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Jean Pelletier*

La déreglementation du
transport aérien aux Etats-
Unis: “The sky is the limit.."

L’observateur, aussi attentif soit-il, qui tente
de circonscrire le débat - vrai ou faux -
portant sur la déréglementation (et ses ef-
fets) dans le transpont aérien américain, fait
face & une série de préoccupations quin’ont
rien pour faciliter une compréhension clai-
re des enjeux.

Que I’on se range derriére ceux qui défen-
dent les impacts bépéfiques de la libérali-
sation ou que 1" on préfére adopterun regard
critique face & des situations difficilement
contournables, force est de constater que le
dossier n’est pas simple. Certains résultats
escomptés dansles discoursd avant lamise
en route de la déré glementation - ¢'était an
milieu des années "70 - ne se sont pas
matérialisés. En contrepartie, des problé-
mes, 50it ignorés, soit nouveaux, ont pris
une ampleur considérable sans que des
solutions adéquates soient devenues des
priorités.

11 suffirait de deux ou trois “erreurs humai-
nes” successives dans des cabines de pilo-
tage de gros porteurs américains ou dans
des tours de contrdle des aéroports de New
York ou de Chicago pour relancer la ques-
tion de la nécessité ou pas d'un cadre régle-
mentaire.

Nous écrivions en 1984 que “dans cing ou
dix ans, les partisans de la déréglemen-
tation comme ceux de mesures protection-
nistes vont vraisemblablement continuer &
faire valoirleurs points de vue respectifs au
nom des consommateurs et des investis-
seurs™™), Tlest évident que le vent continue
i souffler derridre ceux qui favorisent la
plus grande libéralisation possible et ce, &
une échelle qui dépasse le continent nord-
américain. A I'orée de 1I'Europe de '93 et
avec la montée constante des foroes écono-
miques asiatiques, il semble clair que la
globalisation des marchés a transformé les
conditions nationales et internationales de
la bataille du ciel... américain,

Joan Pelletier est directeur général du Publicité
chub de Montréal

Rappel{s} et constats

C’est en 1978 que le Congrés américain a
adopté le Airlines Deregulation Act. La
substitution des régles du marché aux
mesures de contréle gouvernemental s'est
donc effectuée sous le régne d"un président
démocrate théoriquement beaucoup moins
sensible que sonm successeur républicain
aux avantages de la loi de I'offre et de la
demande. Al’épuqm:, les consommateurs,
les politiciens et les entreprises concernés
par 'avenir du transport aérien se sont
entendus pour voir dans cette libéralisation
convenue (complite mais progressivement
réalisée en six ans) la source d'une concur-
rence accrue et, par voie de conséquence,
une multiplication des transporteurs et une
baisse généralisée destarifs, favorisant ainsi
une accessibilité beaucoup plus grande i ce
moyen modeme de déplacement pour
nombre d’Américains,

Prits de dowze ans plus tard, ondoit constater
que la croissance du nombre de passagers
transportés a éé phépoménale: il s agit
d’une augmentationde plus de 150% depuis
1978. Et, contre toute attente, on peut
souligner, au cours dela méme période, une
diminution sensible du nombre d*accidents
en relation au nombre beaucoup plus élevé
d’heures de vol.

De toute évidence, le transport aérien cons-
titue maintenant un mode populaire de
déplacement qui pe cesse de croitre malgré
les problémes observés (retards di a
I’engorgement des aéroports, baisse de la
qualité du service, etc.).

