe, qui doit nous amener à préciser une term i n o l ogie qui n’a ap p a-
remment pas suivi dans le contexte fra n ç a i s.

Après un rapide historique de la dérégl e m e n t at i o n , nous présenterons les dif-
f é rentes stru c t u res observées en liaison avec les stratégies de desserte des acteurs du
m a rch é , avant d’ap p ro fondir l’analyse des lieux d’art i c u l ation et de leur fo n c t i o n n e-
m e n t .

• JE 2279 Mobilité, réseaux, Territoires, Environnement (MRTE), Université de Cergy-Pontoise.
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LA DÉRÉGLEMENTATION COMME PROCESSUS D’INNOVATION EN
TERMES D’ORG A N I S ATION DE RÉSEAU

Rappel de la ch ro n o l ogie de l’ouve rt u re du marché des tra n s p o rts aériens

La régulation des réseaux consiste en une combinaison d’outils re l evant de
t rois reg i s t res principaux : le statut des opérat e u rs, la concurrence et les contra i n t e s
résultant des cahiers des ch a rge s. D é r é glementer revient à créer de nouvelles combinai-
sons qui déterminent de nouvelles fo rmes de régulat i o n . Il n’y a en tout état de cause
jamais de laisser- fa i re intégra l .

Dans le domaine du tra n s p o rt aérien, il s’agissait de briser des situations de
monopole ou plus souvent de duopole (deux compagnies se part agent le trafic sur une
ligne donnée) jusque-là encouragées par les État s, soucieux du maintien d’un pav i l l o n
n at i o n a l , s o u rce de pre s t i ge (les angl o - s a xons parlent de flag carr i e r s) . C’est au nom de la
l i b re - c o n c u rrence et de l’intérêt des utilisat e u rs que de nouveaux entrants sont autori-
sés à s’établir partout où ils le souhaitent (et où les capacités résiduelles des installat i o n s
a é ro p o rt u a i res le perm e t t e n t ) . On escompte avant tout des baisses de prix, s u s c ep t i bl e s
d ’ ap p o rter un surc roît de compétitivité aux économies concernées dans un contex t e
de mondialisation des éch a n ges et de la compétition économique ex a c e r b é e.

C’est aux États-Unis que l’ouve rt u re du marché domestique est interve nue en
p re m i e r, par pro mu l gation de l’Airline Deregulation Act du 24 octobre 1978.
L’ i n t e rn at i o n a l i s ation des éch a n ges et donc de la concurrence a poussé les part e n a i re s
c o m m e rciaux directs des États-Unis à réfo rmer eux-mêmes leurs réseaux, la dérégl e-
m e n t ation introduisant en l’absence de toute réaction des distorsions de concurre n c e
au profit des « réfo rm at e u rs ». L’ E u rope a lancé un processus progre s s i f d ’ o u ve rt u re
du marché à partir de 1987.

Avec 27 ans de dérégl e m e n t ation aux États-Unis et huit ans d’ouve rt u re totale
du marché en Euro p e, nous sommes désormais en mesure de comparer les consé-
quences des réfo rmes dans les deux ensembles terr i t o r i a u x . Cette comparaison a d’au-
tant plus de sens que leur taille est comparabl e, même si le cloisonnement lié à la per-
sistance des fro n t i è res nationales en Europe re t a rde l’émergence d’opérat e u rs d’enve r-
g u re continentale.

L’ é m e rgence des compagnies low cost b o u l eve rse inégalement les marchés de
p a rt et d’autre de l’Atlantique

La pre m i è re compag n i e low cost n o rd-américaine est Southwest A i rl i n e s. C r é é e
en 1971, basée à Dallas et initialement cantonnée, comme l’indique sa raison sociale, à
une partie du terr i t o i re des État s - U n i s, elle a fini par irriguer les principales villes. À
l ’ h e u re actuelle, 30 États sont desserv i s. D ’ a u t res compagnies ont suiv i : America We s t ,
Jet Blue, Air Tra n , e t c. Toutes sont des créations ex nihilo.

Ces nouvelles compagnies ont pu se développer en exploitant un segment de
clientèle dava n t age sensible au prix qu’au temps, et peu soucieux du niveau des pre s t a-
tions à bord . Au « full serv i c e » des compagnies en place s’oppose (du moins dans les pre-
m i e rs temps, car la tendance va être à la réduction des pre s t ations) le « no frills » (littéra-
lement : pas de ch i chi) des nouveaux entra n t s.

Par la suite, elles ont eu tendance à s’institutionnaliser en focalisant leur poli-
tique sur la qualité de serv i c e, la ponctualité, l ’ a c c u e i l , e t c. , ce qui leur a valu de nom-



b reux « a wa r d s » que les compagnies traditionnelles semblent désormais bien en peine
de re m p o rt e r. Les ap p a re i l s, g é n é ralement neufs, sont dotés d’équipements dernier cri,
notamment en mat i è re de télévision individuelle ou de programmes de jeux à bord .
Des classes A ffa i res sont disponibles pour un supplément modique ch ez Air Tran (de
l ’ o rd re de 50 USD) et ch ez America We s t , JetBlue et Southwest restant fidèles pour
leur part à la cabine unique. Les consommations non alcoolisées sont généra l e m e n t
grat u i t e s, le reste étant paya n t . Afin d’aboutir à un niveau de qualité maximu m , la moti-
vation du personnel est une autre préoccupation des compagnies : i n t é ressement du
p e rsonnel aux résultat s, p o ly valence compensée par des salaires plus élev é s, p ro m o t i o n
de l’actionnariat des salariés, e t c.

La fidélité de la clientèle est également re ch e rchée : les quat re compagnies pré-
citées ont des programmes de fidélisat i o n1. Ils sont de surc roît innovants par rap p o rt
à ceux des compagnies classiques : d é m at é r i a l i s ation complète, a ff i ch age à l’avance des
j o u rs où il est impossible d’avoir des billets primes, primes sur des allers simples seule-
m e n t , e t c.
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Petite ch ro n o l ogie de la dérégl e m e n t ation des tra n s p o rts aériens

1978 : D é r é gl e m e n t ation du tra n s p o rt aérien aux État s - U n i s. Les monopoles ou duopoles
c o n s t atés sur la plupart des lignes intérieures sont supprimés, ce qui entraîne des re s t ru c-
t u rations spectaculaires du secteur (fusions ou ra ch at s, faillites retentissantes comme cel-
les de la Pan Am ou de T WA) et des tra n s fo rm ations pro fondes des réseaux.

1985 : C r é ation de Ryanair en Irl a n d e.
1987 : Lancement de la libéra l i s ation des tra n s p o rts aériens en Euro p e, par étapes progre s s i-

ves échelonnées sur dix ans. La même année, British A i r ways est la pre m i è re gra n d e
c o m p agnie nationale européenne à être privat i s é e.

1992 : D é but des opérations du h u b de Clerm o n t - Fe rra n d , exploité par Regional A i rl i n e s.
1995 : O u ve rt u re partielle du marché à l’échelle nationale en Fra n c e. Les six lignes « million-

n a i res » du réseau intérieur sont accessibles à la concurre n c e.
1996 : Air France inaugure son h u b de Roissy CDG.
1997 : Le 1er av r i l , n’ i m p o rte quelle compagnie européenne peut desservir n’ i m p o rte quel

a é ro p o rt de l’Union, sans autre limite que celle de la capacité des aéro p o rts et du
contrôle aérien. C r é ation d’Easyjet en Gra n d e - B re t ag n e.

2 0 0 1 - Crise sans précédent du secteur consécutive aux at t e n t ats de sep t e m b re 2001 sur le t e r-
r i t o i re des États-Unis et à l’épidémie de SRAS en A s i e. A l o rs que les compagnies nord -
américaines classiques accumulent les pert e s, les low cost carr i e r s d e m e u rent bénéficiaire s
et accroissent leur part de march é . La situation est moins contrastée en Euro p e, en ra i-
son de la complémentarité de fait entre les compagnies nationales et les low costs.

2002 : S a u ve t age in extre m i s de deux compagnies nationales européennes : S abena et Swissair.
Cette dern i è re compagnie avait constitué le premier pôle aérien d’enve rg u re euro p é e n n e
avec la pre m i è re, mais aussi LOT, T U I , AO M , Air Libert é , Air Littora l , e t c.
P re m i è res opérations de concentration dans le secteur des low cost e u ropéennes : Go et
Buzz sont re s p e c t ivement ra chetées par Easyjet et Rya n a i r.

2003 : Disparition des dern i e rs compétiteurs d’origine française sur le marché domestique : A i r
Lib et A é r i s. Quelques mois plus tard , Easyjet entre sur ce march é .

2004 : A ch at de la compagnie nationale néerlandaise KLM par Air Fra n c e.
2005 : Fusion annoncée entre Lufthansa et Swissair.

Aux État s - U n i s, US A i r ways et America West annoncent leur intention de fusionner, c e
qui constituerait une pre m i è re mettant en jeu une low cost et une compagnie cl a s s i q u e.

1 - Rapid Rewards pour Southwest, True Blue pour JetBlue, a-plus pour Air Tran, Flight Fund
pour America West.