Ce survol sommaire serait bien incomplet
sans le constat que la part do marché des

huit plus grosses compagnies qui était de

80% en 1978 est maintenant passée i ...
90%. La concurrence (féroce comme nous
le verrons plus loin) §’est traduite par une
plus forte concentration. Ftant donné la
situation financigre précaire de certains
transporteurs, il n'est pas trés risqué de
penser qu'on se dirige allegrement (7) vers
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des situations quasi monopolistiques. Trois
compagnies ont su profiter sérieusement de
la simation depuis 1978: American, Delta
et United ont transporté 43% de tous les
passagers qui ont voyagé sur un avion
américain en 1989,

Centains prétendent déja que leur part de
marché pourrait atteindre 50% avant la fin
du si¢cle. Sides entreprises comme Trans
World Airlines, Pan Am et Eastern volent
toujours, c’est bientét dans une chanson de
Robert Charlebois que nous pourrons enco-
re ensuivre la trace. Il faut plutt retenir les
noms de Northwest, Continental et US Air
comme compétiteurs crédibles au cours de
la prochaine décennie au prix de montages
financiers encore incertaine, d’alliances
difficilement prévisibles et de stratégies
marketing probablement insoupgonnées.

Pour donner un apergu des enjeux écono-
miques, soulignons que prés de 500 mil-
lions de passagers ont €t€ transportés aux
USA en 1989: de fagon conservatrice, les
experis 5" accordent i parler de 800 millions
pourl’an 2000. American, Delta et United
&N ont respectivement transporté (en 1938)
64, 58 et 56 millions®. A titre d’exemple,
la compagnie American qui, en 1989, a en
desrecettes de 10,5 milliards $ (11.5.) grice
ases 544 appareils qui atterrissent dans 165
villes, adéja, comme ses principaux concur-
rents d’ailleurs, passé commande (ou pris
des options) pour 544 appareils neufs de
sorte qu'en 1997, I'ige moyen de sa flotte
soit passé de 9.6 ans a 8.4 ans®),

La plamfication du conirdle du marché de
la fin du sidcle est une affaire d’actualité
alors que le consommateur de maintenant
est le “prisonnier” ou la victime heureuse
ou malheureuse de la vive concurrence
quotidienne 3 laquelle se livrent etles grands
manitous de 1'industrie et les petits fotés
qui réussissent parfois - du moins tempo-
rairement - & se bitir une ou deux niches™.

Les mégatransporteurs américaing proté-
gent quand méme leurs arritres. Méme sile
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numéroun American, en bonne santé finan-
cigre grice 4 un rythme de croissance an-
nuel de 1'ordre de 15%, poursuit un ambi-
tieux plan quinquennal de développement
de plus de 20 milliards § (U.S.), il s’assure
du contréle de petites compagnies régiona-
les susceptibles de lui fournir des clientles
locales 4 chaque escale de ses jets.

Nul n’est mieux servi que par soi-méme:
c’est le rile des “commuters”, En 1978, il
existait 228 compagnies d’envergure ré-
gionale: la déréglementation aidant, leur
nombre a chuté & prés de 160 en 1990.
Précisons que les 50 plus importantes
contrilent environ 95% du trafic. Etque 43
de ces 50 sont des filiales... les alimenteurs
(“feeders™), affiliés a la compagnie Ame-
rican, et assurent quelques 1450 vols quoti-
diens pour rabattre des passagers i 1'un ou
I"autre des sept “hub” du transporteur®®.

Vive la déréglementation|

Pour plusieurs des grands analystes améri-
cains, le changement de cap amorcé en
1978 s'avere positif. Qui plus est, un jour-
nal comme The New York Times, consi-
déré généralement comme progressiste,
vient, dans une série de deux éditoriaux, de
prendre position: “Re-regulate? Not on
Your Life”®. Le point de vue éditorial fait
largement référence & une étude récente de
deux chercheurs du Brookings Institution,
étude qui tente de faire la démonstration du
succes de la déréglementation en termes de
baisses tarifaires et d’augmentation de la
concurrence™. Ce point de vue est contre-
dit par une autre étude récente publiée cette
fois par le Economic Policy Institute de
Washington qui conclutde sonciité a1"échec
delapolitique de lalibéralisation A cause de
...l'augmentation des tarifs. Avec cesdeux
exemples qui amépent 3 une conclusion
diamétralement opposée, on imagine faci-
lement que les arguments ne s’ appuient pas
sur les mémes prémisses ni sur les mémes
paramétres.