2002 :



Les compagnies européennes se sont constituées à partir des années 1990,
soit plus d’une décennie après leurs consœurs nord - a m é r i c a i n e s. C’est dans les îles bri-
tanniques (Royaume-Uni et Irlande) que sont ap p a rues les pionnières comme Rya n a i r
( c r é ation en 1985 mais tra n s fo rm ation en low cost en 1990), Vi rgin Express (1994) ou
Easyjet (1997). C e rtaines compagnies nationales réagissent en créant des filiales posi-
tionnées sur le segment low cost : Go pour British A i r way s, Buzz pour KLM. L’ E u ro p e
continentale s’éveille plus tard ive m e n t , l’essentiel des créations se produisant entre
2002 et 2003, comme le montre le tableau 1.

Tableau 1 : Les principales compagnies low cost e u ropéennes par pays d’origine. Les compagnies ayant dis-
p a ru sont indiquées en gra s.

Les points communs avec les compagnies équivalentes aux États-Unis sont
e s s e n t i e l l e m e n t , o u t re l’échelle des opérations (court et moye n - c o u rr i e r ) , l’adoption du
même mode de fonctionnement : u s age massif de la vente directe (téléphone,
I n t e rn e t ) , d é m at é r i a l i s ation des titres de tra n s p o rt , s i m p l i f i c ation du service offe rt et
des pre s t ations à bord , ro t ation très rapide des ap p a reils et utilisation intensive du per-
s o n n e l . Le choix d’aéro p o rts où les frais d’escale sont moins élevés est aussi une
c o n s t a n t e, e n c o re que les compagnies se rab attent sur les grandes plat e s - fo rmes lors-
que cela est nécessaire. On notera que les plat e s - fo rmes  utilisées sont presque systé-
m atiquement plus pro ches des centres villes et donc plus commodes pour la cl i e n t è l e
aux État s - U n i s2. Les prix sont évidemment plus bas que ceux des compagnies cl a s s i-
ques mais avec une logique identique de gestion prix-capacité (Yield management) : p l u s
la date de départ ap p ro ch e, plus les prix augmentent.

En reva n ch e, les compagnies européennes semblent avoir adopté une log i q u e
de dépouillement des pre s t ations beaucoup plus poussée que leurs consœurs nord -
a m é r i c a i n e s. Elles font un lien quasi organique entre les prix bas, un accomplissement
non ga ranti du contrat de tra n s p o rt3 et un niveau minimal de pre s t ations tant au sol
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2 - À titre d’exemple, l’aéroport domestique de Midway est à 16 km du centre de Chicago contre
30 km pour O’Hare. Houston International (IAH) est à 35 km du centre contre 11 km seulement
pour Houston Hobby.
3 - Le client prend toujours un risque et les clauses d’exonération de responsabilité des compagnies
en cas de non-réalisation de la prestation de transport sont nombreuses.

Pays ou Îles britanniques                 A l l e m agne      France       I t a l i e, E u rope centra l e,
groupe de E s p agne S c a n d i n av i e
p ay s
C o m p ag n i e s Ryanair (1985) Air Berl i n ( a ) ( 1 9 7 9 ) AirLib Express Volareweb Goodjet (Suède 

Vi rgin Express (1994) D e u t s che BA (1992) ( 2 0 0 2 - 2 0 0 3 ) ( I t a l i e, 2 0 0 3 - 2 0 0 4 ) 2 0 0 1 - 2 0 0 3 )
Debonair ( 1 9 9 5 - 1 9 9 9 ) G e rm a n w i n g s Aéris ( m a rs - Vueling S ky Europe 
Easyjet (1997) ( 2 0 0 2 ) n ove m b re 2003) ( E s p ag n e, 2 0 0 4 ) ( S l ova q u i e, 2 0 0 2 )
Go (1997-2002) H ap ag Lloyd Air Tu rquoise (2005) Fly Me (Italie, 2 0 0 5 ) S t e rling European 
B u z z ( 2 0 0 0 - 2 0 0 3 ) E x p ress (2002) ( N o rv è ge, 2 0 0 2 )
E xc e l a i r ways (2001) I n t e rs ky (2002) Flying Finn 
FlyBe (2002) V - b i r d ( 2 0 0 3 - 2 0 0 5 ) ( F i n l a n d e, 2 0 0 3 )
B m i b aby (2002)
Flyglobespan (2002)
My Travel Lite (2002)
Jet2.com (2002)
Air Scotland (2003)
Je t m agic (2003)

(a) Cette compagnie est d’ab o rd spécialisée dans les vols c h a rt e r avant de passer à une stratégie Low cost en 2002.



qu’à bord . S a u f quelques exc ep t i o n s, les fréquences sont nettement plus fa i bles ce qui
re l at iv i s e, comme nous le ve rrons plus loin, le danger que peuvent constituer les low costs
pour les compagnies en place sur les lignes intérieures et moye n - c o u rrier les plus ach a-
l a n d é e s.