1 s"agit ici d'un débat quasi idéologique
entre libéranx qui se sentent concemnés par
les problémes socio-économiques (failli-
tes, fusions, concentration) et environne-
mentaux (congestions des aéroports, etc.)
et économistes plus conservateurs qui épou-
sent totalement les théses traditionnelles de
I'offre et dela demande. Voiciunextrait du
document de Messieurs Morrison et

Winston qui, de notre point de vue, iémoi-
gne d’une approche restrictive, mais com-
bien significative permettant de conclure i
la réussite du nouveau systeme:

“... while concentration is a concem,
itisnot a fair measure of competition
among the airlines. The right mea-
sure is “route level competition™: -
competition between carriers on
specific routes. Based on our
calculations, the number of effective
competitors at the route level has
risen from an average of 1.5in 1978
to 1.9in 1988. This means that only
17 percent of passengers travel on
carriers that control more than 90
percent of the traffic on a route. In
1978, the figure was 28 percent. At
the same time, 17 percent of pas-
sengers fly on carriers that control
20 percent or less of the traffic on
their routes - up from 7 percent in
1978. Fewer carriers, yes, but they
are competing with one another more
often.

Our calculations also show that
throughout the decade deregulated
fares have been below regulated fares
by an average of 18 percent. This
amounts to average annual savings
for travelers of roughly $ 6 billion,
calculated in 1988 dollars. Butwhile
fares have declined on average under
deregulation, the spread of fares has
increased. In 1978, less than half of
1 percent of travelers paid more than
twice the average fare. In 1988, the
figure was nearly 4 percent. In 1978,
only 10 percent of travelers paid
faresless than 80 percent of the avera-
ge. In 1988, more than 25 percent
did. ™™

La double méthode de calcul est vraisem-
blablement rigoureuse mais permet de ne
pas prendre en compte d’autres impacts de
la concentration comme les dizaines et
dizaines de mises A pied par suite de faillites
et autres mesures dites de rationalisation.
“Deregulation works. But only where is
competition” concluait de son cité un édi-
torial paru dans le quotidien USA Today*™,
Comment assurer cette si nécessaire concur-
rence? Voici les suggestions de
I’éditorialiste:
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“- Airlines should not be allowed
to use computer reservation systems
to thwart competition.

- Airline mergers and buyouts
that restrict competition should not
be allowed.

- and laws against unfair
competition and unfair practices can
be strictly enforced.”

A défaut de contréler directement les tarifs
etles permis des transporteurs, multiplions
les antres mesures légaleset ré glementaires.
Aprés la fuite en avant, le retour
gouvernemental par les coulisses? Les
médias parlent occasionnellement de la
volonté de I'actuel secrétaire au transport
(Samuel Skinner) du cabinet Bush de faire
adopter éventuellement une “New national
transportation Policy”. Affaire i suivre.

Soulignons que si la concentration ne
constitue pas delle seule un critére suffisant
pour mesurer le degré de concurrence, il
convient d’étre attentif i ce que les fusions
etles acquisitions intervenant sur le marché
déja concentrés du transport aérien ne créent
des positions de force sur le marché et
n’accroissent ainsi le dangerde collusionet
de comportements anticoncurrentiels™,

Rappelons que durant le double mandat du
président Reagan (1980-1988), aucun projet
de fusion entre compagnies aériennes n’a
été contesté par les responsables de
Washington.

La jungle aérienne

La concurrence féroce des dix demiéres
années a fait nombre de victimes. Plusieurs
se souviendront de 'entreprise vedette
auprés des consommateurs qui était devenu
un objet d'études en milien universitaire
pour illustrer que le systtme américain
n'avait pas son pareil pour permettre i de
nouveaux joueurs d’occuper une place an
soleil: son nom était Peoplexpress...