LES STRATÉGIES DES DIFFÉRENTS ACTEURS DU MARCHÉ LUES À
T R AVERS LES STRUCTURES DE RÉSEAUX A D O P T É E S

Avec le re c u l , on constate que les effets sur le marché n’ont pas été fo rc é m e n t
ceux qui étaient initialement souhaités : la baisse des prix attendue n’a pas eu lieu (les
g u e rres des prix ont été limitées), des grands systèmes de réservation info rm at i s é s
combinés à la mise en œuvre de la gestion prix-capacité (Yield Management) et à la consti-
tution d’alliances entre compagnies classiques leur ont permis de sauvega rder l’essen-
tiel des parts de march é , enfin elles ont ch e rché à réaliser des économies d’échelle et
des économies d’enve rg u re en re s t ru c t u rant leurs réseaux : le hub and spoke s s’est rap i-
dement imposé comme un standard incontourn abl e. Tout cela a très conve n abl e m e n t
fonctionné en Amérique du Nord jusqu’à la crise de 2001, au prix il est vrai d’une fo rt e
c o n c e n t ration du secteur. En Euro p e, les compagnies nat i o n a l e s, qui ont majoritaire-
ment adopté cette stru c t u re de réseau, s’en tirent nettement mieux à quelques exc ep-
tions près (de trop petits réseaux ?), et la concentration du secteur vient à peine de
d é buter avec les fusions Air France/KLM et Lufthansa/Swiss.

Est-ce à dire que la stru c t u re en hub and spoke s est un facteur important d’ex-
p l i c ation de la résistance des compagnies en place ? Nous ve rrons que la réponse à cette
question n’est pas aussi simple qu’il pourrait y para î t re. En effe t , on a dépassé la sim-
ple altern at ive hub and spoke s/point à point qui semblait si évidente au départ .

H u b s i n t e rc o n t i n e n t a u x , alliances et part e n a r i ats : la recette du succès ?

L’ a rchétype de cette stratégie est Air Fra n c e, qui a organisé une plaque tour-
nante majeure à Ro i s s y - C h a rles de Gaulle, appuyée sur un marché local important (une
aggl o m é ration déca-millionnaire ) . Mais on peut citer également dans la même cat é go-
rie Londre s - H e at h row (British A i r ways) ou Fra n c fo rt (Lufthansa). Ces plat e s - fo rm e s
sont alimentées par des vols de la compagnie basée, mais aussi par un certain nombre
de part e n a i res ou de fra n ch i s é s4 qui drainent des courants de trafics de plus fa i ble débit,
avec des cat é gories d’ap p a reils que leur donneur d’ord re n’ exploite pas. Air France s’est
ainsi constitué un réseau de filiales (Brit A i r, Regional A i rl i n e s, City Jet) ou de petites
c o m p agnies part e n a i res (Airl i n a i r ) , sans oublier certaines compagnies de chemins de
fer : a i n s i , la SNCF alimente par TGV le h u b de Ro i s s y, au départ de la province ou de
l ’ é t ra n ger pro ch e. À l’échelle euro p é e n n e, les années 1990 ont été marquées par un
d é veloppement sélectif mais réel (11 créations entre 1990 et 1999 sur une cinquantaine
de plat e s - fo rm e s, d ’ après G. B u rg h o u w t , J. De Wi t , 2 0 0 5 ) .

Les compagnies nord-américaines ne sont pas en reste avec jusqu’à sept pla-
ques tournantes dont deux à trois intercontinentales (c’est le cas de Delta A i rl i n e s ) . L e s
m a rchés locaux n’ont pas la même importance d’un site à l’autre : O rlando se compare
d i fficilement à Los A n geles ou à New - Yo rk pour l’alimentation locale du h u b.
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4 - Il s’agit de compagnies exploitant des vols pour le compte de leur donneur d’ordre, sous ses
couleurs et avec le même niveau de service, la conformité au cahier des charges étant régulière-
ment contrôlée.
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Les alliances entre compagnies à l’échelle mondiale (Sky t e a m , Star A l l i a n c e,
O n e Wo rld) permettent de cumuler les possibilités d’accès offe rtes par leurs plaques
t o u rnantes mises en re l ation avec des fréquences ou des capacités unitaires élev é e s. L a
s y s t é m at i s ation des correspondances plusieurs fois par jour est deve nue un arg u m e n t
de vente décisif, de même que l’effo rt tarifa i re très important consenti sur les parc o u rs
t e rm i n a u x , c o m m e rcialisés au coût marginal (ce qui ne soumet pas la clientèle à la ten-
t ation du choix d’une autre compagnie sur ces seg m e n t s ) .

C e rtaines compagnies low cost n o rd - a m é r i c a i n e s, et une seule euro p é e n n e
( Vi rgin Expre s s, basée à Bru xe l l e s ) , ont choisi ce principe d’orga n i s at i o n . America We s t
exploite ainsi deux plaques tourn a n t e s, à Las Vegas et à Phoenix, où aboutissent éga-
lement des lignes exploitées par cinq compagnies fra n chisées (sous la marque A m e r i c a
West Expre s s ) . La seule diff é rence est qu’aucun vol intercontinental n’y ab o u t i t , les l o w
c o s t s, quelle que soit leur nat i o n a l i t é , se spécialisant dans le court ou le moyen courr i e r.

Ve rs des systèmes de plat e s - fo rmes de correspondance hiéra rch i s é e s

Dans ce cas de figure, s’ajoutent au(x) h u b ( s) principaux déjà évoqués des pla-
t e s - fo rmes de correspondance secondaires qui drainent le trafic sur un terr i t o i re donné,
avec des effectifs tra n s p o rtés moins import a n t s. Les correspondances n’y sont pas fo r-
cément systémat i q u e s, mais elles permettent d’éviter le passage par des plat e s - fo rm e s
plus import a n t e s.

C’est un principe qui avait été développé assez timidement avant la dérégl e-
m e n t at i o n , comme en témoigne le « re n d ez - vous lyonnais » d’Air Inter, d é veloppé pro-
gre s s ivement au cours des années 1980. La petite taille re l at ive de l’aéro p o rt choisi per-
mettait de surc roît de limiter les temps de transit à un strict minimum inférieur à celui
g é n é ralement observé à Orly.

Par la suite, c e rtains nouveaux entrants qui n’étaient pas low cost, mais plutôt
orientés ve rs les déplacements interrégionaux d’une clientèle à haute contribu t i o n , o n t
pris le parti de développer des h u b s dans des aéro p o rts de province : ce fut notamment
le cas de Regional A i rlines à Clerm o n t - Fe rrand (J. Va rl e t , 1 9 9 7 ) . La position baryc e n-
t rale de cet aéro p o rt permettait d’homogénéiser les temps de vo l , son orga n i s ation ori-
ginale co-produite par la compagnie et le ge s t i o n n a i re de l’aéro p o rt permettant de limi-
ter les temps de correspondance à moins d’une demi-heure. Il y a eu jusqu’à 31 desti-
n ations desservies entre deux et trois fois par jour, tant en France qu’en Europe pro-
ch e, au départ de Clerm o n t - Fe rra n d . Le ra ch at de Régional par Air France a re l at iv i s é
le rôle de la plat e - fo rme cl e rm o n t o i s e, sans toutefois déboucher sur sa disparition. L a
baisse de trafic est de l’ord re de 30 % entre 2002 et 2004. Pa ra l l è l e m e n t , Air France a
d é veloppé de nouveaux « h u b s r é g i o n a u x » comme Bordeaux (qualifié de « porte ibéri-
que »), M a rs e i l l e, tout en relançant la plat e - fo rme lyo n n a i s e.

Des compagnies low cost ont pu développer des stru c t u res hiéra rchisées com-
p l exes à l’image de Southwest A i rlines aux États-Unis (P. Z e m b r i , 2 0 0 5 ) . Cinq h u b s d e
p remier rang et dix h u b s s e c o n d a i re s5 p e rmettent de tracer une grande variété d’itiné-
ra i res entre les 57 escales de la compag n i e. Les h u b s de premier rang off rent des cor-
respondances systématiques à la fois ve rs leur env i ronnement immédiat , d ’ a u t res pla-
ques tournantes équivalentes ou de niveau inférieur et quelques destinations ciblées (les

5 - Le hub de premier rang se définit selon deux critères cumulatifs : plus de 100 vols directs par
jour ouvrable et plus de vingt destinations desservies directement. Le hub de second rang est
connecté directement à plus de douze destinations.



plus grandes villes ou des espaces touristiques). Les h u b s de second rang sont des étoi-
les moins étoff é e s, qui n’ o ff rent pas systématiquement des correspondances et dont le
choix de destinations est plus limité, mais qui permettent des re d i s t r i butions intére s-
santes à l’échelle régionale. En généra l , une destination Southwest est desservie au
d é p a rt d’au moins deux étoiles, quel que soit leur niveau dans la hiéra rch i e.

Les stru c t u res mono- ou multi-bases avec un fo rt coefficient de ro t ation des
ap p a re i l s

Une base pourrait être définie comme un « h u b t e chnique » : les ap p a reils y
repassent entre deux missions diff é re n t e s, mais les voyage u rs ne peuvent effectuer de
c o rrespondance entre deux vo l s. Dans l’ab s o l u , connaissant les hora i re s, il leur est pos-
s i ble d’acheter indépendamment des billets pour des segments successifs mais le pas-
s age de l’un à l’autre s’effectue à leurs risques et périls et les bagages doivent être à nou-
veau enreg i s t r é s. Au contra i re des h u b s cl a s s i q u e s, il n’y a pas de pulsat i o n s, c ’ e s t - à - d i re
des plages de « re n d ez - vous » favorisant les corre s p o n d a n c e s. Les avions rep a rtent dès
que possibl e.