Dans tous les coins du pays, la loi de la
jungle semble étre la seule régle permise et
... admise. Deuxexemples devraient illustrer
cette recherche suicidaire d'une (meilleure)
part du marché.

Trois millions de passagers ont volé en
1989 entre New York et Los Angeles abord



de vols directs (sans escale). C'est
actuellement la deuxiéme route la plus
achalandée dans le ciel américain. Jusqu’'a
récemment, cing transporteurs (American,
United, TWA, Pan Am et Continental) se
livraient une lutte féroce (nombre de vols
quotidiens, batailles tarifaires et mesures
incitatives du genre abonnement "grands
voyageurs") pour dominer ce marché
majeur. Un sixiéme transporteur (MGM
Grand), se contentant d'un modeste 1% de
la clientzle, offre uniquement des sieges de
lére classe.

Mais voild qu'un septidme transporteur
(Delta) vient de lancer & son tour trois vols
quotidiens (dans chaque direction).
American a réagi en en ajoutant deux autres
aux sept déja offerts. Continental et Pan
Am entrent également dans la danse avec
un vol additionnel chacune. Résultat: en
moins de trois mois, le nombre de siéges
disponibles a connu une croissance de 40%...
Quelle sera la premidre victime de cette
lutte sans tréve et sans merci?

Etqui plusest, la bataille entre transporteurs
américains esten trainde se répandre comme
des trainées de poudre au-dessus de
I’Atlantique et du Pacifique. Pendant des
décennies, les porte-étandard aériens
internationaux de la bannitre étoilée éraient
Pan Am et TWA au dépant de New York,
Chicago et Los Angeles"”., Dorénavant,
les liaisons entre les Etats-Unis et I’Europe
se multiplient: chaque grand transporteur,
au départ de ses principales bases
opérationnelles, cherche a développer des
créneaux: c’est ainsi que USAir offre des
vols entre Pittsburgh et Frankfort ou Delta
entre Atlanta et Amsterdam. Le catalogue
des nouvelles routes est A couper le soufile.
On peut imaginer que les consommateurs
profitent actuellement de ces offres
nouvelles méme si des destinations comme
Glasgow ou Dusseldorf ont moins d'attraits
apparents que Londres et Paris.

La concurrence atlantique n’est cependant
qu'une (importante) répétition de ce que le
proche avenir va bientdt nous offrir au-
dessus du Pacifique. Le développement du
commerce avec les pays asiatiques prend
une telle ampleur que le rythme annuel de
croissance du nombre de passagers, qui se
situe actuellement a 18%, devrait passer a
pres de 25% d’ici quelques années. Il n’est
donc pas ¢tonnant de constater que le
Department of Transportation soit

présentement saisi des demandes de douze
transporteurs américains pour ouvrir de
nouvelles routes aériennes A destination du
Japon. Etil n’est pas surprenant de voir une
compagnie comme Japan Airlines passer
(mai 1990) une commande ferme de 20
Boeing 747-400 et prendre 34 options
additionnelles sur ce quadriréacteur trés
long courrier®",

On assiste présentement en Extréme-Orient
aune véritable explosion des déplacements
due,d"une part 21"augmentation du pouvoir
d’achat, d’autre part au développement
rapide du commerce et de I’industrie et au
succés du tourisme. Le village global,
systtmes informatisés de réservations
aidant, n'est pas loin.

Pauvres passagers?

L’expansion extraordinaire du trafic aérien
constitue une indication certaine du succés
de ce “nouveau mode de transport”™. Et
toutes les prévisions assurent un avenir
prometteur aux compagnies qui survivront.