C’est une spécialité des low costs e u ro p é e n n e s, qui ont très majoritaire m e n t
adopté cette orga n i s ation qui permet de fa i re tourner les ap p a reils en continu . Elle est
c o m p l é m e n t a i re d’off res non régulières dans le temps et peu étoff é e s, c a ra c t é r i s t i q u e
de nombreuses compagnies de ce type. Elle permet également de modifier les hora i-
res plus souve n t , au gré des opportunités de marché ou des résultats décevants de cer-
taines liaisons. L e s low costs e u ropéennes n’ont pas deux saisons hora i re s, mais jusqu’à
d o u ze (un ch a n gement d’hora i res par mois en moye n n e ) . L’ u s age quasi excl u s i f
d ’ I n t e rnet pour l’info rm ation des voyage u rs et pour les réservations permet cette réac-
t ivité que n’ont pas les compagnies cl a s s i q u e s. Ra res sont les compagnies qui diff u s e n t
un fascicule hora i re pap i e r.

Le nombre de bases est très va r i abl e. Il s’établissait en 2005 entre 1 et 24
( f i g u re 1). Les compagnies en gérant le plus grand nombre sont par ord re d’import a n c e
Air Berlin (24 bases), Ryanair (16) et Easyjet (14). C e rtaines sont très pro ches les unes
des autres pour ne pas dire re d o n d a n t e s, ce qui amène à s’interroger sur un ch o i x
d ’ ex h a u s t ivité que les compagnies classiques n’ e ffectuent plus et que l’on imagine coû-
t e u x , notamment en pers o n n e l . A i n s i , Easyjet exploite trois bases londoniennes :
L u t o n , Stansted et Gat w i ck . La défunte compagnie Vo l a reweb exploitait également des
lignes à partir des trois aéro p o rts milanais : L i n at e, Malpensa et Orio al Serio.

É TO I L E S, H U B S ET BASES : UNE PROPOSITION DE CLASSIFICAT I O N
R E N O U V E L É E

Les réseaux se sont cl a i rement complexifiés dans la dern i è re décennie, re fl é-
tant des stratégies de desserte en voie de dive rs i f i c at i o n . E u rope et Amérique du Nord
p e u vent se re t ro u ver pour certaines de ces évo l u t i o n s. En reva n ch e, on peut noter des
d i s c o rd a n c e s, notamment entre les compag n i e s low cost o p é rant des deux côtés de
l ’ A t l a n t i q u e.

Des concentrations inégales dans l’espace et dans le temps

On peut considérer avec dive rs auteurs (P. B o o t s m a , 1 9 9 7 ; A . Rey n o l d s -
Fe i g h a n , 2 0 0 1 ; G. B u rg h o u w t , J. De Wi t , 2005) que la tendance générale des réseaux
aériens soumis à un processus de dérégl e m e n t ation a été de se concentrer à la fois dans
l’espace et dans le temps, même lorsque l’on parle de point à point. L’ o rga n i s ation en
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étoile est deve nue prédominante, mais avec des va r i ations qu’il convient de détailler.
Le schéma ci-dessous (figure 2) donne une idée des diff é rentes cat é go r i e s

d’étoiles observables sur nos deux terrains d’inve s t i gat i o n . Elles s’organisent par rap-
p o rt à deux axes : l ’ a xe ve rtical représente le nombre de liaisons directes pouvant être
o ffe rtes à partir d’une étoile donnée, l ’ a xe horizontal va de l’absence totale de corre s-
pondance (donc de toute concentration des mouvements d’avion dans le temps) à l’or-
ga n i s ation systématique de correspondances (ce qui correspond à une concentrat i o n
maximale des mouvements dans le temps).

Cinq types principaux d’étoiles peuvent être distingués. Ils peuvent être
regroupés en trois grandes cat é gories que nous allons maintenant nous at t a cher à
d é c r i re.

Les étoiles avec correspondances systématiques (h u b s) 

Leur principe de fonctionnement repose sur l’orga n i s ation de « pulsations »
(les A n gl o - s a xons parlent de « wav e - s y s t e m ») : les ap p a reils en provenance de l’ensembl e
des points desservis directement at t e rrissent dans un laps de temps très court (généra-
lement de l’ord re de la demi-heure ) , é ch a n gent leurs passage rs et rep a rtent ensuite ve rs
leur point d’origine. Selon la taille de l’aéro p o rt concern é , l ’ e n s e m ble des opérat i o n s
( a rr ivées échelonnées - T 1 , temps d’éch a n ge minimal - T 2 , d é p a rts échelonnés - T 3 )
p re n d ra entre 1 h et 2 h.

Ces étoiles sont de tailles dive rs e s. Les grandes compagnies nationales ont
d é veloppé des plat e s - fo rmes desservant en direct plus de cent destinations court - ,
m oyen- et long-courr i e r. Les compagnies low cost n o rd-américaines et Vi rgin Expre s s

F i g u re 1 : R é p a rtition des principaux acteurs du marché low cost e u ropéen en fonction du nombre de bases
recensées en juin 2005



en Europe ont développé des étoiles à l’échelle continentale. C e rtains nouve a u x
e n t rants sur le march é , comme Régional A i rlines déjà cité ou Air Littora l , ont déve-
loppé des étoiles interrégionales permettant d’éviter les grands aéro p o rts encombrés
pour certaines liaisons court- et moye n - c o u rr i e r. E n f i n , c e rtaines compagnies ont déve-
loppé des systèmes plus complexes associant étoiles principales et étoiles secondaire s,
de façon à perm e t t re pour certains trajets inclus dans une partie du réseau, un tra n s i t
rapide par un aéro p o rt bien placé plutôt qu’un détour important par l’étoile principale.
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F i g u re 2 : C at é go r i s ation des diff é rents types d’étoiles observabl e s.

F i g u re 3 : Principe de fonctionnement d’une étoile avec correspondances systémat i q u e s
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Selon l’heure de départ , le voyageur passera par l’étoile secondaire régionale ou par
l’étoile principale (figure 4).

Les étoiles avec correspondances part i e l l e s

Il s’agit d’une ve rsion simplifiée des h u b s é voqués précédemment, où une par-
tie des correspondances possibles seulement est assurée à chaque pulsat i o n . Cette orga-
n i s ation sélective permet de répondre à des demandes précises à un moment donné
sans pour autant compro m e t t re l’ensemble des possibilités, d ’ a u t res étoiles du même
type ou du type précédent pouvant offrir dans le même créneau hora i re des solutions
a l t e rn at ive s.

Une étoile de ce type ne se conçoit donc que dans un système associant plu-
s i e u rs plat e s - fo rm e s. Avec sa stru c t u re de réseau très complexe déjà évo q u é e,
S o u t h west A i rlines permet d’utiliser plusieurs itinéra i res entre deux points de son
r é s e a u6, ce que permet l’orga n i s ation de vols transcontinentaux à arrêts multiples (mais

F i g u re 4 : Principe d’agencement d’une étoile principale et d’étoiles secondaires ou régionales

6 - Cinq itinéraires différents sont ainsi proposés si l’on souhaite aller d’Oakland à Baltimore un
jour ouvrable de base (interrogation de mars 2004 sur le site Internet de la compagnie).



ces dern i e rs sont de durée très limitée) alternant le passage par des étoiles principales
et des étoiles secondaires (figure 6). On peut donc avoir des réseaux organisés en étoi-
l e s, mais off rant une connectivité import a n t e, ce qui n’est pas évident a priori.

Les étoiles sans correspondance (bases)

Ce dernier type n’est pratiqué que par les compag n i e s low cost e u ro p é e n n e s. I l
p e rmet d’optimiser l’utilisation des avions et de limiter l’irrégularité liée à l’attente d’au-
t res vols donnant corre s p o n d a n c e. Il est l’ex p ression la plus rationnelle du principe de
point à point, dans la mesure où la concentration dans l’espace permet de massifier les
s e rvices au sol de la compagnie et de limiter ses frais de stru c t u re, tandis que le re f u s
de concentration dans le temps limite les contraintes pesant sur l’ex p l o i t at i o n . Un ap p a-
reil à l’arr ivée est traité dans le minimum de temps d’éch a n ge possible (TE) avant de
rep a rtir va rs une autre destinat i o n .

Ce type de fonctionnement s’accommode bien d’une off re peu fréquente,
c a ractéristique des low costs e u ro p é e n n e s. C e rtaines destinations ne sont desserv i e s
qu’une fois par jour ouvrabl e, vo i re moins encore (deux à trois fois par semaine par
exe m p l e ) . Ainsi que le montre la figure 8, la compagnie off rant les plus fo rtes fréquen-
ces dépasse à peine deux aller- retour en moyenne par jour. La moyenne de l’ensembl e
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F i g u re 5 : Principe de fonctionnement d’une étoile avec correspondances part i e l l e s

F i g u re 6 : Deux exemples de vols à arrêts multiples du réseau Southwest (février 2004)
S o u rce : h o ra i res officiels de la compag n i e
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des compagnies recensées s’établit à 7,14 aller- retour par semaine, soit ap p rox i m at ive-
ment un par jour, ce qui est fo rt peu si l’on compare aux compagnies cl a s s i q u e s : A i r
France instaure en octobre 2005 un cadencement hora i re de ses services entre Pa r i s
CDG et les principales villes européennes (soit 10 à 12 aller- retour par jour).