Gens d"affaires et vacanciers vont continuer
a étre sollicités continuellement pour
voyager souvent. La concurrence appelle
des programmes pour fidéliser la clientéle
d’affaires. Chez nos voisins du Sud,
quelques 22 millions de voyageurs ont
adhéré a un abonnement "grands
voyageurs", L’accumulation du
kilométrage effectué chez un méme
transporteur donne au voyageur le droit a
une prime sous la forme d"un voyage gratuit.
Mis a part les 3% de voyageurs qui
empruntentl”avion trés réguliérement, rares
sont les bénéficiaires qui réussissent soit 4
amasser suffisasmment de points, soit &
trouver le temps de profiter du voyage
gratuit qui leur convient. Il faut comprendre
que les offres sont trés séduisantes mais les
conditions d’exercice trés contraignantes.

Quant au publicplusirrégulier, en particulier
les vacanciers, il doit courir les aubaines et
assumer ladiversité des mesures restrictives
commel' achat 21 jours avantle départd’un
billet non remboursable. Les compagnies
aériennes ont le gros bout du biton. Griice
ades systémes de réservations informatisés
(SRI), elles détiennent une arme
déterminante qui leur permet d’assigner un
appareil (en terme de capacité) sur la
meilleure route (en terme d’achalandage)
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et de pondérer la tarification en
conséquence™, Aux Etats-Unis, on
enregistre des dizaines de milliers de
changements tarifaires quotidiennement de
sorte que les vols soient remplis méme en
périodes creuses. [lest facile de comprendre
I"intérét des transporteurs d "étre propriétaire
de leur SRI et de les alimenter comme elles
le veulent bien™,

Et, 3 moins d’avoir les moyens de voyager
en classe affaires ou en premi2re classe, il
faut presqu’obligatoirement accepter de
voyager assis dans un sigge de plus en plus
€troit et avec un espace pour les jambes de
plus en plus restreint. La croissance du
trafic estindéniable. Mais les conditions de
voyages sont aussi indéniablement
inadéquates. Peut-on espérer que la
concentration des forces - les huit
compagnies qui contrlent environ 90% du
marché - va maintenant encourager les
transporteurs i se concurrencer au niveau
du service? Rienn’estencore garanti. Les
mémes incertitudes demeurent en ce qui
concerne la sécurité (terrorisme mis A part)
et les aéroports. La croissance échevelée
qui régne dans le transport aérien souléve
les problémes aigus au sol comme dans les
airs. A commencer par des problémes de
congestion aéroportuaires qui infligent aux
usagers - une fois rendus au lieu de dépan!
- des retards croissants.

A I'heure actuelle, 21 des plus importants
aéroports américains sont congestionnés,
20 autres le seront au fil des prochains dix
ans. “You haven’t seen anything yet”
titrait Fortune récemment®™®, On estime &
44 milliards de dollars le colt des
investissements nécessaires (nouvelles
pistes, nouveaux sysiémes de contrile,
nouveaux aéroports) pour faire face aux
développements prévus. Pour 1'instant (et
pour longtemps), mieux vaut prévoir les
retards méme par bean temps.

Force est de constater cependant que le
bilan de la sécurité aérienne dans le ciel
américain est trés satisfaisant depuis 1978.
Les plus fgés se souviendront que le
président Reagan avait licencié 11 400 des
16 000 aiguilleurs du ciel qui avaient fait
gréveen 1981, Or, le nombre d'accidents et
le taux d’accidents fatals n’ont pas augmenté
Jjusqu’ici, bien au contraire. Il doit y avoir
un dieu du ciel pour veiller au grain. Méme
siles instruments de vol dans les cabines de
pilotage comme dans les tours de contrile



sont constamment perfectionnés, il n'en
demeure pas moins qu' un tel résultat est
quasi miraculeux.

Le cas de New York avec ses trois aéroports
(Kennedy, La Guardia et Newark) est
étonnant. En 1980, 750 employés ont assuré
les décollages et atterrissages d'un 1,1
million de vols. En 1989, gquelque 530
aiguilleurs ont géré 1,74 million de vols: on
parle ici d’environ 5200 départs et arrivées
quotidiens. New York aregu 75 millions de
passagers en 1989; on parle de 115 millions
en 2000. I n'est donc pas surprenant de
voirune ancienne base militaire maintenant
ouverte aux vols commerciaux (Stewart
International Airport 4 90 km au nord de
Manhattan).

Turbulences garanties

Vu du Québec (o0 Air Alliance et Intair se
livrent bataille) ou du Canada (o0 Air
Canada et Canadien luttent pour protéger
leur marché respectif), les enjeux du
transport aérien américain semblent
démesurés!'®,

A court terme, le transport aérien étant
pergu comme une activité économigue
cyclique, il serait présomptueux de formuler
des pronostics sur les résultats de chacun
des transporteurs au cours des 36 prochains
mois. Il serait déji moins hasardeux de
prévoir que quelques entreprises vont
changer de mains ou faire faillite. La
concentration va progressivement se
déplacer au plan internatiomal. Le
phénoméne de la globalisation est un fait
qui se vérifie chaque jour et nous améne
progressivement vers I'internationalisation
des services.

On voit déja nombre d’alliances intervenir
entre ransportenrs américains, européens
et asiatiques (systémes de réservations,
stratégies marketing et échanges de capital ).
Lanécessité de laprésence de transporteurs
américains dans le ciel de tous les continents
vanécessairement amener le gouvernement
et, probablement, les consommateurs
américains 3 se satisfaire d’une situation
intérieure quasi monopolistique pour
appuyercette visibilité intemationale. Seuls
les excés véritablement abusifs - I’absence
compliéte d’une “saine” concurrence sur
une route spécifique - devraient faire 1’ objet
de mesures antitrust.

Il ne faut pas perdre de vue également que
les plus importanis constructeursd”appareils
(Boeing, McDonnell Douglas) sont
américains et doivent se redéployer plus
que jamais dans le secteur civil'®, Cet
impératif qui oblige les Américains i
contribuer aétre les principaux fournisseurs
d’avions civils est un facteur additionnel
susceptible de justifiernombre de pratiques
commerciales & caractdére monopolis-
tiques®7.

Aux enjeux socio-économiques s’ajoutent
donc des facteurs géopolitiques dont on ne
doit pas minimiser I'importance. La
nouvelle configuration mondiale (Europe
'93, émergence des marchés asiatiques,
libéralisation 4 1'Est) suggére (ou impose!)
de regarder 1'avenir avec intérét et
inquiétude. Les batailles sont clairement
économiques  sans  camouflage
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Méme une “patite” compagnie comme Konean
Airlines vient de passer sa commande de vingt-
trois 747-400 {pour ka bagatells somme de 4 mil
liards & U.8.).

Aup Etats-Unis, on compte sur Apollo (United),
SABRE [Amarican) et System one (Continental et
Eastern). EnEurcpe, ce sont Amadeus et Galiles
qui dominent. Dans un tel contexte, il n'est pas
~qui s& livrent une nude concurrence- aient un SR
unifié,

Il faut prendre acte qus |s ministére amdricain de
la Justice manifeste qualques inquidtudes sur les
effets monopolistiques de la déréglementation
puisqu’il méne présentement une aérie
denquites pour comprandre les mdcanismes de
décisions (routes, tarifs, homires, ate.) dea come
pagnies.

18 juin 1990, pp. 104-110.

Lo transport transfrontalier canado-amdéncain fait
I'objet d'un accord bilatéral ndgocid en 1966 qui
n'a pas 816 pris en compte lors des tractations qui
ont mend & I'Accord de libre-échange.

On paut présumer qu'il an va de mdme pour les
fabricants sovidtiques. Mais quia voyagé sur lea
aviona d"Adroflot ne s'attend pas & une forte
compétition de leur part en matiére de renou-
vallement dea flottes nationalea. Le consartium
Alfbus pour sa part peut prétendre & quelaque
30% du marchd des futurs appareils.

La compagnie Bosing a un carnet de commandes
de 1750 aviena (737, 747, 757 et 767) sana
compter |'Airbua A330 et de remplacer lea Tristar
ot DCA vieilissants,