Les étoiles sont généralement reliées entre elles par des vols dont la fréquence
est nettement supérieure à la moyenne enregistrée sur le réseau. Dans le cas de Rya n a i r,
les lignes Stansted-Glasgow et Stansted-Dubl i n , avec re s p e c t ivement 10 et 11 aller-
retour par jour ouvrabl e, sont les mieux desservies d’Europe par des compagnies de ce
t y p e.

F i g u re 7 : Principe de fonctionnement d’une étoile sans corre s p o n d a n c e

F i g u re 8 : Fréquences moyennes observées sur les principales compagnies low cost e u ropéennes en juin
2 0 0 5
S o u rce : h o ra i res off i c i e l s



C O N C LU S I O N

La dive rgence des stratégies est patente entre les compagnies low cost a m é r i c a i-
nes et européennes (à l’exc eption notable de Vi rgin Express qui joue un rôle de com-
p agnie nationale bis belge) : les pre m i è res ont tendance à se rap p ro cher des compa-
gnies classiques en organisant des systèmes d’étoiles avec correspondances systémat i-
q u e s, l ’ i n t e rcontinental en moins. Les secondes se contentent de bases (concentrat i o n
dans l’espace uniquement), avec une grande variété de stru c t u res de réseaux entre la
base unique et le nombre re s p e c t able de 24 bases (Air Berl i n ) . Cette dive rgence est de
n at u re à expliquer le cara c t è re dava n t age complémentaire que concurrent des réseaux
low cost et des réseaux des compagnies nationales en Euro p e7 : les pre m i e rs ne se déve-
loppent que très marginalement au détriment des secondes, qui ont su par ailleurs sat u-
rer les aéro p o rts où elles ont des positions dominantes et jouer avec un certain succès
de l’arme de la fréquence.

Un second constat est que la conve rgence des stratégies observées entre les
c o m p agnies low cost et les compagnies nationales aux États-Unis est quant à elle sourc e
d’une véritable concurre n c e, les pre m i è res étant ava n t agées par l’adoption initiale d’un
modèle économique et d’une stratégie de localisation les rendant très compétitive s. L e s
secondes sont condamnées à se réfo rmer pro fondément pour demeurer compétitive s,
ce qui leur pose d’importants pro blèmes financiers et sociaux, aggravés par la crise qui
sévit dans le secteur depuis 2001. D’où les déficits abyssaux qui ont pu être enreg i s t r é s :
sur l’exe rcice 2004, l ’ e n s e m ble des m a j o r s n o rd-américaines a cumulé 9 milliards de dol-
l a rs de pert e s. À titre de compara i s o n , les compagnies régulières européennes ont gl o-
balement gagné 1,4 milliards de dollars.

B i bl i ograp h i e

B O OTSMA P. , 1 9 9 7 . Airline Flight Schedule Development ; analysis and design Tools for
E u ropean Hinterland Hubs, U t re ch t , E l i n k w i j k .
BU RGHOUWT G. , DE WIT J. , 2 0 0 5 . « Te m p o ral configurations of e u ropeaan air-
line netwo rks », Jo u rnal of Air transport Management, Vo l . 1 1 , p. 1 8 5 - 1 9 8 .
REYNOLDS-FEIGHAN A . , 2 0 0 1 . « Tra ffic distribution in low-cost and full-serv i c e
c a rrier netwo rks in the US air tra n s p o rt market », Jo u rnal of Air Tr a n s p o rt management,
vo l . 7 , p. 2 6 5 - 2 7 5 .
VARLET J. , 1 9 9 7 . « La dérégl e m e n t ation du tra n s p o rt aérien et ses conséquences sur
les réseaux et sur les aéro p o rts », Annales de Géog r a p h i e, n°594-595 (janv i e r- av r i l ) .
ZEMBRI P. , 2 0 0 0 . « Les pre m i e rs effets spatiaux des recompositions de réseaux
aériens en France : des effets d’aubaine fragiles mais une réelle ouve rt u re de nombre u-
ses régions françaises », Fl u x, n ° 4 1 , p. 2 8 - 4 0 .
ZEMBRI P. , 2 0 0 3 . « The spatial consequences of Air tra n s p o rt dereg u l ation : an ove r-
v i ew of the Fre n ch case since 1995 », Communication to NECTAR Euro c o n fe re n c e, U m e a ,
j u i n , 16 p.
ZEMBRI P. , 2 0 0 5 . « Stru c t u re des réseaux de tra n s p o rt et dérégl e m e n t ation », Fl u x,
n ° 62 (octobre - d é c e m b re ) , p. 2 1 - 3 0 .

P i e rre ZEMBRI 93

7 - Ce caractère est souligné avec une rare constance par Jean-Cyril Spinetta, PDG d’Air France.
La percée des compagnies low cost en Europe ne semble en effet pas avoir eu d’impact négatif sur
les résultats de la compagnie nationale.
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